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The President's Voice

Unser neuer AEROPERS-Président Kilian Kraus meint, dass
auch SWISS-Manager aus Fehlern in der Bestandsplanung
lernen sollten. Denn selten stimmen Angebot und Bedarf
Uberein. Der jetzige Unterbestand strapaziert den Personal-
korper Uber Massen. Gerade in Zeiten, in denen Work-Life-
Balance an Bedeutung gewinnt, missen SWISS und Edel-
weiss weiter um attraktive, zeitgemésse Anstellungsmodelle
bemuht sein.

Editorial/lmpressum

Etwas gliicklicher durchs Leben

Die einen besitzen das etwas langere Glicks-Gen. Andere
treffen sich regelmassig mit Kollegen. Und wieder andere
sind mit ihrer Position im Leben zufrieden. Sie alle sind
glicklicher als diejenigen, die neidisch auf den Status ande-
rer schielen.

Mental Health

Der Germanwings-Unfall hat uns allen auf schmerzliche
Weise gezeigt, dass auch Piloten von psychischen Leiden
betroffen sein kdnnen. Doch neben solch schweren Krank-
heitsbildern gibt es eine ganze Bandbreite an anderen all-
téglichen psychischen Belastungen. Wie verbreitet sie sind
und wie wir uns davor schiitzen kénnen, beleuchtet dieser
Artikel.

About Pilots’ Attitudes
What will be more important in the future? The right skill set,
or the right mindset?

Special Hazard: Unternehmenskultur

Das Jahresziel «Umgang mit Verdnderungen» umzusetzen ist
und bleibt eine Herausforderung. Was hilft einem Unterneh-
men, Neuerungen zum nachhaltigen Erfolg zu fihren? Die
Unternehmenskultur. Nehmen wir den Lift und fahren rauf
zur Meta-Ebene.

Single Pilot Operation

Eine Mdglichkeit, dem Pilotenmangel zu begegnen, ist, die
Anzahl der bendtigten Flight Crew Members zu reduzieren.
Zumindest bei lngeren Reiseflugphasen scheint dieses
Szenario immer wahrscheinlicher zu werden. Es gibt gar Pro-
jekte, die vorsehen, dass Flugzeuge in Zukunft vom Start bis
zur Landung von nur einem Piloten geflogen werden.

Die Bise nervt alle — ein Besuch bei der Skyguide
Die Zusammenarbeit mit den Fluglotsen von Skyguide ge-
hort zu unserem Tagesgeschaft. Dennoch wissen wir bei
Weitem nicht alles Gber die Arbeit der Lotsen. Ein Besuch
bei der Skyguide soll den Pilotenblick fiir den Lotsenalltag
scharfen.

«Go-ahead» — der liebe Nachbar

Wenn diese «Rundschau»-Ausgabe erscheint, dauert es
keine zwei Monate mehr bis zur Eréffnung des World Eco-
nomic Forum WEF 2019 in Davos. Da Standplatze in dieser
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Zeit bei uns in Zirich ein rares Gut sind, kontrollieren wir
wahrend des WEF auch diverse zivile IFR-Flige von und
nach Dubendorf. Dabei zeigt sich immer wieder, dass dieser
Verkehr nicht einfach unabhéngig vom Flugbetrieb in Zirich
stattfinden kann.

«Urban Air Mobility» — kdnnen Lufttaxis

den Nahverkehr entlasten?

Weltweit arbeiten Hunderte Unternehmen an der Entwick-
lung von senkrecht startenden Fluggeraten zur Personenbe-
férderung. Die sogenannten Flugtaxis sollen den innerstadti-
schen Nahverkehr in Megacitys entlasten. Wird es gelingen,
die Mobilitat in die Dritte Dimension zu bringen?

Individuelle Grenzen entscheiden

Seit dem Beginn der #metoo-Bewegung im Jahr 2017 ist
sexuelle Belastigung wieder vermehrt in den Fokus der
Offentlichkeit geriickt. Auch wenn die Aufmerksamkeit mitt-
lerweile abgenommen hat, so ist das Thema doch nach wie
vor sehr bedeutend. Wenn Grenzen Uberschritten werden,
ist es wichtig, sich zu wehren.

Mongol Rally 2018

Ein Langstreckenpilot Uberfliegt so manche Lander. Manch-
mal fragt man sich: «Wie sieht es wohl da unten aus?»
Genau das wollte Clemens Kopetz diesen Sommer heraus-
finden. Er nahm an der Mongol Rally 2018 teil.

Rickspiegel
In dieser Rubrik wird eine Auswahl von Kommentaren Gber
Luftverkehr und Flughéafen préasentiert.

Pilots & Controllers «GET TOGETHER»

SwissALPA - Cross-check

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

On The Air...
Aktuelles aus der Fliegerei.

Zeitreise
Ein Ruckblick tUber wichtige, erheiternde oder auch banale
Facts aus 100 Jahren Luftfahrtgeschichte.

Gelesen
Viktor Sturzenegger und Henry Lischer geben Buchtipps.

Pensionierungen und Eintritte
Wir trauern, Termine & Mitteilungen

Shooter’s Corner

Ob Samichlaus, Weihnachtsmarkt, Kerzenziehen oder
Adventskranz; die anstehenden Weihnachten kiinden sich
bereits deutlich an. Doch die weihn&chtliche Stimmung ein-
zufangen ist gar nicht so einfach. Vielleicht kénnen lhnen die
Tipps von Dominiquwe Wirz helfen und Sie inspirieren.

AEROPERS



The President’s Voice

Das Jahr 2018 neigt sich dem
Ende zu, und fir gewodhnlich wer-
den jetzt Uberall Jahresriickblicke
zusammengestellt. Diese Art von
Debriefings gehort fiir uns Piloten
zum taglichen Brot. Wir sind so
trainiert, dass wir uns auch nach
jedem erfolgreichen Anflug kri-
tisch hinterfragen. Zusammen ana-
lysieren wir, was wir beim niachsten
Mal anders und vor allem besser machen kdonnen.

Bei einem Debriefing mit den Planungsabteilungen
von SWISS und Edelweiss tiber das Jahr 2018 wiirde man
wahrscheinlich bald zu der Erkenntnis kommen, dass
der Personalbedarf bei den Piloten unterschitzt wurde.

Nun kann man sich fragen, ob Manager tiberhaupt
darauf getrimmt werden, die Folgen ihrer Entscheidun-
gen auch so konsequent zu hinterfragen. Wer mindes-
tens eine Dekade als Pilot in einer Airline verbracht
hat, weiss, dass sich das Auf und Ab bei den Perso-
nalbestianden regelmdssig wiederholt. Meistens sind
die Bestdnde viel zu knapp. Selten sind sie zu hoch,
aber wenn, dann ganz plotzlich. Auf jeden Fall sind sie
nie genau richtig. Warum aber scheuen die Manager die
Kosten fiir ein wenig mehr Marge im Personalbestand
so sehr? Die Kosten fiir die Kollateralschaden der stan-
digen Unterbestinde durch die dauerhafte Uberbean-
spruchung der Belegschaften, durch Demotivation und
Loyalitatsverlust sind wohl kaum richtig zu beziffern.
Sie durften aber hoher sein als das, was fiir einen klei-
nen Puffer investiert werden miisste.

Die gute Nachricht ist, dass mindestens die SWISS
und die Edelweiss die Baustellen erkannt haben. Auf
Hochtouren rekrutieren und schulen unsere Firmen
neue Piloten. Allerdings gibt es auf dem Markt noch
andere Airlines, die sich zurzeit intensiv um Piloten
bemiihen. Die Bewerber schauen sich deshalb das
Paket, das ihnen angeboten wird, genau an. Wir stellen
zunehmend fest, dass die Mitarbeiter der Work-Life-
Balance, Flexibilitdit und Autonomie heute einen hohe-
ren Stellenwert zukommen lassen.

Gehalt, Karriere-Optionen, Ferien - das sind die klas-
sischen Entschadigungen fiur geleistete Arbeit. Home-
Office, Gleitzeit, Sabatical und flexible Teilzeitmodelle
sind inzwischen «State of the Art» in jeder anderen
Branche. Es ist prinzipiell schwierig, unser Metier mit
anderen Berufen zu vergleichen. Aber auch beim Cock-
pit-Personal wandeln sich die Bediirfnisse. Sind unsere
Anstellungsmodelle also noch aktuell? Unsere Arbeit-
geber geben an rund 27 Tagen im Monat vor, wann und
wie gearbeitet wird. Ist es «State of the Art», dass flie-
gendes Personal nur tiber wenige Tage der Monatspla-
nung selbst bestimmen kann? Die Bediirfnisse wandeln
sich, und es gibt Handlungsbedarf.

Boeing prognostiziert weiteres Wachstum in der
Luftfahrt und allein in Europa einen Bedarf von iber
100000 Piloten bis Mitte der 30er Jahre. Der Markt hat
die Macht, Konditionen zu diktieren, und der Bewer-
ber entscheidet, ob sich ein Angebot fiir ihn lohnt. Es
gibt in unserer Branche verschiedene Anstellungs- und
Arbeitsmodelle. Manche sind moralisch und rechtlich
verwerflich, andere althergebracht. Welche Modelle
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finden wir bei SWISS und Edelweiss? Welche Varian-
ten gibt es zum Beispiel bei einer Easy Jet in Basel und
Genf? Wir finden immer wieder interessante Modelle,
mit denen versucht wird, den heutigen Anspriichen der
Mitarbeiter gerecht zu werden.

Wenn wir nun also noch auf das Jahr 2018 zuriickbli-
cken, dann sehen wir bei der SWISS einen neuen GAV
und bei der Edelweiss einen GAV, der intensiv verhan-
delt wurde und sich aktuell in der Abstimmung befin-
det. Es hat sich viel getan mit diesen Vertragswerken.
Die beiden Vertrédge sind unsere Ausgangslage fur die
Zukunft. Uber diese Zukunft miissen wir uns Gedan-
ken machen. Es ist an uns, zu liberlegen, ob und wie
wir weiter unser strategisches Ziel der kreativen und
innovativen Anstellungsmodelle verfolgen wollen, um
den «State of the Art» zu erreichen oder ihn in unse-
rer Branche womoglich sogar neu zu definieren. Das
gilt heute fir uns, aber auch fiir die ndchste Genera-
tion. Denn ohne zufriedenes Personal und Nachwuchs
lasst sich kein Wachstum stemmen. Das wissen auch
die Arbeitgeber. Und Stillstand bedeutet Riuickschritt.
Dies gilt in der Schweizer Luftfahrt im Ubrigen auch
fiir die politisch eingeschrankte Infrastruktur. Ein Kol-
lege hat am Funk deutlich zum Ausdruck gebracht,
was viele wohl schon oft gedacht haben: Der Flughafen
Zurich lauft am Limit. Er wird mit europaweit einzigar-
tig absurden Larmschutzrouten und einem der restrik-
tivsten Nachtflugverbote ausgebremst. Wir sind tibri-
gens heute noch immer bei rund zehn Prozent weniger
Flugbewegungen in Ziirich als vor dem Grounding der
Swissair. Die Larmteppiche der damaligen Flugzeuge
sind mit denen der heutigen Zeit kaum zu vergleichen.
Die Politik bewegt sich nur zogerlich. Sie muss unbe-
dingt erkennen, dass der Luftfahrtstandort Schweiz
leiden wird, wenn die Restriktionen nicht angepasst
werden.

Insgesamt ist die Ausgangslage am Ende des Jahres
2018 aber gut. Der SWISS-GAYV ist in Kraft, der Edel-
weiss-GAV ist unterschrieben. Die Manager dirfen
stolz auf ihre Piloten sein, weil sie trotz Personalman-
gel die Produktion aus Cockpit-Sicht stabil und sicher
aufrecht erhalten haben. Die Politik bewegt sich in klei-
nen Schritten, und auch wir diirfen wohl mal ein loben-
des Wort an unsere Geschéftsleitungen richten, da
unsere Firmen gute Zahlen schreiben. Schauen wir also
optimistisch ins neue Jahr und werden nicht miide, uns
alle gemeinsam fiir ein ideales Umfeld und gute sowie
moderne Bedingungen einzusetzen. Die Leistungen des
Personals bei Unterbestand diirfen nicht als selbstver-
standlich angesehen werden. Die Mehrleistung darf
auch nicht zum Dauerzustand werden. Und vielleicht
hat ja auch jemand in der Bestandsplanung die Take
Home Message aus dem Debriefing mitgenommen und
wird in Zukunft etwas mehr Reserven einplanen.

In diesem Sinne wiinsche ich Euch jetzt schon eine
schone Weihnachtszeit am Boden oder in der Luft und
wiinsche uns allen ein erfolgreiches Jahr 2019!

Beste Griisse, Kilian Kraus
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Der Anstieg des Gewinns der
SWISS iber die letzten Jahre ist
eindriicklich. Man koénnte das Bild
einer gut geschmierten Maschine
zeichnen. Die Mitarbeiter bringen
Hochstleistungen. Bei dem hohen
Arbeitstempo und der knappen
i | Personaldecke lduft aber nicht

A immer alles rund. Da wurden zum
Beispiel bei der Einfiihrung einer Software zur Disposi-
tion des fliegenden Personals die Bediirfnisse der Crew
Members zu wenig berticksichtigt. Von dieser Fehlleis-
tung sind immerhin rund 65 Prozent der Belegschaft
der SWISS betroffen. Das verursacht Stress.

Sand ist auch im Getriebe des Flughafens Ziirich-Klo-
ten. Der Funkspruch eines genervten Piloten liber die
unsdglichen Verspatungen warf ein Schlaglicht auf den
Unmut, der in den Cockpits herrscht. Bei den Lotsen
ist der Druck wegen der Verspatungssituation nicht
kleiner. Sie wiirden die Flugzeuge gerne piinktlich ab-
und anfliegen lassen. Das Betriebsreglement engt ihre
Handlungsfreiheit aber politisch motiviert ein. Patrick
Herr hat der Ziircher Fluglotsin Gaby Pliiss bei einer
Schicht in Diibendorf tber die Schulter geschaut und
berichtet eindriicklich iiber seine Aha-Erlebnisse.

Nicht nur die tagliche Arbeit belastet die Controller,
sondern auch die Gerichtsverfahren, die die Staats-
anwaltschaft gegen zwei Zircher Lotsen fiihrt. Die
Hauptverhandlung gegen den einen Controller wurde
unterbrochen und geht am 23. Januar weiter. Den Frei-
spruch eines anderen akzeptiert die Staatsanwaltschaft
nicht. Der Prozess vor dem Obergericht beginnt am 27.
November.

Wenn eine Staatsanwaltin, wie die «<NZZ» am 5.9.2018
berichtet hat, die Arbeit eines Fluglotsen mit der eines
Rangierarbeiters der SBB vergleicht, hat sie ganz Grund-
legendes nicht begriffen. Die Steuerung und Uberwa-
chung komplexer zeitkritischer Vorgdange in mehreren
Dimensionen ist deutlich anspruchsvoller als das Stel-
len einer Weiche. Immerhin muss ein Controller ein
Geschehen bewiltigen, bei dem sich mehrere Akteure

im Raum bewegen - und die dann auch «bitte» das tun
sollten, wozu er sie angewiesen hat.

Ablaufe, Abstande oder Sicherheitsmargen &dndern
sich dynamisch und lassen sich nicht als absolute Zah-
len in einer statischen Situationsanalyse betrachten und
bewerten: «ganz richtig» oder «ganz falsch» gibt es sel-
ten. Zudem ist es eine Tatsache, dass Menschen Fehler
machen oder falsche Einschdtzungen treffen. Immer
wieder. Auch Piloten und Fluglotsen. In High-Reliability-
Organisationen (HRO) wie der Skyguide und der SWISS
ist es wichtig, dass solche Fehler gemeldet werden - mit
dem einzigen Ziel, dass die Organisation aus diesen
Fehlern lernen kann, um sicherer zu werden.

Menschen melden Fehler eher und ehrlicher, wenn
sie dies straffrei tun konnen. Im Rahmen einer Just
Culture soll das Personal einer HRO diese Moglichkeit
haben. Die Staatsanwaltschaft bewirkt mit ihrer Vor-
gehensweise und dem Ziel, Menschen fiir ihr Verhal-
ten zu bestrafen, genau das Gegenteil. Das verursacht
Stress und ldsst das Risiko fir Fehler ansteigen. Weil
Just Culture in einer HRO wichtig ist und offensicht-
lich Aufklarungsbedarf besteht, ist das nachste Aviatik
Symposium der AEROPERS dieser Thematik gewidmet.

Stress und Stressabbau sind die Themen im CRM-
Kurs (Crew Resource Management), den die SWISS-
Piloten in den nachsten zwei Jahre absolvieren wer-
den. Passend dazu beleuchtet Janos Fazekas in seinem
Bericht neuste Forschungsergebnisse und zeigt Mog-
lichkeiten auf, wie sich die mentale Gesundheit unter
Stress bewahren lasst.

Nach tiber zwolf Jahren im Team tibergebe ich
meinen Posten an Janos und kann ganz stressfrei
loslassen, denn ich weiss die «Rundschau» in guten
Hcdinden! Ich bedanke mich bei allen fiir ihre uner-
miidliche Arbeit wiinsche ihm und seinen Redakti-
onskollegen weiterhin gutes Gelingen!

Y75/

Juirg Ledermann

~
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Etwas glucklicher durchs Leben

Die einen besitzen das etwas langere Gliicks-Gen. Andere treffen sich regelméassig mit
Kollegen. Und wieder andere sind mit ihrer Position im Leben zufrieden. Sie alle sind
gliicklicher als diejenigen, die neidisch auf den Status anderer schielen.

Text: Jiirg Ledermann

Einen Text dariiber zu schreiben, wie man gliicklicher
durchs Leben kommen kann, ist nicht einfach. Denn
immer lauert die Gefahr, mit gut gemeinten Tipps und
Ratschldgen in der Wohlfiihl-Ecke und im «Gspiirsch-
mi»-Gefilde zu landen.

Und dennoch gibt es Zusammenhéange und Einsichten,
die ganz objektiv zu erkldaren sind und auf das sehr sub-
jektive Gliicksgefiihl Einfluss haben.

Gliicks-Gen SLC6A4

Zum Beispiel konnen sich diejenigen gliicklich
schatzen, die die langere Variante des Gens SLC6A4
in sich tragen. Das Gen leitet das Hormon Serotonin
in die Zellen weiter. Das macht uns entspannt und gut
gelaunt. Wer die langere Form des Gens besitzt, hat
mehr Serotonin in den Zellen und sieht eher das Posi-
tive im Leben.

Das ist nicht zu unterschatzen, denn laut Wissen-
schaftlern kann die genetische Veranlagung bis zu 50
Prozent unseres allgemeinen Gliicklichseins ausma-
chen. Die Lebensumstande machen weitere zehn Pro-
zent aus. Die restlichen 40 Prozent haben wir selbst
in der Hand.

Was ebenfalls in unseren Genen liegt, ist das Ver-
langen, uns mit anderen zu vergleichen. Aus Sicht der
Evolution ist es ja sinnvoll, die eigenen Fahigkeiten
und den Status im Rudel mit der harten Konkurrenz
zu vergleichen und sich an die Spitze zu boxen. Die
grosste Potenz, Smartness und Anpassungsfahigkeit
soll schliesslich weitervererbt werden. Dieser Drang,
den Blick nach links, rechts, hinunter und eben -
ungliicklicherweise - auch nach oben zu richten,
macht nicht unbedingt gliicklich. Zudem konzentrie-
ren wir uns so nur auf unsere Lebensumstande und
damit lediglich auf zehn Prozent, die unser Gliicksge-
fithl ausmachen.

Vergleichen und neidisch werden

Da wir die Lebensumstinde meistens mit Fakten wie
Einkommen, Vermogen, Anzahl Autos, Hdauser und
Jachten definieren, ist es nicht verwunderlich, dass
sich auch Volkswirte mit der empirischen Gliicksfor-
schung beschéftigen.

Mathias Binswanger ist Professor fiir Volkswirt-
schaftslehre an der Fachhochschule Nordwestschweiz
in Olten und Privatdozent an der Universitat St. Gallen.
Seine Forschungsschwerpunkte liegen in den Berei-
chen Makrookonomie, Finanzmarkttheorie, Umwelt-
okonomie sowie in der Erforschung des Zusammen-
hangs zwischen Gliick und Einkommen. Er relativiert
Statusvergleiche und warnt davor, weil sie eigentliche
Gliickskiller sind.

Anlass zu solchen Vergleichen gdben zum Bei-
spiel die Vereinigung der ehemaligen Swissair- und
Crossair-Piloten unter einem GAV und einer Senio-
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ritatsliste oder der neue GAV der Edelweiss-Piloten.
Es gibt unzahlige Moglichkeiten, die Verdnderung der
Position auf der Senioritatsliste, des Einkommens und
der Rente im direkten Vergleich mit Kollegen als nach-
teilig zu empfinden. Der Blick auf Nachbars Rasen, der
immer etwas griiner scheint, oder in dessen Garage,
wo doch stets ein etwas schnellerer Schlitten steht, ist
genauso kontraproduktiv. Meist 16sen solche Verglei-
che ein Gefiihl von Neid aus, was die Stimmung driickt
und Glicksgefiithle im Keim ersticken lasst.

Wenn man schon zu Vergleichen neigt, ware es
sinnvoller, den Fokus auf die eigene Lebenssitua-
tion zu richten. Dabei galte es zu beurteilen, ob sie
zufriedenstellend ist und ob sich dort vielleicht etwas
zum Guten verandern liesse. Stattdessen schielen wir
gerne neidisch auf den Status der anderen, der nur
vermeintlich gliicklich macht. Es ist durchaus fraglich,
ob diejenigen tatsdchlich gliicklicher sind, von denen
wir vermuten, dass sie glicklicher sind. Dazu hatte
der Berner Troubadour Mani Matter eine ganz eigene
Meinung (siehe Kasten).

Kurzes materielles Gliick und zu viel Auswahl

Wie Mathias Binswanger erklart, spielen die Lebens-
umstande eine wichtige Rolle, wenn sich jemand
gliicklich fiihlen soll. Eine materielle Errungenschaft
verbreite aber nur so lange Gliick, bis man sich an sie
gewohnt habe und die Anspriiche - nun auf einem
hoheren Niveau - wieder gestiegen seien. Ein gewisser
Grundstock an materiellen Dingen helfe zwar, gliicklich

Dene wos guet geit (Mani Matter)

dene wos guet geit
giengs besser

giengs dene besser
wos weniger guet geit

was aber nid geit
ohni dass’s dene
weniger guet geit
wos guet geit

drum geit weni

fur dass es dene
besser geit

wos weniger guet geit

und drum geits o
dene nid besser
wos guet geit


https://www.youtube.com/watch?v=m0MRPP59Iuo
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zu sein, so Binswanger. Doch alles, was sich in wissen-
schaftlichen Studien als funktionierender Gliicksbrin-
ger entpuppt habe, sei mit Geld nicht zu erwerben:
Liebe, Erfolg, Schénheit, Gesundheit oder Freundschaft.
Ein Treffen mit Freunden l6se
stets die gleich hohen Gliicks-
gefiihle aus. Da gebe es keine
Abniitzung.

Zudem haben laut Binswan-
ger die meisten Leute, die mehr
verdienen, ein Problem: Sie
haben weniger Zeit, sich um
ihr Glick zu kiimmern. In der
Entwicklung hin zu einer Mul-
tioptionsgesellschaft wird es immer schwieriger, die Pro-
dukte, Dienstleistungen oder Freizeitbeschaftigungen zu
finden, die wir tatsachlich brauchen, um gliicklicher zu
sein. Wir ertrinken in der Fiille von Moglichkeiten und
haben nur mehr selten die Zeit, eine verniunftige Aus-
wahl zu treffen. Die wachsende Zahl an Produkten und
Dienstleistungen und die immer zahlreicher werdenden
Moglichkeiten der Freizeitgestaltung werden zunehmend
zur Tyrannei. Und diese Tyrannei sei bereits ein Teil der
Erklarung, warum Menschen mit steigendem Einkommen
nicht gliicklicher werden. Das «nicht wissen, wo einkau-
fen», sei, so Binswanger, fiir den modernen Menschen
zu einem existenziellen Zustand geworden. Es erinnert
ihn auf unangenehme Weise an seine eigenen Grenzen in
einer Gesellschaft der scheinbar unbegrenzten Moglich-
keiten. Mehr Einkommen in mehr Glick zu verwandeln
wird somit zunehmend zur Sisyphusarbeit.

«Die meisten Leute, die
mehr verdienen, haben
weniger Zeit, sich um
ihr Gliick zu kiimmermn.»  Peste Option werde mit

Menschen haben zwar gerne eine Auswahl, und
gar keine Auswahlmoglichkeit macht ungliicklich. Je
grosser die Anzahl der Optionen, umso grosser ist
aber die Qual der Wahl. Wir konnen in solchen Situ-
ationen nicht mehr sinnvoll
entschieden, was wir wollen.
Da sind «nur» sechs Sorten
Konfitiire viel besser als
deren 30. Zudem empfiehlt
Binswanger, nicht nach dem
Besten zu suchen, denn die

grosser Wahrscheinlichkeit

verpasst. Gebe man sich
mit der bloss «guten» Option zufrieden, sei man mit
grosser Sicherheit gliicklicher.

Neue Software und psychosoziale Gesundheit

Die beiden Stichworte «Vergleichen» und «<gute>
Option» bringen mich schmerzlich schnell wieder in
die Realitdt zuriick. Denn in unserem Berufsalltag wer-
den wir immer wieder - ob wir es nun wollen oder nicht
- zu Vergleichen gezwungen. Meistens handelt es sich
um ein Produkt, das sich die SWISS gegonnt hat oder
gonnen will. Die First-Class-Sitze, mit denen unsere alt-
ehrwiirdigen A340 aufgepeppt werden sollen, miissen
nach dieser langen Bauzeit jedem Vergleich standhal-
ten konnen. Ich bin gespannt.

Dass Vergleiche negative Verstimmungen ausldsen
koénnen, wissen Crew Members schon lange. Bei jeder
Software, die eingefiihrt wird - und da ist es erstaun-
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licherweise egal, ob sie intern oder extern (zum Bei-
spiel von Airbus) entwickelt wurde -, sollte man des-
halb besser nicht alt und neu vergleichen und keine
zu grossen Erwartungen hegen, sondern sich an jeder
noch so kleinen positiven Uberraschung erfreuen.

Die Flottenchefs haben wohl geahnt, was auf uns
zukommen wiirde, und haben in den Jahreszielen fiir
2018 gefordert, «die kommenden Verdnderungen mit
einer positiven Einstellung anzugehen und anzuneh-
men, statt zu lange dem Alten nachzutrauern und
daran festzuhalten».

Trotz meiner positiven Einstellung bescherte mir
die Einfithrung der neuen Software zur Disposition
der Besatzungen eben doch regelrecht tiefsinnige
Momente. Selbst minimale Standards, die von der Vor-
gangerversion erfiillt wurden, sind nicht zu erkennen.
Erst der massive Aufmarsch von Besatzungsmitglie-
dern, die nichts Aussergewohnlicheres als eine kor-
rekte Crewliste forderten, 6ffnete den Machern wohl
die Augen, dass diese Software nicht nur Selbstzweck
einer Crew-Dispo sein darf. Tatsdchlich sind auch
Crew Members auf den Output dieser Software ange-
wiesen - als interne Kunden.

Teamleader fordern unter solchen Umstdanden oft,
das Negative hinter sich zu lassen und nun nach vorne
zu blicken! Schliesslich fordern die Jahresziele 2018
ganz klar: «Jede Verdanderung braucht ein Engagement
aller Involvierten.» So versuche ich, auch dieser Situ-
ation etwas Positives abzugewinnen. Ich orientiere
mich dabei am Leitfaden «10 Schritte fiir psychosozi-
ale Gesundheit» der Abteilung Employee Counselling
der SWISS.

«Aktiv bleiben: Regelmidssige Bewegung starkt das
Immunsystem, verbessert das Korper- und Selbst-
wertgefiihl sowie den Schlaf.»

Noch selten bin ich so oft zur Dispo hochgespur-
tet, um Fragen zu kldren oder zu melden, dass ich da
bin, nachdem ich viel Zeit erfolglos damit verplempert
habe, mich einzuchecken.

«Sich entspannen: Wenn wir entspannt sind, fiih-
len wir uns wohl, ruhig und wach. Wann habe ich das
letzte Mal eine Pause gemacht?»

Wenn ich zuschaue, wie der Propel-
ler exzentrisch vor sich hindreht und
dreht und dreht und dreht..., kommt
dieses schone Gefiihl der Entschleuni-
gung regelmassig auf.

«Kreatives tun: Kreativitdt schafft
einen Ausgleich fir die vielen Span-

Das lasse ich in diesem Zusammenhang kommen-
tarlos stehen.

«Sich beteiligen: Es ist eine der wichtigsten Lebens-
erfahrungen, Teil einer Gemeinschaft zu sein. Gemein-
schaft fordert von jedem und jeder Mut zur Begeg-
nung.»

Der Kontakt zur Dispo war so intensiv wie sel-
ten. Mein Jahresziel an geschriebenen Rapporten ist
bereits erfillt.

«Dartiber reden: Sorgen und Freuden mit anderen
zu teilen hilft zu verstehen und zu wachsen.»
Geteiltes Leid ist halbes Leid.

«Um Hilfe fragen: Es ist nicht immer moglich, Her-
ausforderungen alleine zu meistern.»

Den Floorwalkern sei Dank. Sie bewahrten die SWISS
vor einem noch grosseren Chaos.

«Dranbleiben: Es ist wichtig, sich in einer Krise Zeit
zu nehmen und auch anderen zu gewdhren.»

Dass Mass an IT-Krisen ist erschreckend und nimmt
viel Zeit in Anspruch - vor allem bei den Crew Mem-
bers mit viel «try-and-error». In dieser Branche wire
ein anderer Standard zu erwarten.

«Sich selbst annehmen: Mich selbst anzunehmen
heisst, zu meinen Fahigkeiten und Schwachen zu ste-
hen und zu wissen, was mich zufrieden macht.»

In stehe dazu, dass meine emotionalen Reserven
nach einem Nachteinsatz nicht mehr ganz gefillt
sind. Die Reaktion auf Madngel an diesem System kann
dann durchaus ungefiltert ausfallen. Aber eigentlich
ware ich schon mit dem zufrieden, was die alte Soft-
ware konnte.

Dabei mochte ich klarstellen, dass dieser Leitfaden
der SWISS gerade in der jetzigen Zeit wichtig ist und
gute Gedankenanstdsse gibt. Denn alle Beteiligten ste-
hen unter betrdachtlichem Druck. Es ist ein langer Weg,
bis die Mitarbeiter der Dispo und die Crew Members
wieder etwas gliicklicher durchs Leben gehen konnen. e

nungen, die uns umgeben.»

Wenn ich samtliche Informationen
fir die Flugvorbereitung auf allen
moglichen Portalen gefunden habe,
fiihlt sich das an wie das Einsetzen des
letzten Puzzleteils. Allerlei Screen-
shots helfen mir auch, Wissenswertes
handlicher zur Verfiigung zu haben.

«Neues lernen: Wann immer ich
etwas Neues wage, starke ich mein

Selbstwertgefiihl, erhalte neue Ideen, «Meist Iésen Vergleiche ein Gefiihl von Neid aus, was Glticksgefiihle im

fithle mich lebendiger.»
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Mental Health

Psychische Erkrankungen betreffen wenige, aber das Thema betrifft uns alle. Weil in diesem
Kontext oft vom Germanwings-Unfall die Rede ist, bleibt wenig Raum fiir die viel alltdglicheren
psychischen Leidensgeschichten. Nicht zuletzt, weil diesem Thema nach wie vor ein Stigma
anhaftet. Zeit also, dieses Stigma zu entfernen und einen differenzierten Blick auf die

psychische Gesundheit zu werfen.

Text: Janos Fazekas

Unser Beruf ist bisweilen sehr anspruchsvoll. Wir
arbeiten mit komplexen Systemen in wechselhaften
Umweltbedingungen und haben es mit vielen Schnitt-
stellen zu tun. Dazu kommen unregelmassige Schlaf-
und Erndhrungszyklen, gepaart mit einem Sozialleben,
das oft mit dem Einsatzplan kollidiert. Deshalb durch-
laufen wir eine strenge Selektion, die sicherstellt,
dass wir diese Herausforderungen meistern koénnen.
Diese Tatsache verschleiert aber moglicherweise die
Sicht auf eine unumstdssliche Wahrheit: Im Cockpit
sitzen auch nur Menschen. Und als solche sind wir
trotz Selektion und Training anféllig fur die gleiche
Bandbreite an Gebrechen wie jeder andere Mensch
auch. Das gilt auch fiir psychische Leiden. Wahrend
es uns jedoch immer leichter fallt, tiber korperliche
Beschwerden zu sprechen, werden psychische Prob-
leme nach wie vor gerne versteckt. Die Griinde dafir
sind vielféltig. Einerseits ist es die Angst vor dem
Lizenzverlust. Wahrend man bei einem Beinbruch oder
einer Grippe relativ klar voraussehen kann, dass man

bald wieder im Cockpit Platz nehmen darf, ist es bei
psychischen Leiden schwerer abzuschitzen, was auf
einen zukommen wird. Andererseits empfinden noch
immer viele Menschen ein psychisches Problem als
personliche Schwéache. Das Problem nicht aus eigener
Kraft iiberwinden zu konnen gibt einem ein Gefiihl der
Machtlosigkeit und Scham. Weil wenig dartiber geredet
wird, stellt sich auch schnell der Eindruck ein, alleine
mit solchen Herausforderungen zu sein.

Hohe Krankheitsrate, aber gute Heilungschancen
Wenn wir uns aber dem subjektiven Eindruck ent-
ziehen und uns objektiv den Zahlen stellen, ergibt
sich schnell ein ganz anderes Bild. Die «NZZ» hat
das Thema «Mentale Gesundheit» aufgegriffen und
sich mit einer Studie des Forschungsbiiros Sotomo
beschiftigt. Sotomo hat in der Schweiz fiir Pro Mente
Sana 5000 Personen zu ihrer psychischen Gesundheit
befragt. Dabei gaben 46 Prozent an, dass sie schwierige
Lebensphasen hinter sich hatten. 19 Prozent befanden
sich zum Befragungszeitpunkt in einer Krise. Interes-
sant dabei ist, dass die meisten Probanden anfanglich

«Was im Cockpit bei der Arbeit gilt, gilt auch fiir psychische Leiden: Keiner ist allein.»
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ihren Zustand als gut oder sehr gut eingestuft hat-
ten. Eine andere Studie aus Brasilien zeigt ein dhnli-
ches Bild. Sie beschiftigte sich mit der Haufigkeit von
«common mental disorders» (CMD) bei brasilianischen
General-Aviation-Piloten. Zu den CMD zdhlen Depressi-
onen, Beziehungsprobleme, Alkohol- oder Drogenmiss-
brauch, Angstzustinde sowie weitere Leiden. Es zeigte
sich, dass 10,2 Prozent der Piloten, die wenig Sport
trieben, Anzeichen von CMD zeigten. Bei den Piloten
mit einer hohen Arbeitsbelastung waren es sogar 23,7
Prozent.

Es liegt also auf der Hand: Betroffene Menschen sind
ganz und gar nicht alleine mit ihren Problemen. Selbst
wenn sie Piloten sind. Um
aber den Betroffenen den
Weg zu einer Behand-
lung zu ebnen, muss
das Stigma des Begriffs
Mental Health entfernt
werden. Der Begriff der
psychischen Erkrankung
klingt fir sich selbst
genommen auch bereits
sehr bedrohlich. Irgend-
wo im Nebel der Vorurteile wabert der Begriff der
Klappsmiihle. Dass das von der Wahrheit kaum weiter
entfernt sein konnte, wird bei einem Blick auf die Defi-
nition der psychischen Erkrankung sofort offensicht-
lich. Es handelt sich schlicht um eine Beeintrachtigung
des menschlichen Erlebens und Verhaltens. Dabei kon-
nen Abweichungen in der Wahrnehmung, beim Denken,
Fihlen oder im personlichen Verhalten auftreten. Das
gilt es nichtsdestotrotz ernst zu nehmen. Allerdings
miissen wir einsehen, dass mentale Leiden gleicher-
massen einzuschdtzen sind wie die eingangs erwdhnte
Grippe oder der Beinbruch. Genauso wie unser Korper
krank werden kann, kann auch unser Geist in Mitlei-
denschaft geraten. Und genauso kann er auch wieder
genesen. Dazu bedarf es einer Behandlung, die aber erst
stattfinden kann, wenn sich der Betroffene traut, sich
an jemanden zu wenden. Der psychologische Dienst
der SWISS ist dabei eine wichtige Anlaufstelle. In Kiirze
steht uns auch die Peer Support Group zur Verfiigung.
Dort werden wir die Moglichkeit haben, mit speziell
ausgebildeten Pilotenkollegen das Gesprach zu suchen.
An dieser Stelle ist es ausserdem enorm wichtig, fest-
zuhalten, dass die meisten Piloten mit mentalen Leiden
nach einer erfolgreichen Behandlung wieder an ihren
Arbeitsplatz zuriickkehren konnen.

Pravention

Unser Beruf verlangt uns viel ab. Immer wieder wer-
den wir wahrend der Arbeit mit Phasen sehr hoher
Belastung konfrontiert, in denen wir uns mit dusse-
ren Umstanden ausserhalb unseres Einflussbereichs
herumschlagen miissen. Sogar unser Arbeitsrhyth-
mus entzieht sich trotz Bidding-Systems unserer Kon-
trolle. Deshalb ist es umso wichtiger, dass wir uns da
aktiv um ein geistig gesundes Leben bemiithen, wo wir
es konnen. So konnen wir das Auftreten von psychi-
schen Belastungen verringern oder gar vermeiden.
Jurg Ledermann greift die zehn Schritte fiir psychoso-
ziale Gesundheit in seinem Artikel humoristisch auf.
Sie sind aber tatsdchlich ernst zu nehmen. Auf einige
davon mochte ich ganz besonders eingehen.
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«S0 wie unser Korper krank
werden kann, kann auch unser
Geist erkranken. Und genauso

kann er wieder genesen.»

Wahrend wir zwar manchmal mentale Akrobatik
vollfithren, sind unsere Koérper meist an einen Stuhl
geschnallt. Nun ist aber Bewegung eines der besten
Mittel, um die psychische Gesundheit zu bewahren.
Und ganz nebenbei hilft Bewegung auch, die Nasche-
reien aus der Crew-Schublade sinnvoll umzusetzen.
Besonders, weil die Goodies aus der Schublade uns
eine kleine Pause oder gar Erholung versprechen. In
Anbetracht des dicht gedrangten Einsatzes, der einem
manchmal kaum Zeit lasst, das Sozial- und Familienle-
ben zu planen, ist das auch verstandlich. Zusatzlich ist
namlich der Kiichenumbau zu organisieren, das Auto
aus der Werkstatt zu holen und der Rasen zu mahen.
Schnell verschiebt man
da die wohlverdiente,
richtige Erholung in die
Ferien. Dabei ist es wich-
tig, Erholungsphasen in
den Alltag einzubauen,
auch wenn das manch-
mal auf Kosten -eines
geplanten Abendessens
oder eines schonen Ra-
sens geht. Denn das
Abendessen mit Freunden oder den perfekten Garten
kann man schliesslich nur dann geniessen, wenn der
Kopf dafiir frei ist. Daher ist aktive Erholung, also
nicht bloss passives Ausruhen, essenziell.

Wenn man sich nun trotz Bewegung und Erholung
in einer Druckphase befindet, sei es aufgrund von
sozialem oder arbeitsbedingtem Stress, sind Gespra-
che dariiber wichtig. In erster Linie kann ein solches
Gesprdach innert kiirzester Zeit den inneren Druck
stark verringern. Die eigenen Probleme beim Namen
zu nennen erlaubt es ausserdem, gemeinsam mit dem
beruflichen oder sozialen Umfeld eine Lésung zu fin-
den, bevor die Belastung tiberhand nimmt.

Manche Herausforderungen sind aber selbst fiir
gestandene Frauen und Manner zu gross, um sie alleine
meistern zu kéonnen. Was wir im Cockpit tagtdglich aus
unserer Teamarbeit kennen, lasst sich auch auf die
gesamte Firma und auf das private Umfeld tbertra-
gen. Uns stehen mittlerweile Teamleader und andere
Anlaufstellen zur Verfiigung, deren Aufgabe es ist, uns
bei unserer Arbeit zu unterstiitzen. Aber auch privat
dirfen wir uns ohne Scham an unser Umfeld wenden.

Und schliesslich miissen wir auch verniinftig mit uns
selbst umgehen. Eine gesunde Selbstkritik, wie wir sie
beispielsweise aus dem Crewcentered Debriefing ken-
nen, ist wertvoll. Selbstzerfleischung und tiberhthte
Anspriche hingegen nicht. Uns selber mit einem
gesunden Mass an Toleranz entgegenzutreten ist da
der richtige Weg.

Dieser Artikel ist selbstverstandlich nur ein kurzer
Uberblick tiber ein Thema, das sowohl enorm wichtig
als auch facettenreich ist. Schwierige Lebensphasen
erleben wir alle. Und solche Phasen fithren auch nicht
automatisch zu psychischen Erkrankungen. Dennoch
miuissen wir uns alle fiir dieses Thema 6ffnen. Nur so
kann es uns gelingen, den betroffenen Kollegen den
Weg freizumachen, damit sie sich ohne Scham die
notige Hilfe holen konnen. Denn was im Cockpit bei
der Arbeit gilt, gilt auch fir psychische Leiden: Keiner
ist allein. °



About Pilots’ Attitudes

What will be more important in the future? The right skill set, or the right mindset?

Text: Hans Osvalds, Captain A330/340

Today’s aviation world sometimes seems to be in a
permanent state of disruption. As our line of business
is evolving and transforming at an extremely fast pace,
airlines are trying to understand the challenges and
opportunities they may face in this new environment.
For us pilots, the disruption is an everyday occurrence,
whether it is involving passengers, planning, weather,
the aircraft or many other areas. It will influence your
performance while giving you unprecedented opportu-
nities to develop, challenge “boxed” thinking, learn new
skills and team globally with people from many differ-
ent disciplines.

Research on the mindset of success has recently
shown that how we think is the new key to our perfor-
mance. The difference between being good at some-
thing and being at your best is the difference between
your skill set and your mindset. In a world where you
find plenty of skilled people you also find that skills
are more frequently outsourced to cheaper parts of the
world. Mindset then separates the best from the rest:
the right mindset drives the right habits, which drive the
right performance. Mindset is an increasingly common
term in everyday psychology. The idea is that our no-
ticeable mindset largely determines our success or fai-
lure in everything we do. In fact, it determines success
much more than our IQ, innate abilities, or socio-econo-
mic status.

Mindset, skills and tools

People with two different mindsets encountering the
same life challenges see them entirely differently. A
closed-minded fatalist will say “impossible”, while the
person with a “growth mindset” will say “go on!” and
embrace the challenge. In aviation the mindset we adopt
is similarly critical to our future success and safety. But

what are the differences between the two (or actually
three) mindsets that I am talking about?

Mindset is how you see, perceive and view the world
around you. Your beliefs and way of thinking determine
your behaviour and outlook, and how you interpret and
respond to different situations.

Skill set is how you act and behave based on your capa-
bilities, knowledge and understanding as well as your
motivation (i.e. mindset) to put your abilities to use.

And there is also a third one, the tool set, which is
what kind of mechanisms you use to develop your skills
and achieve your objectives. These can be any number
of methods, techniques, models, approaches or frame-
works that create value in your chosen field. But how
does this translate into aviation and our work in the
cockpit?

We can start with the fact that there is a major dif-
ference between pilots who concentrate on ways to
reduce errors and others who, in addition to worrying
about errors, are also excited about chances to make
discoveries. The preoccupation with errors, or the belief
that the only way to improve performance is by finding,
reducing and learning from errors, seems to fit the fixed
mindset, whereas the interest in discoveries, or the
belief that performance improvements depend both on
cutting errors and on making insights, more points to
the growth mindset.

Pilot skills are important, but data shows that acci-
dents begin in your head, and the right mindset and
attitude are a key part of aviation safety. Flight safety is
not just a mechanical, tactile, procedural and practised
process. It begins in your head, is done in your head and
ends in your head.

Skipping vital checklist items
In 2014 a corporate Gulfstream G-IV tried to take off
from Bedford, Massachusetts with the gust locks en-
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gaged. Seven people died in that accident (NTSB, 2018).
In 2010 an Air India Express Boeing 737 captain slept
through most of a flight. Waking just before landing,
he was unable to keep the airplane on the runway and
152 lives were lost (Flight Safety Foundation, 2018).
We can draw our attention to the mindsets of the dif-
ferent crews and try to understand what could have
prevented these accidents. Was the Air India Express
first officer so cowed by authority that the captain
couldn’t be disturbed until
touchdown? And why were
the several “Go-Around” calls
from the first officer ignored
by the captain? Even though
the first officer probably pos-
sessed the right skill set to
land the aircraft, he lacked the
right mindset at the time.
And why would you skip over
a checklist item such as remo-
ving the gust lock on a Gulfstream? Aren’t there ways
for this omission to be discovered subsequently? How
about a checklist item that calls for checking the flight
controls? The corporate crew in Bedford missed that
one as well with catastrophic results. The NTSB report
later revealed that non-compliance with checklists and a
long-time pairing of crew members led to a “normaliza-
tion of deviance” (American sociologist Diane Vaughan
developed the concept, meaning you are so accustomed
to a deviation that you don’t consider it a deviation any-
more) and set up the chain reaction of events resulting in
the crash. The Bedford accident did not occur as a result
of pilot fatigue, illness or drug impairment. It occurred
because pilots allowed themselves to be undisciplined
regarding procedures and because there was a relaxed,
casual atmosphere that precluded the cross-checking of
procedures and enabled omissions to be ignored.

Stay focused and sharp

It is difficult to define “professionalism” simply and
comprehensively. This essential pilot attribute does
require quite a lot of personal integrity and commitment.
To do your best job, in the best way, every time, requires
both a good skill set and a good mindset. Unfortu-
nately, professionalism most often becomes obvious
only in its absence. In our daily routine flights, true pro-
fessionalism often goes unappreciated until an emer-
gency suddenly takes us out of “the ordinary” and puts
us to the test. But professionalism is not limited to a
complex airframe or environment, as is commonly asser-
ted. You can be a super professional in your Cessna 152
on a grass field or an embarrassing clown in an Airbus.
Professionalism primarily resides in our attitude, disci-
pline and mindset.

This mindset of being professional requires not only a
“can do” attitude and constant alertness, but also integ-
rity, curiosity and discipline to stay focused and sharp.
As pilots, we also have to have a tool kit ready consis-
ting of technical knowledge and flight proficiency. All
pilots must be continuously ready and able to maintain
aircraft control in both normal and emergency situ-
ations. The “startle response” is the classic failure that
precedes loss of control, our most fatal causal factor
in accidents. The reserve capacity to handle emergen-
cies requires dual instruction on a regular basis, since

Rundschau 4 | 2018

«Optimism is a great
asset in most of life’s
endeavours, but in
flying, a healthy
scepticism is safevr.»

it’s kind of hard to surprise yourself. Professionalism
requires continuously learning and growing in skill and
knowledge.

Optimism versus healthy scepticism

But there is a different mindset that we must be aware
of - the mission mindset. Some pilots try to talk them-
selves into thinking that they have to go, that someone
might think less of them if they cancelled, postponed,
or modified a flight. Years ago,
during a CAA check in Moncton
for a single-engine flight over
the Atlantic, I met an inspector
who told me that shortly before
that time he had almost got
into a fight with a Cessna 150
pilot from Florida, who wanted
to take his aircraft to a place
in Europe for a short vacation
and a birthday party - without
rescue gear, an extra tank or sectional charts. But he
really needed to go there! That’s a strong, but quite dan-
gerous, mindset.

So, it comes down to not playing mind games with
ourselves but honestly assessing our abilities as pilots
and those of the aircraft. Weather is a serious variable
and our ability and that of the meteorologists to predict
it is inconsistent. In many cases, perhaps the majority,
the forecasts were really good but in others, the threats
were subtler. Too many times we hear, “I'll just go take a
look” when, in fact, we are only kidding ourselves. Once
the mission mindset takes hold, we allow ourselves to
be sucked in. Optimism is a great asset in most of life’s
endeavours, but in flying, a healthy scepticism is safer.

Are you really fit to fly?

A not so new, but still underestimated phrase in avia-
tion, “fit-for-flight” might shed some light on the per-
formance level of a pilot. Fitness for duty encompasses
physiological aspects of a pilot’s body such as fatigue,
illness, and influence of drugs as well as attitudes and
performance not associated with fatigue. So how do we
develop an aviation safety-centred mindset? To begin
with, it comes from an attitude that when you’re a pilot,
your mistakes might kill you. You cannot permit casual
decision-making to be at the centre of judgments and
choices. If you have respect for what is at stake, you will
naturally take your decisions more seriously and weigh
the consequences more carefully.

Fatigue or not feeling well is an important flag. Take
your “fitness for flight” seriously. For this reason, many
newer definitions of professionalism also include refer-
ences to emotional intelligence and “relational skills”
such as humility, honesty, selflessness, trustworthiness
and patience (If you haven’t tested your patience, try
teaching flying in the US for a few thousand hours...).
Other essential abilities are also developed during your
work as a pilot, such as maintaining calm during emer-
gency situations, working cooperatively, and accepting
errors graciously.

These are all essential mindset skills when you are
working in multi-crew aircraft. So, put your mind where
it should be before boarding any flight and determine
whether you have the right mindset as well as the skill
set for the flight. It just might save your day! °
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Special Hazard: Unternehmenskultur

FS2020, Fusion SWR-SWU, Just Culture, Ops-Philosophie, Aurora, Pegma, getinvolved,
Surface, Jahres-Schwerpunkte, B777, CSeries, eQRH, eFlight-Manager und viele mehr: Nach
all den Veranderungen der letzten Jahre sind eigentlich alle unsere Piloten Change-Spezialisten.
Und doch bleibt es eine Herausforderung, das Jahresziel <Umgang mit Veranderungen»
umzusetzen. Was hilft einem Unternehmen, Neuerungen zum nachhaltigen Erfolg zu fiihren?
Die Unternehmenskultur. Nehmen wir den Lift und fahren rauf zur Meta-Ebene.

Text: Thierry Beyeler, F/O A330/340

Das magische Dreieck

Ein nachhaltig effizientes Unternehmen hat Klar-
heit auf drei Ebenen: Strategie, Struktur und Kultur.
Man spricht vom magischen Dreieck. Eine Strategie ist
schnell definiert. In wenigen Wochen steht sie auf dem
Papier. Die Struktur kann in einigen Monaten auf- oder
umgebaut werden. Die Kul-
tur jedoch ist stets eine Her-
ausforderung. Es kann Jahre
dauern, um sie zu andern. Die
drei Ebenen stehen in einem
Spannungsfeld und sind von-
einander abhdngig. Dabei geht
interessanterweise die Kultur
oftmals vergessen, obwohl ge-
rade sie vieles bewirken kann.

Was ist Unternehmenskultur?

«Man duzt sich. So macht man das eben bei uns»
ist ein typisches Beispiel fiir Unternehmenskultur. Sie
besteht aus Uberzeugungen und Werten, die man als
selbstverstdandlich erachtet. Unternehmenskultur ent-
steht durch vergangenes Verhalten in einer Gruppe,
das sich bewéahrt hat. Man hat beim Duzen womdglich
gemerkt, dass es eine vertrauensvolle Atmosphdare
schafft und zu besserem Interventionsverhalten fiihrt.
Weil sich Duzen also bewdhrt hat, macht man es je
langer, desto mehr. Irgendeinmal ist es tief verwurzelt
und nicht mehr wegzudenken. Es gibt unzahlige sol-
che Beispiele - ob positive oder negative.

Kultur ist in vielen Bereichen eines Unternehmens
zu erkennen: Wie in einer Firma kommuniziert wird,
was die Chefs tiber die Mitarbeitenden denken und
umgekehrt, wie in der Offentlichkeit iiber die Firma
und die Mitarbeitenden gesprochen wird, wie man
sich kleidet, wie man Veranderungen gegeniibersteht,
wie Sitzungen abgehalten werden oder wie die Raum-
lichkeiten aussehen. Die Liste ldsst sich lange weiter-
fithren. Meistens sind sich die Mitarbeitenden ihrer
Unternehmenskultur gar nicht bewusst. Das lasst
sich bei einem Firmenwechsel gut beobachten. Man
fragt beispielsweise «Warum macht ihr das so?» und
erhalt als Antwort «Keine Ahnung, das ist bei uns ein-
fach so».

Eine starke Unternehmenskultur

Eine starke Unternehmenskultur bedeutet Riicken-
wind fir die gesamte Firma. Das libergeordnete Ziel
einer solchen Unternehmenskultur ist es, die Strategie
des Unternehmens zu unterstiitzen. In einer starken
Kultur sind die Mitarbeitenden engagiert, motiviert,
aussern sich konstruktiv, ihre Potenziale werden
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«Wenn die Firmenkultur
vom Fiihrungspersonal
tdglich vorgelebt wird, ist

das umso wirksamevr.»  Eine quantitative Erhebung

genutzt, sie zeigen sich innovationsfreudig, sind kun-
denorientiert und leistungsfahig. Die Herausforderun-
gen der Zukunft werden mit Energie, Inspiration und
Zuversicht angegangen.

Unternehmenskultur als Wirtschaftsmotor
Verschiedene Studien haben gezeigt, dass eine starke
Unternehmenskultur das Firmenergebnis nachhaltig
positiv beeinflusst. Bei Firmen
mit starker Kultur zeigten sich
bei dem Return on Investments
und dem Return on Sales nach
finf Jahren eine deutlich star-
kere Verbesserung als bei Fir-
men mit schwacher Kultur.

uber elf Jahre ergab, dass im
gleichen Segment kulturell starke Firmen um 600 Pro-
zent bessere Erlose erzielten als kulturell schwéachere
Firmen. Eine ungeniigende Gewichtung der Unterneh-
menskultur hat neben den langfristigen wirtschaftli-
chen Folgen auch unmittelbare Auswirkungen. Taglich
kann man in der Presse von Firmen mit unzufriedenen
Mitarbeitern, Misstrauen, internen Konflikten, hoher
Fluktuation oder Ahnlichem lesen. In wirtschaftlich
bliihenden Phasen scheinen diese tiefgreifenden Pro-
bleme womdglich sekundéar. Aber in stiirmischen Zei-
ten kann eine schwache Unternehmenskultur zu einem
verhiangnisvollen Tauchgang fithren.

Im Garten der Firma
Mit der Unternehmenskultur ist es wie mit einem Gar-
ten. Gefallen mir einige Pflanzchen nicht, so kann ich

Thierry Beyeler (*1983) hat
sich in den letzten zweieinhalb
Jahren auf wissenschaftlicher
und praktischer Ebene mit dem
Thema Unternehmenskultur be-
schaftigt. Im Rahmen des Stu-
diums am Institut fiir ange-
. wandte Psychologie (IAP) hat er
zu diesem Thema verschiedene
Bertungsmandate durchgefiihrt
und im Herbst 2018 eine Masterarbeit dariiber ver-
fasst. Bereits vor zehn Jahren hat er den Master der
internationalen Beziehungen in Genf dem Thema
«Kultur auf global-politischer Ebene» gewidmet.
Thierry wohnt in Bern und ist seit 2011 First Officer
bei der SWISS. Er fliegt zu 80 Prozent auf der A330/
A340-Flotte und fiihrt in den restlichen 20 Prozent
Coachings im KMU-Bereich durch.
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einfach mit dem Rasenmadaher driiberfahren, und alles
ist wieder schon. Ich kann mein Resultat stolz prasen-
tieren. Wenn da nur nicht die Wurzeln waren. Die unge-
wiinschten Pflanzchen werden nidmlich wiederkommen
- immer wieder. So verhdlt es sich auch mit einer Firma.
Die Pflanzchen symbolisieren, wie sich eine Firma pra-
sentiert. Die Kultur entspricht den Wurzeln. Das bedeu-
tet, dass tief verankerte Verhaltensmuster immer wie-
der auftauchen. Nur eine bewusste, langfristige Arbeit
mit diesen Mustern kann zu einer wirklichen Verande-
rung fithren.

Neuerungen umsetzen
Um eine neue Strategie, eine neue Struktur oder ein

neues Projekt einzufiihren, gibt es aus der Kultur-Pers-

pektive drei verschiedene Moglichkeiten und eine wich-
tige Voraussetzung: Das Fithrungspersonal kennt die

Ist-Kultur. Die drei Moglichkeiten:

e Die Neuerung wird so entworfen, dass sie per se zur
Ist-Kultur passt.

e Die Neuerung passt nicht zur Ist-Kultur und trifft auf
Widerstand. Sie ist aber fiir die Firma unabdingbar.
Man fihrt sie trotzdem ein und sagt den Mitarbeiten-
den, dass sie sich anpassen und ruhig sein sollen.

e Die Neuerung passt nicht zur Ist-Kultur und trifft auf
Widerstand. Sie ist aber fiir die Firma unabdingbar. Im
Sinne der Nachhaltigkeit wird eine Kulturanpassung
eingeleitet. Die neue Soll-Kultur wird definiert und mit
praktischen Massnahmen implementiert.

Leitbilder und Vorbilder

Ein neues Leitbild zu entwerfen, dieses zu kommu-
nizieren und danach zu verlangen, dass es alle kennen
und leben, ist der wohl weitverbreitetste Stolperstein
bei der Arbeit mit der Unternehmenskultur. Denn ein
neues Leitbild ist erst dann effizient, wenn es gleichzei-
tig mit praktischen Massnahmen eingefiihrt wird. Dazu
gehoren beispielsweise Mitarbeiteranldsse, Schulungen,
Workshops oder Prozess-Anpassungen. Es soll auch
Spass machen. Und wenn die Kultur vom Fiithrungsper-
sonal taglich vorgelebt wird, ist das umso wirksamer. So
kann jeder Mitarbeiter tdglich sehen, was das Leitbild
konkret bedeutet. Wenn das nicht moglich ist, bleiben
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«Die Struktur kann in einigen Monaten auf- oder umgebaut werden. Die

Kultur jedoch ist stets eine Herausforderung.»
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die vom Leitbild erweckten Erwartungen unerfiillt und
fithren zu Frust und Vertrauensverlust.

Und bei uns?

Durch einige kurze Fragen kann sich jeder Mitarbeiter
und jede Fithrungskraft selber ein Bild von der eigenen
Unternehmenskultur machen und allenfalls Schlisse
daraus ziehen.

4 )
Quick-Check Unternehmenskultur fiir
Flihrungspersonen und Mitarbeitende
Wie stark ist die Kultur meines Unternehmens?
Kann ich diese Fragen in jeweils 30 bis 60 Sekunden
beantworten?

e Was ist unsere Strategie?

e Was versteht man bei uns unter Unternehmens-
kultur?

e Wie wiirde ich einer aussenstehenden Person das
Wesen unserer Firma beschreiben?

e Was gefdllt mir an unserer aktuellen Kultur (Ist-
Zustand)?

e Welche weiteren Kultureigenschaften wiinsche ich
mir fir die Zukunft (Soll-Zustand)?

e Wie gross ist meines Erachtens der Unterschied
vom Ist zum Soll?

e Kenne ich die Core Values und die anderen Leitbil-
der?

e Was unterscheidet uns von unserer Konkurrenz?

e Welche wichtigen Ereignisse haben unsere Kultur
gepragt?

e Welches sind die grossten Herausforderungen fiir
unsere Firma?

e Welche strukturellen Anpassungen gab es kiirz-
lich und wird es noch geben?

e Was unternimmt das Management, um das Ver-
trauen der Mitarbeitenden zu erhalten, zu gewin-
nen oder zu erhéhen?

e Was unternehme ich, damit das gegenseitige Ver-
trauen gelebt wird?

N J

Diese Fragen entsprechen natiir-
lich keiner vollstdndigen Erhe-
bung. Wenn sie leicht beantwor-
tet werden konnen und ein gutes
Gefithl hinterlassen, darf das
dennoch als Indiz fiir eine starke

* Unternehmenskultur und ein aus-

geglichenes magisches Dreieck
. gewertet werden. Falls sie nicht

gleich beantwortet werden kon-
nen, ist dies als wertvolle Infor-
mation fir die eigene Wahrneh-
mung und die zukiinftige Arbeit
mit der Kultur im magischen Drei-
eck zu deuten. Dabei gilt es, sich
stets bewusst zu sein, dass eine
starke Unternehmenskultur nicht
kurzfristig, sondern erst mittel-
bis langfristig wirkt. Daftr sind
dann ihre positiven Auswirkun-
gen umso liberraschender, nach-
haltiger und starker. °
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Single Pilot Operation

Nachdem uns im Jahr 2009 mit der Notlandung im Hudson River eindriicklich vor Augen gefiihrt
wurde, wie schnelles Eingreifen im Cockpit schlimmste Konsequenzen verhindern kann, hat
der tragische Absturz des Germanwings-Fluges 9525 vor drei Jahren weltweit fiir Entsetzen
gesorgt. Heute wird nun 6ffentlich dariiber diskutiert, die Anzahl der Piloten im Cockpit zu
reduzieren. Flugzeughersteller kdnnten gemass eigenen Angaben die nétigen Technologien
bereits heute zur Verfiigung stellen. Ausserdem unterstiitzen Forschungen der NASA solche
Vorhaben. Es bleibt jedoch die Frage zu beantworten, ob auch die Offentlichkeit bereit ist fiir
diesen nachsten Schritt auf dem Weg zur vollstdndigen Automation.

Text: Roman Boller

Die Passagierzahlen steigen welt-
weit unentwegt an und die Flug-
zeughersteller arbeiten auf Hoch-
touren. Flughidfen werden ausgebaut
oder gleich abgerissen, um giganti-
schen neuen Hubs Platz zu machen.
Zusatzlich werden laufend neue
Flughdfen gebaut, um wachsende
Metropolen an das weltweite Netz
anzuschliessen. In einer solchen
Wachstumsbranche zu arbeiten ist
grundsatzlich erfreulich. Doch solch
ein Wachstum bringt auch einige
Herausforderungen mit sich. Eine
davon ist die Rekrutierung und Aus-

bildung neuer Piloten. Immer mehr Prototyp einer volistindig autonomen Drohne des Herstellers Boeing.

Airlines haben Probleme, ihren

Bedarf an ausgebildeten Piloten zu decken. Eine mog-
liche Losung des Problems kénnte darin bestehen, die
Mindestbesatzung eines Cockpits auf eine einzelne Per-
son zu reduzieren. Untersuchungen zu solchen Vorha-
ben gibt es schon langer. So beschéftigte sich die NASA
bereits in den frithen 2000er Jahren mit der Moglichkeit,
das Flugzeug zumindest wiahrend ldangerer Cruise-Pha-
sen durch einen einzelnen Piloten tiberwachen zu las-
sen. In Anbetracht des akuten Pilotenmangels gewinnt
diese Thematik wieder zunehmend an Aktualitat. Auf
Druck der Airlines arbeiten Flugzeughersteller wie auch
Gesetzgeber fleissig daran, solche Konzepte bereits in
naher Zukunft umzusetzen.

Verschiedene Interessen - gleiches Ziel

Nach Einfithrung der Zwei-Personen-Regel als Reaktion
auf den Germanwings-Absturz 2015 wurde viel tiber die
Relevanz eines zweiten Crew Members im Cockpit dis-
kutiert. Wirde es nach den Airlines und Flugzeugher-
stellern gehen, wiirde man nur ein Jahr nach Abschaf-
fung dieser Regel die zweite Person génzlich aus dem
Cockpit entfernen. In einem ersten Schritt konnte dies
schon bald auf Langstreckenfliigen geschehen. Wahrend
bei Start und Landung jeweils zwei Piloten im Cock-
pit anwesend sein wiirden, kénnte die Uberwachung
wiahrend ldngerer Flugphasen durch einen einzelnen
Piloten erfolgen. Der dritte Pilot wiirde somit hinfallig
werden. Es gibt nahe liegende Griinde, die Entwicklun-
gen in diese Richtung voranzutreiben. Der Bedarf an
teuer ausgebildeten Piloten wiirde sich massiv reduzie-
ren. Das wiirde den Airlines betrdachtliche Einsparnisse
bringen und nebenbei das Problem des Pilotenmangels
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merklich reduzieren. Die Flugzeughersteller wiederum
hatten die Moglichkeit, die dafiir notwendigen Geréte
auf den bestehenden Flotten nachzuriisten. Solch kos-
tenintensive Verdnderungen an einem Flugzeug sind
selbstredend im Sinne von Firmen wie Airbus oder Boe-
ing. Doch diese grossen Hersteller gehen in ihren For-
schungen bereits einen Schritt weiter. Sie wollen kinf-
tig Flugzeuge auf den Markt bringen, die einen zweiten
Piloten gdnzlich unnotig machen. Sie versprechen dabei
selbstverstandlich, hochste Prioritat auf die Sicherheit
der Passagiere zu setzen.

Noch viele Herausforderungen

Nebst Midigkeit, Ablenkung und Phasen hoher
Arbeitsbelastung diirfte «Pilot Incapacitation» die gros-
ste Herausforderung darstellen. Wie wichtig ein gut
ausgebildeter Copilot ist, hat sich kiirzlich bei einem
SWISS-Flug von Zirich nach Nizza wieder eindriicklich
gezeigt. Dies ist nur das jiingste Beispiel in einer Reihe
von dhnlichen Vorfillen weltweit. Leider fehlen genaue
Daten dartiber, wie oft ein zweiter Pilot schon schlim-
mere Situationen verhindert hat. Fallt dieser zweite Pilot
jedoch weg, muss zwingend eine Moglichkeit bestehen,
von einer bodengestiitzten Einrichtung aus die Kon-
trolle zu tibernehmen. Technisch ware das losbar. Wie
bei jeder drahtlosen Verbindung besteht jedoch auch
hier eine grosse Gefahr von Hackerangriffen. Ausser-
dem darf es bei solchen weltweiten Verbindungen kei-
nerlei Unterbriiche geben. Die Netzabdeckung miisste
lickenlos und verzogerungsfrei zur Verfiigung stehen.
Dartiber hinaus stellen sich fundamentale Fragen beziig-
lich der Ausbildung von Piloten, die alleine in einem
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Cockpit sitzen. Die Moglichkeit, als
junger Copilot einzusteigen und
tber Jahre hinweg von erfahre-
nen Kapitdnen lernen zu kénnen,
wiirde entfallen. Bevor eine Single-
Pilot-Operation (SPO) ernsthaft in
Erwdgung gezogen werden kann,
gilt es also noch diverse Herausfor-
derungen zu bewdltigen und offene
Fragen zu kldren. Das gesamte Sys-
tem der Zivilluftfahrt, wie es heute
existiert, miisste umgestaltet wer-
den - von einem komplett neuen
Cockpit-Design iiber die interna-
tionale Gesetzgebung bis hin zur
Ausstattung der Flughéfen. Solche
Verdanderungen wiirden Kosten in
Milliardenhohe verursachen und

die erhofften Ersparnisse wohl Modglicher Arbeitsplatz eines Superdispatchers.

weit in die Zukunft riicken. Unab-

hangig davon wird die 6ffentliche Akzeptanz entschei-
dend sein. Gemass Boeing sollen solche SPO-Flugzeuge
deshalb zuerst auf regionalen Frachtfliigen eingesetzt
werden. Bewdhren sich diese, konnte man tiber eine fla-
chendeckende Einfiihrung nachdenken. Jedoch miissten
auch solche Frachtfliige auf ihren Strecken dicht besie-
delte Gebiete tiberqueren.

Superdispatcher als «First Officer on demand »

An vorderster Front zur Realisierung von SPO ist die
NASA. Wiahrend jahrelangen Forschungen hat sie Kon-
zepte und Moglichkeiten entwickelt, diese neue Form der
Flugzeugfiihrung auszugestalten. Das Ergebnis dieser
Forschungen heisst «Superdispatcher». Diese arbeiten
an bodengestiitzten Arbeitsstationen mit zwei verschie-
denen Positionen. Auf dem rechten Sitz sind sie jeweils
fir bis zu zwolf verschiedene Fliige als Dispatcher
zustandig. Dort haben sie aktuelle Informationen zur
Wetter-, Turbulenz- und Verkehrssituation. Damit kann
der Superdispatcher Vorschldge zu Routendnderungen
direkt in das Flight Management System des jeweiligen
Flugzeugs eingeben, wo der Kapitdn diese bestatigen oder
ablehnen kann. Gerét einer der Fliige eines Superdispat-
chers in eine «abnormale» Situation, wechselt dieser auf
den linken Sitz und fungiert als bodengestiitzter First
Officer. Der Kapitdn kann jedoch auch in anderen Phasen
erhohter Arbeitsbelastung Unterstiitzung anfordern. Die
NASA priift auch die Moglichkeit, einen «Harbour Pilot»
einzusetzen, der den Kapitin vom Top of Descent bis
zum Gate begleitet. Auch bei dem Konzept des Super-
dispatchers der NASA sind jedoch noch viele offene Fra-
gen zu kldren. Denn wenn ein Dispatcher in einer Not-
fallsituation die Rolle wechselt und zum Copiloten wird,
muss er sich zuerst ein Bild der Situation verschaffen.
In einem Fall wie jenem der Notwasserung im Hudson
River von 2009 bleibt fiir Absprachen oder «Uberblick
verschaffen» jedoch keine Zeit. Kapitan Chesley B. Sul-
lenberger dusserte sich kiirzlich entsprechend skeptisch
iiber SPO-Konzepte. Er betonte die Wichtigkeit, jederzeit
einen gut ausgebildeten Kollegen dabeizuhaben, der sich
tiber die aktuelle Situation des Flugzeugs im Klaren ist.
Man braucht jedoch nicht so weit zu suchen, um Falle zu
finden, in denen schnelles Eingreifen schlimmere Kon-
sequenzen verhindert hat. In unserem aktuellen Fall des
Swiss-Fluges nach Nizza, bei dem der Copilot kurz vor
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der Landung die alleinige Kontrolle tiber das Flugzeug
tibernommen hat, hitte ein Superdispatcher wohl keine
Zeit gehabt, einzugreifen. Die Pilot Incapacitation trat im
Endanflug, nahe am Boden und unter manueller Steue-
rung auf. Bis ein Aussenstehender die Situation richtig
erkannt héatte, wire eine Katastrophe wohl kaum mehr
zu verhindern gewesen.

Keine kurzfristige Lésung

Viele Prognosen gehen weiterhin von einem grossen
Wachstum in der Aviatikbranche aus. Trotz Import-
zollen und Wirtschaftssanktionen wird der weitere
Fortschritt der Globalisierung kaum aufzuhalten sein.
Speziell in Schwellenlandern wéachst die Mittelschicht
immer weiter, und die Gesellschaft verlangt nach mehr
Mobilitat. Doch auch in Europa wird die Luftverkehrs-
nachfrage um mehr als drei Prozent jahrlich wachsen.
Flugzeughersteller rechnen mit einer Produktion von
iiber 40000 neuen Flugzeugen in den ndchsten zwanzig
Jahren. Dementsprechend wird sich auch die Nachfrage
nach Piloten im selben Zeitraum mehr als verdoppeln.
Der akute Pilotenmangel kann dieses Wachstum ernst-
haft gefahrden. Der Einsatz von SPO wird diesbeziiglich
zumindest kurzfristig keine Abhilfe schaffen. Mit dem
Gedanken, langere Zeit alleine im Cockpit zu verbrin-
gen, miissen wir Piloten uns hingegen schon heute aus-
einandersetzen. Die Abschaffung des zweiten Piloten
wahrend ldangerer Reiseflugphasen scheint in der Avia-
tikindustrie ein wichtiges Ziel zu sein. Der Kostendruck
dirfte dafiir wohl die grosste Motivation darstellen.
Wie die Offentlichkeit nach den Vorfillen der letzten
Jahre auf solch eine Anderung reagieren wird, ist offen.
Unabhiéngig davon gilt, dass selbst ausgekliigelte Tech-
nik nicht fehlerfrei sein kann. Selbst bei Flugzeugen,
die jahrzehntelang im Einsatz sind, treten immer wie-
der neue Probleme auf. Das einzige System im Cockpit,
das zu Decision Making im Stande ist, ist das mensch-
liche Gehirn. Gerade hier auf Redundanz verzichten zu
wollen muss zumindest in Frage gestellt werden. Nicht
zuletzt deshalb, weil keine zuverldssigen Daten dari-
ber existieren, wie oft Piloten eine mogliche Bedrohung
frihzeitig erkannt haben und damit verhindert konn-
ten, dass eine kritische Situation tiberhaupt erst auftritt.
In solchen Fillen sind gut ausgebildete und erfahrene
Piloten essenziell - und am besten zu zweit. °
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Die Bise nervt alle -

ein Besuch bei der Skyguide

Die Zusammenarbeit mit den Fluglotsen der Skyguide gehort zu unserem Tagesgeschaft. Wir
bekommen die Lotsen und ihren Arbeitsplatz jedoch kaum je zu Gesicht. So ist es manchmal
schwierig, nachzuvollziehen, welche Herausforderungen die Kollegen beschéftigen. Um ein
Gefihl fiir den Lotsenalltag zu bekommen, habe ich die Skyguide in Diibendorf besucht.

Text: Patrick Herr

Es ist 5 Uhr frith an einem Montag. In Anbe-
tracht der Uhrzeit stelle ich unweigerlich mein
Engagement fiir die «Rundschau» in Frage. Ich
stehe vor dem Eingang der Skyguide-Zentrale in
Diibendorf. Dort bin ich mit Gaby Pliiss verab-
redet, die mich fir einen Tag hinter die Kulis-
sen der Leitstelle mitnimmt. Gaby ist dem auf-
merksamen Leser sicherlich bekannt, denn aus
ihrer Feder entsprangen bereits zahlreiche span-
nende Artikel fiir die «<Rundschau». Wahrend der
Ausbildung an der Flugschule waren wir schon
einmal hier in Diibendorf. Soweit mich meine
Erinnerung nicht triigt, durften wir damals zwei
Tage lang gemeinsam mit den Auszubildenden
der Skyguide den Flugfunk iiben. Das Verstand-

nis fir die Arbeit der angehenden Lotsen war Skyguide-Gebdude in Diibendorf: Von hier werden alle

damals noch eher gering, und doch war es faszi- An-, Ab- und Uberfliige im Raum Ziirich kontrolliert.

nierend. Grund genug also, mehr als ein halbes
Jahrzehnt spater den Lotsen noch einmal iiber die
Schultern zu schauen.

Die Ruhe vor dem Sturm

Es geht durch die Eingangshalle, wo ich einen Besu-
cherausweis bekomme. Ohne Voranmeldung darf nie-
mand in den gesicherten Bereich. Der eigentliche Kon-
trollraum hat die Ausmasse einer kleineren Turnhalle.
Hier befinden sich die Arbeitspldtze der Controller. Sie
bestehen aus einer Menge Computerstationen und ein
paar zusatzlichen Bildschirmen, die Webcam-Bilder vom
Flughafen zeigen. Sie sollen ein Bild vom Wetter und
den Umstianden da draussen vermitteln, da der Kontroll-
raum keine Fenster hat.

Bei unserer Ankunft ist noch nicht viel los. Kein Wun-
der, es ist gerade mal halb sechs morgens. Doch es
bleibt nicht lange ruhig. Wahrend nach und nach wei-
tere Controller eintrudeln, tauchen an den Bildschirm-
randern die ersten Flugzeuge der Morgenwelle auf. Der
erste Langstreckenflug meldet sich bei Ziirich Approach
an. Von irgendwo aus dem Hintergrund hore ich einen
Controller murmeln «der arme Kerl klingt miide». Ich
spiire eine Menge Empathie seitens der Lotsen fiir mei-
nen liberndchtigten Pilotenkollegen.

Wiahrend sich die Displays langsam fiillen, erklart
Gaby mir ihren Arbeitsplatz. Sie erzahlt von Parallelhea-
dings, Fluchtheadings, Anflugliicken, und ich simuliere
vollstes Verstandnis. Ich frage sie, woher sie weiss, dass
eine Anflugsequenz passt. Darauf antwortet sie trocken:
«Das weiss man halt nach ein paar Jahren.» Ich versuche,
bei den Berechnungen mitzuhalten. Es gelingt mir nur
bedingt. Gaby misst am Bildschirm grob den Abstand
zwischen zwei Flugzeugen aus Richtung Osten und tiber-

16

schlagt den Abstand zu den Flugzeugen, die von Westen
her nach Zirich kommen. Die Sequenz wurde schon
lange vorher bestimmt und wird nur bei Bedarf noch-
mals gedndert. Die Herausforderung besteht darin, die
Fliige aus den unterschiedlichen Sektoren entsprechend
der Sequenz in den Endanflug zu fithren. Aufgrund der
zahlreichen Flugbewegungen werden die Sektoren aber
von unterschiedlichen Lotsen kontrolliert. Das erfordert
wiederum eine Menge Koordination, die dann in etwa so
ablauft: «Gaby, kannst du den Swiss 139 nach dem Swiss
289 reinnehmen?»

Pilotensicht und Lotsenrealitat

Nach einer Weile werde ich mutig. Als Pilot traut
man sich ja auch eine gewisse Ubersicht tiber den
Flugverkehr zu. Auf unserer Frequenz ist es totenstill.
Ich sehe eine gewaltige Liicke auf dem Bildschirm und
frage Gaby, warum sie jetzt das eine Flugzeug mit
ziemlich reduzierter Geschwindigkeit eine Tour durch
die Ostschweiz fliegen lasst, anstatt die riesige Liicke
zu schliessen. «Weil vorher noch vier Flugzeuge von
der anderen Seite kommen und unser Flugzeug bei
dem Wind sonst viel zu schnell reinkommen wiirde»,
antwortet sie. Ich simuliere erneut Verstdandnis und
nicke. Langsam ddmmert mir, dass vielleicht doch
mehr zu diesem Job gehort, als ich das vom Cockpit
aus bislang angenommen hatte. Was aus der Cockpit-
Perspektive manchmal leicht aussieht, ist ein dusserst
anspruchsvoller Job. Vieles davon passiert im Hinter-
grund, ohne dass wir es im Cockpit mitbekommen.

Nach eineinhalb Stunden ist es Zeit fiir eine Kaffee-
pause. Die Pausen sind fiir die Lotsen Kklar geregelt.
Ein paar Minuten vorher kommt Gabys Kollege, der
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nun den Sektor iibernimmt. Er macht sich ein Bild von
den Flugzeugen und der Windsituation, dann folgt ein
kurzes Briefing. «Bist du im Bild?», fragt Gaby. Ihr Kol-
lege erwidert schmunzelnd: «Ja, sonst bin ich morgen
im <Blicks>!»

Der Sturm nach der Ruhe

Die Pause ist vorbei, wir sitzen wieder vor einem Bild-
schirm. Neben uns sehe ich den aktuellen Wetterbericht
aus Zurich. Auf der Windanzeige lese ich elf Knoten aus
Nordosten ab. Und selbst ich weiss, dass das in Ziirich
nichts Gutes bedeutet.

Mittlerweile ist es 8:40 Uhr, und ich hore einen iiberra-
schend deftigen Kraftausdruck aus irgendeiner Ecke des
Kontrollraums. Die Bise ist nun endgiltig da, und das
Konzept muss auf Starts Richtung Osten gedndert wer-
den. Ich kann auf einem Display beobachten, wie sich
die erwarteten Anflugzeiten nach hinten verschieben.
Das komplizierte An- und Abflugsystem in Ziirich ist
mir aus dem Cockpit halbwegs bekannt. Insbesondere
seine Auswirkungen in Bezug auf die Pinktlichkeit. Was
genau es mit sich bringt, sehe ich nun allerdings zum
ersten Mal aus der Gesamtperspektive.

Das Problem liegt in den benétigten Anflugliicken.
Jeder Start von Runway 16 benétigt eine Liicke von min-
destens neun Meilen, von Piste 10 sind es mindestens
funf Meilen. Die Anflugrate muss darum fast halbiert
werden. Das fithrt dazu, dass die ersten Flieger ins Hol-
ding geschickt werden. Was pilotenseitig wiederum zu
horbar wenig Begeisterung fiihrt.

Mittagszeit - Liickenzeit

Fir die Langstreckenabfliige zur Mittagszeit werden
riesige Liicken bendétigt. Starten gleich mehrere Flug-
zeuge auf Piste 16, addieren sich die Liicken. Plotzlich
stehen 30 Meilen auf dem Display: 30 Meilen Liicke im
Anflug werden benotigt. Das sind fast zehn Minuten,
in denen kein Flugzeug landen darf. Eine Liicke von
zehn Meilen bleibt ungenutzt, weil ein Flugzeug noch
nicht bereit fiir den Start war. Die Freude unter den
Controllern halt sich merklich in Grenzen. Immerhin
kann ich die Lotsen etwas beschwichtigen, denn auch
solche Vorkommnisse liegen nicht immer in der Hand
von uns Piloten. Dennoch kann ich nachvollziehen, dass
es nervt, wenn eine vorher mithsam erarbeitete Liicke
ungenutzt bleibt und nochmals geplant und erstellt
werden muss.

Der Arbeitsplatz der Fluglotsen mit einer Menge an
Informationen, verteilt auf einer Menge Displays.
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Ein Kollege einer Airline, die hier ungenannt bleiben
soll, beschwert sich am Funk tiber die mittlerweile auf
20 Minuten angewachsene Verspdtung. Was denn der
Grund sei, mochte er wissen. Und dass es doch nicht
sein konne, dass wegen zwolf Knoten Wind der Flug-
verkehr quasi zusammenbreche. Zuerst frage ich mich,
ob der Kollege denn noch nie in Ziirich war. Doch dann
gebe ich in Gedanken zu, dass ich mir die gleiche Frage
auch schon mehr als einmal gestellt habe. Nach einigen
Stunden hier in Diitbendorf wird mir klar, dass die Ant-
wort darauf um einiges komplexer ist, als ich mir das
vorgestellt hatte.

Das Arbeitstempo ist nun nicht mehr vergleichbar
mit der gemiitlichen Anfangsphase. Die Holdings tiber
RILAX, GIPOL und AMIKI sind voll, die Verspatungen
betragen etwa dreissig Minuten, und Gaby und ihre Kol-
legen erteilen in immer kiirzeren Abstianden Anweisun-
gen. Ein Kollege in einem Holding reagiert nicht sofort
auf eine Anweisung. Wieder wird ziemlich deutlich, dass
sich die Freude der Lotsen dartiber eher in Grenzen halt.
Verstiandlich, da in dieser hochfrequenten Phase jede
zusatzliche Storung weitere Unruhe bedeutet. Dass dies
den Lotsen nicht hilft, kann ich nachvollziehen.

Viel L&rm um nichts

Damit es nicht zu langweilig wird, kommt ein Busi-
ness-Jet dazu, der von Sardinien nach Donaueschingen
mochte. Dummerweise liegt genau dazwischen der Luft-
raum von Ziirich. Im Schwarzwald ist dazu noch eine
Segelflugzone aktiv, die erst deaktiviert werden muss,
bevor IFR-Verkehr Donaueschingen anfliegen darf. Der
Business-Jet muss um den anfliegenden Ziircher Ver-
kehr geleitet werden, und ganz nebenbei findet ja nach
wie vor das Tagesgeschaft mit einer kraftigen Bise statt.
Es stellt sich heraus, dass heute sowieso kein Segelflug
stattfindet, da das Wetter zu schlecht ist. Man darf sich
die Frage stellen, warum die Zone dann tiberhaupt aktiv
ist. Immerhin bedeutet sie eine Einschrankung fiir einen
internationalen Flughafen und wird nicht mal genutzt.
Fur die Lotsen bedeutet das heute letztlich viel Aufwand
fiir nichts.

Die Bise geht, die Verspatungen bleiben
Immerhin nimmt im Laufe des Tages die Bise wieder

ab, und das gewohnte Pistenkonzept kann wieder her-

gestellt werden. Die Anflugrate wird wieder erhoht und
die Verspdatungen werden langsam reduziert. Dennoch
wird es heute nicht mehr gelingen, sie ganz abzubauen.

Gabys Schicht ist zu Ende, und wir verlassen den Kon-
trollraum. Gegen 12:30 Uhr stehe ich wieder in der Ein-
gangshalle. Es sind sieben Stunden vergangen, und es
war mir nicht eine Sekunde langweilig. Ich bin mide,
mir brummt der Schidel, und ich frage mich ernsthaft,
ob ich auch nur die Halfte dessen begriffen habe, was
ich in den letzten Stunden gesehen und gehort habe.

Auf jeden Fall bin ich beeindruckt. Beeindruckt von
dieser Komplexitdt, die vom Cockpit aus nicht sicht-
bar ist. Und es bleiben mir einige Erkenntnisse, die ich
natiirlich nicht ungeteilt lassen mochte:

e Auch die Controller haben keine Freude an Verspatun-
gen. Um ein Zitat zu nennen, das ich aufgeschnappt
habe: «Wir mochten ja auch nicht unbedingt mehr
arbeiten».

e Mit Meckern macht man sich keine Freunde.

e Die Bise nervt alle. °
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«Go-ahead» - der liebe Nachbar

Wenn diese «Rundschau»-Ausgabe erscheint, dauert es keine zwei Monate mehr bis zur
Er6ffnung des World Economic Forum (WEF) 2019 in Davos. Da Standpléatze in dieser Zeit bei
uns in Zirich ein rares Gut sind, kontrollieren wir wahrend des WEF auch diverse zivile
IFR-Fliige von und nach Diibendorf. Dabei zeigt sich immer wieder, dass dieser Verkehr nicht
einfach unabhangig vom Flugbetrieb in Ziirich stattfinden kann. Grund genug, einen etwas
ausgedehnteren Blick auf die tagliche Zusammenarbeit zwischen den Diibendorfer und den

Zircher Fluglotsen zu werfen.

Text: Gaby Pliiss

Frither war alles besser. Stimmt nicht, zumindest nicht
in Bezug auf die Zusammenarbeit zwischen den Ziircher
und den Diibendorfer Lotsen. Zu meinen Anfangszei-
ten gab es ab und zu Reibereien zwischen den beiden
Tower-Teams. Zuweilen konnte das so weit fithren, dass
bei uns Hunderte Passagiere auf ihren Start von Piste 16
warten mussten, derweil in Diilbendorf militarische Trai-
ningsanfliige den gewiinschten Missed Approach nicht
durchfiihren konnten. Schuld waren natiirlich immer die
anderen. Gentitzt hat das aber trotzdem niemandem.

Heutzutage prasentiert sich die Lage wesentlich ent-
spannter. Die Zusammenarbeit ist meistens sehr erfreu-
lich und lauft im Normalfall so, wie wir uns das wiin-
schen. Sollte es trotzdem einmal zu Friktionen kommen,
koordinieren alle Beteiligten umgehend eine verniinftige
Losung, um den Flugbetrieb auf beiden Seiten nicht
unnotig lange auszubremsen.

Luftraume

Findet in Diibendorf Flugbetrieb statt, geht ein Teil
unseres Luftraums an die Kollegen des Militars. Fir
uns bedeutet dies, dass wir die delegierten Bereiche mit
unserem Verkehr iiber- oder aber umfliegen miissen.
Konnen wir das nicht einhalten, miissen wir vor dem
Einflug in einen militdrischen Sektor die entsprechende
Bewilligung einholen. Dies ist auch der Grund, weshalb
wir etwa bei Gewittern eine Anfrage fiir ein anderes Hea-
ding hie und da zuerst mit «stand by for coordination»
beantworten miissen. Die gewlinschte Kursdnderung
konnen wir erst in einem zweiten Schritt bewilligen.

Uberall da, wo sich Luftraumgrenzen beriihren,
braucht es betreffend Staffelungen klare Regeln. Wiir-
den beide Seiten ihren Verkehr bis an die jeweilige
Grenze heranfithren, konnten die erforderlichen Min-
destabstidnde nicht eingehalten werden. Beziiglich late-
raler Separation arbeiten deshalb sowohl wir als auch
die Kollegen in Diibendorf mit einem Abstand von min-
destens eineinhalb Meilen zu den gemeinsamen Grenz-
linien. Beziiglich vertikaler Staffelung haben wir einen
so genannten Split Level. Zu diesem halten beide Sei-
ten mindestens 500 Fuss Separation ein. Liegt der Split
Level beispielsweise bei 6500 Fuss, uiberfliegen wir den
entsprechenden Sektor somit auf 7000 Fuss oder hoher,
wahrend die Kollegen in Diibendorf ihren Verkehr maxi-
mal auf 6000 Fuss fiithren.

Aerodrome Status Diibendorf

Je nach Pistenkonzept in Ziirich arbeiten die Lotsen in
Diibendorf mit einem oder mit mehreren unterschied-
lich hohen Luftraumblécken. Dabei hdngen deren late-
rale und vertikale Ausdehnungen vom Pistenkonzept
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Die gemeinsame Grenzline zwis
Ziirich und der CTR Diibendorf.

in Zirich ab. Beziiglich vertikaler Ausdehnung kénnen
die Kollegen zudem zwischen dem Aerodrome Status
«High» und dem Status «Low» wdhlen. Status «Low»
heisst fiir uns, dass wir gewisse Luftraumblocke bereits
auf einer tieferen Hohe tiberfliegen dirfen. Wenn immer
moglich, arbeiten die Diibendorfer Lotsen deshalb im
Status «Low». So erleichtern sie unsere Verkehrsfiih-
rung, zum Beispiel bei Abfliigen von Piste 28 Richtung
Osten, erheblich.

Die Anzeige des jeweiligen Diibendorfer Aerodrome
Status erfolgt in Ziirich elektronisch. Mittels Mausklick
konnen wir zudem die tiber einem militarischen Luft-
raumblock benotigte Mindestiiberflughohe direkt auf
dem Radarschirm abrufen. Gleiches gilt ibrigens auch
fur die Luftraumsektoren von Emmen. Denn auch die
Kollegen in Emmen arbeiten im Status «High» oder im
Status «Low».

Kontrollzonen Ziirich und Diibendorf

Sobald Diibendorf aktiv ist, wird ein Teil der Ziircher
Kontrollzone CTR-1 zu einem Teil der CTR in Diiben-
dorf. Dabei verlauft die gemeinsame Grenzlinie von
der Zurcher Quaibriicke via Milchbuck und Winterthur-
Toss nach Kollbrunn. Miissten wir auch entlang dieser
Grenze den oben erwahnten Mindestabstand von ein-
einhalb Meilen einhalten, wiirde das den Verkehrsfluss
empfindlich ausbremsen. Deshalb arbeiten wir hier mit
den folgenden Staffelungskriterien: Bis auf eine Hohe
von maximal 5000 Fuss diirfen die Ditbendorfer Lotsen
ihren IFR-Verkehr bis an die Grenze fiithren. Oberhalb
von 5000 Fuss halten sie einen Abstand von mindestens
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4 )
Separation between IFR-Departures RWY 16 LSZH
and VFR-Traffic LSMD

VER traffic within the Diibendorf Area of Responsi-
bility shall be separated from IFR departures LSZH
RWY 16 with a left turn by clearing:

a) VER Fixed-Wing Arrivals
e outside of LSZH CTR 1;
e below TMA 5; or
e direct to LSMD RWY 29.

b) Helicopter Arrivals
e south of the line Quaibriicke - Kollbrunn, MAX
150 m AGL (within LSZH CTR 1) to helipads,
with appropriate traffic information.

c) VFR Fixed-Wing Departures
e from LSMD RWY 11 to MAX 3000 ft AMSL within
LSZH CTR 1, only within the outbound sectors
1, 2 and 3.

d) Helicopter Departures
e from helipads, MAX 150 m AGL (within LSZH
CTR 1), south of the line Quaibricke - Koll-
brunn, with appropriate traffic information.

e) Helicopter low level circuits
e within LSMD aerodrome perimeter MAX 150 m
AGL with appropriate traffic information.

Quelle: skyguide
\_ J

drei Meilen dazu ein. Im Gegenzug staffeln wir Ziircher
Lotsen unseren IFR-Verkehr unterhalb von 6000 Fuss
mit mindestens drei Meilen zur Linie. Ab 6000 Fuss
und hoher dirfen wir die Flugzeuge bis an die Grenze
fiihren. Die Linie uberfliegen diirfen wir mit unserem
Verkehr jedoch erst, wenn er sich mindestens 500 Fuss
iber dem Spilt Level befindet. Ausgenommen von dieser
Regelung sind Starts von Piste 16. Da diese kurz nach
dem Abheben in die CTR Diibendorf einfliegen, haben
wir dafir spezielle Koordinationsverfahren.

FLUKO

Wiahrend meiner Karriere habe ich schon viele Abkiir-
zungen kommen und auch wieder gehen sehen. FLUKO
jedoch ist eine Konstante, die mich seit meinem ers-
ten Tag im Tower treu begleitet. FLUKO steht fir eine
Anlage, mit der wir einen Teil der Koordinationen zwi-
schen Zirich und Diibendorf elektronisch erledigen
konnen. Und obwohl sie inzwischen ein wenig anti-
quiert erscheinen mag, leistet uns die FLUKO auch heute
noch téaglich gute Dienste. Wofiir die Abkiirzung FLUKO
genau steht, konnte ich leider nicht mehr zweifelsfrei
herausfinden. Genau genommen spielt das aber auch
keine Rolle, und deshalb lasse ich die Abkiirzung jetzt
einfach so im Raum stehen.

Sobald Diibendorf den Betrieb aufnimmt, aktivieren
die Kollegen die FLUKO und teilen uns darauf gleichzei-
tig ihren Status und den Runway in Use mit. Wir besta-
tigen diese Meldungen und informieren Diibendorf iber
unser aktuelles Pistenkonzept. Auch das erfolgt alles
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via FLUKO. Nach Ende ihres Flugbetriebs schalten die
Diibendorfer die FLUKO wieder aus. Somit gehen auch
die delegierten Luftraume per sofort wieder an uns.

Starts von Piste 16 und unerwartete Missed Ap-
proaches von Nordanfliigen koordinieren wir tber
die FLUKO. Gleiches gilt auch fiir geplante Missed Ap-
proaches von Nordanfliigen, wobei diese heutzutage
nur noch sehr selten vorkommen. Macht ein Anflug auf
Piste 29 in Diibendorf einen Missed Approach, infor-
mieren uns die Kollegen ebenfalls via FLUKO. Alle ande-
ren Bewegungen, die eine Absprache erfordern, koordi-
nieren wir telefonisch.

Nordanfliige

Fliegen wir von Norden an, liegt der Split Level liber
der CTR Diibendorf, je nach Status entweder bei 6500
Fuss oder bei Flight Level 95. Somit miissen wir die
gemeinsame Grenzlinie mit unseren Starts von Piste
28 Richtung Osten entweder mindestens auf 7000 Fuss
oder aber auf Flight Level 100 tiberfliegen. Dies ist auch
einer der Grinde, weshalb wir nicht einfach jedem
Abflug beim Passieren von 5000 Fuss die erhoffte Links-
kurve gewdhren konnen. Und obschon eine entspre-
chende Nachfrage aus Pilotensicht verstiandlich erschei-
nen mag, hilft sie uns in keiner Art und Weise. Bedingt
durch das Design unserer Abflugrouten, miissen wir
Starts von Piste 28 sowieso moglichst schnell Richtung
Osten abdrehen. Moglichst schnell heisst fiir uns aber
langst nicht immer beim Passieren von 5000 Fuss.

Fur Starts von Piste 16 brauchen wir eine Bewilligung
von Diibendorf. Diese holen wir via FLUKO ein. Je nach
Dubendorfer Verkehrsaufkommen erhalten wir diese
Bewilligungen einzeln, blockweise fiir mehrere hin-
tereinander stattfindende Starts oder bis auf Weiteres
(UFN-Release). Koordinieren wir jede Bewilligung ein-
zeln, melden wir auch jeden einzelnen Startvorgang via
FLUKO an Diibendorf. Bekommen wir eine Blockbewil-
ligung, bestatigen wir nur den letzten Start innerhalb
des Blocks mittels FLUKO. Haben wir einen UFN-Release,
miissen wir keine Startmeldungen machen.

Damit die Diibendorfer uns einen Start von Piste 16
bewilligen diirfen, miissen sie ihren gesamten Verkehr
dazu entsprechend separieren konnen. Fir IFR-Fliige
liegt die erforderliche Mindeststaffelung bei drei Meilen
oder 1000 Fuss. Beim VFR-Verkehr unterscheiden die
Kollegen einerseits zwischen Helikoptern und Flachen-

- DUBENDORF

Die FLUKO: Der obere Teil bildet Kloten ab, der untere
Teil Diibendorf.
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Dtibendorf und Emmen.

flugzeugen und andererseits zwischen An- und Abfli-
gen. Jenachdem, um welche Art von VFR-Flug es sich
handelt, kommen unterschiedliche Kriterien zur Anwen-
dung (Details siehe Kasten Seite 19).

Da wir fir Starts von Piste 16 die Anfliige auf Piste
14 unterbrechen miissen, sind wir darauf angewiesen,
dass wir diese Starts wie geplant in die Luft bringen.
Die Lotsen in Dibendorf organisieren ihren Verkehr
deshalb - wenn immer moglich - so, dass wir unsere
Abflugsequenz wie vorgesehen umsetzen konnen. Damit
sie beziiglich unserer Planung nicht ganz im Dunkeln
tappen, verfiigen sie liber eine Anzeige unserer An- und
Abflugsequenz inklusive Locher in der Anflugsequenz.
Zusammen mit dem aktuellen Radarbild wissen sie so
tUber unseren IFR-Verkehr ziemlich genau Bescheid und
passen ihren Verkehr an unsere Abldufe an. Sollte es
dennoch einmal nicht wie gewiinscht aufgehen, koor-
dinieren wir so schnell wie moglich eine alternative
Losung, um die Auswirkungen auf beiden Seiten mog-
lichst gering zu halten.

Kommt es in Zirich zu einem unerwarteten Missed
Approach auf Piste 14 oder 16, informieren wir die Kol-
legen unverziiglich tiber die FLUKO. Sie miissen dann
schnellstmoglich dafiir sorgen, dass unser Missed
Approach freie Bahn hat und dem Standardverfahren
folgen kann. Kommt es in Diibendorf gleichzeitig zu
einem Missed Approach auf Piste 29, miissen wir sofort
zum Telefon greifen, um die Situation zu bereinigen.
Allerdings habe ich ein solches Szenario in tiber zwan-
zig Dienstjahren nie selbst erlebt.

Starten wir von Piste 10, beschrianken die Diibendor-
fer den Flugbetrieb auf den stidlichen Teil ihrer CTR.
Dadurch koénnen wir mit unseren Abfliigen den nordli-
chen Teil der CTR Diibendorf ohne Koordination durch-
fliegen. Hat es in Diibendorf gleichzeitig einen IFR-
Anflug auf Piste 29, gilt dieser von unseren Starts von
Piste 10 als separiert, solange er sich maximal eine halbe
Meile nordlich der verlangerten Centerline 29 befindet.
Gleiches gilt auch fiir einen Missed Approach auf Piste
29 oder einen IFR-Start von Piste 11.

Ostanfliige

Fliegen wir von Osten an, liegt der Split Level tiber der
CTR Diibendorf bei 5500 Fuss respektive bei 6500 Fuss.
Da die Initial Approach Altitude fiir IFR-Anfliige nach
Diibendorf bei 6000 Fuss liegt, ist in diesem Konzept der
Diibendorfer Status per Default «High». Um unsere Ver-
kehrsfithrung zu vereinfachen, diirfen wir aber, wenn

20

notig, fur einen Wechsel auf den Status «Low» anfragen.
Da die ILS 28 durch den nordlichen Teil der CTR Diiben-
dorf verlauft, beschranken die Kollegen wie auch bei
Starts von Piste 10 ihren Flugbetrieb auf den siidlichen
Teil ihrer CTR. Die Grenze zwischen ihrem und unse-
rem Zustdndigkeitsbereich liegt dabei gute zwei Meilen
stidlich unserer verldngerten Pistenachse 28. Wollen wir
einen Sinkflug unter die erforderliche Minimumhohe
erteilen, die tiber der Diibendorfer CTR gilt, miissen wir
zu dieser Grenzlinie eineinhalb Meilen Separation ein-
halten. Fur uns heisst das, dass wir den fiir den Endan-
flug benotigten Sinkflug auf 5000 Fuss erst kurz vor
dem Intercept des Localizers 28 bewilligen diirfen.
IFR-Anflige auf Piste 29 nach Diibendorf inklusive all-
falliger Missed Approaches sowie IFR-Starts in Diiben-
dorf gelten von unseren Anfliigen auf Piste 28 als sepa-
riert, solange sie sich nicht mehr als eine halbe Meile
nordlich der verlangerten Centerline 29 befinden. Milita-
rischer VFR-Verkehr, der in der Luftraumklasse D unter-
wegs ist, darf bis an die gemeinsame Grenzlinie fliegen.

Siidanfliige

Fliegen wir von Siiden an, liegt der Split Level liber
dem gesamten Diibendorfer Luftraum immer bei 5500
Fuss. Damit wir unsere Anfliige aber trotzdem wie
gewohnt fithren und auflinieren konnen, diirfen wir den
fiir den Endanflug auf Piste 34 bendtigten Sinkflug auf
5000 Fuss erteilen, sobald das Flugzeug in die Ziuircher
CTR-2 einfliegt.

Gibt es einen IFR-Anflug auf Piste 29 in Diibendorf,
miissen wir unsere Anfliige auf Piste 34 unterbrechen.
Der Grund dafiir ist ein allfalliger Missed Approach
auf Piste 29, der nach dem Durchstart links in unseren
Anflug 34 dreht und auf 6000 Fuss steigt. Um diesen
potenziellen Konflikt zu entscharfen, planen wir den
Unterbruch so, dass unser Anflug nicht ndher als 25
Meilen ist, wenn sich der Anflug in Diibendorf zwei Mei-
len vor der Pistenschwelle befindet. Und obschon ein
solcher Unterbruch fiir uns erhebliche Konsequenzen
mit sich bringt, sollten wir einen Anflug auf Diibendorf
nicht mehr als zehn Minuten warten lassen.

Zivile IFR-Abfliige in Dubendorf sind nur von Piste
11 und nur via Abflugroute in den Osten moglich. TFR-
Abfliige von Piste 29 wiirden ebenfalls einen Unterbruch
unserer Anfliige auf Piste 34 erfordern. Deshalb sind
dafiir nur Such- und Rettungsfliige sowie Fliige des Luft-
transportdiensts des Bundes zugelassen.

Militdrischer ~VFR-Verkehr darf unsere CTR-2
durchfliegen, solange er ostlich der Linie Diibendorf
- Siidende Greifensee und siidlich der Linie Stidende
Greifensee - Sihlbrugg bleibt. Dabei betrdagt die maximale
Flughohe iiber dem Stidende Greifensee 3000 Fuss und
tiber Sihlbrugg 4000 Fuss. Ein militarischer VFR-Flug, der
vom Siidende des Greifensees nach Sihlbrugg fliegt, darf
somit die ILS 34 bei rund zehn Meilen Final unterfliegen
und von 3000 Fuss auf 4000 Fuss steigen. Da er sich
dabei in der Luftraumklasse D befindet, erteilen wir
unseren Anfliigen lediglich einen Verkehrshinweis.

Anflugrouten Diibendorf

IFR-Anfliige nach Diibendorf kénnen nur auf Piste 29
stattfinden. Nebst einem konventionellen ILS-Anflug
gibt es in Diibendorf auch drei RNAV-Anfliige.

Plant ein Pilot einen ILS-Anflug, stehen ihm zwei Stan-
dard Arrival Routen (STAR) zur Verfiigung. Diese fiih-
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ren entweder von WIL oder von ZUE direkt zum Initial
Approach Fix (IAF) VIBAX. VIBAX liegt knapp zehn Mei-
len von der Pistenschwelle 29 entfernt auf der verlan-
gerten Centerline.

Mochte ein Pilot einen RNAV-Anflug machen, haben
wir drei STARs. Diese fithren von NEGRA, KELIP oder
von WIL zum IAF des jeweiligen RNAV-Anflugs. Die IAF
der RNAV-Anfliige liegen dabei iiber Sirnach, Richters-
wil und Hausen am Albis. Von den drei IAF geht es via
RNAV-Transition zum Final Approach Fix, der rund vier
Meilen von der Pistenschwelle 29 entfernt liegt.

Fir uns Zircher Lotsen besteht die Aufgabe bei IFR-
Anfliigen nach Diibendorf in erster Linie darin, diese
- nach vorgangiger Absprache mit den Kollegen - zum
jeweiligen IAF zu fiithren. Je nach Ziircher Konzept und
Verkehrsaufkommen kann das eine ziemlich knifflige
Angelegenheit sein. Will beispielsweise ein Diibendor-
fer Anflug wahrend unseres Nordkonzepts von Norden
kommend nach VIBAX fliegen, miissen wir ihn zuerst
durch unsere Anfliige auf Piste 14 fadeln und anschlies-
send unter unsere Abfliige Richtung Osten bringen,
bevor wir ihn, vor Erreichen des IAF, an die Kollegen
iibergeben konnen. Finden solche Anfliige in einem fir
uns unginstigen Moment statt, kann das durchaus auch
einen negativen Einfluss auf unsere eigene Verkehrsfiih-
rung haben.

Abflugrouten Diibendorf

IFR-Starts sind in Diibendorf von den Pisten 11 und
29 moglich. Dabei gibt es von beiden Pisten je drei Stan-
dard Instrument Departures (SID), die nach ZUE, ALBIX
oder WIL fuhren. Je nach aktueller Ziircher Verkehrssi-
tuation und gewiinschter Diibendorfer Startpiste und
SID ergeben sich dabei unterschiedliche Konfliktpunkte.
So blockiert zum Beispiel eine schwere A340, die bei
uns von Piste 16 Richtung Osten startet, IFR-Abfliige in
Dibendorf fir einige Minuten komplett. Andererseits
konnen auch Starts von Piste 29 in Diibendorf unsere
Abfliige kurzfristig zum Erliegen bringen.

17‘ AOR DUB LOW 6500ft { HIGH FL95

Die CTR Dtibendorf wdihrend Nordanfltigen in Ziivich. Je nach
Status liegt der Split Level bei 6500 Fuss oder bei Flight Level 95.

Soeben ist auf Piste 16 in Ziirich die ACA879 gestartet.
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4 D
VFR Corridors

Corridor 4

e Route: Diibendorf - Hallenstadion (MAX 3000 ft
AMSL) - Gasometer - Bremgarten (MAX 3500 ft
AMSL) or Baden (on request, MAX 3000 ft AMSL),
or vice versa.

e Corridor 4 can be used by helicopters, jet and pro-
peller aircraft.

Corridor 5

e Route: Dubendorf - Kemptthal - Ohringen -
Andelfingen or Attikon, or vice versa.

e Level: MAX 100 m AGL.

e Corridor 5 can be used by helicopters only. During
arrivals RWY 28, ZURICH TWR shall not approve
any requests for the use of corridor 5.

Corridor 6

e Route: Andelfingen/Henggart (MAX 3000 ft AMSL)
- Tossegg (MAX 2000 ft AMSL) - 2 km west of Kai-
serstuhl (MAX 2000 ft AMSL), or vice versa.

e Corridor 6 can be used by propeller aircraft with
transponder or helicopters with or without trans-
ponder.

Quelle: skyguide
N J

Um keine unmittelbaren Konflikte zu generieren,
koordinieren die Diibendorfer Lotsen fiir ihre IFR-
Abfliige deshalb immer einen Start-Release mit unserem
Ground Controller. Dabei definieren wir gegebenenfalls
Bedingungen, die die Kollegen beim Erteilen ihrer Start-
freigabe beriicksichtigen miissen. Das kann etwa ein
spezifischer Start von Ziirich sein, den der Diibendorfer
Lotse abwarten muss, bevor er seinem Abflug die Start-
freigabe erteilen darf. Natiirlich versuchen wir trotz der
diversen Abhdngigkeiten einen fiir alle Beteilig-
ten einigermassen verniinftigen Verkehrsfluss
zu gewdhren. Solange die Abflugrouten der bei-
den Pldtze aber nicht unabhdngig voneinander
verlaufen, werden sich Wartezeiten auch kiinf-
tig nicht vermeiden lassen.

VFR-Korridore

Fur militarische VFR-Fliige, welche die CTR
Zurich durchfliegen mochten, haben wir drei
verschiedene VFR-Korridore. Je nachdem sind
diese Korridore nur fiir Helikopter, fir Helikop-
ter und Propellerflugzeuge oder fiir Helikopter,
Propellerflugzeuge und Jets zugelassen. Da
sich die Routen dieser Korridore teilweise mit
unseren Flugwegen kreuzen, erteilen wir bei
Bedarf einen entsprechenden Verkehrshinweis.
Staffelung miissen wir in solchen Fillen nicht
erstellen, da die CTR Ziirich zur Luftraum-
klasse D gehort. Details zu den drei Korridoren
sind im Kasten oben zu finden.

Business Aviation

«Die Business Aviation gehort nach Diiben-
dorf. In Ziirich haben wir tiber kurz oder lang
keinen Platz mehr dafiir». Solche oder dhnliche
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Aussagen hore ich - vor allem von Airline-Pilo-
ten - mehr oder weniger regelméssig. Und auch
wenn ich ein gewisses Verstandnis dafiir habe,
geht das nicht ganz so einfach, wie manche Leute
sich das vermutlich wiinschen.

Es ist komplett illusorisch, zu glauben, dass sich
die Business Aviation mit den aktuellen Verfah-
ren ohne negative Konsequenzen nach Diibendorf
verlagern lasst. Dafiir sind die zuséatzlichen Kon-
fliktpunkte zu zahlreich und der Verkehr der bei-
den Pldtze wirde sich schlicht zu oft in die Quere
kommen. Das zeigt sich vor allem wéhrend des
WEF regelmadssig, wenn wir innert kurzer Zeit viel

IFR-Verkehr von und nach Diibendorf in unseren Abflugsequenz in Ziirich mit der SUI591, die sich in Diibendorf
Verkehrsfluss integrieren miissen. Stau gehort da zum Start von Piste 11 bereit macht.

auf beiden Seiten fast schon zur Tagesordnung,
da der Luftraum sonst teilweise massiv tiberfiillt ware.
Die Frage, wie eine kunftige Verkehrsfithrung aus-
sehen miisste, beschaftigt deshalb momentan auch
eine Gruppe von diversen Experten. Mit dabei in dieser
Gruppe sind auch mehrere Lotsen aus verschiedenen
Dienststellen, um das operationelle Know-how einzu-
bringen. Ziel dieses Gremiums ist es, ein Konzept zu
erarbeiten, mit dem sich allféllig kiinftige Verkehrs-
strome von und nach Diibendorf mdéglichst reibungslos
in den Zircher Verkehr integrieren lassen. Resultate
dazu kann ich momentan leider noch keine prasentie-
ren. Ich bin mir aber sicher, dass wir Lotsen nicht die
Einzigen sind, die gespannt darauf warten.

gaby.zrhatc@gmail.com

Seit bald fiinf Jahren darf ich angehende Edelweiss-
Kapitdne im Rahmen ihres Upgradings zu einem gemein-
samen Nachmittag bei uns begriissen. Das Ziel dieses
Nachmittags ist es, den Piloten einen Einblick in unseren
Alltag und die damit verbundenen Problemstellungen

zu geben. Nebst einigen Punkten, die ich dabei immer
anspreche, fokussiere ich vor allem auch auf die Fragen
der Piloten. Ein Thema, das regelmassig fiir Diskussio-
nen sorgt, sind unsere Rahmenbedingungen und deren
Auswirkungen auf den Flugbetrieb. Dabei vergleiche ich
jeweils gerne unsere Vorgaben zu Beginn meiner Kar-
riere mit heute. Waren wir frither sozusagen auf einer
achtspurigen Autobahn unterwegs, so bewegen wir uns
heute ab und zu nur noch auf einer engen und kurven-
reichen Passstrasse. Natiirlich sind wir trotzdem stets
bestrebt, eine moglichst gute Dienstleistung zu erbrin-
gen. Dabei liegt der Fokus fir uns jedoch ganz klar
auf dem Gesamtsystem und nicht auf den individuel-
len Wiinschen einzelner Piloten. Dass dies pilotenseitig
nicht immer als guter Service wahrgenommen wird, ist
uns auch klar. Andern kénnen wir daran aber trotzdem
nichts, denn leider liegt es nicht in unserer Kompetenz,
die Rahmenbedingen endlich zu vereinfachen und den
taglichen Betrieb fiir Lotsen und Piloten ein wenig ver-
niinftiger zu gestalten. °

«Urban Air Mobility» — konnen Lufttaxis
den Nahverkehr entlasten?

Weltweit arbeiten Hunderte Unternehmen an der Entwicklung von senkrecht startenden
Fluggeraten zur Personenbeférderung. Was man bisher nur aus Science-Fiction-Filmen kannte,
soll schon bald Alltag werden. Die sogenannten Flugtaxis sollen den innerstadtischen
Nahverkehr in Megacitys entlasten. Der Markt ist euphorisch — doch wo befinden wir uns auf

dem Weg zwischen Vision und Realitat?

Text: Marcel Bazlen

Blechkolonnen, so weit das Auge reicht, taglicher
Verkehrskollaps zu Stosszeiten, drohende Fahrverbote
und eine Infrastruktur, die dem rasanten Bevolkerungs-
wachstum in den Ballungszentren nicht mehr gerecht
wird. So konnte man den Status quo der Mobilitat in fast
allen Metropolen der Welt beschreiben. Die Neugestal-
tung des individuellen Nahverkehrs ist eines der dring-
lichsten und zugleich am schwierigsten zu losenden
Probleme unserer Zeit. Klar ist dabei nur eines: unser
heutiges Modell des Individualverkehrs per Pkw ist in
Ballungsgebieten an seine Grenzen gestossen. Es wird
den wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und 6kologi-
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schen Anforderungen einer modernen Mobilitdt nicht
mehr gerecht. Wie soll also der Nahverkehr der Zukunft
aussehen?

Kampf um die Lufthoheit in den Innenstadten

In den letzten zehn Jahren ist ein Industriezweig
entstanden, der den Verkehr von der Strasse in die
Luft verlegen mochte. Mittlerweile investieren Startup-
Unternehmen und Grosskonzerne weltweit Milliarden-
summen in die Entwicklung von Lufttaxis fiir die Perso-
nenbeforderung. Diese sollen schon bald ein integraler
Bestandteil der Mobilitdt in Megastddten werden und
somit die bestehenden Infrastrukturen entlasten. Um
dies zu erreichen, tiifteln mittlerweile mehr als hundert
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Unternehmen an diversen Fluggeréten fir den innerstad-
tischen Nahverkehr. Dazu zdhlen neben den etlichen,
eigens gegrindeten Start-ups mittlerweile auch Gross-
konzerne wie Airbus, Toyota, Google, Uber, Embraer,
Bell, Aston Martin und Boeing. Von China iiber Europa
bis ins Silicon Valley wird an Projekten mit Namen wie
Vahana, Zee Aero, Kitty Hawk, Ehang, Air Quad und Joby
daran gearbeitet, die «Urban Air Mobility» in die Reali-
tat umzusetzen. Oder wie der Daimler-Vorstandsvorsit-
zende Dieter Zetsche sagt: «Die Mobilitdt in die dritte
Dimension bringen.»

So unterschiedlich die Namen und Designs der einzel-
nen Projekte auch sein mogen, die Grundidee zur Umset-
zung der Urbain Air Mobi-
lity ist bei allen dieselbe.
Senkrechtstartende, voll-
elektrische Multikopter, in
Fachkreisen als «eVTOL»
(electrical Vertical Take-
off and Landing) bezeich-
net, sollen kleine Perso-
nengruppen vollautoma-
tisch, leise, ohne Umwelt-
belastung und blitzschnell von A nach B beférdern. Und
das Ganze mit ein paar wenigen Klicks auf dem Smart-
phone.

Wie das Ganze aussehen konnte, lasst sich bei einem
der vielen Mitstreiter im beschaulichen Bruchsal in
Deutschland bestaunen. Hier hat die Firma Volocopter
ihren Sitz. Beim Volocopter 2X handelt es sich um einen
komplett autonomen Multikopter, der aber auch von
einem Piloten per Joystick gesteuert werden kann. Er
bietet Platz fir zwei Personen. Auf einer ringférmigen
Konstruktion mit einem Durchmesser von 9,15 Metern
finden18 Rotoren Platz. Neun unabhangige, wechselbare
Akkus treiben jeweils zwei Rotoren an und lassen den
Volocopter bei einer Geschwindigkeit von 70 km/h zirka
27 Kilometer weit fliegen. Die Motorsteuerung der Roto-
ren stammt von Intel und wurde aus dessen bisherigen
Modelldrohnen abgeleitet. Intel gehort neben Daimler
zu den prominentesten Investoren des Bruchsaler Start-

Der Volocopter 2X verfligt tiber eine Reichweite von 27 Kilometern. 2016 erhielt er
als erster Multikopter eine Verkehrszulassung.
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«Passagiere steigen ein und
aus - Roboter wechseln die
AkKkus. Das Ganze geschieht
im 30-Sekunden-Takt.»

ups. Aufgrund der hohen Redundanz in allen kritischen
Systemen gilt der Volocopter bereits als dusserst sicher.
So lasst sich der Volocopter auch noch bei einem Ausfall
von bis zu neun Rotoren sicher landen. Bei einem Total-
ausfall lasst sich ein Rettungsschirm auslosen, der den
Multikopter zu Boden segeln ldsst.

Autonome Fliige in Dubai

Bereits im Jahr 2011 gelang dem Unternehmen der
weltweit erste bemannte und rein elektrische Flug eines
Multikopters. Seitdem setzte das junge Unternehmen
weitere Meilensteine. 2016 erhielt es die vorlaufige
Verkehrszulassung durch die deutsche Luftfahrtbe-
horde. Dadurch wurde
der Volocopter zum welt-
weit ersten Multikopter,
der am Luftverkehr teil-
nehmen darf. Allerdings
ausschliesslich mit einem
Piloten an Bord. Ein Jahr
spater fiihrte Volocopter
in Dubai die ersten auto-
nomen Fliige eines Luftta-
xis im urbanen Raum durch. Dabei flog der Volocopter
vollig selbststdandig, jedoch ohne Passagiere um die Wol-
kenkratzer des Emirats. In einer weiteren Testserie will
Volocopter in der zweiten Halfte 2019 innerstadtische
Fliige in Singapur durchfiihren. Das Ziel der Flugerpro-
bung ist die betriebliche Validierung des Volocopters
in Singapurs urbaner Umgebung. Hierzu arbeitet das
Unternehmen eng mit dem Verkehrsministerium und
der Zivilluftfahrtbehotrde Singapurs zusammen, um
betriebliche Richtlinien fir das Fluggerdt und die inner-
stadtische Infrastruktur festzulegen. Denn um auto-
nome Lufttaxis in den Personenverkehr einzubinden,
wird die technische Machbarkeit einer Passagierdrohne
die kleinste Hiirde sein.

Punkt-zu-Punkt-Verbindungen als Einstieg

Dass der Volocopter autonom durch die Luft fliegen
kann, hat er bereits bewiesen. Doch bis die Multikop-
ter fir die breite Gesellschaft
zu einem verniinftigen Preis
zur Verfigung stehen und
damit ein fester Bestandteil
der urbanen Mobilitat wer-
den konnen, ist es noch ein
weiter Weg.

Wie sich die Hersteller
diese urbane Mobilitdt der
dritten Dimension vorstellen,
lasst sich in den aufwendig

animierten Promo-Videos der
Unternehmen betrachten. Es
ist dabei nicht vorgesehen,
dass sich jeder, der Geld und
Platz dafiir hat, einen Volo-
copter aufs Hausdach stellt.
Man stellt sich vielmehr ein
Konzept, vergleichbar mit
Park&Ride bei Autos, vor.
Das Flugtaxi soll also das
bestehende Verkehrssystem
ergdanzen. Bei Volocopter mo-
chte man die Implementie-
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rung in den Nahverkehr zu-
ndchst mit Punkt-zu-Punkt- Rou-
ten beginnen. Dabei sollen gro-
sse Knotenpunkte wie Flughéifen
oder Businesszentren mit der
Innenstadt verbunden werden.
Die notwendige Infrastruktur ist
dabei recht schnell gebaut und
vergleichsweise kostengiinstig.
Alles, was es dazu braucht, sind
sogenannte Hubs am Abflugs-
und am Zielort. Diese Hubs
sind vergleichbar mit einem
Parkhaus inklusive Landeplatz.
Nachdem der Volocopter gelan-
det ist, wird er per Laufband
ins Innere des Hubs beférdert.
Dort steigen Passagiere ein und
aus und Roboter wechseln die
Akkus. Das Ganze geschieht im
30-Sekunden-Takt. Ist dieser Vorgang beendet, werden
die Drohnen entweder eingelagert oder schwirren direkt
weiter zum ndachsten Hub. Laut eigenen Angaben kénnte
Volocopter mit nur zwei Hubs taglich mehrere zehntau-
send Menschen zwischen dem New Yorker Flughafen
JFK und Lower Manhattan hin und her beférdern. Dabei
betriige die Flugzeit nur 15 Minuten. Der Vorteil der
Hubs liegt darin, dass sie keine aufwendigen Baumass-
nahmen wie Tunnelbau oder Schienennetze benotigen.
Ausserdem konnen sie auf bereits bestehende Anlagen
wie Bahnhofe und Parkpldtze gebaut werden und somit
die bestehende Infrastruktur erweitern.

ImzweitenSchrittsolldieKapazitatderVolocopter-Infra-
struktur durch weitere Hubs und einfachere Volo-Ports
signifikant vergrossert werden. Bei Volo-Ports handelt
es sich um Landeplédtze ohne automatischen Akku-Aus-
tausch. Die Vision ist, dass grosse Hotels, Biirokomplexe
und grossere OPNV-Anlagen iiber eigene Hubs oder Volo-
Ports verfiigen und so das Netz verdichtet wird.

Ambitionierte Prognosen

Bei Volocopter ist man zuversichtlich, mit diesem Sys-
tem zukiinftig erfolgreich zu sein. In zehn Jahren sollen
Lufttaxis ein normaler Bestandteil des Nahverkehrs in
Megastddten sein. Und das bei einem Preis pro Passa-
gier, der kaum hoher sein soll als bei einer normalen
Taxifahrt. Auch bei anderen Mitstreitern gibt man sich
optimistisch. Airbus’ Vahana soll bereits 2020 serienreif
sein. Uber will im Jahr 2023 seinen Lufttaxi-Dienst Uber-
Air in Dallas und Los Angeles anbieten.

Aus China ldasst man bescheiden vermelden, dass
der Ehang das bisherige Verkehrswesen erschiittern
wird. Entlastung der innerstadtischen Infrastruktur
ohne massive Bauzeiten, weniger Staus, bessere Luft,
bezahlbar fir jedermann und das Ganze schon in naher
Zukunft. Solche Prophezeiungen lassen natiirlich nicht
nur die Investoren frohlocken. Auch bei Stadtplanern,
Klimaschiitzern und den Abertausenden, staugeplagten
Pendlern setzen solche Visionen Fantasien und Gliicks-
gefiihle frei. Doch wie realistisch sind solche Prognosen
der urbanen Gliickseligkeit?

Ungeldste Probleme im Luftraum

Wenn etwas zu schon klingt, um wahr zu sein, ist
man geneigt, nach dem Haken an der Sache zu suchen.
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Roboter wechseln die Akkus, wdhrend Passagiere ein- und aussteigen.

Beim Thema der Urban Air Mobility dauert die Suche
nicht lange, bis man fiindig wird.

Wie soll zum Beispiel die Integration der Lufttaxis in
die bestehende Luftraumstruktur gelingen?

Einfache Punkt-zu-Punkt-Verbindungen auf einer fest
definierten Route mit definiertem Hohenband wie
zum Beispiel vom Flughafen zu einem grossen Hub
in der Innenstadt sind durchaus vorstellbar. Sobald
sich das Lufttaxi-Netz durch unzihlige Hubs jedoch
verdichtet, wird die Regulierung des Flugverkehrs
extrem kompliziert. Flugobjekte dieser Art koénnen
heutzutage vom Radar und der Flugsicherung iiber-
haupt nicht erfasst werden. Selbst wenn dies der Fall
ware, wiirden sich die Lufttaxis in ihren vorgesehe-
nen Einsatzgebieten, also auf urbanem Gebiet und
auf niedriger Hohe, grosstenteils im unkontrollier-
ten Luftraum bewegen. In diesem Luftraum sind zum
Beispiel Polizei- und Rettungshubschrauber im Sicht-
flug unterwegs. Bei Volocopter hat man das Problem
erkannt und spricht davon, dass «fiir den autonomen
Senkrechtstarter die Flugsicherung neu erfunden
werden muss». Dafur sollen nicht nur alle Lufttaxis,
sondern samtliche Fluggerdate miteinander vernetzt
werden. Eine erste Voraussetzung dafiir soll mit der
Einfihrung des 5G-Netzwerks erfiillt werden. Die US-
Raumfahrtbehorde NASA arbeitet schon seit Liange-
rem an einem Flugsicherungssystem fiir niedrig flie-
gende Drohnen, das auf Mobilfunkdaten basiert. Wie
diese Vernetzung genau aussehen und wie dadurch
eine zufrieden stellende Luftsicherung gewahrleis-
tet werden soll, kann zurzeit jedoch noch niemand
erklaren. Klar ist aber, dass es fiir die Zukunft des
Lufttaxi-Markts entscheidend sein wird, dass fiir die
Fluggeratezulassung und die Luftraumstrukturie-
rung einheitliche, internationale Richtlinien geschaf-
fen werden. Nationale Alleingdnge wiirden schnell zu
einem betrieblichen Richtlinien-Dschungel fiihren,
der eine Serienproduktion und eine globale Vermark-
tung nahezu unmoglich machen wiirde. Um dies zu
erreichen, ist Volocopter in engem Austausch mit der
EASA und der FAA und bescheinigt eine «extremst
positive und unterstiitzende» Zusammenarbeit. Wie
schwer es in der Luftfahrt jedoch sein kann, landert-
bergreifende Standards festzulegen, zeigt das Trauer-
spiel namens Single European Sky.
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Sicherheitsbedenken bei urbanem Flugverkehr

Sollte es dennoch gelingen, die Lufttaxis in einen
geordneten Luftraum zu integrieren, stellt sich natiir-
lich auch die Frage nach der Sicherheit am Boden. Der
Volocopter verfiigt iiber eine maximale Startmasse
von 450 Kilogramm. Dabei kdnnen bereits handelstib-
liche Spielzeugdrohnen bei einem Absturz fiir erheb-
liche Schaden sorgen. Der Volocopter verfiigt zwei-
felsohne tiber redundante Systeme in allen kritischen
Bereichen. Im dussersten Notfall kann der Rettungs-
schirm das Lufttaxi zu Boden gleiten lassen. Doch wie
ungestort segelt dieser in einem Luftraum voller Hoch-
héauser, Stromkabel und Kran-
wagen zu Boden? Und worauf
landet er letztlich? Nattirlich
lasst sich argumentieren, dass
die Gefahren der urbanen Flie-
gerei auch bei Helikopterfli-
gen bestehen. Die angestrebte
Menge an Lufttaxis und deren
autonomer Betrieb rechtfer-
tigen die Frage nach der Si-
cherheit jedoch allemal. Zumal Volocopter anstrebt,
bereits in zehn Jahren bis zu 100000 Passagiere pro
Tag durch Millionenstddte wie Dubai zu fliegen.

Mit gerade einmal 40 Hubs wdre es laut Volocopter
moglich, tiber eine Million Passagiere pro Tag abzu-
fertigen. Dies wdire natirlich nur die maximal zu
bewiltigende Abfertigungszahl, und die tatsachliche
Nachfrage ware sicher geringer. Doch allein schon bei
100000 Passagieren wirde das mindestens 50000
Flughewegungen pro Tag bedeuten. Zum Vergleich:
Die Anzahl Luftrettungseinsidtze der Rega-Helikopter
im Jahr 2017 in der gesamten Schweiz betrug 9003.
Diese Zahlen werfen neben Sicherheitsbedenken fiir
Mensch und Maschine noch ganz andere Fragen auf.

Das Brummen des Drohnenschwarms

Wie leise und okologisch kann das Ganze wirklich
sein? Der Elektromotor des Volocopters ist prak-
tisch unhorbar, und auch der Propellerlarm ist ver-
gleichsweise leise. Im Gegensatz zu dem donnern-
den, aggressiven Gerausch eines Hubschraubers geht
vom Volocopter eher ein warmes Brummen aus. Laut
eigenen Angaben hat der Volocopter 2X in 75 Metern
Entfernung eine Larmemission von 65 Dezibel. Dies
entspricht in etwa der Liarmemission eines Kleinst-
hubschraubers in 500 Metern Entfernung. Dieser
Larmpegel konnte bei einer larmtechnischen Optimie-
rung der Rotoren noch bis zur Halfte reduziert wer-
den. Das gilt allerdings nur fir ein einziges Fluggerat.
Wenn die Lufttaxis aber tatsachlich eine Rolle in der
urbanen Mobilitdt spielen sollen, miissten dazu Tau-
sende Volocopter gleichzeitig in der Luft unterwegs
sein. Ob das Brummen dieser Schwarme im bestehen-
den Grossstadtlarm untergeht oder eine zusatzliche,
isolierte Larmbelastung entsteht, lasst sich laut Volo-
copter noch nicht serits vorhersagen. Dass die Akzep-
tanz in der Bevolkerung kein Selbstlaufer ist, dirfte
jedoch klar sein. Diskussionen um Nachtflugverbote,
Abflugrouten und Windrdader zeigen, wie sensibel
die Bevolkerung reagiert, wenn es um optische und
akustische Storungen am Himmel geht. Des Weiteren
stellt sich die Frage nach dem tatsachlichen 6kologi-
schen Fortschritt, den die Lufttaxis mit sich bringen
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«Uber will im Jahr 2023
seinen Lufttaxi-Dienst
UberAir in Dallas und
Los Angeles anbieten.»

sollen. Die lokale Schadstoffbelastung koénnte sich
durchaus verringern und die Luftqualitat in Megacitys
besser werden. Im Vergleich zu einem elektrifizierten
Nahverkehr auf Strassen und Schienen ist der Energie-
aufwand pro Strecke und Passagier bei einem zweisit-
zigen Lufttaxi aber dennoch sehr hoch.

Optimismus trotz zahlreicher Bedenken

Auf dem Weg zur Urban Air Mobility gibt es also
noch viele offene Fragen zu beantworten. Die betriebs-
rechtlichen, gesellschaftspolitischen und sicher-
heitsrelevanten Hiirden, die es zu nehmen gilt, sind
ungleich gross. Nichtsdesto-
trotz ist man in der Indust-
rie vom Konzept der fliegen-
den Mobilitdt tiberzeugt. Dies
zeigt sich zum einen in den
riesigen Summen Risikokapi-
tal, die in die Start-up-Szene
fliessen. Vor allem aber in der
Aktivitat der etablierten Luft-
fahrt-, Automobil- und Tech-
nologiefirmen. Des Weiteren scheint auch der poli-
tische Wille fir das neue Verkehrskonzept gegeben
- und das nicht nur in Dubai oder Singapur. Selbst
deutsche Politiker, die Verkehrs- und Mobilitatspolitik
oft mit Automobil-Lobbyismus verwechseln, setzen
sich fiir das Flugtaxi-Konzept ein. So soll zum Bei-
spiel Ingolstadt zur Testregion fir Flugtaxis werden.
In Miinchen hat sich die regierende Partei fiir die Ein-
richtung eines Flugtaxi-Landeplatzes auf dem Neubau
des Hauptbahnhofs eingesetzt.

Masse oder die obere Klasse?

Auch bei Volocopter sieht man zwar die Problem-
felder, dennoch ist man von der eigenen Vision uber-
zeugt. Man sei jetzt schon bereit, in kurzer Zeit Punkt-
zu-Punkt-Verbindungen, zum Beispiel von einem
Flughafen zur Innenstadt, einzurichten. Bis die recht-
lichen Rahmenbedingungen fiir einen autonomen Pas-
sagierflug stehen, wiirde der Volocopter noch durch
einen Piloten gesteuert werden. So konnte Volocopter
nach eigenen Angaben, langsam mit der Entwicklung
der Technologie wachsen und so den Markt erobern.
Wie dieser Markt in Zukunft jedoch aussieht, muss sich
noch zeigen.

Denn die Massentauglichkeit hdangt auch stark davon
ab, inwieweit sich der Preis von den anderen Nahver-
kehrsmitteln unterscheiden wird. Der Preis wiederum
hédngt stark davon ab, ob das autonome Fliegen Rea-
litdt wird. Ist dies nicht der Fall, wird der Markt ein
relativ exklusiver, aber auch lukrativer sein. In den
uberfillten Megacitys weltweit sind innerstiadtische
Helikopterfliige stets ausgebucht - und das zu Vier-
telstundenpreisen von iiber tausend Dollar. Vor allem
in Entwicklungs- und Schwellenldndern ist der Bedarf
riesig. Die Gefahr ist also gross, dass Lufttaxis am Ende
doch nur eine leisere, giinstigere und modernere Alter-
native zum Helikopterflug fiir die Oberschicht werden.

Denn elektrische Multikopter konnen Menschen
bereits jetzt tiber relativ kurze Strecken durch die Luft
transportieren. Dass sie aber jemals zu einem ernst
zunehmenden Bestandteil des grossstddtischen Nah-
verkehrs werden, der die Mobilitdtsprobleme der brei-
ten Gesellschaft 19st, ist noch keinesfalls klar. °
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Individuelle Grenzen entscheiden

Seit dem Beginn der #metoo-Bewegung im Jahr 2017 ist sexuelle Belastigung wieder

vermehrt in den Fokus der Offentlichkeit geriickt. Auch wenn die Aufmerksamkeit mittlerweile
abgenommen hat, so ist das Thema nach wie vor sehr bedeutend. Wenn Grenzen liberschritten
werden, ist es wichtig, sich zu wehren. Leider betrifft dieses Thema auch die Aviatik.

Text: Dominik Haug

Unter dem Hashtag #metoo posteten seit Oktober 2017
millionenfach Betroffene Berichte von sexueller Belds-
tigung in sozialen Netzwerken. Im Herbst 2017 wurde
der Skandal um den Filmproduzenten Harvey Weinstein
bekannt. Er soll iber Jahrzehnte Frauen sexuell beldstigt,
genotigt und sogar vergewaltigt haben. Als Produzent
traf er Entscheidungen tber die Besetzung von Filmen.
Diese Machtposition soll er ausgenutzt haben, um Frauen
unter Druck zu setzen und mit dem Ende ihrer Karriere
Zu erpressen.

Kurz nach Bekanntwerden der Vorwirfe trennte sich
seine Ehefrau von ihm, viele Politiker distanzierten sich
von ihm, und auch sein Unternehmen entliess ihn. Die
Veroffentlichung erreichte weltweit Aufmerksamkeit.
Zum einen zeigt dies erfreulicherweise, wie sensibel die
Gesellschaft auf das Thema reagiert, und zum anderen,
wie direkt und weitreichend die Konsequenzen fiir Wein-
stein waren. Es ist sehr erfreulich, dass so viele Opfer end-
lich Gehor finden. Auch wenn Weinstein nach den heuti-
gen Kenntnissen vermutlich schuldig ist, miissen wir uns
als Gesellschaft auch kritisch mit dem Thema der Vorver-
urteilung auseinandersetzen.

Durch die #metoo-Bewegung riickte die systematische
sexuelle Beldstigung in einer ganzen Branche ins mediale
Blickfeld. Viele Menschen beschéftigten sich damit, die
sonst diesem Thema wenig Beachtung geschenkt haben.
Es bleibt zu hoffen, dass dies einen langfristigen Effekt
hat und den betroffenen Frauen mehr Gehor und Glauben
geschenkt wird.

Im Zuge der #metoo-Bewegung gaben Millionen
Menschen in sozialen Netzwerken bekannt, dass auch
sie Opfer sexueller Beldstigung und Ubergriffe waren.

Sexuelle Beldstigung in der Aviatik

In der Aviatik gibt es leider auch regelmissig Félle sexu-
eller Beldstigung. In erster Linie wohl zwischen Passa-
gieren und Flugbegleitern, aber auch zwischen Kollegen
und Vorgesetzten. Insbesondere Ersteres ist kein seltenes
Problem. Die Flugbegleiter stehen aufgrund ihrer Aufgabe
bereits in einem Dienstleistungsverhdltnis zum Passagier.
Die enge Kabine des Flugzeugs verhindert nahezu kom-
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plett, dass man sich gegenseitig ausweichen kann. Die
Flight Attendant ist meist so nahe beim Passagier, dass
der personliche Schutzabstand haufig schon unterschrit-
ten ist und sich der Gast bereits in der personlichen Dis-
tanzzone befindet. Die Uniform bietet da nur einen klei-
nen Schutzschild.

Eine Studie der Zeitschrift «The Economist» kam zu dem
Ergebnis, dass im Jahr 2017 jede fiinfte Flugbegleiterin
Opfer sexueller Beldstigung geworden ist. Laut dem FBI
ist die Anzahl sexueller Ubergriffe, also nicht von Belésti-
gungen, in den Jahren 2014 bis 2017 um 60 Prozent auf
63 Félle angestiegen. Das offensichtliche Problem ist, dass
die Opfer sich zwar wehren, der Situation aber nicht voll-
standig entfliehen konnen. Fiir viele Tater spielt zudem
ein falsches Frauenbild eine zentrale Rolle, bei Flugbeglei-
terinnen womoglich noch mehr.

Das Beispiel einer Flugbegleiterin von Qantas zeigt die
Probleme auf. Die Flugbegleiterin Mitte 20 wurde von
ihrem Vorgesetzten durch korperliche Kontakte eindeutig
sexuell beldstigt. Sie reagierte vorbildlich und teilte ihm
klar mit, dass er eine Grenze iiberschritten hitte und sein
Verhalten in Zukunft unterlassen solle. Eine Woche spéter,
wieder wiahrend der gemeinsamen Arbeit, verstarkte der
Vorgesetzte sein Verhalten noch deutlicher. Die Betrof-
fene meldete dies direkt den entsprechenden Stellen. Es
wurde entschieden, dass sie nicht mehr mit diesem Vorge-
setzten arbeiten musste. Leider wurde diese Entscheidung
in der Praxis nicht ausnahmslos umgesetzt. Das firmenin-
terne Gremium, das Uber den Fall dieser Flugbegleiterin
entschied, bestand ausschliesslich aus Mannern. Das ist
sicher nicht hilfreich, wenn sich Frauen 6ffnen und das
Geschehene zur Aussprache bringen wollen. Leider ist so
etwas kein Einzelfall, wie eine australische Statistik zeigt.
Demnach wurden zwei Drittel der australischen Flugbe-
gleiter in ihrer Karriere Opfer von sexueller Beldstigung.

Hauptséachlich Manner als Tater und Frauen als Opfer

Die meisten Strafgesetze halten nicht exakt fest, ab
wann genau es sich um eine sexuelle Beldstigung handelt.
Ebenso wenig gibt es eine klare Definition dazu.

Uberall dort, wo Menschen in direktem Austausch ste-
hen und sich nahekommen, ist das Potenzial fiir Ubergriffe
vorhanden. Insbesondere im Bildungsbereich, im arztli-
chen Betreuungsbereich und vereinzelt auch im 6ffentli-
chen Raum kommt es zu Vorfillen sexueller Beldstigung.

Frauen sind deutlich haufiger Opfer von sexueller Belds-
tigung als Méanner. Eine Schweizer Studie aus dem Jahr
2007 spricht von knapp 30 Prozent aller Frauen, eine Stu-
die der Europiaischen Kommission beziffert den Anteil
der betroffenen Frauen auf 40 bis 50 Prozent. Laut beiden
Studien sind ungefdhr zehn Prozent aller Médnner in der
Opferrolle. Die Téter sind, unabhédngig vom Geschlecht
der Opfer, grosstenteils einzelne Manner oder Gruppen
von Méannern. Vereinzelt sind die Tater auch geschlech-
tergemischte Gruppen, jedoch nur sehr selten einzelne
Frauen. In der Arbeitswelt kommt es meist zu sexueller
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Meistens sind Mcdnner die Tdter und Frauen die Opfer.

Beldstigung, wenn Vorgesetzte ihre Machtposition ausnut-
zen. Die Angestellten werden zum Beispiel aufgrund ihrer
Abhédngigkeit unter Druck gesetzt oder es werden ihnen
mit Versprechungen zu Karrierespriingen unerwiinschte
Handlungen aufgedrangt. Abgesehen von Féllen, in der eine
direkte Abhangigkeit zwischen Tater und Opfer existiert,
kommt es auch sonst zu Beldstigungen. Die Tdter gehen
hierbei davon aus, dass sie ungestraft davonkommen. Hier
sind die Unternehmensleitungen gefragt. Sie miissen die
Nulltoleranz nicht nur propagieren, sondern praktizieren.
Neben Vorféllen in der Arbeitswelt gibt es auch im Sport
immer wieder Vorfille. Die Swiss Olympic Association
unterscheidet hierbei zwischen den strafrechtlich relevan-
ten Taten und subtileren Formen von Ubergriffen. Zu Letz-
teren zahlt sie unter anderem Kommentare zur korperli-
chen Entwicklung, insbesondere in der Pubertét, unnotige
Korperkontakte, anziigliche Blicke und Bemerkungen und
Ahnliches. Bei den Féllen im Gesundheitsbereich sind die
Tater fast ausschliesslich Manner. Mit 15 Prozent der Félle
lasst sich eine leichte Haufung bei der Betreuung von Pati-
enten durch Psychiater, Gyndkologen und Allgemeinmedi-
ziner erkennen. Uber 80 Prozent der Téter sind hier Wie-
derholungstater.

Es hat mehrere Griinde, wieso bei der grossen Mehrheit
der Falle Manner die Téter sind. Immer noch nehmen Mén-
ner die Mehrheit der Fithrungspositionen ein. Das kann
unter Umstdnden zu einem Klima fihren, in dem Méanner
andere Manner aus falsch verstandener Loyalitdt schiitzen
mochten. Leider ist auch ein sexistisches Frauenbild weiter
verbreitet als ein sexistisches Mannerbild.

Trotz dieser Haufung gibt es auch Félle, bei denen Frauen
die Tater sind. Die Dunkelziffer ist bei Meldungen sexueller
Beldstigung generell hoch. Einige Studien vermuten, dass
bei mannlichen Opfern die Dunkelziffer gar noch hoher ist.

Individuelle Grenzen

Es gibt keine genaue Abgrenzung zwischen einem Ver-
halten, das in Ordnung ist, und dem Moment, ab dem es
zur Beldstigung kommt. Diese Abgrenzung sieht auch der
Gesetzgeber nicht. Jeder Mensch hat seine eigenen Gren-
zen und seine eigene Distanzzone. Das heisst, dass jeder
Mensch selbst entscheidet und festlegt, welches Verhal-
ten fir ihn in Ordnung ist und toleriert wird. Man kann
sich folglich auch als Tater nicht darauf berufen, dass
das eigene Verhalten in der Vergangenheit bei anderen
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Sexuelle Beldistigung kann alle betreffen - auch Mcnner.

noch in Ordnung war. In diesem Zusammenhang lassen
sich Tater haufig zum Spruch hinreissen, das Opfer «solle
sich nicht so anstellen». Dabei obliegt es einzig und allein
dem beldstigten Menschen, zu entscheiden, ob er belds-
tigt wurde oder nicht. Ausschlaggebend ist dabei nicht die
Absicht, sondern ausschliesslich, wie eine Handlung beim
Gegeniiber ankommt. Es ist wichtig, unmittelbar nach dem
Ubergriff aktiv zu werden und sich zu wehren. Am wich-
tigsten ist, den Umstand sofort und unmissverstiandlich
anzusprechen. Moglicherweise war sich der Mitmensch
nicht bewusst, dass er eine Grenze tuberschritten hatte.
Ist die Kldarung der Sachlage nicht moglich oder zeigt sich
der Tater nicht schuldbewusst und einsichtig, muss man
sich Hilfe durch Dritte suchen. Dies kénnen firmeninterne
Anlaufstellen oder externe Beratungsstellen und Hilfsor-
ganisationen sein.

Sexuelle Beldstigung ist ein Straftatbestand

Auch wenn der Gesetzgeber nicht festgeschrieben hat,
welches Verhalten als sexuelle Beldstigung zu werten ist,
so handelt es sich dennoch um eine Straftat. Bei sexu-
eller Beldstigung handelt es sich um ein Verhalten, das
unerwinscht ist. Die beldstigte Person fiihlt sich in ihrer
Wiirde verletzt oder ihr ist generell unwohl. Als sexuelle
Beldstigung gelten unter anderem sexualisierende Bemer-
kungen und Anndherungen, auch in Verbindung mit dem
Versprechen von Belohnungen oder dem Androhen von
Repressalien. Denn sexuelle Beldstigung wird unter ande-
rem als Mittel zur Machtausiibung verwendet. Dabei wird
ein Machtgefalle sexualisiert und so aufrechterhalten.
Uber die Abgrenzung zum Flirt sind sich Ménner und
Frauen weitgehend einig. Doch ist auch «harmloses» Flir-
ten nicht in jedem Kontext angemessen.

Im Schweizerischen Strafgesetzbuch wird sexuelle
Beldstigung in Paragraf 198 als Straftat definiert:
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Wird lhrer Meinung nach uber sexuelle Belastigung in
der Gesellschaft eher zu viel oder zu wenig gesprochen?

70

65.4 %

® Manner

® Frauen

zu viel angemessen

Quelle: Spiegel, 23.10.2017

Zu wenig

Beinahe zwei Drittel der Frauen sind der Meinung, dass zu wenig tiber sexuelle Beldstigung gesprochen wird.

«Wer vor jemandem, der dies nicht erwartet, eine
sexuelle Handlung vornimmt und dadurch Argernis
erregt, wer jemanden tdtlich oder in grober Weise
durch Worte sexuell beldstigt, wird, auf Antrag, mit
Busse bestraft.»

Die Ausniitzung eines Arbeitsverhdltnisses ist explizit
auch im Strafgesetzbuch erwdhnt. Dies fallt unter den
Paragrafen 193 «Ausnutzung einer Notlage». Sie wird im
Gegensatz zur sexuellen Beldstigung nicht nur mit einer
Busse bestraft, sondern mit einer Freiheitsstrafe von bis
zu drei Jahren oder einer Geldstrafe. Auch das Strafge-
setzbuch spricht hier von Ausnutzen einer Abhangigkeit.
Hierbei stellt sich die Frage, ob eine Abhdngigkeit nur
von Vorgesetzten ausgeht. Bei sexueller Beldastigung unter
hierarchisch gleichgestellten Kollegen ist unter Umstédn-
den eine Abhdngigkeit nicht mehr vorhanden. Wenn die
Gerichte dies so beurteilen, ist lediglich eine Geldbusse
moglich. Diese kann aber bis zu 10000 Schweizer Franken
betragen.

In Deutschland ist die sexuelle Beldstigung seit dem Jahr
2016 auch Straftatbestand. Zuvor war es lediglich eine
Form der Beleidigung. Sexuelle Beldstigungen ohne korper-
lichen Kontakt sind aber immer noch nur als Beleidigung
strafbar.

Pravention anstelle strafrechtlicher Verfolgung

Mitte der 1990er Jahre hat die Schweiz einige Massnah-
men etabliert, um sexueller Beldstigung vorzubeugen.
Hierzu zdhlen vor allem Informationen fiir die Arbeitge-
ber und Arbeitnehmer, was unter sexueller Beldstigung zu
verstehen ist. Nur wer weiss, was unter sexueller Belasti-
gung zu verstehen ist, kann sich auch wehren, wenn er
zum Opfer wird. Klare Stellungnahmen der Unterneh-
mensfithrung gegen sexuelle Beldastigung und fiir eine
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Nulltoleranz-Politik sind weitere wichtige praventive
Massnahmen. Bisher haben in der Schweiz vor allem gro-
ssere Unternehmen und 6ffentliche Verwaltungen solche
Richtlinien herausgegeben. Daneben gibt es eine breite
Anzahl offentlich zugédnglicher Beratungsstellen, die
Opfer beraten und begleiten. Es handelt sich hierbei um
lokale Sozialstellen, Fachstellen fiir Gleichstellung sowie
kantonale Schlichtungsstellen.

Eine Umfrage zeigt auch, dass die Wahrnehmung der
Diskussion tiber sexuelle Beldstigung zwischen den
Geschlechtern sehr unterschiedlich ist. So ist die Mehr-
heit der Manner der Meinung, dass zu viel dartiber gespro-
chen wird. Die Frauen hingegen sagen, dass immer noch
zu wenig dartiiber gesprochen wird.

Vermutlich ist eine stetige Diskussion am sinnvoll-
sten. So bleibt das Thema im Bewusstsein, ohne dass man
davon medial iibersattigt und dafiir taub wird. Eine grosse
mediale Aufbereitung, wie wir sie nach dem Weinstein-
Skandal gesehen haben, ist weniger nachhaltig. Und wir
brauchen nachhaltige Wirkung in diesem Bereich. Denn
die Statistiken sprechen eine deutliche Sprache. °

4 )
Vorgehen innerhalb der SWISS

Betroffene konnen sich bei einer der folgenden
Stellen melden:

e direkter Vorgesetzter

e HR Consultant

e Personalkommission (PEKO)

e Health & Case Management

e Employee Consulting

e vertraulicher Safety- & Security-Report

Die jeweiligen Kontaktdaten finden sich im
Intranet auf eBase!
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Mongol Rally 2018

Schweiz - Deutschland - Tschechien - Slowakei — Ungarn - Kroatien — Bosnien-Herzegowina
- Bulgarien - Griechenland - Tiirkei — Iran — Turkmenistan — Usbekistan - Kirgistan -
Kasachstan - Russland — Mongolei. Die Langstreckenpiloten unter uns haben wohl die
meisten dieser Lander schon einmal liberflogen. Vielleicht denkt ihr euch auch manchmal:
«Wie sieht es wohl da unten aus?» Genau das wollte ich diesen Sommer herausfinden. Ich

nahm an der Mongol Rally 2018 teil.

Text: Clemens Kopetz, F/O A330/340

Mongol Rally - um was geht es?

Die Mongol Rally ist eine Charity Rally, die seit einiger
Zeit jedes Jahr im Sommer stattfindet. Ziel der Rally ist
es, von Europa in die Mongolei zu fahren. Dabei geht es
nicht um die Geschwindigkeit, sondern um den Weg.
Gleichzeitig ist es ein Wohltatigkeitsanlass: Jedes der
Teams muss mindestens 1000 Pfund fiir einen guten
Zweck spenden. Die Strecke allein mag ja schon ganz
abenteuerlich klingen. Allerdings gilt es noch das Klein-
gedruckte zu beachten:

1. Das Auto darf hochstens iiber 1000 Kubikzentimeter
Hubraum verfiigen.

2. Autos mit Allradantrieb sind verboten.

3. Organisiert ist nur der Start. Danach ist man auf sich
alleine gestellt. Jedes Team kann selbst die Route
und die Geschwindigkeit festlegen. Hat man unter-
wegs Probleme, erhalt man keine Unterstiitzung von
den Organisatoren.

Vorbereitung

Die Vorbereitung der Rally begann zwei Jahre vor
dem eigentlichen Start. Bereits 2016 beantragte ich drei
Monate UBU+ fiir den Zeitraum von Juli bis September
2018. Der Antrag wurde rasch bestdtigt und im Inter-
bids abgebildet.

Natiirlich wollte ich die Rally nicht alleine bestreiten.
Glicklicherweise konnte meine Partnerin bei ihrem
Arbeitgeber ebenfalls zweieinhalb Monate unbezahlten
Urlaub nehmen.

Als Nachstes stand die Wahl
des Autos auf dem Programm.
Rasch realisierten wir, dass die
Auswahl an Autos unter 1000
Kubikzentimeter nicht wirk-
lich gross ist. Technisch ein-
fach sollte es sein, glnstig in
der Anschaffung und natiirlich
auch etwas kultig. Unsere Wahl
fiel rasch auf den Fiat Panda.
Fur 499 CHF erstand ich einen
Panda in der Version «Jolly» mit
899 Kubikzentimetern. Er war
metallic-griin, hatte elektrische
Fensterheber und erreichte eine
Hochstgeschwindigkeit von 120
km/h.

Der Wagen kam zusatzlich
noch mit einem verrosteten
Unterboden, einem Ol-Leck und

Strassenverkehrsamt durch. «Grobe Mangel» stand auf
dem Bescheid. Der zustdndige Priifer hielt mich wohl
fur verriickt, als ich ihm meinen Plan bekannt gab, mit
dem Wagen in die Mongolei fahren zu wollen.

Nach einem ausgedehnten Werkstattaufenthalt wurde
der Wagen schliesslich als verkehrstauglich eingestuft.
Zu sehr wollten wir den Wagen fiir die Rally nicht modi-
fizieren. Nur ein Unterbodenschutz, eine selbst gebaute
und zugegebenermassen etwas wacklige Dachreling
sowie zwei Zusatzscheinwerfer unterschieden den
Wagen vom Serienmodell.

Als «Jolly Panda Racing Team» meldeten wir uns
schliesslich im Sommer 2017 fir die Rally an. Der
Countdown bis zum Start begann.

Neben der Instandsetzung des Autos gab es noch eini-
ges zu tun. Die verschiedenen Visa einzuholen war der
aufwendigste Teil der Vorbereitung. Insgesamt brauch-
ten wir sechs Visa fiir die geplante Strecke. Um die Visa
einholen zu konnen, mussten wir schon eine grobe
Reiseroute geplant haben. Denn die Ein- und Ausreise-
daten sind fiir die Giiltigkeit der Visa von Bedeutung.
Je nach Land wurde man dabei mit mehr oder weniger
birokratischen Hiirden beldstigt. Turkmenistan stellt
etwa nur Finftages-Visa aus. Iran verlangt polizeilich
beglaubigte Fingerabdriicke. Und allen Liandern muss-
ten wir schriftlich erkldaren, wieso wir eigentlich mit
einem alten Auto durch ihr Land fahren wollten.

Die Rally
Am 14. Juli ging in Zirich die Rally fiir uns los. Erstes
Ziel war Prag, wo am 16. Juli der Massenstart stattfin-

naturlich ohne Klimaanlage.
Freilich fiel der Wagen beim
ersten Termin beim Zircher
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Auch im Gebirge fiihlt sich der Panda wohl: 400 Kilometer Schotterstrassen im
kirgisischen Gebirge.
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Platz des Imam in Isfahan im Iran.

den sollte. Etwa 350 Teams nahmen an der diesjahrigen
Rally teil.

Unser Plan sah vor, zunachst ziigig durch Europa zu
fahren, um dann etwas mehr Zeit im Iran, in Zentrala-
sien sowie der Mongolei zu haben. Fir die rund 18000
Kilometer hatten wir rund sieben Wochen eingeplant. Die
Tagesdistanz betrug je nach Strecke zwischen 150 und
700 Kilometer. 700 Kilometer in einem Fiat Panda zu fah-
ren, der sich bei 120 km/h anfihlt, als wiirde er entweder
demnaéchst abheben oder sich in seine Einzelteile auflo-
sen, war kein Zuckerschlecken.

Der Panda hatte sich inzwischen in ein echtes Rally-Fahr-
zeug verwandelt. Wir waren fir alles bereit und konnten
mehrere Tage autark tiberleben. Zu unserer Ausstattung
gehorten ein Zelt, Kochutensilien, ein Multi-Fuel-Kocher,
der mit Gas, Benzin, Kerosin oder Diesel betrieben werden
konnte, eine erweiterte Reiseapotheke, Treibstoff fiir bis
zu 1000 Kilometer, drei Ersatzreifen, Kartenmaterial und
vieles mehr.

Samtliche Details der Reise wiirden wohl ein kleines
Buch fillen. Deshalb méchte ich mich hier auf ein paar
Aspekte beschranken:

Menschen

Auf der Reise wurde ich in meiner Uberzeugung
gestarkt, dass die Mehrheit der Menschen auf der Welt
wohlwollend ist. Wir kamen auf der gesamten Fahrt nie
in eine gefdhrliche Situation. Ganz im Gegenteil: je weiter
weg wir von zu Hause kamen, desto freundlicher, inter-
essierter und hilfsbereiter erlebten wir die Menschen. An
der Grenze zur Tirkei gab uns ein Geschiftsmann seine
Visitenkarte und bot uns seine Hilfe an fur den Fall, dass
wir in der Tiirkei Probleme haben sollten. Im Iran wurden
wir mehrmals privat zum Essen oder zur Ubernachtung
eingeladen. In Usbekistan wurden wir auf der Strasse
zweimal angehalten, und man schenkte uns Melonen und
Apfel als Proviant.

Und wann immer wir am Strassenrand anhielten, um
eine Pause zu machen, blieben Autos stehen, und die Fah-
rer fragten uns, ob wir Hilfe benotigen wiirden.

Zusammenfassend fiithlten wir uns tiberall willkommen,
und die Menschen waren interessiert an uns und an unse-
rer Reise.
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Grenzen
Bosnien-Herzegowina  erreichten
wir ohne ausgedehnte Grenzkontrol-
len. Ab da ging es los, und im Schnitt
verbrachten wir etwa zwei Stunden
pro Grenziiberschritt. Mit der Zeit
gewOhnten wir uns daran, denn das
Prozedere ist immer mehr oder weni-
ger das gleiche:
1. Man braucht einen Einreisestem-
pel im Pass
2. Man braucht eine Bestdtigung
fir den temporiaren Import des
Fahrzeugs
3. Man braucht eine Autoversiche-
rung.

Meistens gibt es dann noch eine
Fahrzeugkontrolle, und das Ganze
wiederholt sich bei der Ausreise
wieder.

Die Verfahren sind aber je nach
Land und Grenzposten etwas unterschiedlich. Allen
gemeinsam ist jedoch, dass es meistens unklar ist, wer
wofiir zustandig ist und womit man anfangen soll. Als
gute Taktik erwies es sich, bei Unklarheiten einfach zu
versuchen, den Grenzposten zu verlassen und ins Auto
zu steigen. Hatten wir alle Hiirden tiberwunden, wurden
wir nicht aufgehalten. Ansonsten kam meistens ein auf-
geregter Beamter und zerrte uns zum richtigen Biiro.

Die umstdndlichste Grenzkontrolle hatten wir an
der iranisch - turkmenischen Grenze. Erst nach sieben
Stunden und 300 Euro «Bearbeitungsgebiihr» durften
wir nach Turkmenistan einreisen. Die Fahrzeugkon-
trolle nutzten die Grenzbeamten, um sich privat an
unserer Reiseapotheke zu bedienen. Zu dem Zeitpunkt
hatten wir bereits eine gewisse Lockerheit entwickelt,
und so nahmen wir das recht gelassen.

Bei der Ausreise aus Turkmenistan wurde ich vom
diensthabenden Offizier nach meinem Beruf gefragt.
Nachdem ich ihm sagte, dass ich Pilot sei, wollte er
unbedingt Fotos und Videos sehen. Nachdem ich ihm
alle Videos und Fotos von meinen diversen Landetrai-
nings gezeigt hatte, liess er uns ohne weitere Kontrolle
passieren und lud mich ein, einmal eine Zwischenlan-
dung in Turkmenistan zu machen. Ich werde mir das
einmal liberlegen... Ja, Turkmenistan ist ein schréages
Land.

Zusammenfassend kann man sagen, dass die Reise
grundsatzlich problemloser verlief als wir es uns ge-
dacht hatten. Sofern alle Visa und Papiere in Ordnung
waren, waren die Grenziibertritte - abgesehen vom Zeit-
faktor - unproblematisch. Trotzdem bin ich froh, dass
wir in Europa keine geschlossenen Grenzen mehr haben
und uns frei bewegen koénnen.

Das Auto

Die Wahl des Autos erwies sich als die richtige. Der
Panda lief iiber die gesamte Strecke zuverldssig wie ein
Uhrwerk. Natiirlich mussten wir mehrmals in eine Werk-
statt. Das war aber unserer Route und meinem Fahrstil
geschuldet und nicht dem Auto.

Nachdem wir in Turkmenistan die sogenannten «Gates
of Hell», einen Gaskrater, der seit rund 30 Jahren perma-
nent brennt, besichtigt hatten, blieben wir auf dem Riick-
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weg im Wiistensand stecken und unser Facherkrimmer
brach. Was folgte, waren lange Fahrstunden bei unertrag-
lichem Larm. Erst nach 200 Kilometern Fahrt iber Sand-,
Schotter- und mit Schlaglochern tiberséte Strassen fanden
wir in einem kleinen Dorf etwas, das einer Garage glich.

Der Strassenzustand ist je nach Land sehr unterschied-
lich. Bis zur iranisch-turkmenischen Grenze sind die Stras-
sen eigentlich sehr gut. Ab da waren wir liber jeden Kilo-
meter intakter Strasse froh. Am schlimmsten sind dabei
kaputte und mit Schlagléchern durchsetzte Asphaltstra-
ssen. Unser Panda litt ziemlich unter den schweren Bedin-
gungen. Glicklicherweise kamen wir mit nur drei Reifen-
pannen und ohne Schaden am Fahrwerk durch.

Die letzte Fiat-Garage sahen wir in der Tuirkei. Doch das
sollte im Verlauf der Rally kein Problem sein. Mit Kreati-
vitdt - und manchmal auch etwas Gewalt! - konnten wir
jedes Problem beheben. Die Tatsache, dass wir uns mit
unseren Mechanikern kaum verstiandigen konnten, hin-
derte uns auch nie an der erfolgreichen Weiterfahrt.

Fazit

Zundchst einmal: Insgesamt haben wir durch Sponsoren
und Gonner rund 5000 Franken gesammelt, die wir der
Obdachlosenhilfe Surprise gespendet haben. Wir finan-
zierten uns die Reise komplett selbst und gaben alle Spen-
den direkt weiter.

Es war eine der intensivsten, aber auch der schonsten
Reisen, die ich bislang gemacht habe. Was bleibt, sind
eine Menge Erfahrungen, Erinnerungen und Geschichten.
Wir haben in relativ kurzer Zeit viele Lander bereist und

Eine von mehreren Reifenpannen: fiir uns kein Problem!
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konnten den fliessenden Ubergang der Kulturen und der
Landschaft beobachten. Ich kam in Gegenden, in die ich
wahrscheinlich sonst nie gekommen ware. Der Kontakt
mit den verschiedenen Menschen, deren Hilfsbereitschaft
und Offenheit werden mir ebenfalls in Erinnerung bleiben.

Es war nach rund neun Dienstjahren bei der SWISS auch
sehr schon, fiur drei Monate einmal Herr meiner selbst
zu sein. Kein Dienstplan, der mir sagt, wann ich arbeiten
muss. Kein Flugplan, der mir sagt, wohin ich fliegen muss.
Es war ein schones Gefiihl, fiir einige Zeit vollkommen frei
zu sein. Wir hatten uns ein grobes Ziel gesetzt, konnten
aber jeden Tag von Neuem entscheiden, wohin wir fahren
wollten.

Die Reise war natiirlich auch anstrengend: wir waren oft
lange unterwegs und auf uns allein gestellt. Zuriickleh-
nen und entspannen konnten wir uns selten, und somit
war es auch psychisch manchmal anstrengend. Aber als
Team funktionierten wir gut und konnten uns gegenseitig
immer wieder motivieren.

Diese kurzen Tiefs gehen schnell vergessen. Was bleibt,
ist die Erkenntnis, dass man eigentlich wenig zum Gliick-
lichsein braucht. Natiirlich mag ich schéne Hotels und
einen gewissen Luxus. Aber auf der Reise wurde der Fiat
Panda unser zweites Zuhause, und wir hatten alles dabei,
was wir brauchten.

Und manchmal ist das weniger, als man denkt.

Seit gut zwei Monaten bin ich nun wieder im Flugdienst.
Ganz angekommen bin ich aber immer noch nicht. Ein
Teil von mir ist immer noch unterwegs. °
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Ruckspiegel

In dieser Rubrik wird eine Auswahl von Kommentaren
Uber Luftverkehr und Flughédfen prasentiert.

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

Mehr betriebliche Flexibilitat - bessere Piinktlichkeit
5. November 2018

Seit September konnten die neuen Standpldtze
«Golf» im Stiden des Flughafens schrittweise in
Betrieb genommen werden. «Preisschild» zirka 35
Millionen Franken. Die Standpldtze sind zusam-
men so gross wie zwolf Fussballfelder und bieten
Platz fir Flugzeuge des Kurz- und Mittelstrecken-
verkehrs. Ab November kann der Zugangsrollweg
zur Piste 16 genutzt werden. «Preisschild» weitere
8 Millionen Franken. Der Rollweg schafft Flexibili-
tat bei der Auflinierung der Flieger vor dem Start.
Der Verkehr kann flissiger gestaltet werden, was
sich gunstig auf die Punktlichkeit auswirken wird.
Die derzeit noch im Bau befindlichen Schnellab-
rollwege von der Piste 28 dienen demselben Ziel
und werden gestaffelt bis Frithsommer 2019 in
Betrieb gehen konnen. Fazit: Der Flughafen unter-
nimmt alles, um trotz ungiinstiger Rahmenbedin-
gungen gute Voraussetzungen fiir einen punktli-
chen Betrieb zu schaffen.

Nachtflugverbot stellt Drehkreuz infrage
23. Oktober 2018

Der Flughafen Zirich unterscheidet sich von
Basel, Genf und auch von den meisten grenznahen
auslandischen Flughéafen: Er ist ein Drehkreuz. Die
SWISS betreibt das Drehkreuz und kann deshalb
viele direkte Interkontinental-Verbindungen anbie-
ten. Fur unsere offene Volkswirtschaft ist das ein
enormer Wettbewerbsvorteil. Die Offnungszeiten
des Flughafens Zirich entscheiden, fiir welche Des-
tinationen ein Markt besteht und fiir welche nicht.
Wiirde zum Beispiel die geltende Offnungszeit am
Abend beschnitten, konnten viele Destinationen in
der siidlichen Hemisphdre wegen der Zeitverschie-
bung nicht mehr wirtschaftlich bedient werden.
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Sie wiirden wegfallen. Fazit: Das Nachtflugverbot
in Zirich ist einschneidend. Ziirich hat keinerlei
Spielraum mehr. Die geltenden Betriebszeiten (von
6 bis 23.30 Uhr) miissen auf dem heutigen Stand
garantiert werden.

Planlos in die Zukunft?
16. Oktober 2018

Gemass der in der «<NZZ am Sonntag» vom 14. Ok-
tober vorgestellten Studie der Boston Consulting
Group reicht die gedankliche «Nasenspitze» der
Schweizer Luftfahrt bis 2030. Dariiber hinauszu-
schauen traut sich niemand im fernen Bundesbern.
Jedenfalls ist unklar, ob und wie nach 2030 die
Nachfrage unserer Wirtschaft nach Luftverkehr,
namentlich nach interkontinentalen Direktverbin-
dungen, befriedigt werden kann. Im Konzeptteil
des Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt schlagt
der Bund sogar vor, eine Prognose mit Horizont
2050 zu machen und daraus erst Handlungsbedarf
und Losungen abzuleiten. Mit Verlaub, neue Prog-
nosen beziiglich Luftverkehrsentwicklung sind
nicht vordringlich. Die Beantwortung der Kapazi-
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tatsfrage drangt schon heute. Anschauungsunter-
richt dafiir haben wir an den Flughafen Ziirich und
Genf taglich!

Luftverkehr finanziert sich selbst
8. Oktober 2018

Die Flugpassagiere berappen Bau, Betrieb und
Larmschutzmassnahmen des Flughafens Ziirich.
Bei jedem Passagier wird eine Passagiergebiihr
fallig. Die Airlines zahlen Lande-, Larm- und Emis-
sionsgebiihren. Nachts sind auch die Starts mit
Gebiihren belastet. Auf innerschweizerischen
Fliigen wird das Kerosin besteuert. Diese Steuern
und Gebiithren werden auf die Tickets, also auf
die Passagiere, iiberwdlzt. Kurz, der Luftverkehr
finanziert sich selbst. Nun wollen Politiker, dass
zusatzlich das Kerosin auf internationalen Fliigen
besteuert wird. Eine solche Massnahme verur-
sachte bei minimalem Oko-Nutzen einen maxima-
len 6konomischen Schaden. Denn eine Kerosin-

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. Fiir den direkten
Link den Bildcode per Smart-
phone mit einer entsprechen-
den QR-App scannen!

Weitere Informationen:
www.weltoffenes-zuerich.ch

steuer auf internationalen Fliigen verstosst gegen
internationale Abkommen. Wiirde die Schweiz im
Alleingang eine solche Steuer einfithren, wiirde das
ohne Zweifel zu «Strafaktionen» gegen schweizeri-
sche Fluggesellschaften im Ausland fihren. Und
der Umwelt ware damit nicht gedient, wie auch?
Wer fliegen muss, wird weiter fliegen. Wer fliegen
will, ebenfalls.

Pilots & Controllers «GET TOGETHER»

1

?ri

[N

Nachste Treffs
18. Dezember 2018 ® 29. Januar 2019 e 26. Februar 2019 ¢ 26. Marz 2019

Wir treffen uns jeweils ab 17 Uhr in der Angels’ Wine Tower Bar im Radisson Blu am Flughafen Ziirich.
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gaby.zrhatc@gmail.com
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SwissALPA

Swiss Airline Pilots Association

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 Augenblick beschéaftigt. Die Verbdnde der SwissALPA berichten
in regelméssigen Abstanden lber ihre aktuelle Situation. Ein Cross-check der Lage innerhalb

der Schweiz.

SwissALPA

Swiss Airline Pilots Association

&

info@swissalpa.ch

Ende Oktober stand das Networkmeeting der Swiss-
ALPA auf dem Programm. Das Treffen findet zwei-
mal im Jahr in Kloten zusammen mit Vertretern der
AEROPERS, ESPA (Easyjet Switzerland) und Aerocon-
trol statt. Wir behandelten unter anderem das Thema
«Homestudy», das einen immer grosseren Stellen-
wert einnimmt, und die Integration von Direct-entry
Captains, was bei SWISS, Edelweiss und auch Easyjet
Switzerland momentan ein sehr aktuelles Thema
ist. Zudem befassten wir uns auch mit der starken
Zunahme an «Fumes and Smell Events» und mit einem
neuen Benchmarking Tool, das momentan in Europa
lanciert wird, um die verschiedenen Pilotenvertrage
von Trans National Airlines (TNA) besser vergleichen
zu konnen. «Eurobench», das bereits existiert, ist vor
allem auf die klassischen Legacy Carrier ausgelegt und
nur bedingt fir TNAs zu gebrauchen. Das nédchste
Meeting findet im Mai 2019 statt.

(AEROPERS

Airline Pilots Association

info@aeropers.ch

Nach dem erfolgreichen Abschluss der GAV-Verhand-
lungen fiir die SWISS-Piloten steht nun der Abschluss
der Edelweiss-Verhandlungen kurz bevor. Nach knapp
einem halben Jahr Verhandlungen beginnt in Kiirze
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der Abstimmungsprozess. Wird der neue GAV ange-
nommen, tritt er per 1. Januar 2019 in Kraft. Wir
streben zukinftig eine engere Verkniipfung der bei-
den Pilotenkorps von SWISS und Edelweiss an, auch
um einen allfalligen Austausch von Piloten einfacher
gestalten zu koénnen.

Mittlerweile sind auch die Vorbereitungsarbeiten
fir das Aviatik Symposium im April 2019 in vollem
Gange. Erste Zusagen von Referenten sind eingetrof-
fen. und wir freuen uns bereits jetzt auf spannende
Vortrage und Diskussionen um das aktuelle Thema
«Just Culture».

easyJet Switzerland
Pilots Association

info@espa-ch.ch

Nach bald 20-jahrigem Bestehen hat Easyjet Switzer-
land in der Sozialpartnerschaft zwischen dem Schwei-
zer Management und dem Pilotenkorps einen Mei-
lenstein erreicht. Der erste Gesamtarbeitsvertrag ist
unterzeichnet und wird fortan die Arbeitsbedingungen
aller Schweizer Easyjet-Piloten definieren. Die gestarkte
Zusammenarbeit muss sich nun unter den aktuellen
Herausforderungen bewahren. Dazu gehoren der akute
Pilotenmangel sowie die steigende Arbeitsbelastung
des fliegenden Personals. Die daraus resultierenden
Arbeitsbedingungen werden Anpassungen erfordern.
Es gilt, die Lehren aus dem Sommer 2018 zu ziehen,
um fiir 2019 besser vorbereitet zu sein.

Easyjet Switzerland vertieft seine Partnerschaft mit
der Horizon Swiss Flight Academy. Fortan bietet sich
jungen Aspiranten die Moglichkeit, in einem Pre-
Screening eine Anstellungszusicherung zu erhalten.
Sollten die dafiir notwendigen Bedingungen erfillt
sein und wird die fliegerische Ausbildung anschlies-
send erfolgreich durchlaufen, folgt eine Anstellung
bei Easyjet.
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AEROCONTROL SWITZERLAND, MEMBER OF

swissatcar—

aerocontrol@skyguide.ch

Kein Ende in Sicht

Nach einer turbulenten Sommer-Operation kehrt
nun ein wenig Ruhe ein. Neben sehr vielen Gewit-
tertagen hielten uns diesen Sommer vor allem der
enorme Verkehrszuwachs und die unbefriedigende
Verspatungssituation quer durch Europa auf Trab.

An einigen Tagen wurde jedem einzelnen Departure
in Zirich ein Slot zugeteilt. Entsprechend anspruchs-
voll gestaltete sich die Situation. Laut vorsichtigen
Prognosen der Gewerkschaftspartner im angrenzen-
den Ausland wird die Verspatungssituation in den
kommenden Jahren noch schlimmer werden.

Auch hat sich leider an der rechtlichen und Just-
Culture-Situation in der Schweiz Uber den Sommer
nichts Grundlegendes gedndert. Ende November
wird es am Obergericht Ziirich zur zweitinstanzli-
chen Gerichtsverhandlung gegen einen unserer Kol-
legen kommen. Dieser wurde vom Bezirksgericht
Biulach vom Vorwurf der fahrldassigen Stérung des
offentlichen Verkehrs freigesprochen. Wir hoffen,
dass auch die hohere Instanz zu diesem Schluss
kommen wird. °

On The Air...

Text: Zbigniev Bankowski

Local News...

Skywork Airlines hat den Flugbetrieb eingestellt.
Nachdem Verhandlungen mit einem moglichen Part-
ner gescheitert sind, waren die wirtschaftlichen Vor-
aussetzungen nicht mehr gegeben, um den Betrieb
weiterzufiithren. Als Konsequenz hat Skywork Airlines
die Betriebsbewilligung freiwillig dem Bundesamt fiir
Zivilluftfahrt zurtickgegeben. Zum Zeitpunkt der Ein-
stellung des Flugbetriebs waren rund 11000 Passagiere
betroffen. Der Flughafen Bern bedauert die Betriebsein-
stellung von Skywork. Dies fiihre kurzfristig zu einem
Wegfall der Linienfliige in Bern und verursache beim
Flughafen einen erheblichen Umsatzriickgang. Skywork
war als Home-Carrier fiir etwa 60 Prozent aller Fliige am
Berner Flughafen verantwortlich.

Die Skywork-Flotte, abgestellt in Bern.

Das Projekt Swiss Skies wurde in Basel lanciert.
Anscheinend sind die Griinder unbeeindruckt vom Schei-
tern der Adria Airways Switzerland, Darwin Airlines, Sky-
work sowie vom ebenfalls missgliickten Versuch, Belair
wiederzubeleben. Sie wollen schon im zweiten Halbjahr
2019 in Basel mit einer neuen Schweizer Airline in den
Low-Cost-Markt eintreten und am gegenwartig mit Inter-
kontinentalstrecken nicht gerade reich gesegneten Flug-
hafen ein Netz von Langstreckenfliigen aufziehen. Mog-
lich machen soll das eine Flotte von A321neoLR, mit der
die vier Griinder Philippe Blaise (ehemals Etihad), Armin
Bovensiepen (ehemals Air Berlin), Alvaro Oliveira (ehe-
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mals Azul Brazil) und Harald Vogels (ehemals Farnair)
rund 30 Prozent giinstiger produzieren wollen als eta-
blierte Airlines. Mit bis zu 38 Airbus A321neoLR mit
jeweils 190 Sitzen sollen nach einer Aufbauphase von
fiinf Jahren rund 45 Destinationen ab Basel und spéter
auch anderen europdischen Stddten bedient werden.
Das Netz soll 160 Strecken umfassen und man will jahr-
lich rund 3,8 Millionen Passagiere transportieren. Dabei
sollen bis zu 5000 Arbeitspldtze geschaffen werden.
Als Nachstes sucht Swiss Skies hierfiir Geldgeber. Es
ist von einem Kapitalbedarf von 50 Millionen Franken
zur Griindung die Rede. Fiir die Betriebsaufnahme sind
sogar 100 Millionen Franken notwendig.

Easyjet et Emirates négocient a Cointrin autour d'une
offre qui doit permettre aux passagers venant de Dubai
d’utiliser a Genéve le réseau du transporteur low cost.
Concrétement, un voyageur arrivant de Dubai et souhai-
tant se rendre dans 'une des quelques 80 destinations
desservies depuis Geneve par Easyjet devrait pouvoir
acheter son billet sur le site du groupe orange ou celui
d’Emirates. Arrivé a Cointrin, il devra néanmoins récu-
pérer sa valise avant de I'enregistrer au terminal dédié
aux vols a bas prix. Cette offre appelée «Worldwide by
Easyjet» sera aussi valable en sens inverse. Le transpor-
teur orange a inauguré son premier service Worldwide a
Gatwick en septembre 2017. Le groupe a annoncé s’étre
allié a deux transporteurs, Westjet Canada et Norwe-
gian, pour des trajets outre-Atlantique.

Der Schweizer Regional-Carrier Helvetic unter-
zeichnete eine Absichtserklarung zum Kauf von zwolf
Embraer E190/E195-E2-Flugzeugen und sicherte sich
Optionen fiir weitere zwolf Jets. Gemass Listenpreis hat
die Transaktion einen Wert von 1,5 Milliarden US-Dollar.
Die brasilianischen Regionalflugzeuge sollen bei Helve-
tic funf Fokker 100 sowie sieben Embraer 190 ersetzen
und sollen ab Dezember 2019 ausgeliefert werden. Die
Kaufoptionen fiir weitere zwolf E2 ermoglichten es, ihre
Wachstumsstrategie den kiinftigen Marktgegebenhei-
ten in allen drei Bereichen (Wetlease, eigene Linien und
Charter) anzupassen. Einen wichtigen Grund fiir den
Erwerb der E2-Jets sieht CEO Tobias Pogorevc bei der
Pilotenausbildung. Die Umschulung von der aktuellen
El- zur E2-Flotte dauert zweieinhalb Tage. Die E2 haben
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ihre Fahigkeit fiir Steilanfliige unter Beweis gestellt und
sind schon in London-City gelandet. Gegenuber dem
Vorgdngermodell soll die E2 insbesondere dank ihren
PW1000G Geared Turbofans bis zu 24 Prozent weniger
Treibstoff verbrauchen.

Die neue Embraer E2 «Profit Hunter».

World News ...

Airbus’s route-proving network for the A330-900neo
might indicate particular marketing targets for the air-
framer as it attempts to generate further interest in the
re-engined twinjet. Several points on the three-week
route proving effort are clearly intended to cover stati-
ons of major customers. These include Atlanta, Jakarta,
Kuala Lumpur and Reykjavik, respectively hubs for
Delta Air Lines, Garuda Indonesia, Air Asia and Wow Air.
But the inclusion of Bangkok, Hong Kong and Manila on
the Asia tour could signal further marketing efforts.
Hong Kong’s Cathay Dragon operates some of the
oldest A330-300 still in service, including aircraft over
25 years of age. Manila is a base for Philippine Airlines,
also an A330 and A340 operator, and Cebu Pacific which
uses its A330 in a very high-density configuration (436
seats). Thai Airways is an A350 and A330 operator but
Bangkok is also the base for NokScoot, a low-cost carrier
affiliated to Thai Airways and Singapore Airlines, which
has considered the A330neo as a potential successor to
its Boeing B777-200ER.

TAP is the launching carrier for the A330neo.

Boeing is considering ramping up B737 output further
in 2020, despite its ongoing supply chain issue. Boeing
is currently recovering from its current production bot-
tlenecks and predicts that B737 deliveries will acceler-
ate. Earlier this year Boeing boosted B737 output from
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47 to 52 aircraft per month, and it plans to hit 57 air-
craft per month in 2019. Supply chain problems, how-
ever, have slowed Boeing’s deliveries, with the company
handing over just 29 B737 in July and 48 in August. Air-
bus, which shares many of the same suppliers, has also
experienced significant disruption to its narrow body
deliveries, but is similarly looking to further increase
output, with a production of 60 A320 family aircraft per
month by mid-2019. Boeing’s production has been fur-
ther complicated because the same facility assembles
both the B737NG and B737MAX, Airbus having the same
problem in Toulouse and Finkenwerder.

Safran, the engine manufacturer which is a partner
in the CFM joint venture with GE Aviation, recently reit-
erated that it would make no decision on any further
increase until its current issues are resolved. The ship-
ment of Leap-1As for the Airbus A320 family and the
-1B, which powers the Boeing B737MAX, are still running
behind schedule. CFM is currently handing 12-14 engines
per week to Airbus, which must rise to 16 by year-end,
while shipments to Boeing are at 14 engines per week,
against a weekly year-end target of 18-20 engines.

Crash News ...

Failure to defuel a helicopter before it was shipped on
board a Cargolux B747-8F resulted in a serious leak of
more than 250kg of fuel, presenting a substantial risk of
explosion and badly contaminating the jet’s interior. The
Bell 412, destined to be shipped to Germany, was being
transported on the B747 from Houston to Luxembourg
with an intermediate stop in Glasgow Prestwick. Ground
crews at Prestwick discovered a fuel leak from the heli-
copter and emergency personnel, summoned to the
scene, found fuel pooling beneath the jet. It had leaked
from the main deck, through the lower deck and avion-
ics bay. Firefighters subsequently stated that measured
fuel vapour levels indicated a high risk of explosion and
fuel flammability limits were potentially in range. Some
255kg of fuel, equating 322 litres, had escaped from the
helicopter during the transatlantic flight. Before being
shipped, the helicopter spent two months in storage in
Houston without problems and there was no evidence of
a fuel system issue. During an earlier flight, three days
before the Prestwick incident, the loading supervisor
noticed a small fuel leak. The helicopter was offloaded
and returned to the warehouse. However, a subsequent
inspection did not remove the shrink wrap and conclu-
ded that the leak had originated from the residual fuel
in the lines. As a result, the buyer, without direct veri-
fication, issued a certificate stating the helicopter had
been purged of all fluids and was not considered dan-
gerous goods. The five-year-old B747-8F suffered exten-
sive fuel contamination. Internal floor, ceiling and side-
wall panels were lifted and damaged insulation blankets
were removed, while aircraft electronics wiring required
decontamination.

Russian investigators have disclosed that the Utair
Boeing B737-800 which overran at Sochi touched
down almost halfway along the runway, around 1300
meters from the threshold of runway 06 after arri-
ving from Moscow Vnukovo. Sochi’s runway 06 has a
length of 2890 meters. The jet had already executed a
missed approach before a second attempt at landing.
The approach took place in poor weather, with rain and
winds from the south and moderate windshear warning
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in force below 600 feet. The crew could not stop the air-
craft. It rolled 140 meters off the end, crashing through
a perimeter fence and coming to halt in the Mzymta
river, before the left engine ignited. The crew initiated
an emergency evacuation and the fire brigade extin-
guished the fire rapidly. All 166 passengers and 6 crew
members survived the crash but one airport worker died
from a heart attack.

< gl * ,‘ s
The Utair B737-800 overran in Sochi.

Short News ...

Nach langem Hin und Her bestdtigte Air Asia X ihre
66 Maschinen umfassende A330-900neo-Bestellung und
stockte sie um weitere 34 Flugzeuge auf. Die 100 Maschi-
nen sollen ab Herbst 2019 geliefert werden. Laut Airbus-
Pressemeldung kann die A330neo in der engen Air Asia
X-Bestuhlung von Kuala Lumpur bis nach Europa fliegen.

Im Sommer verbuchte Airbus einen Auftrag eines
ungenannten Kunden tiber 15 A350XWB-900. Angeblich
handelt es sich um Hainan Airlines. Wegen Finanzie-
rungsproblemen warten allerdings bereits rund ein Dut-
zend fertiggestellte A330 auf ihre Auslieferung an die
Hainan-Gruppe (Capital Airlines, Tianjin Airlines, Lucky
Air, Hainan Airlines, Hong Kong Airlines). Daher ist die
Lieferung der neuen Bestellung fraglich.

Sichuan Airlines bestellte zehn A350XWB-900. Aus-
serdem sollen drei von AeroCap gemietete A350, die
urspriinglich fiir SriLankan gebaut wurden, nach meh-
reren Verzégerungen nun in diesem Jahr endlich iiber-
nommen werden. Jedenfalls erteilte die Civil Aviation
Administration of China Mitte Juli endlich die chine-
sische Zulassung fir die A350. Das hatte, wie vorher
schon bei einigen A320neo-Varianten, einige Zeit in
Anspruch genommen. Angeblich ist das auf politischen
Druck zurtickzufiithren, der seine Ursache in der gegen-
seitigen Anerkennung von chinesischen und EASA-Luft-
tiichtigkeits-Zertifikaten hat.

Uganda Airlines will wieder an den Start gehen und
unterzeichnete einen Vorvertrag tuber zwei A330-
800neo. Uganda Airlines ist aktuell der einzige Kunde
fur diese kurze Variante, nachdem Hawaiian Airlines
kiirzlich zum Dreamliner gewechselt hatte. Zuséatzlich
bestellte Uganda Airlines auch vier Bombardier CRJ900.

Viva Aerobus aus Mexiko orderte 25 A32Ineo und
wandelte 16 A320neo aus ihrer fritheren Bestellung in
A321neo um. Insgesamt hat die Airline 80 A320/321bei
Airbus bestellt. Aktuell hat die Gesellschaft 22 A320 im
Einsatz.

Jetblue wandelte samtliche 25 A320neo-Bestellungen
in solche fiir A321neo um und hat damit 85 A321neo
zur Lieferung ab Frithjahr 2019 geordert.

Airbus ist noch schwer mit Auftrdgen von ungenann-
ten Kunden zugange. Eine Leasinggesellschaft schloss
einen Vorvertrag iiber 80 A320neo ab, ein existierender
Kunde will weitere 25 A321neo und 75 A320neo bestel-
len, und ein weiterer Kunde gab feste Bestellungen fir
acht A350XWB-900 ab. Eventuell handelt es sich um chi-
nesische Kunden, die in letzter Zeit grundsatzlich unter
Ungenannt gemeldet werden. Sie wollen moglicherweise
wegen des Zollstreits mit den Amerikanern weniger in
der Offentlichkeit stehen.

Air Baltic bestellte bei Bombardier weitere 30 CS300
(total 50) und nahm Optionen fiir noch einmal 30 Stiick
auf. In den nichsten drei Jahren will man die Flotte
komplett auf CS300 umstellen, also alle zwolf Dash 8
und die restlichen elf B737 ausmustern. Im Rahmen des
Projekts «Destination 2025» ist eine erhebliche Expan-
sion auf bis zu 80 CS300 moglich.

Jet Airways aus Indien bestellte nochmals 75
B737MAX. Insgesamt hat Jet Airways damit 225
B737MAX in Auftrag gegeben.

Die Neugriindung Bamboo Airways in Vietnam
schloss einen Vorvertrag tiber 20 B787-9 ab, die bereits
ab 2020 geliefert werden sollen.

Die brasilianische GOL hat weitere 15 B737MAX-8
(total 135) bestellt. Bei dieser Gelegenheit wurden
Auftrage fur 30 B737MAX-8 in solche fur die langere
B737MAX-10 umgewandelt.

Weitere 20 B737MAX (plus 55 Optionen) und noch
drei B787-9 gehen an die AirLeaseCorp (total 52 Dream-
liner und 213 B737MAX).

Die HNA Group (Hainan) unterzeichnete mit der
COMAC (Commercial Aircraft Corporation of China) ein
Rahmenabkommen tiber strategische Zusammenarbeit.
Das Abkommen spricht von 200 COMAC C919 und 100
AVIC ARJ-21 fiur die HNA Group. Die Medien vermuten
staatlichen Druck in der Angelegenheit, da die Regie-
rung angesichts der finanziellen Unstimmigkeiten bei
der HNA Group wohl mehr involviert ist als frither. e
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Zeitreise

Ein Rickblick liber wichtige, erheiternde oder auch banale Facts aus 100 Jahren

Luftfahrtgeschichte. Von Oktober bis Dezember...

Text: Oliver Reist

... vor 75 Jahren

Als im Juni 1945 zwei amerikanische Militarpolizisten
an die Haustiir des deutschen Flieger-Oberleutnants Hans
Padell klopften, erwartete der ehemalige Dornier-Testpilot
nichts Gutes. Doch statt ins Gefangenenlager brachten ihn
die GIs zum Flughafen Niirnberg. Er sollte fiir die Amerika-
ner eine erbeutete Dornier Do-335 nach Cherbourg fliegen,
von wo aus sie dann in die USA verschifft werden sollte.
Damit Padell wihrend des Uberfithrungsfluges nicht auf
«dumme Gedanken» kam, begleiteten ihn zwei P-51 Mus-
tangs. Zusatzlich wurde der Kompass der Dornier ausge-
baut und eine Hochstgeschwindigkeit von 400km/h vor-
gegeben. In seinen Memoiren erinnert sich Padell: «400
Sachen? Dabei stiirzt die Do ab... Selbst mit einem Motor
fliege ich schneller als ihr.» Die Mustang-Piloten nahmen
die Herausforderung an. Der Wetteinsatz betrug 20 Stan-
gen Camel-Zigaretten. Nach dem Start stellte Padell den
hinteren Motor ab und landete nach einer Stunde und 40
Minuten wohlbehalten in Cherbourg. Es dauerte noch 20
Minuten, bis die Mustangs am Himmel erschienen.

Diese Anekdote zeigt, dass die Entwicklung der Pro-
pellerflugzeuge auch wihrend des Zweiten Weltkriegs
noch nachhaltige Fortschritte erzielte. Die Wurzeln die-
ses Hochleistungsflugzeugs finden sich in Stiddeutsch-
land. Der Allgduer Flugzeugkonstrukteur Claude Dornier
interessierte sich seit dem Ende des Ersten Weltkriegs fir
das so genannte «Zentralschub-System». Ein Zug- und ein
Druckpropeller befinden sich dabei auf einer gedachten
Achse. Dieses Antriebsprinzip wurde in den 1920er Jah-
ren bei Dornier-Flughooten erfolgreich angewendet. Im
Juli 1937 reichte Claude Dornier beim Deutschen Reichs-
patentamt einen ausgearbeiteten Entwurf mit zwei hin-
tereinander im Rumpf angeordneten Motoren ein. Der
Zugpropeller wurde durch den vorderen Motor «konven-
tionell» angetrieben. Der zweite Motor befand sich hinter
dem Pilotensitz und trieb tiber eine Fernwelle den Druck-
propeller im Heck des Flugzeugs an. Dem Reichsluftfahrt-
ministerium (RLM) war dieser Entwurf bei Kriegsbeginn
zu ungewohnlich. In der Zeit der Blitzkriege bevorzugten
die konservativ denkenden Verantwortlichen altbewdhrte
Technologien, die sich schnell in ein taugliches Frontflug-
zeug umsetzen liessen. Dornier, zutiefst von der Rich-
tigkeit seiner Konstruktions-Philosophie iiberzeigt, ver-
folgte den eingeschlagenen Weg in Eigenregie weiter. Er
beauftrage den Goppinger Flugzeugbauer Schempp-Hirth
mit der Konstruktion eines kleinen Erprobungsflugzeugs,

| & 25 S
Die G0-9, der Urahn der Do-335.
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um die Betriebssicherheit einer Fernwelle unter Beweis
zu stellen. Basierend auf Dorniers Patent befand sich der
Motor direkt hinter dem Pilotensitz. Uber eine vier Meter
lange Kurbelwellenverlangerung wurde der Heckpropeller
angetrieben. Die G6-9 genannte Konstruktion absolvierte
ihren Erstflug im Juni 1941. Dornier war mit deren Leis-
tungen dusserst zufrieden.

Ein Dornier Do-335-Prototyp (V8).

Der stagnierende Kriegsverlauf fiithrte 1942 die tech-
nischen Defizite der deutschen Kampfflugzeuge vor
Augen. Bei vielen Konstruktionen, beispielsweise bei
der Junkers Ju-87 oder der Messerschmitt Me-110, war
das Entwicklungspotenzial ausgereizt, und sie wurden
zur leichten Beute der alliierten Jager. Neue, bald als
«Wunderwaffen» bezeichnete Flugzeuge wurden drin-
gendst benotigt. In einer Ausschreibung suchte das
RILM im Sommer 1942 einen «Schnellbomber», der eine
militdrische Nutzlast von mindestens tausend Kilo-
gramm mit einer Dauergeschwindigkeit von 760 km/h
ins Ziel bringen konnte. Dorniers Projekt setzte sich
nach zeitraubenden Verhandlungen gegen die Vor-
schldge der Konkurrenz von Arado, Messerschmitt
und Junkers durch. Am 16. Januar 1943 erhielten die
Dornier-Werke den Auftrag zum Bau der ersten Ver-
suchsmaschinen. Wiahrend der Bauphase &dnderte
das RLM des Ofteren die Anforderungen. Die Messer-
schmitt Me-262, Deutschlands erster Diisenjdger, sollte
neu bevorzugt als Jagdbomber eingesetzt werden. Da
die neuen Turbinen noch unzuverldssig waren, wurde
an der Do-335 als Luckenbiisser weitergebaut. Aller-
dings sollte sie nun in der Rolle als Mehrzweckkampf-
flugzeug universell einsetzbar sein. Angetrieben wurde
sie durch zwei Daimler-Benz-DB-603A-Motoren mit
einer Leistung von je 1750 PS. Wegen ihrer langen Nase
erhielt sie bald den Spitznamen «Ameisenbar». Am 26.
Oktober 1943 fiihrte der Chefpilot der Dornier-Werke,
Hans Dieterle, den Erstflug mit der Dornier Do-335 (V1)
durch. Da die Oltemperatur im vorderen Motor wegen
eines defekten Thermostats zu schnell anstieg, musste
der Testflug bereits nach zehn Minuten abgebrochen
werden. Dieterle beurteilte den Erstflug positiv: «Man
fuhlt sich gleich wohl auf dem Flugzeug, ein Beweis
dafir, dass keine unangenehmen Eigenschaften bezie-
hungsweise Eigenarten auftreten. Die besondere Trieb-
werksanordnung wirkt sich - soweit das jetzt schon
beurteilt werden kann - in keiner Weise unangenehm
aus.» Bei weiteren Flugversuchen kritisierte Dieterle die
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unberechenbaren Abkippeigenschaften des Flugzeugs,
die ohne vorherige Anzeichen eintraten. Zur Lokalisier-
ung der Stromungsablosung wurden altbewdhrte Woll-
faden an den Tragflichen angebracht. Eine Storkante,
die an der Eintrittskante des Fliigels befestigt wurde,
16ste das Problem. Nun war Dieterle mit den Flugeigen-
schaften zufrieden: «In allen Variationen, also im Kur-
ven-, Steig- und Gleitflug, hat man jetzt ein brauchbares
Verhalten beim Uberziehen.» Innerhalb der nichsten
drei Monate wurden die ndchsten beiden Versuchsmus-
ter V2 und V3, die iiber einen verbesserten Olkiihler ver-
fligten, erfolgreich getestet. Bis zum Februar 1944
absolvierten die drei Versuchsflugzeuge 74 Flugstun-
den. Mit einer Hochstgeschwindigkeit von 630 km/h
war das Flugzeug schneller als jeder alliierte Jager.
Obwohl die Dornier-Werkspiloten mit den Flugleistun-
gen insgesamt zufrieden waren, kam es dennoch zu
Problemen. Der Heckmotor tiberhitzte manchmal und
geriet bei zwei Versuchsfliigen in Brand. Hauptpro-
blem war das unzuverldssige Fahrwerk, bei dem der
Einziehmechanismus, die Verriegelung oder die Hyd-
raulik versagte. Der erste Prototyp konnte nach einem
Hydraulik-Leitungsbruch das Bugfahrwerk nicht mehr
ausfahren. Der «Ameisenbar» machte seinem Spitzna-
men alle Ehre. Nach der Landung auf dem Hauptfahr-
werk kippte die Dornier auf die Nase, was zu grossen
Schiden im Frontbereich fiihrte. Mit der Produktion
des neunten Prototypen im Sommer 1944 hatte die
Do0-335 die Vorserien-Entwicklung erreicht. Die darauf
folgende A-0O-Serie diente zur Erprobung der moglichen
Einsatzvarianten sowie der Fronttauglichkeit. Das spe-
ziell gebildete Erprobungs-Kommando 335 fiihrte dazu
diverse Testfliige fir die geplanten Entwicklungslinien
(Schnellbomber, Nacht- und Hohenjager, Aufklarer und
Zerstorer) durch. Um die Truppentauglichkeit objektiv
zu erproben, wurden die Do-335 auch fir «gewodhn-
liche» Frontpiloten eingesetzt. Leutnant Schild, ein
erfahrener Staffelkapitin, kam in seinem Bericht zum
Schluss, dass die Do-335 in der Hand eines «alten
Hasen» eine effektive Waffe sei, jedoch wire der uner-
fahrene Jungflieger mit diesem anspruchsvollen Flug-
zeug meist tiberfordert. Die Do-335 war mit den inno-
vativsten Technologien der damaligen Zeit ausgestattet.
Sie verfligte iiber ein Enteisungssystem, einen reversier-
baren Zugpropeller zur Verkiirzung der Landestrecke
sowie tiber hydraulische Landeklappen. Als eines der
ersten Flugzeuge wurde sie mit einem Druckluft-betrie-
benen Schleudersitz ausgestattet. Damit der Pilot beim
Notausstieg nicht in den «Fleischwolf» des Hecks geriet,
konnten die Propellerbldatter und die Seitenleitwerks-
spitze abgesprengt werden.

Die Dornier Do-335 wdhrend eines Fahrwerktests.
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Die ersten Versuchsmuster wurden im Stammwerk
der Dornier-Werke in Manzell bei Friedrichshafen
gefertigt. Mit dem Ziel, das militarische, industrielle
und wirtschaftliche System so weit zu zerstoren, dass
ein bewaffneter Widerstand nicht mehr moglich war,
begann im Sommer 1943 die british-amerikanische
Bomberoffensive. Primére Ziele waren unter anderem
Einrichtungen der deutschen Flugzeugindustrie. Um
die Konstruktionen vor den alliierten Luftangriffen zu
schiitzen, wurden die Do-335-Prototypen jede Nacht
mittels Tieflader vom Manzeller Dornier-Werk in den
nahe gelegenen Wald gefahren. Unter strenger Bewa-
chung blieben die Flugzeuge bis zum ndachsten Morgen
dort. Wegen der alliierten Bedrohung konnten die Flug-
zeuge ihre Testlaufe nicht in Friedrichshafen absolvie-
ren. Mit der Reichsbahn oder zur Not auf einfachen
Holzkarren wurden die zerlegten Versuchsmuster nach
Mengen transportiert.

Transport eines Rumpfs von Manzell nach Mengen.

Der dortige Flugplatz besass einen eigenen Bahn-
anschluss. Die Flugzeuge wurden dort endmontiert
und fir die Probefliige vorbereitet. Im Spatsommer
1944 war auch in Mengen die «ruhige Zeit» vor-
bei, und der Zusammenbau wurde vom Flugplatz in
den nahe gelegenen Wald verlegt. Die Endmontage
erfolgte nun in Zelten oder sogar unter freiem Him-
mel. Auch das Stammwerk in Manzell blieb nicht vor
Bombardierungen verschont. Nach der Zerstorung
der Stadt Friedrichshafen im April 1944 wurde die
Produktion teilweise nahe an die Schweizer Grenze
in das weniger gefdhrdete Petershausen, einen Stadt-
teil von Konstanz, verlagert. Die Schweizer Behoérden
protestierten energisch aus Furcht vor Kollateralscha-
den bei den Bombardierungen. Die grenznahe Ferti-
gung wurde nach ein paar Monaten eingestellt und
fand nun hauptsachlich in Oberpfaffenhofen statt.
Eine Vielzahl von Faktoren, unter anderem ausblei-
bende Rohstoffe, alliierte Bombardierungen, fehlende
Facharbeiter, zerstorte Eisenbahnverbindungen und
Treibstoffmangel fithrten gegen Kriegsende zu mas-
siven Beeintrachtigungen der Do-335-Produktion.
Lediglich 37 Stiick wurden fertiggestellt. Weitere 70
warteten auf ihre Vollendung, als die Alliierten die
Dornier-Flugzeugwerke besetzten. Ihre Kriegstauglich-
keit konnte die Do-335 nie unter Beweis stellen. Sie
wurde ein paar Jahre zu spat entwickelt, die Kolben-
motoren-Zeit neigte sich dem Ende entgegen. Eine
Do-335 blieb der Nachwelt erhalten. Sie befindet sich
im Besitz des Smithsonian National Air and Space
Museums in Virginia/USA. °
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Text: Viktor Sturzenegger

Die wahre Geschichte des Jungen,
der auszog in die Welt

An dieser Stelle habe ich vor
drei Jahren die Geschichte «Der
Kammerdiener» aus der Feder
von Lorenz Stdger besprochen.
Nun hat der Autor eine Doku-
mentation tiber das Leben des
Villmergers Jost Leonz Koch
verfasst, das die Vorlage fiir den
Roman tiber den Kammerdiener
bildete.

Erst kiirzlich wurde durch die
Theatergesellschaft Villmergen der Roman mit gros-
sem Erfolg auf die Dorfbiithne gebracht. Die Theater-
macher hatten Lorenz Stager aufgefordert, die von
ihm fiir den Roman gesammelten Informationen tiber
das Leben des «<Kammerdieners» zu veroffentlichen.

Dem «Aargauer Tagblatt», fiir das sein Vater einst
Artikel, unter anderem auch tiber Leonz Koch, ver-
fasste, erzdhlte Lorenz Stager: «Ich hatte fiir den
Roman so viele Fakten zusammengetragen, die ich
noch wie Reste in meiner Kiiche hortete. Ich wollte
selber nicht, dass das alles einfach irgendwann ver-
loren wére.»

Viele Informationen hat Lorenz seinem Vater zu ver-
danken. Schon dieser hat sich mehrfach fiir die Wert-
schatzung des Weltenbummlers mit dem schmalen
Schulrucksack eingesetzt. Die zahlreichen Illustratio-
nen im neuen Buch von Lorenz Stiger setzen nun den
lebensfreudigen Villmerger, der sich vom Schuhput-
zer zum Koch und personlichen Diener interessanter
Herren entwickelte, einige Fremdsprachen erlernte
und fast die ganze Welt bereiste, ins rechte Licht.

«Hawaii-Lunzi», wie Koch in Villmergen genannt
wurde, war wohl ein &dusserst umgédnglicher und
freundlicher Mann. Rithrend sind auch sie, die Bilddo-
kumente. So sieht man auf einem Bild den tiber acht-
zigjdhrigen Lunzi als «wohl dltestes Kindermddchen
der Welt» (Zitat aus dem «Freidmter Kalender 1940»)
einen Kinderwagen die Dorfstrasse hinaufschieben.
Auf einem anderen Foto aus der gleichen Zeit sitzt
Lunzi ganz selbstverstandlich im Kreis der Metzgerfa-
milie Liithi, deren Sohn er hiitete. Man sieht ihm nicht
an, dass er sein in Frankreich angelegtes Vermogen
nach der Krise der 30er Jahre verloren hatte und wohl
auf ein Einkommen aus den Hiitediensten angewiesen
war. Immer erscheint er sorgfaltig gekleidet im Drei-
teiler mit einer der goldenen Uhrkette.

Lorenz Stagers Text ist ganz im Stil einer Dokumen-
tation verfasst und wird ergdnzt durch zahlreiche
Fussnoten und Querverweise, die den Lesenden immer
neue Details aus dem Leben des Protagonisten eroff-
nen. Dennoch bleibt die Geschichte spannend lesbar
und wird durch die vielen Illustrationen (zuweilen aus
Lorenz Stagers privatem Archiv) lebhaft ergdnzt.

Die im Anhang abgedruckten Quellentexte, oft aus
der Feder Robert Stagers, Lorenz’ Vater, widerspiegeln
die Geschichte aus verschiedener Perspektive und tra-

DER HAWAII-LUNZI

Dos oussergendhliche Leben des Villmergers Jot Leons Koch

gen zur Abrundung dieser gelungenen Dokumenta-
tion bei.

Lorenz Stdger: Der Hawaii-Lunzi.
Solix-Verlag, Wohlen 2018, ISBN 978-3-9520489-4-8

Eine europaische Geschichte

Alles beginnt mit einem
Schwein auf der Flucht. Mitten
in Briissel, quasi im Herzen
der Europaischen Union. Das
Schwein lenkt ab von einem
Mord und von den Vorbereitun-
gen fiir eine Gedenkfeier fiir das
50-jahrige Bestehen der EU, es
macht Schlagzeilen.

Menasses Roman handelt
von den Bemiithungen Fenia
Xenopoulous’, die als Grie-
chisch-Zypriotin fir Griechen-
land in den EU-Kommissionen Karriere zu machen
versucht. Doch eine Beforderung zur Leiterin der
Direktion C («Kommunikation») in der Generaldirek-
tion «Kultur und Bildung» erlebt sie als Karriereknick.
Kultur hat in Briissel keinen Stellenwert, es ist ein
bedeutungsloses Ressort ohne Budget.

Es ist auch die Geschichte des Osterreichers Mar-
tin Susman, der sich direkt bei der EU-Kommission
beworben und eine Beamtenstelle in dieser Direktion
C ergattert hat. Dartiber war er anfangs sogar gliick-
lich, bis er herausfand, dass das Ressort innerhalb der
Europaischen Kommission kein Ansehen hat, allge-
mein nur «die Kultur» genannt wird und Bildung ohne-
hin unterschlagen wird. Nach den letzten EU-Wahlen
wurde Griechenland «die Kultur» zugeschanzt, dem
Land, das wegen seiner endlosen Finanz- und Budget-
krise in Europa unten durch war und nehmen musste,
was es bekam. Nach dem Motto «Wer mit Geld nicht
umgehen kann, dem wird besser keines in die Hand
gegeben», bekommt also das Ressort ohne Budget.

Nun soll das Jubilaum der Europdischen Kommis-
sion gebiihrend gefeiert werden, und Fenia Xenopou-
lous hat den Auftrag bekommen, die Feier zu orga-
nisieren. Endlich kann sie sich in Briissel profilieren,
macht daraus ein «Big Jubilee Project» und braucht
dazu die kreativen Fahigkeiten des leicht misanthro-
pischen Martin Susman, der sich als Einziger an der
ersten konstituierenden Sitzung gedussert hat.

Dass die Feier mit dem Erinnern an die Uberleben-
den des Holocausts in Verbindung gebracht werden
soll, ist allerdings nicht in jedes Beamten Interesse,
und die Bemithungen Susmans, die Einheit Europas
mit dem «Nie wieder» der Nachkriegszeit zu verbin-
den, sind schon bald zum Scheitern verurteilt.

Menasse gelingt in seinem Roman eine witzige Satire
iiber das Wirken in der Europaischen Polit-Zentrale, in
der die Beamten ihre eigenen Agenden tiber das Wohl-
ergehen der Union stellen und der Filz eine schon fast
Beuyssche Bedeutungsschwere erhalt.

Mit Blick auf die aktuellen Europa-Wahlen und die
Schwierigkeiten Europas, eine gemeinsame Grundlage

< ROBERT

* MENASSE
DIE
HAUPTSTADT
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fur die Zukunft zu finden, ist dieser Roman eine viel-
leicht nicht aufmunternde aber zumindest erheiternde
Lektire, die versucht, ein Licht in das eher schattenrei-
che Gebilde, genannt «Europdische Union», zu werfen.

Robert Menasse: Die Hauptstadt.
Suhrkamp Taschenbuch, Berlin 2018,
ISBN 978-3-518-46920-0

Text: Henry Liischer

Heavy stuff

: Eine positive Rezension im
«Tages-Anzeiger» t1ber den
Amerikaner J.A. Konrath weckte
mein Interesse, da Spannung
und Humor versprochen wur-
den. Konrath schrieb den Krimi
«Mit einem Bein im Grab»
bereits 1994, aber niemand
wollte seinen Erstling verof-
fentlichen. Als er spater aber
mit seiner Romanfigur Jack
Daniels Erfolg hatte, iberarbei-
tete er sein erstes Manuskript
(sogar Trump erscheint jetzt darin!), und Amazon
druckte es.

Phineas Troutt ist ein Privatdetektiv, dessen
Krebserkrankung schon weit fortgeschritten ist. Die
Schmerzmittel machen ihn high, aber trotzdem tiber-
nimmt er Auftrage. Eine Abtreibungsklinik wird mas-
siv bedroht, und die Leiterin bittet Troutt, dieses Pro-
blem zu lésen. Er hat nichts zu verlieren. Troutt ist
bei der Wahl seiner Problemlésungsmethoden nicht
zimperlich, aber seine Gegner auch nicht. Der Roman
ist spannend, aber fir meinen Geschmack kommt
etwas viel Blut vor, und der Humor trifft vielfach
unter die Gurtellinie.

Eigentlich wollte ich diesen Roman hier nicht
besprechen, weil mir der Stoff zu brutal scheint. Aber
dann las ich kiirzlich in der Zeitung von einer gekopf-
ten Grossmutter und einem zerstiickelten Journa-
listen in der Saudi-Botschaft und sah ein, dass die
Wirklichkeit die Phantasie von Konrath wohl schon
eingeholt hat.

PHINEAS-TROUTT-
THRILLER

J.A. Konrath: Mit einem Bein im Grab.
Edition M, Miinchen 2018, ISBN 978-1-503-90154-4

Bloody Mary

J.A. KONRATH

GuteR DULLE,
poser DULLE

EIN JACK-DANIELS-THRILLER

So lautet der Originaltitel
von J. A. Konraths Krimi «Guter
Bulle, boser Bulle» und be-
schreibt den Inhalt treffender
als die deutsche Ubersetzung.
Die Polizistin Jaqueline Dani-
els, originellerweise nur Jack
Daniels gerufen, jagt einen
Serienmorder, der jeweils ein
Korperteil der getdteten Pro-
stituierten im Leichenschau-
haus deponiert. Die Geschichte

>

>

spielt in Chicago, was fiir Langstrecken-Crews einen
zusatzlichen Reiz bietet.

Die erste Halfte des Romans ist ein durchschnitt-
licher Krimi, aber danach dreht Konrath auf und
kommt bei einer Gerichtsszene fast auf die Hohe
von John Grisham oder bei Verfolgungsjagden an
Ken Follett. In einem furiosen Finale trifft der Seri-
enmorder auf seine Widersacherin Jack Daniels.

J.A. Konrath: Guter Bulle, boser Bulle.
Edition M, Miinchen 2014, ISBN 978-1-477-822753

Eingeschneit

Max und Tina fahren abends
iiber den Jaunpass, obwohl die-
ser gesperrt ist und Schnee fallt.
Nach der Passhohe ist Ende, das
Auto wird eingeschneit, und
die beiden richten sich ein, die
Nacht unter einer Schneedecke
' zu verbringen.

Max erzahlt eine Geschichte,
die sich hier oben zur Zeit der
Franzosischen Revolution abge-
spielt habe: Jakob, ein Knecht,
der Vieh auf der Alpweide som-
merte, verliebte sich in Marie, die schone Tochter eines
reichen Bauern. Natiirlich war das nicht im Sinne des
Bauern, und er war froh, als Jakob in die Dienste Lud-
wigs XVI. eintrat, wo er sich fiir acht Jahre in der Armee
verpflichten musste.

Die Schwester Ludwigs XVI. suchte einen zuverlassi-
gen Kuhhirten fiir ihren landwirtschaftlichen Betrieb,
der dem Schloss angegliedert war. Die Wahl fiel auf
Jakob, der pflichtbewusst die Stelle antrat. Er litt
aber zunehmend an Heimweh (Alex Capus beschreibt
humorvoll, dass die Franzosen das Wort nicht ken-
nen und es als «Hemvé» in ihrem Wortschatz fiihren).
Das blieb der Prinzessin nicht verborgen. So setzte sie
sich dafiir ein, dass Marie nach Paris kommen und mit
Jakob zusammen den Hof fithren konnte. Romeo und
Julia.

Die Geschichte ist einfiithlsam geschrieben, der histo-
rische Rahmen stimmt und das Happy End ist versohn-
lich. Ein Buch, das zu lesen Freude macht und einfach
nur schon ist. Ein Weihnachtsgeschenk. Fast so schon
wie «Leon und Louise» desselben Autors.

AN
(%)

ALEXss:

Alex Capus: Konigskinder.
Hanser, Miinchen 2018, ISBN 978-3-446-26009-2
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Pensionierungen

Hans Gerber

Eintritt: 1.1.1988
Pensionierung: 30.9.2018
Total Flugstunden: 19500

Karriere

Militarberufspilot: hauptsachlich auf F5 Tiger
Swissair-F/0O: MD80, A310

Balair-CMD: A310, B757/767,

SWISS-CMD: A320, 330/340

AEROPERS: Kassier 2004 bis auf Weiteres...

Grenzenlos - nein, so empfinden wir die Freiheit iiber den Wolken schon lange nicht mehr. Neue Einschrankungen
kommen téglich dazu. Umso genussvoller wirken die Momente im Flug mit ungetriibter Sicht auf die Welt, mit ihren
landschaftlichen Perlen, in verschiedensten Stimmungen, die erhaben, aber rasch unter uns vorbeiziehen. Von Men-
schenhand Geformtes, grandiose Bauwerke, Siedlungen, Narben in der Natur lassen staunen und nachdenkliche
Gedanken aufkommen. Ganz besonders, wenn man nahe iiber Krisengebiete hinwegzieht. Da gilt es respektvoll auf
dem Boden zu bleiben und mental als Uberflieger nicht abzuheben.
Solch Wertvolles, wie mit Euch Crews unterwegs zu sein, Erlebnisse und Gedanken zu teilen, werde ich sicherlich
etwas vermissen. Es war eine wunderbare Zeit, merci vielmal.

Herzlich, Hans «Gypsi» Gerber

Markus Widmer

‘4 Eintritt: 3.1.1984
© | Pensionierung: 31.10.2018
Total Flugstunden: ca. 21 000

Karriere

F/E: DC10

F/0: F100, A320, MD11, A330/340
CMD: A320, A330/340

Pilotenselektion mit anschliessender F/E-Ausbildung, sieben Jahre Langstrecke vom Feinsten, dann wieder harte Arbeit
in der SLS und eine fast normale Pilotenkarriere. Ein Jahr nach meinem Upgrading brachte das katastrophale Swissair-
Grounding so manches durcheinander. So war ich zweimal wieder als First Officer unterwegs: zuerst auf der A320,
unterbrochen von einem Jahr als Kapitdan, dann wieder drei Jahre First Officer auf der A330/340.
Es liegt wahrscheinlich nicht nur am Alter, aber die Einsdtze scheinen mir immer strenger. Deshalb sage ich jetzt
mit 58 «Adieu» und widme mich vermehrt meinem Rebberg. 34 Jahre lang einen wunderschénen Arbeitsplatz und
aufgestellte Kollegen um mich zu haben hat doch manches Ungemach kompensiert, das dieser Beruf auch fiirs Famili-
enleben mit sich bringt. Auch als Pensionierter sollte man Struktur in seinen Alltag bringen. Ich freue mich, das ohne
AURORA tun zu konnen! Ich verabschiede mich mit einem herzlichen Dankeschon an euch alle - und vielleicht mal
wieder als PAD bei euch an Bord.

Liebe Grtisse, Markus

Manuel Schmidt

Eintritt: 1.4.1984
Pensionierung: 31.10.2018
Total Flugstunden: too many
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Pensionierungen

Beat Haldimann

Eintritt: 7.1.1988
Pensionierung: 31.10.2018
Total Flugstunden: 16810

Karriere
F/O: SF340, RJ100
CMD: SF2000, MD80

30 Jahre war ich im wunderschonen Pilotenberuf unterwegs - was fiir ein Privileg! Zu Beginn waren es etliche Fliige
von Bern nach Lugano oder Charterfliige nach Morlaix oder Rochefort. 12500 Fliige war ich mit tollen Teams unter-
wegs, was fur gute Erlebnisse und Gesprache sorgte.

Zehn Jahre lang war ich vor der Pilotenkarriere im Ground Handling in Genf fiir die Swissair und Air Canada tétig.
Das ermoglichte es mir, ab 2012 die Funktion als Nominated Person und Head Ground Operations bei Swiss Glo-
bal zu iibernehmen. Dazu gehorte die Produktion des Ramp-Safety-Films fiir alle unsere Destinationen sowie die
Audits des Ground Handlings. Diese Funktion werde ich weiterhin wahrnehmen. So freue ich mich - auch nach
Chocks on als Pilot - bei euch im Cockpit vorbeizuschauen,

Viele Griisse, Beat

Ute Roth-Biinting

Eintritt: 1.1.1990
Pensionierung: 30.11.2018
Total Flugstunden: 13123

Karriere
F/0: MD80, B747, A320, A330/340

Erstens kommt es anders, und zweitens als man denkt. Unerwartet hatte ich im Mai 2017 meinen letzten Flug
und kann nun nach zahlreichen Knie-Operationen meine vorzeitige Pensionierung geniessen. Herzlichen Dank
an alle, die das Unternehmen Flug so angenehm und erfolgreich machten. Es war eine schéne und unvergess-
liche Zeit.

Aues Gueti, Ute

Stefan Binder

Eintritt: 1.1.1989
Pensionierung: 30.9.2018
Total Flugstunden: genug

Karriere
F/0: F100, A310, A320
CMD: A320, A330, A340

Die letzten 30 Jahre mit euch waren nicht nur dusserst spannend, sondern auch sehr bereichernd.
Ein herzliches Dankeschon an alle im Cockpit und in der Kabine, vor allem aber auch an die Mannschaft hinter den
Kulissen. Ich wiinsche euch weiterhin viel Gliick, Erfolg und Wohlergehen bei allem, was ihr tut.

Herzlich, Stefan

J
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e Patrick Bétrisey (SWR) e Martin Hiisser (SWR) e Nicholas Schneider (EDW)
e Ariano Corradin (EDW) e Raphael Keller (EDW) e Bruno Speck (EDW)

e Sandro Eberhard (EDW) e Pascal Klarer (SWR) e Sven Staiger (SWR)

e Beat Frauenknecht (SWR) e Luca Largo (SWR) e Mike Toth (EDW)

e Reto Hammer (SWR) e Bernhard Obersteiner (EDW) e Markus Trachsler (EDW)
e Dennis Heinzelmann (EDW) e Daniel Philipp (SWR) e Daniel Weinrich (SWR)

e Nicolas Huber (EDW) e Adrian Reutemann (SWR)

Wir heissen alle AEROPERS-Neumitglieder herzlich willkommen!

Nicholas Schneider (EDW)

Nachdem ich die Matura in Willisau, die Militarausbhildung zum Wetteroffizier in Diibendorf, das PPL
in Grenchen und die fliegerische Grundausbildung bei der LAT absolviert habe, bin ich nun ein Teil
der Edelweiss-Pilotenfamilie geworden. Aufgewachsen bin ich in Zug und dem Luzerner Hinterland
und wohne jetzt in Kloten. In der Freizeit spiele ich Fussball im FC SWISS oder verbringe die Zeit mit
Kollegen und Videospielen auf der Konsole und dem PC. Ich freue mich sehr auf die spannende und
abwechslungsreiche Arbeit im Cockpit und auch darauf, immer mehr von euch kennenzulernen.

Viele Griisse, Nicholas

J

«Merci vielmal!»

Angefangen hat alles im Sekretariat der AEROPERS vor genau zwolf
Jahren. Das Redaktionsteam der AEROPERS-«Rundschau» traf sich zum
Redaktionsmeeting, bei dem ein Nachfolger fir Dide Eppler gefunden
werden musste. Da ich zufalligerweise im Pausenraum anwesend war,
bekam ich dies auf einem Ohr mit. Auch mitbekommen habe ich, dass
man Jirg Ledermann fiir die Nachfolge angefragt habe und er zwar inte-
ressiert ware, diese grosse Aufgabe wegen des damit verbundenen Zeit-
aufwands aber nicht stemmen konne. Meine Reaktion war, dass es doch
einfacher ware, jemanden zu finden, wenn man die Aufgabe des Redak-
tionschefs auf zwei Personen verteilen wiirde.

Dide nahm dies mehr oder weniger kommentarlos entgegen. Als ich
auf dem Heimweg war, kam ein Anruf aus dem AEROPERS-Sekretariat.
Ich solle doch noch einmal zuriickkommen, um meine Idee zu prasen-
tieren. Und obschon ich eigentlich nur eine Idee und keinen Plan dazu
hatte, habe ich das gemacht. Langer Rede kurzer Sinn: Ich erkldrte mich
damit einverstanden, das Amt des Redaktionsleiters fiir den administ-
rativen Teil zu iibernehmen - Grundbedingung war aber, dass Jirg den
journalistischen Teil machen miisste. Nach diversen Gesprdachen zwi-
schen Jirg und mir war uns klar, dass wir dieses Amt nur bewaéltigen
konnten, wenn wir die Anzahl jahrlicher Ausgaben von sechs auf vier
Nummern reduzieren diirften, was vom Vorstand bewilligt wurde.

Nun, lieber Jirg, leider hast Du Dich entschieden, Deine Arbeit fiir die
AEROPERS aufzugeben, was ich natiirlich sehr gut verstehen kann. Ich
bedanke mich bei Dir fiir die herrliche Zusammenarbeit und Deinen stets
vorbildlichen Einsatz fiir unser Magazin! Es war mir eine grosse Ehre, mit Dir zusammenzuarbeiten und -wirken zu
dirfen! Ich hoffe, dass Du die neu gewonnene Freizeit mit Deiner Familie und Deinen Hobbies geniessen kannst!

Merci vielmal, André
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Folgende Mitglieder sind seit der letzten Ausgabe verstoroben:

Max Cescatti  29.6.1927 - 24.8.2018
Pilot DC-9, pensioniert am 30.6.1985 (ehemaliges Mitglied)

Eugen Stiefel s.1.1933 - 30.8.2018
Flight Engineer DC-10, pensioniert am 30.6.1991 (ehemaliges Mitglied)

Jakob Kubler 30.4.1927 -13.10.2018
Flight Engineer, pensioniert am 31.7.1984 (ehemaliges Mitglied)

Wir werden den Verstorbenen ein ehrendes Andenken bewahren.

Termine & Mitteilungen

Vorstandswochen Diverses Pensionierten-Stamm | ATC-Piloten-Stamm

17.-21.12.2018 20.12.2018: AEROPERS- fallt aus 18.12.2018
Glithwein-Event

21.-25.1.2019 21.1.2019: AEROPERS- 29.1.2019 29.1.2019

Raclette-Event

25.2.-1.3.2019 26.2.2019 26.2.2019

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

N

SIE 5IND DER BESTE BEWEIS
ELESEN

\ Hier kdnnte |hr Inserat stehen,

und Sie haben soeben bewiesen,

& dass es auch gelesen wird!

"&Veitere Informationen gibt es unter:
http://aeropérs.ch oder rundschau@aeropers.ch
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Shooter’s Corner

Sieben Tipps fiir bessere Weihnachtsfotos

Ob Samichlaus, Weihnachtsmarkt, Kerzenziehen oder Adventskranz;
die anstehenden Weihnachten kiinden sich bereits deutlich an. Doch
die weihnachtliche Stimmung einzufangen ist gar nicht so einfach.
Vielleicht konnen lhnen folgende Tipps helfen oder Sie inspirieren.

Text und Bilder: Dominique Wirz

Tipp 1: Stimmungsvoll belichten

In vielen Situationen haben wir mit schwachem Licht
zu kdampfen. Wenn Sie im Automatik-Modus fotogra-
fieren, klappt der Blitz automatisch aus und blitzt die
schone weihnédchtliche Atmosphire weg. Hier muss
der Fotograf die Kontrolle iibernehmen, indem er den
Blitz ausschaltet. Doch nun besteht wegen der lan-
gen Belichtungszeiten Verwacklungsgefahr. Der Anti-
Schiittel-Mechanismus im Objektiv mag helfen, eigene
Kamerabewegungen zu minimieren. Er hilft aber nicht,
wenn bewegte Motive festgehalten werden sollen. Eine
Moglichkeit ist, die Belichtungszeit zu erhdhen. Mit
einem lichtstarken Objektiv ist diese Option natirlich
eher moglich. Meist miissen Sie aber zusatzlich die
ISO-Empfindlichkeit des Sensors erhohen, um normale
Belichtungszeiten zu ermoglichen. Allerdings wird
damit, je nach Kamera, auch das Bildrauschen storen-
der. Doch dann ist ein scharfes Bild mit etwas Rau-
schen einem unscharfen Bild ohne Rauschen vorzuzie-
hen. Grosse Kamera-Sensoren sind dabei eindeutig von
Vorteil. Bei Vollformat-Kameras konnen Sie ISO 6400
oder mehr wihlen, ohne dass sich das Rauschen sto-
rend dussert. Bei Pocketkameras ist vielleicht ISO 800
bereits die Grenze. Probieren Sie am besten einmal
aus, ab welchem Wert Sie das Rauschen stort. Indem
Sie im Weitwinkelbereich fotografieren, konnen Sie die
Verwacklungsgefahr auch verringern. So konnen Sie
Szenen auf Weihnachtsmarkten gut festhalten oder
Personen in ihrem Umfeld zeigen. Konnen Sie Thre
Kamera ruhig halten, dann sollte 1/15 bis 1/8 Sekunde
eine gute Wahl sein. Machen Sie dabei mehrere Bilder
und suchen Sie zu Hause das schéarfste Bild aus. Bei
hellen Lampen oder Kerzen sollten Sie vorsichtig sein:
punktuelle Lichtquellen im Bild kénnen den Belich-
tungsmesser irrefithren. Deshalb muss man das Histo-
gramm im Auge behalten und allenfalls die Belichtung
manuell korrigieren oder gleich manuell belichten. Da
hilft nur Experimentieren!

Tipp 2: Stativ einsetzen

Statt die Belichtungszeiten zu erhohen, koénnen
Sie die Verwacklungsgefahr mittels eines Stativs mit
Selbst- oder Fernausloser eliminieren. So konnen Sie
ausserdem das Bild in Ruhe komponieren und den
Bildausschnitt vor dem Auslésen bis in alle Bildecken
nochmals tUberpriifen. Ist die Kamera auf dem Stativ,
haben Sie als Fotograf die Chance, auch selber mal
aufs Bild zu kommen. Fotografiert man mit einem Sta-
tiv, wird aber nur scharf abgebildet, was im Bereich
der Scharfentiefe liegt und sich nicht bewegt. Bewegte
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Objekte lasst man entweder
absichtlich unscharf verwi-
schen, oder man bittet die
Personen auf dem Bild, stillzu-
halten. Es konnen mehrere Versuche not-

wendig sein, bis es wirklich klappt. Fiir gute Verwisch-
Effekte konnen Sie ruhig auch mal mit extralangen
Belichtungszeiten experimentieren.

Tipp 3: Blaue Stunde nutzen

Stimmungsvolle Bilder von der weihnachtlichen
Strassenbeleuchtung oder dem tippigen Weihnachts-
markt gelingen am besten in der Dammerung. Das
restliche, blaue Tageslicht mischt sich zu der Zeit
geheimnisvoll mit dem warm-gelben Kunstlicht. Im
Fachjargon wird diese Tageszeit auch «die blaue
Stunde» genannt. Damit Sie in der kurzen Zeit wah-
rend der Dammerung bereits wissen, welche Motive
Sie festhalten mochten, schauen Sie sich am besten
schon vorher um. Den Glithwein konnen Sie auch noch
geniessen, wenn es ganz dunkel ist.

Tipp 4: Blitz dezent einsetzen

Mit ein paar Tricks vergrdossern wir unseren foto-
grafischen Spielraum. Die weihnéchtliche Kerzenstim-
mung im Wohnzimmer ldasst sich zum Beispiel mit
einer Stehlampe dezent aufhellen, ohne dass dabei
die Stimmung zerstort wird. Natiirlich kann man auch
mit einem Blitz aufhellen, das ist aber ohne externes
Blitzgerdt und ausreichende Kenntnisse schwierig.
Das Blitzlicht muss so dezent sein, dass die Stimmung
erhalten bleibt. Die Blitzleistung etwas herunterzu-
regeln ist auch bei guten Kompaktkameras moglich.
Blitzlicht hat die Temperatur von Tageslicht und fallt
auf dem Foto deswegen auf. Wer das vermeiden will,
kann eine gelb-orange Folie vor dem Blitz befestigen.
Rote Augen entstehen, wenn Blitzlicht von der Netz-
haut reflektiert wird. Diese Gefahr besteht vor allem
bei Kompaktkameras, da dort der Blitz immer nahe
beim Objektiv angebracht ist. Ein Vorblitz oder helles
Umgebungslicht verkleinern die Pupillen und helfen
so, rote Augen zu vermeiden. Oder wir blitzen indi-
rekt, zum Beispiel iiber eine Wand, oder entfesselt,
also mit einem Blitzgerdt, das von der Kamera ent-
fernt ist. Die beiden letzteren Techniken helfen auch,
unschone Schlagschatten auf hellen Wanden zu ver-
meiden. Sie konnen selbstverstandlich auch einen
dunklen Hintergrund wéahlen. Achten Sie ausserdem
auch auf reflektierende Flachen wie zum Beispiel
Fenster, Brillen, Spiegel und lackierte Mobel. Aus
dem Physikunterricht wissen wir: Lichteinfallswinkel
gleich Lichtausfallswinkel. Also blitzen Sie auch hier
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indirekt oder entfesselt. Eventuell lohnt es sich, einen
Blitzkurs zu besuchen.

Tipp 5: Details fotografieren

Fotografieren Sie nicht nur Ubersichten, sondern
auch Details: die Glihweintasse am Weihnachtsmarkt,
die tolle Dekoration der Kerzenverkauferin oder die
leckere Siissigkeitenauslage beim Backer. Zu Hause am
Weihnachtstag kann es mal eine einzelne Weihnachts-
kugel mit Spiegelungen, eine Kerze mit einem Tannen-
zweig oder die von den Kindern liebevoll zusammenge-
stellte Krippenszenerie sein.

Tipp 6: Emotionen bei Kindern einfangen

Wer Kinder fotografiert, muss sich auf deren Ebene
begeben. Also runter in die Knie! Halten Sie die Vor-
freude auf den Gesichtern der Kinder beim Dekorie-
ren des Weihnachtsbaums oder beim Auspacken der
Geschenke fest. Oder versuchen Sie ein Kindergesicht
zu fotografieren, das mit grossen Augen in eine Kerze
blickt. Das sind ausdrucksstarke Momente, die Emo-
tionen auslosen. Und das sind letztlich die wirklich
guten Bilder im Familienalbum, da sie mehr zeigen als
nur das Essen an Heiligabend und den Tannenbaum
mit Kerzenlicht.

Tipp 7: Mit Licht malen

Solange der Verschluss geoffnet ist, sammelt eine
Kamera das Licht. Deswegen reichen bei langen Belich-
tungszeiten von mehreren Sekunden auch schwache

W~
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Lichtquellen, um ein Motiv vollstandig auszuleuchten.
Mit einer bewegten Lichtquelle, zum Beispiel einer
Taschenlampe, kénnen Sie wdhrend der Belichtung
durch die Szene gehen und die Motivteile einzeln aus-
leuchten - also mit Licht malen. Die Kamera sollte sich
wahrend der ganzen Zeit nicht bewegen. Am besten
verwenden Sie ein Stativ. Es sollte dabei auch moglichst
dunkel sein, damit sich die Taschenlampe gegeniiber
dem Umgebungslicht durchsetzen kann. Mit Taschen-
lampen koénnen Sie librigens bei normalen Nachtauf-
nahmen auch Schattenbereiche mit dem Lichtstrahl
etwas aufhellen. Eine Variante ist ausserdem das Wan-
derblitzen, bei dem Sie mit einem externen Blitz durch
die Szene gehen und manuell einige Blitze auslosen.
Oder schreiben Sie beim ndchsten Silvester die neue
Jahreszahl mit einer Taschenlampe oder Fackel ins
Bild. Um Anfang und Ende der Belichtungszeit exakt
manuell bestimmen zu konnen, nutzen Sie entweder
die Funktion Bulp (Verschluss bleibt so lange geoffnet,
wie Sie driicken) oder Time (erstes Driicken 6ffnet den
Verschluss, zweites Driicken schliesst ihn wieder).

In diesem Sinne wiinsche ich Thnen eine schone
Adventszeit, lichterfiillte Festtage, viel Lust am Expe-
rimentieren und Freude an den Bildergebnissen!

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

# : 4 il 3 S i R i —
Stimmungsvoll belichten (1): Weihnachten, Eggenwil (24 mm, 1/20 Sek., f 2.8, ISO 800, aus der Hand)
Blaue Stunde nutzen (3): Weihnachtsmarkt am Gendarmenmarkt, Berlin (18 mm, 2 Sek., f 8, ISO 100, Stativ)
Blitz dezent einsetzen (4): Weihnachten zu Hause (35 mm, 1/50 Sek., f 5.6, ISO 1600)
Mit Licht malen (7): Silvester im Entlebuch (50 mm, 10 Sek., f 10, ISO 200, Stativ).

47



P.P.

CH-8302 Kloten

pIEposT
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/Jahr ohne Multi Risk CHF 240.70/lahr 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.

) SwissALPA @, o

Swiss Airline Pilots Association Protezione giuridica


http://cap.ch

The President’s Voice

Das Jahr 2018 neigt sich dem Ende zu, und fiir gewohnlich werden jetzt
uberall Jahresriickblicke zusammengestellt. Diese Art von Debriefings
gehort fiir uns Piloten zum taglichen Brot. Wir sind so trainiert, dass wir
uns auch nach jedem erfolgreichen Anflug kritisch hinterfragen. Zusam-
men analysieren wir, was wir beim nachsten Mal anders und vor allem bes-
ser machen konnen.

Bei einem Debriefing mit den Planungsabteilungen von SWISS und Edelweiss
uber das Jahr 2018 wiirde man wahrscheinlich bald zu der Erkenntnis kom-
men, dass der Personalbedarf bei den Piloten unterschatzt wurde.

Nun kann man sich fragen, ob Manager iiberhaupt darauf getrimmt wer-
den, die Folgen ihrer Entscheidungen auch so konsequent zu hinterfragen.
Wer mindestens eine Dekade als Pilot in einer Airline verbracht hat, weiss,
dass sich das Auf und Ab bei den Personalbestanden regelmassig wieder-
holt. Meistens sind die Bestande viel zu knapp. Selten sind sie zu hoch, aber
wenn, dann ganz plotzlich. Auf jeden Fall sind sie nie genau richtig. Warum
aber scheuen die Manager die Kosten fiir ein wenig mehr Marge im Perso-
nalbestand so sehr? Die Kosten fiir die Kollateralschiaden der standigen
Unterbestinde durch die dauerhafte Uberbeanspruchung der Belegschaf-
ten, durch Demotivation und Loyalitatsverlust sind wohl kaum richtig zu
beziffern. Sie diirften aber hoher sein als das, was fiir einen kleinen Puffer
investiert werden miisste.

Die gute Nachricht ist, dass mindestens die SWISS und die Edelweiss die
Baustellen erkannt haben. Auf Hochtouren rekrutieren und schulen unsere
Firmen neue Piloten. Allerdings gibt es auf dem Markt noch andere Air-
lines, die sich zurzeit intensiv um Piloten bemiihen. Die Bewerber schauen
sich deshalb das Paket, das ihnen angeboten wird, genau an. Wir stellen
zunehmend fest, dass die Mitarbeiter der Work-Life-Balance, Flexibilitat
und Autonomie heute einen hoheren Stellenwert zukommen lassen.

Gehalt, Karriere-Optionen, Ferien - das sind die klassischen Entschadigun-
gen flr geleistete Arbeit. Home-Office, Gleitzeit, Sabatical und flexible Teil-
zeitmodelle sind inzwischen «State of the Art» in jeder anderen Branche.
Es ist prinzipiell schwierig, unser Metier mit anderen Berufen zu verglei-
chen. Aber auch beim Cockpit-Personal wandeln sich die Bediirfnisse. Sind
unsere Anstellungsmodelle also noch aktuell? Unsere Arbeitgeber geben an
rund 27 Tagen im Monat vor, wann und wie gearbeitet wird. Ist es «State
of the Art», dass fliegendes Personal nur iiber wenige Tage der Monatspla-
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nung selbst bestimmen kann? Die Bediirfnisse wandeln sich, und es gibt
Handlungsbedarf.

Boeing prognostiziert weiteres Wachstum in der Luftfahrt und allein in
Europa einen Bedarf von tiber 100000 Piloten bis Mitte der 30er Jahre.
Der Markt hat die Macht, Konditionen zu diktieren, und der Bewerber ent-
scheidet, ob sich ein Angebot fiir ihn lohnt. Es gibt in unserer Branche ver-
schiedene Anstellungs- und Arbeitsmodelle. Manche sind moralisch und
rechtlich verwerflich, andere althergebracht. Welche Modelle finden wir bei
SWISS und Edelweiss? Welche Varianten gibt es zum Beispiel bei einer Easy
Jet in Basel und Genf? Wir finden immer wieder interessante Modelle, mit
denen versucht wird, den heutigen Anspriichen der Mitarbeiter gerecht zu
werden.

Wenn wir nun also noch auf das Jahr 2018 zurtickblicken, dann sehen wir
bei der SWISS einen neuen GAV und bei der Edelweiss einen GAV, der inten-
siv verhandelt wurde und sich aktuell in der Abstimmung befindet. Es hat
sich viel getan mit diesen Vertragswerken. Die beiden Vertrage sind unsere
Ausgangslage fur die Zukunft. Uber diese Zukunft miissen wir uns Gedan-
ken machen. Es ist an uns, zu uberlegen, ob und wie wir weiter unser stra-
tegisches Ziel der kreativen und innovativen Anstellungsmodelle verfolgen
wollen, um den «State of the Art» zu erreichen oder ihn in unserer Branche
womoglich sogar neu zu definieren. Das gilt heute fiir uns, aber auch fir
die nachste Generation. Denn ohne zufriedenes Personal und Nachwuchs
lasst sich kein Wachstum stemmen. Das wissen auch die Arbeitgeber. Und
Stillstand bedeutet Riickschritt. Dies gilt in der Schweizer Luftfahrt im Ubri-
gen auch fur die politisch eingeschrankte Infrastruktur. Ein Kollege hat am
Funk deutlich zum Ausdruck gebracht, was viele wohl schon oft gedacht
haben: Der Flughafen Ziirich lauft am Limit. Er wird mit europaweit einzig-
artig absurden Larmschutzrouten und einem der restriktivsten Nachtflug-
verbote ausgebremst. Wir sind ubrigens heute noch immer bei rund zehn
Prozent weniger Flugbewegungen in Ziurich als vor dem Grounding der
Swissair. Die Larmteppiche der damaligen Flugzeuge sind mit denen der
heutigen Zeit kaum zu vergleichen. Die Politik bewegt sich nur zogerlich.
Sie muss unbedingt erkennen, dass der Luftfahrtstandort Schweiz leiden
wird, wenn die Restriktionen nicht angepasst werden.

Insgesamt ist die Ausgangslage am Ende des Jahres 2018 aber gut. Der
SWISS-GAYV ist in Kraft, der Edelweiss-GAV ist unterschrieben. Die Mana-
ger durfen stolz auf ihre Piloten sein, weil sie trotz Personalmangel die
Produktion aus Cockpit-Sicht stabil und sicher aufrecht erhalten haben.
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Die Politik bewegt sich in kleinen Schritten, und auch wir diirfen wohl mal
ein lobendes Wort an unsere Geschaftsleitungen richten, da unsere Firmen
gute Zahlen schreiben. Schauen wir also optimistisch ins neue Jahr und
werden nicht miide, uns alle gemeinsam fir ein ideales Umfeld und gute
sowie moderne Bedingungen einzusetzen. Die Leistungen des Personals bei
Unterbestand diirfen nicht als selbstverstandlich angesehen werden. Die
Mehrleistung darf auch nicht zum Dauerzustand werden. Und vielleicht
hat ja auch jemand in der Bestandsplanung die Take Home Message aus
dem Debriefing mitgenommen und wird in Zukunft etwas mehr Reserven
einplanen.

In diesem Sinne wiinsche ich Euch jetzt schon eine schone Weihnachtszeit
am Boden oder in der Luft und wiinsche uns allen ein erfolgreiches Jahr
2019!

Beste Griisse, Kilian Kraus

[ Ende Artikel }
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Editorial

Der Anstieg des Gewinns der SWISS uber die letzten Jahre ist eindricklich.
Man konnte das Bild einer gut geschmierten Maschine zeichnen. Die Mitarbei-
ter bringen Hochstleistungen. Bei dem hohen Arbeitstempo und der knappen
Personaldecke lauft aber nicht immer alles rund. Da wurden zum Beispiel bei
der Einfihrung einer Software zur Disposition des fliegenden Personals die
Bediirfnisse der Crew Members zu wenig beriicksichtigt. Von dieser Fehlleis-
tung sind immerhin rund 65 Prozent der Belegschaft der SWISS betroffen. Das
verursacht Stress.

Sand ist auch im Getriebe des Flughafens Zirich-Kloten. Der Funkspruch
eines genervten Piloten tiber die unsdglichen Verspatungen warf ein Schlag-
licht auf den Unmut, der in den Cockpits herrscht. Bei den Lotsen ist der Druck
wegen der Verspatungssituation nicht kleiner. Sie wiirden die Flugzeuge gerne
punktlich ab- und anfliegen lassen. Das Betriebsreglement engt ihre Hand-
lungsfreiheit aber politisch motiviert ein. Patrick Herr hat der Ziircher Fluglot-
sin Gaby Pliiss bei einer Schicht in Diibendorf tiber die Schulter geschaut und
berichtet eindriicklich Giber seine Aha-Erlebnisse.

Nicht nur die tagliche Arbeit belastet die Controller, sondern auch die Gerichts-
verfahren, die die Staatsanwaltschaft gegen zwei Ziircher Lotsen fiihrt. Die
Hauptverhandlung gegen den einen Controller wurde unterbrochen und geht
am 23. Januar weiter. Den Freispruch eines anderen akzeptiert die Staatsan-
waltschaft nicht. Der Prozess vor dem Obergericht beginnt am 27. November.

Wenn eine Staatsanwaltin, wie die «NZZ» am 5.9.2018 berichtet hat, die Arbeit
eines Fluglotsen mit der eines Rangierarbeiters der SBB vergleicht, hat sie ganz
Grundlegendes nicht begriffen. Die Steuerung und Uberwachung komplexer
zeitkritischer Vorgange in mehreren Dimensionen ist deutlich anspruchsvol-
ler als das Stellen einer Weiche. Immerhin muss ein Controller ein Geschehen
bewaltigen, bei dem sich mehrere Akteure im Raum bewegen - und die dann
auch «bitte» das tun sollten, wozu er sie angewiesen hat.

Ablaufe, Abstande oder Sicherheitsmargen andern sich dynamisch und lassen
sich nicht als absolute Zahlen in einer statischen Situationsanalyse betrach-
ten und bewerten: «ganz richtig» oder «ganz falsch» gibt es selten. Zudem ist
es eine Tatsache, dass Menschen Fehler machen oder falsche Einschiatzungen
treffen. Immer wieder. Auch Piloten und Fluglotsen. In High-Reliability-Organi-
sationen (HRO) wie der Skyguide und der SWISS ist es wichtig, dass solche Feh-
ler gemeldet werden - mit dem einzigen Ziel, dass die Organisation aus diesen
Fehlern lernen kann, um sicherer zu werden.
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Menschen melden Fehler eher und ehrlicher, wenn sie dies straffrei tun kon-
nen. Im Rahmen einer Just Culture soll das Personal einer HRO diese Mog-
lichkeit haben. Die Staatsanwaltschaft bewirkt mit ihrer Vorgehensweise und
dem Ziel, Menschen fiir ihr Verhalten zu bestrafen, genau das Gegenteil. Das
verursacht Stress und lasst das Risiko fiir Fehler ansteigen. Weil Just Culture
in einer HRO wichtig ist und offensichtlich Aufklarungsbedarf besteht, ist das
nachste Aviatik Symposium der AEROPERS dieser Thematik gewidmet.

Stress und Stressabbau sind die Themen im CRM-Kurs (Crew Resource
Management), den die SWISS-Piloten in den ndchsten zwei Jahre absolvieren
werden. Passend dazu beleuchtet Janos Fazekas in seinem Bericht neuste For-
schungsergebnisse und zeigt Moglichkeiten auf, wie sich die mentale Gesund-
heit unter Stress bewahren lasst.

Nach tiber zwolf Jahren im Team tibergebe ich meinen Posten an Janos
und kann ganz stressfrei loslassen, denn ich weiss die «Rundschau» in
guten Hdnden! Ich bedanke mich bei allen fiir ihre unermiidliche Arbeit
wtinsche ihm und seinen Redaktionskollegen weiterhin gutes Gelingen!

Juirg Ledermann

[ Ende Artikel }
AEROPERS
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Etwas glucklicher durchs Leben

Die einen besitzen das etwas langere Gliicks-Gen. Andere treffen
sich regelmassig mit Kollegen. Und wieder andere sind mit ihrer

Position im Leben zufrieden. Sie alle sind gliicklicher als diejeni-

gen, die neidisch auf den Status anderer schielen.

Text: Jtirg Ledermann

Einen Text dartiber zu schreiben, wie man gliicklicher durchs Leben kom-
men kann, ist nicht einfach. Denn immer lauert die Gefahr, mit gut gemeinten
Tipps und Ratschlagen in der Wohlfiihl-Ecke und im «Gspiursch-mi»-Gefilde
zu landen.

Und dennoch gibt es Zusammenhange und Einsichten, die ganz objektiv zu
erklaren sind und auf das sehr subjektive Gliicksgefiihl Einfluss haben.

Gliicks-Gen SLC6A4

Zum Beispiel konnen sich diejenigen gliicklich schatzen, die die langere
Variante des Gens SLC6A4 in sich tragen. Das Gen leitet das Hormon Sero-
tonin in die Zellen weiter. Das macht uns entspannt und gut gelaunt. Wer
die langere Form des Gens besitzt, hat mehr Serotonin in den Zellen und
sieht eher das Positive im Leben.

Das ist nicht zu unterschatzen, denn laut Wissenschaftlern kann die
genetische Veranlagung bis zu 50 Prozent unseres allgemeinen Gliicklich-
seins ausmachen. Die Lebensumstiande machen weitere zehn Prozent aus.
Die restlichen 40 Prozent haben wir selbst in der Hand.

Was ebenfalls in unseren Genen liegt, ist das Verlangen, uns mit ande-
ren zu vergleichen. Aus Sicht der Evolution ist es ja sinnvoll, die eigenen
Fahigkeiten und den Status im Rudel mit der harten Konkurrenz zu ver-
gleichen und sich an die Spitze zu boxen. Die grosste Potenz, Smartness
und Anpassungsfihigkeit soll schliesslich weitervererbt werden. Dieser
Drang, den Blick nach links, rechts, hinunter und eben - ungliicklicher-
weise - auch nach oben zu richten, macht nicht unbedingt glucklich.
Zudem konzentrieren wir uns so nur auf unsere Lebensumstinde und
damit lediglich auf zehn Prozent, die unser Gliicksgefiihl ausmachen.

Vergleichen und neidisch werden
Da wir die Lebensumstande meistens mit Fakten wie Einkommen, Ver-

mogen, Anzahl Autos, Hauser und Jachten definieren, ist es nicht verwun-
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derlich, dass sich auch Volkswirte mit der empirischen Glicksforschung
beschaftigen.

Mathias Binswanger ist Professor fiir Volkswirtschaftslehre an der Fach-
hochschule Nordwestschweiz in Olten und Privatdozent an der Universitat
St. Gallen. Seine Forschungsschwerpunkte liegen in den Bereichen Makro-
okonomie, Finanzmarkttheorie, Umweltokonomie sowie in der Erforschung
des Zusammenhangs zwischen Gluck und Einkommen. Er relativiert Status-
vergleiche und warnt davor, weil sie eigentliche Gluckskiller sind.

Anlass zu solchen Vergleichen gdben zum Beispiel die Vereinigung der
ehemaligen Swissair- und Crossair-Piloten unter einem GAV und einer
Senioritatsliste oder der neue GAV der Edelweiss-Piloten. Es gibt unzah-
lige Moglichkeiten, die Verdnderung der Position auf der Senioritdtsliste,
des Einkommens und der Rente im direkten Vergleich mit Kollegen als
nachteilig zu empfinden. Der Blick auf Nachbars Rasen, der immer etwas
gruner scheint, oder in dessen Garage, wo doch stets ein etwas schnellerer
Schlitten steht, ist genauso kontraproduktiv. Meist 16sen solche Verglei-
che ein Gefiihl von Neid aus, was die Stimmung driuckt und Gliicksgefiihle
im Keim ersticken lasst.

Wenn man schon zu Vergleichen neigt, ware es sinnvoller, den Fokus
auf die eigene Lebenssituation zu richten. Dabei galte es zu beurteilen, ob
sie zufriedenstellend ist und ob sich dort vielleicht etwas zum Guten ver-
andern liesse. Stattdessen schielen wir gerne neidisch auf den Status der
anderen, der nur vermeintlich gliicklich macht. Es ist durchaus fraglich,
ob diejenigen tatsdchlich gliucklicher sind, von denen wir vermuten, dass
sie gliicklicher sind. Dazu hatte der Berner Troubadour Mani Matter eine
ganz eigene Meinung (siehe Kasten).

Kurzes materielles Gliick und zu viel Auswahl

Wie Mathias Binswanger erklart, spielen die Lebensumstiande eine wich-
tige Rolle, wenn sich jemand gliicklich fiihlen soll. Eine materielle Errun-
genschaft verbreite aber nur so lange Gluck, bis man sich an sie gewohnt
habe und die Anspriiche - nun auf einem hoheren Niveau - wieder gestiegen
seien. Ein gewisser Grundstock an materiellen Dingen helfe zwar, gliicklich
Zu sein, so Binswanger. Doch alles, was sich in wissenschaftlichen Studien
als funktionierender Gliicksbringer entpuppt habe, sei mit Geld nicht zu
erwerben: Liebe, Erfolg, Schonheit, Gesundheit oder Freundschaft. Ein Tref-
fen mit Freunden l6se stets die gleich hohen Gliucksgefiihle aus. Da gebe es
keine Abnutzung.
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Zudem haben laut Binswan-ger die meisten Leute, die mehr verdienen, ein
Problem: Sie haben weniger Zeit, sich um ihr Glick zu kiimmern. In der Ent-
wicklung hin zu einer Multioptionsgesellschaft wird es immer schwieriger, die
Produkte, Dienstleistungen oder Freizeitbeschiftigungen zu finden, die wir
tatsachlich brauchen, um glicklicher zu sein. Wir ertrinken in der Fiille von
Moglichkeiten und haben nur mehr selten die Zeit, eine verniinftige Auswahl
zu treffen. Die wachsende Zahl an Produkten und Dienstleistungen und die
immer zahlreicher werdenden Moglichkeiten der Freizeitgestaltung werden
zunehmend zur Tyrannei. Und diese Tyrannei sei bereits ein Teil der Erkla-
rung, warum Menschen mit steigendem Einkommen nicht gliicklicher werden.
Das «nicht wissen, wo einkaufen», sei, so Binswanger, fiir den modernen Men-
schen zu einem existenziellen Zustand geworden. Es erinnert ihn auf unan-
genehme Weise an seine eigenen Grenzen in einer Gesellschaft der scheinbar
unbegrenzten Moglichkeiten. Mehr Einkommen in mehr Gliick zu verwandeln
wird somit zunehmend zur Sisyphusarbeit.

Menschen haben zwar gerne eine Auswahl, und gar keine Auswahlmog-
lichkeit macht unglucklich. Je grosser die Anzahl der Optionen, umso gro-
sser ist aber die Qual der Wahl. Wir konnen in solchen Situationen nicht
mehr sinnvoll entschieden, was wir wollen. Da sind «nur» sechs Sorten
Konfitiire viel besser als deren 30. Zudem empfiehlt Binswanger, nicht
nach dem Besten zu suchen, denn die beste Option werde mit grosser
Wahrscheinlichkeit verpasst. Gebe man sich mit der bloss «guten» Option
zufrieden, sei man mit grosser Sicherheit gliicklicher.

Neue Software und psychosoziale Gesundheit

Die beiden Stichworte «Vergleichen» und «gute> Option» bringen mich
schmerzlich schnell wieder in die Realitdat zurtick. Denn in unserem Beruf's-
alltag werden wir immer wieder - ob wir es nun wollen oder nicht - zu
Vergleichen gezwungen. Meistens handelt es sich um ein Produkt, das sich
die SWISS gegonnt hat oder gonnen will. Die First-Class-Sitze, mit denen
unsere altehrwiirdigen A340 aufgepeppt werden sollen, miissen nach die-
ser langen Bauzeit jedem Vergleich standhalten konnen. Ich bin gespannt.

Dass Vergleiche negative Verstimmungen auslosen konnen, wissen Crew
Members schon lange. Bei jeder Software, die eingefiithrt wird - und da ist
es erstaunlicherweise egal, ob sie intern oder extern (zum Beispiel von
Airbus) entwickelt wurde -, sollte man deshalb besser nicht alt und neu
vergleichen und keine zu grossen Erwartungen hegen, sondern sich an
jeder noch so kleinen positiven Uberraschung erfreuen.
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Die Flottenchefs haben wohl geahnt, was auf uns zukommen wiirde, und
haben in den Jahreszielen fir 2018 gefordert, «die kommenden Verande-
rungen mit einer positiven Einstellung anzugehen und anzunehmen, statt
zu lange dem Alten nachzutrauern und daran festzuhalten».

Trotz meiner positiven Einstellung bescherte mir die Einfihrung der
neuen Software zur Disposition der Besatzungen eben doch regelrecht
tiefsinnige Momente. Selbst minimale Standards, die von der Vorganger-
version erfiullt wurden, sind nicht zu erkennen. Erst der massive Auf-
marsch von Besatzungsmitgliedern, die nichts Aussergewohnlicheres als
eine korrekte Crewliste forderten, 6ffnete den Machern wohl die Augen,
dass diese Software nicht nur Selbstzweck einer Crew-Dispo sein darf.
Tatsachlich sind auch Crew Members auf den Output dieser Software
angewiesen - als interne Kunden.

Teamleader fordern unter solchen Umstanden oft, das Negative hinter sich
zu lassen und nun nach vorne zu blicken! Schliesslich fordern die Jahres-
ziele 2018 ganz klar: «Jede Veranderung braucht ein Engagement aller Invol-
vierten.» So versuche ich, auch dieser Situation etwas Positives abzugewin-
nen. Ich orientiere mich dabei am Leitfaden «10 Schritte fiir psychosoziale
Gesundheit» der Abteilung Employee Counselling der SWISS.

«Aktiv bleiben: Regelmassige Bewegung starkt das Immunsystem, ver-
bessert das Korper- und Selbstwertgefiihl sowie den Schlaf.»

Noch selten bin ich so oft zur Dispo hochgespurtet, um Fragen zu klaren
oder zu melden, dass ich da bin, nachdem ich viel Zeit erfolglos damit
verplempert habe, mich einzuchecken.

«Sich entspannen: Wenn wir entspannt sind, fithlen wir uns wohl, ruhig
und wach. Wann habe ich das letzte Mal eine Pause gemacht?»

Wenn ich zuschaue, wie der Propeller exzentrisch vor sich hindreht und
dreht und dreht und dreht..., kommt dieses schone Gefiihl der Entschleu-
nigung regelmassig auf.

«Kreatives tun: Kreativitat schafft einen Ausgleich fiir die vielen Span-
nungen, die uns umgeben.»

Wenn ich samtliche Informationen fir die Flugvorbereitung auf allen
moglichen Portalen gefunden habe, fiihlt sich das an wie das Einsetzen
des letzten Puzzleteils. Allerlei Screen-shots helfen mir auch, Wissens-
wertes handlicher zur Verfiigung zu haben.
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«Neues lernen: Wann immer ich etwas Neues wage, starke ich mein
Selbstwertgefiihl, erhalte neue Ideen, fithle mich lebendiger.»
Das lasse ich in diesem Zusammenhang kommentarlos stehen.

«Sich beteiligen: Es ist eine der wichtigsten Lebenserfahrungen, Teil einer
Gemeinschaft zu sein. Gemeinschaft fordert von jedem und jeder Mut zur
Begegnung.»

Der Kontakt zur Dispo war so intensiv wie selten. Mein Jahresziel an
geschriebenen Rapporten ist bereits erfiillt.

«Daruber reden: Sorgen und Freuden mit anderen zu teilen hilft zu ver-
stehen und zu wachsen.»
Geteiltes Leid ist halbes Leid.

«Um Hilfe fragen: Es ist nicht immer moglich, Herausforderungen alleine
ZUu meistern.»

Den Floorwalkern sei Dank. Sie bewahrten die SWISS vor einem noch
grosseren Chaos.

«Dranbleiben: Es ist wichtig, sich in einer Krise Zeit zu nehmen und auch
anderen zu gewdhren.»

Dass Mass an IT-Krisen ist erschreckend und nimmt viel Zeit in Anspruch
- vor allem bei den Crew Members mit viel «try-and-error». In dieser Bran-
che ware ein anderer Standard zu erwarten.

«Sich selbst annehmen: Mich selbst anzunehmen heisst, zu meinen
Fahigkeiten und Schwachen zu stehen und zu wissen, was mich zufrieden
macht.»

In stehe dazu, dass meine emotionalen Reserven nach einem Nachtein-
satz nicht mehr ganz gefiillt sind. Die Reaktion auf Mangel an diesem
System kann dann durchaus ungefiltert ausfallen. Aber eigentlich ware
ich schon mit dem zufrieden, was die alte Software konnte.

Dabei mochte ich klarstellen, dass dieser Leitfaden der SWISS gerade in der
jetzigen Zeit wichtig ist und gute Gedankenanstosse gibt. Denn alle Betei-
ligten stehen unter betrachtlichem Druck. Es ist ein langer Weg, bis die Mit-
arbeiter der Dispo und die Crew Members wieder etwas glicklicher durchs
Leben gehen konnen. e

[ Ende Artikel }
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Mental Health

Psychische Erkrankungen betreffen wenige, aber das Thema
betrifft uns alle. Weil in diesem Kontext oft vom Germanwings-
Unfall die Rede ist, bleibt wenig Raum fur die viel alltaglicheren
psychischen Leidensgeschichten. Nicht zuletzt, weil diesem
Thema nach wie vor ein Stigma anhaftet. Zeit also, dieses
Stigma zu entfernen und einen differenzierten Blick auf die
psychische Gesundheit zu werfen.

Text: Janos Fazekas

Unser Beruf ist bisweilen sehr anspruchsvoll. Wir arbeiten mit komplexen
Systemen in wechselhaften Umweltbedingungen und haben es mit vielen
Schnittstellen zu tun. Dazu kommen unregelmassige Schlaf- und Ernah-
rungszyklen, gepaart mit einem Sozialleben, das oft mit dem Einsatzplan
kollidiert. Deshalb durchlaufen wir eine strenge Selektion, die sicherstellt,
dass wir diese Herausforderungen meistern konnen. Diese Tatsache ver-
schleiert aber moglicherweise die Sicht auf eine unumstossliche Wahrheit:
Im Cockpit sitzen auch nur Menschen. Und als solche sind wir trotz Selek-
tion und Training anfallig fiir die gleiche Bandbreite an Gebrechen wie jeder
andere Mensch auch. Das gilt auch fir psychische Leiden. Wahrend es uns
jedoch immer leichter fallt, tiber korperliche Beschwerden zu sprechen, wer-
den psychische Probleme nach wie vor gerne versteckt. Die Griinde dafiir
sind vielfaltig. Einerseits ist es die Angst vor dem Lizenzverlust. Wahrend
man bei einem Beinbruch oder einer Grippe relativ klar voraussehen kann,
dass man bald wieder im Cockpit Platz nehmen darf, ist es bei psychischen
Leiden schwerer abzuschatzen, was auf einen zukommen wird. Andererseits
empfinden noch immer viele Menschen ein psychisches Problem als person-
liche Schwache. Das Problem nicht aus eigener Kraft iiberwinden zu kénnen
gibt einem ein Gefiihl der Machtlosigkeit und Scham. Weil wenig dartuber
geredet wird, stellt sich auch schnell der Eindruck ein, alleine mit solchen
Herausforderungen zu sein.

Hohe Krankheitsrate, aber gute Heilungschancen

Wenn wir uns aber dem subjektiven Eindruck entziehen und uns objektiv
den Zahlen stellen, ergibt sich schnell ein ganz anderes Bild. Die «<NZZ» hat
das Thema «Mentale Gesundheit» aufgegriffen und sich mit einer Studie des
Forschungsbiiros Sotomo beschaftigt. Sotomo hat in der Schweiz fir Pro
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Mente Sana 5000 Personen zu ihrer psychischen Gesundheit befragt. Dabei
gaben 46 Prozent an, dass sie schwierige Lebensphasen hinter sich hatten.
19 Prozent befanden sich zum Befragungszeitpunkt in einer Krise. Inter-
essant dabei ist, dass die meisten Probanden anfanglich ihren Zustand als
gut oder sehr gut eingestuft hatten. Eine andere Studie aus Brasilien zeigt
ein dhnliches Bild. Sie beschaftigte sich mit der Haufigkeit von «common
mental disorders» (CMD) bei brasilianischen General-Aviation-Piloten. Zu
den CMD zahlen Depressionen, Beziehungsprobleme, Alkohol- oder Drogen-
missbrauch, Angstzustande sowie weitere Leiden. Es zeigte sich, dass 10,2
Prozent der Piloten, die wenig Sport trieben, Anzeichen von CMD zeigten. Bei
den Piloten mit einer hohen Arbeitsbelastung waren es sogar 23,7 Prozent.

Es liegt also auf der Hand: Betroffene Menschen sind ganz und gar nicht
alleine mit ihren Problemen. Selbst wenn sie Piloten sind. Um aber den Betrof-
fenen den Weg zu einer Behandlung zu ebnen, muss das Stigma des Begriffs
Mental Health entfernt werden. Der Begriff der psychischen Erkrankung
klingt fur sich selbst genommen auch bereits sehr bedrohlich. Irgendwo im
Nebel der Vorurteile wabert der Begriff der Klappsmiihle. Dass das von der
Wahrheit kaum weiter entfernt sein konnte, wird bei einem Blick auf die
Definition der psychischen Erkrankung sofort offensichtlich. Es handelt sich
schlicht um eine Beeintrachtigung des menschlichen Erlebens und Verhal-
tens. Dabei konnen Abweichungen in der Wahrnehmung, beim Denken, Fiih-
len oder im personlichen Verhalten auftreten. Das gilt es nichtsdestotrotz
ernst zu nehmen. Allerdings miissen wir einsehen, dass mentale Leiden glei-
chermassen einzuschdtzen sind wie die eingangs erwahnte Grippe oder der
Beinbruch. Genauso wie unser Korper krank werden kann, kann auch unser
Geist in Mitleidenschaft geraten. Und genauso kann er auch wieder genesen.
Dazu bedarf es einer Behandlung, die aber erst stattfinden kann, wenn sich
der Betroffene traut, sich an jemanden zu wenden. Der psychologische Dienst
der SWISS ist dabei eine wichtige Anlaufstelle. In Kiirze steht uns auch die
Peer Support Group zur Verfiigung. Dort werden wir die Moglichkeit haben,
mit speziell ausgebildeten Pilotenkollegen das Gesprach zu suchen. An die-
ser Stelle ist es ausserdem enorm wichtig, festzuhalten, dass die meisten
Piloten mit mentalen Leiden nach einer erfolgreichen Behandlung wieder an
ihren Arbeitsplatz zuriickkehren konnen.

Pravention
Unser Beruf verlangt uns viel ab. Immer wieder werden wir wahrend der

Arbeit mit Phasen sehr hoher Belastung konfrontiert, in denen wir uns mit

AEROPERS 3 Rundschau 4 | 2018



ausseren Umstanden ausserhalb unseres Einflussbereichs herumschlagen
mussen. Sogar unser Arbeitsrhythmus entzieht sich trotz Bidding-Systems
unserer Kontrolle. Deshalb ist es umso wichtiger, dass wir uns da aktiv um
ein geistig gesundes Leben bemiihen, wo wir es konnen. So konnen wir das
Auftreten von psychischen Belastungen verringern oder gar vermeiden. Jurg
Ledermann greift die zehn Schritte fiir psychosoziale Gesundheit in seinem
Artikel humoristisch auf. Sie sind aber tatsachlich ernst zu nehmen. Auf
einige davon mochte ich ganz besonders eingehen.

Wahrend wir zwar manchmal mentale Akrobatik vollfiihren, sind unsere
Korper meist an einen Stuhl geschnallt. Nun ist aber Bewegung eines der
besten Mittel, um die psychische Gesundheit zu bewahren. Und ganz neben-
bei hilft Bewegung auch, die Naschereien aus der Crew-Schublade sinnvoll
umzusetzen. Besonders, weil die Goodies aus der Schublade uns eine kleine
Pause oder gar Erholung versprechen. In Anbetracht des dicht gedrangten
Einsatzes, der einem manchmal kaum Zeit lasst, das Sozial- und Familienle-
ben zu planen, ist das auch verstandlich. Zusatzlich ist namlich der Kiichen-
umbau zu organisieren, das Auto aus der Werkstatt zu holen und der Rasen
zu mahen. Schnell verschiebt man da die wohlverdiente, richtige Erholung
in die Ferien. Dabei ist es wichtig, Erholungsphasen in den Alltag einzu-
bauen, auch wenn das manchmal auf Kosten eines geplanten Abendessens
oder eines schonen Ra-sens geht. Denn das Abendessen mit Freunden oder
den perfekten Garten kann man schliesslich nur dann geniessen, wenn der
Kopf dafir frei ist. Daher ist aktive Erholung, also nicht bloss passives Aus-
ruhen, essenziell.

Wenn man sich nun trotz Bewegung und Erholung in einer Druckphase
befindet, sei es aufgrund von sozialem oder arbeitsbedingtem Stress, sind
Gesprache dartuiber wichtig. In erster Linie kann ein solches Gesprach innert
kiirzester Zeit den inneren Druck stark verringern. Die eigenen Probleme
beim Namen zu nennen erlaubt es ausserdem, gemeinsam mit dem berufli-
chen oder sozialen Umfeld eine Losung zu finden, bevor die Belastung tiber-
hand nimmt.

Manche Herausforderungen sind aber selbst fiir gestandene Frauen und
Manner zu gross, um sie alleine meistern zu konnen. Was wir im Cockpit
tagtaglich aus unserer Teamarbeit kennen, lasst sich auch auf die gesamte
Firma und auf das private Umfeld tibertragen. Uns stehen mittlerweile Team-
leader und andere Anlaufstellen zur Verfiigung, deren Aufgabe es ist, uns
bei unserer Arbeit zu unterstiitzen. Aber auch privat dirfen wir uns ohne
Scham an unser Umfeld wenden.
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Und schliesslich miissen wir auch verniunftig mit uns selbst umgehen.
Eine gesunde Selbstkritik, wie wir sie beispielsweise aus dem Crewcentered
Debriefing kennen, ist wertvoll. Selbstzerfleischung und iiberhthte Anspri-
che hingegen nicht. Uns selber mit einem gesunden Mass an Toleranz entge-
genzutreten ist da der richtige Weg.

Dieser Artikel ist selbstverstandlich nur ein kurzer Uberblick tiber ein
Thema, das sowohl enorm wichtig als auch facettenreich ist. Schwierige
Lebensphasen erleben wir alle. Und solche Phasen fiihren auch nicht auto-
matisch zu psychischen Erkrankungen. Dennoch miissen wir uns alle fur
dieses Thema 6ffnen. Nur so kann es uns gelingen, den betroffenen Kollegen
den Weg freizumachen, damit sie sich ohne Scham die notige Hilfe holen
konnen. Denn was im Cockpit bei der Arbeit gilt, gilt auch fiir psychische
Leiden: Keiner ist allein. e

[ Ende Artikel }
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About Pilots’ Attitudes

What will be more important in the future? The right skill set, or
the right mindset?

Text: Hans Osvalds, Captain A330/340

Today’s aviation world sometimes seems to be in a permanent state of dis-
ruption. As our line of business is evolving and transforming at an extremely
fast pace, airlines are trying to understand the challenges and opportunities
they may face in this new environment. For us pilots, the disruption is an
everyday occurrence, whether it is involving passengers, planning, weather,
the aircraft or many other areas. It will influence your performance while
giving you unprecedented opportunities to develop, challenge “boxed” thin-
king, learn new skills and team globally with people from many differ-ent
disciplines.

Research on the mindset of success has recently shown that how we think
is the new key to our performance. The difference between being good at
something and being at your best is the difference between your skill set
and your mindset. In a world where you find plenty of skilled people you
also find that skills are more frequently outsourced to cheaper parts of
the world. Mindset then separates the best from the rest: the right mindset
drives the right habits, which drive the right performance. Mindset is an
increasingly common term in everyday psychology. The idea is that our no-
ticeable mindset largely determines our success or failure in everything we
do. In fact, it determines success much more than our IQ, innate abilities, or
socio-economic status.

Mindset, skills and tools

People with two different mindsets encountering the same life challenges
see them entirely differently. A closed-minded fatalist will say “impossible”,
while the person with a “growth mindset” will say “go on!” and embrace the
challenge. In aviation the mindset we adopt is similarly critical to our future
success and safety. But what are the differences between the two (or actually
three) mindsets that I am talking about?

Mindset is how you see, perceive and view the world around you. Your
beliefs and way of thinking determine your behaviour and outlook, and how
you interpret and respond to different situations.
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Skill set is how you act and behave based on your capabilities, knowledge
and understanding as well as your motivation (i.e. mindset) to put your abi-
lities to use.

And there is also a third one, the tool set, which is what kind of mecha-
nisms you use to develop your skills and achieve your objectives. These can
be any number of methods, techniques, models, approaches or frameworks
that create value in your chosen field. But how does this translate into avia-
tion and our work in the cockpit?

We can start with the fact that there is a major difference between pilots
who concentrate on ways to reduce errors and others who, in addition to wor-
rying about errors, are also excited about chances to make discoveries. The
preoccupation with errors, or the belief that the only way to improve perfor-
mance is by finding, reducing and learning from errors, seems to fit the fixed
mindset, whereas the interest in discoveries, or the belief that performance
improvements depend both on cutting errors and on making insights, more
points to the growth mindset.

Pilot skills are important, but data shows that accidents begin in your head,
and the right mindset and attitude are a key part of aviation safety. Flight
safety is not just a mechanical, tactile, procedural and practised process. It
begins in your head, is done in your head and ends in your head.

Skipping vital checklist items

In 2014 a corporate Gulfstream G-IV tried to take off from Bedford, Mas-
sachusetts with the gust locks engaged. Seven people died in that accident
(NTSB, 2018). In 2010 an Air India Express Boeing 737 captain slept through
most of a flight. Waking just before landing, he was unable to keep the air-
plane on the runway and 152 lives were lost (Flight Safety Foundation, 2018).
We can draw our attention to the mindsets of the different crews and try to
understand what could have prevented these accidents. Was the Air India
Express first officer so cowed by authority that the captain couldn’t be dis-
turbed until touchdown? And why were the several “Go-Around” calls from
the first officer ignored by the captain? Even though the first officer pro-
bably possessed the right skill set to land the aircraft, he lacked the right
mindset at the time.

And why would you skip over a checklist item such as removing the gust
lock on a Gulfstream? Aren’t there ways for this omission to be discovered
subsequently? How about a checklist item that calls for checking the flight
controls? The corporate crew in Bedford missed that one as well with cata-
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strophic results. The NTSB report later revealed that non-compliance with
checklists and a long-time pairing of crew members led to a “normalization
of deviance” (American sociologist Diane Vaughan developed the concept,
meaning you are so accustomed to a deviation that you don’t consider it a
deviation anymore) and set up the chain reaction of events resulting in the
crash. The Bedford accident did not occur as a result of pilot fatigue, illness
or drug impairment. It occurred because pilots allowed themselves to be
undisciplined regarding procedures and because there was a relaxed, casual
atmosphere that precluded the cross-checking of procedures and enabled
omissions to be ignored.

Stay focused and sharp

It is difficult to define “professionalism” simply and comprehensi-
vely. This essential pilot attribute does require quite a lot of perso-
nal integrity and commitment. To do your best job, in the best way,
every time, requires both a good skill set and a good mindset. Unfortu-
nately, professionalism most often becomes obvious only in its absence.
In our daily routine flights, true professionalism often goes unappreciated
until an emergency suddenly takes us out of “the ordinary” and puts us to
the test. But professionalism is not limited to a complex airframe or envi-
ronment, as is commonly asserted. You can be a super professional in your
Cessna 152 on a grass field or an embarrassing clown in an Airbus. Professi-
onalism primarily resides in our attitude, discipline and mindset.

This mindset of being professional requires not only a “can do” attitude and
constant alertness, but also integrity, curiosity and discipline to stay focused
and sharp. As pilots, we also have to have a tool kit ready consisting of
technical knowledge and flight proficiency. All pilots must be continuously
ready and able to maintain aircraft control in both normal and emergency
situ-ations. The “startle response” is the classic failure that precedes loss
of control, our most fatal causal factor in accidents. The reserve capacity
to handle emergencies requires dual instruction on a regular basis, since
it’s kind of hard to surprise yourself. Professionalism requires continuously
learning and growing in skill and knowledge.

Optimism versus healthy scepticism

But there is a different mindset that we must be aware of - the mission mind-
set. Some pilots try to talk themselves into thinking that they have to go, that
someone might think less of them if they cancelled, postponed, or modified
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a flight. Years ago, during a CAA check in Moncton for a single-engine flight
over the Atlantic, I met an inspector who told me that shortly before that time
he had almost got into a fight with a Cessna 150 pilot from Florida, who wan-
ted to take his aircraft to a place in Europe for a short vacation and a birthday
party - without rescue gear, an extra tank or sectional charts. But he really
needed to go there! That’s a strong, but quite dangerous, mindset.

So, it comes down to not playing mind games with ourselves but honestly
assessing our abilities as pilots and those of the aircraft. Weather is a serious
variable and our ability and that of the meteorologists to predict it is incon-
sistent. In many cases, perhaps the majority, the forecasts were really good
but in others, the threats were subtler. Too many times we hear, “I'll just go
take a look” when, in fact, we are only kidding ourselves. Once the mission
mindset takes hold, we allow ourselves to be sucked in. Optimism is a great
asset in most of life’s endeavours, but in flying, a healthy scepticism is safer.

Are you really fit to fly?

A not so new, but still underestimated phrase in avia-tion, “fit-for-flight”
might shed some light on the performance level of a pilot. Fitness for duty
encompasses physiological aspects of a pilot’s body such as fatigue, illness,
and influence of drugs as well as attitudes and performance not associated
with fatigue. So how do we develop an aviation safety-centred mindset? To
begin with, it comes from an attitude that when you’re a pilot, your mistakes
might kill you. You cannot permit casual decision-making to be at the centre
of judgments and choices. If you have respect for what is at stake, you will
naturally take your decisions more seriously and weigh the consequences
more carefully.

Fatigue or not feeling well is an important flag. Take your “fitness for
flight” seriously. For this reason, many newer definitions of professiona-
lism also include refer-ences to emotional intelligence and “relational skills”
such as humility, honesty, selflessness, trustworthiness and patience (If you
haven’t tested your patience, try teaching flying in the US for a few thousand
hours...). Other essential abilities are also developed during your work as a
pilot, such as maintaining calm during emergency situations, working coope-
ratively, and accepting errors graciously.

These are all essential mindset skills when you are working in multi-crew
aircraft. So, put your mind where it should be before boarding any flight and
determine whether you have the right mindset as well as the skill set for the
flight. It just might save your day! e

[ Ende Artikel }
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Special Hazard: Unternehmenskultur

FS2020, Fusion SWR-SWU, Just Culture, Ops-Philosophie, Au-
rora, Pegma, getinvolved, Surface, Jahres-Schwerpunkte, B777,
CSeries, eQRH, eFlight-Manager und viele mehr: Nach all den
Veranderungen der letzten Jahre sind eigentlich alle unsere
Piloten Change-Spezialisten. Und doch bleibt es eine Herausfor-
derung, das Jahresziel <Umgang mit Veranderungen» umzuset-
zen. Was hilft einem Unternehmen, Neuerungen zum nachhalti-
gen Erfolg zu fihren? Die Unternehmenskultur. Nehmen wir den
Lift und fahren rauf zur Meta-Ebene.

Text: Thierry Beyeler, F/O A330/340

Das magische Dreieck

Ein nachhaltig effizientes Unternehmen hat Klarheit auf drei Ebenen: Strate-
gie, Struktur und Kultur. Man spricht vom magischen Dreieck. Eine Strategie
ist schnell definiert. In wenigen Wochen steht sie auf dem Papier. Die Struk-
tur kann in einigen Monaten auf- oder umgebaut werden. Die Kultur jedoch
ist stets eine Herausforderung. Es kann Jahre dauern, um sie zu andern. Die
drei Ebenen stehen in einem Spannungsfeld und sind voneinander abhangig.
Dabei geht interessanterweise die Kultur oftmals vergessen, obwohl ge-rade
sie vieles bewirken kann.

Was ist Unternehmenskultur?

«Man duzt sich. So macht man das eben bei uns» ist ein typisches Beispiel
fiir Unternehmenskultur. Sie besteht aus Uberzeugungen und Werten, die
man als selbstverstandlich erachtet. Unternehmenskultur entsteht durch
vergangenes Verhalten in einer Gruppe, das sich bewahrt hat. Man hat beim
Duzen womoglich gemerkt, dass es eine vertrauensvolle Atmosphare schafft
und zu besserem Interventionsverhalten fithrt. Weil sich Duzen also bewahrt
hat, macht man es je langer, desto mehr. Irgendeinmal ist es tief verwurzelt
und nicht mehr wegzudenken. Es gibt unzahlige solche Beispiele - ob posi-
tive oder negative.

Kultur ist in vielen Bereichen eines Unternehmens zu erkennen: Wie in
einer Firma kommuniziert wird, was die Chefs tiber die Mitarbeitenden den-
ken und umgekehrt, wie in der Offentlichkeit tiber die Firma und die Mitar-
beitenden gesprochen wird, wie man sich kleidet, wie man Veranderungen
gegeniibersteht, wie Sitzungen abgehalten werden oder wie die Raumlichkei-
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ten aussehen. Die Liste lasst sich lange weiterfithren. Meistens sind sich die
Mitarbeitenden ihrer Unternehmenskultur gar nicht bewusst. Das lasst sich
bei einem Firmenwechsel gut beobachten. Man fragt beispielsweise «Warum
macht ihr das so?» und erhalt als Antwort «Keine Ahnung, das ist bei uns
einfach so».

Eine starke Unternehmenskultur

Eine starke Unternehmenskultur bedeutet Riickenwind fiir die gesamte
Firma. Das tibergeordnete Ziel einer solchen Unternehmenskultur ist es,
die Strategie des Unternehmens zu unterstiitzen. In einer starken Kultur
sind die Mitarbeitenden engagiert, motiviert, aussern sich konstruktiv, ihre
Potenziale werden genutzt, sie zeigen sich innovationsfreudig, sind kunde-
norientiert und leistungsfahig. Die Herausforderungen der Zukunft werden
mit Energie, Inspiration und Zuversicht angegangen.

Unternehmenskultur als Wirtschaftsmotor

Verschiedene Studien haben gezeigt, dass eine starke Unternehmenskul-
tur das Firmenergebnis nachhaltig positiv beeinflusst. Bei Firmen mit star-
ker Kultur zeigten sich bei dem Return on Investments und dem Return
on Sales nach fiinf Jahren eine deutlich starkere Verbesserung als bei Fir-
men mit schwacher Kultur. Eine quantitative Erhebung tiber elf Jahre ergab,
dass im gleichen Segment kulturell starke Firmen um 600 Prozent bessere
Erlose erzielten als kulturell schwachere Firmen. Eine ungentigende Gewich-
tung der Unternehmenskultur hat neben den langfristigen wirtschaftlichen
Folgen auch unmittelbare Auswirkungen. Tdglich kann man in der Presse
von Firmen mit unzufriedenen Mitarbeitern, Misstrauen, internen Konflik-
ten, hoher Fluktuation oder Ahnlichem lesen. In wirtschaftlich blithenden
Phasen scheinen diese tiefgreifenden Probleme womoglich sekundar. Aber
in stirmischen Zeiten kann eine schwache Unternehmenskultur zu einem
verhangnisvollen Tauchgang fiihren.

Im Garten der Firma

Mit der Unternehmenskultur ist es wie mit einem Garten. Gefallen mir einige
Pflanzchen nicht, so kann ich einfach mit dem Rasenméher driberfahren,
und alles ist wieder schon. Ich kann mein Resultat stolz prasentieren. Wenn
da nur nicht die Wurzeln waren. Die ungewtinschten Pflanzchen werden
namlich wiederkommen - immer wieder. So verhalt es sich auch mit einer
Firma. Die Pflanzchen symbolisieren, wie sich eine Firma prasentiert. Die
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Kultur entspricht den Wurzeln. Das bedeutet, dass tief verankerte Verhal-
tensmuster immer wieder auftauchen. Nur eine bewusste, langfristige Arbeit
mit diesen Mustern kann zu einer wirklichen Verdanderung fiihren.

Neuerungen umsetzen

Um eine neue Strategie, eine neue Struktur oder ein neues Projekt einzu-
fuhren, gibt es aus der Kultur-Perspektive drei verschiedene Moglichkeiten
und eine wichtige Voraussetzung: Das Fiihrungspersonal kennt die Ist-Kul-
tur. Die drei Moglichkeiten:

e Die Neuerung wird so entworfen, dass sie per se zur Ist-Kultur passt.

e Die Neuerung passt nicht zur Ist-Kultur und trifft auf Widerstand. Sie ist
aber fiir die Firma unabdingbar. Man fiihrt sie trotzdem ein und sagt den
Mitarbeitenden, dass sie sich anpassen und ruhig sein sollen.

e Die Neuerung passt nicht zur Ist-Kultur und trifft auf Widerstand. Sie ist
aber fiur die Firma unabdingbar. Im Sinne der Nachhaltigkeit wird eine
Kulturanpassung eingeleitet. Die neue Soll-Kultur wird definiert und mit
praktischen Massnahmen implementiert.

Leitbilder und Vorbilder

Ein neues Leitbild zu entwerfen, dieses zu kommunizieren und danach zu
verlangen, dass es alle kennen und leben, ist der wohl weitverbreitetste Stol-
perstein bei der Arbeit mit der Unternehmenskultur. Denn ein neues Leitbild
ist erst dann effizient, wenn es gleichzeitig mit praktischen Massnahmen
eingefuhrt wird. Dazu gehoren beispielsweise Mitarbeiteranldsse, Schulun-
gen, Workshops oder Prozess-Anpassungen. Es soll auch Spass machen. Und
wenn die Kultur vom Fiihrungspersonal taglich vorgelebt wird, ist das umso
wirksamer. So kann jeder Mitarbeiter taglich sehen, was das Leitbild konkret
bedeutet. Wenn das nicht moglich ist, bleiben die vom Leitbild erweckten
Erwartungen unerfiillt und fithren zu Frust und Vertrauensverlust.

Und bei uns?

Durch einige kurze Fragen kann sich jeder Mitarbeiter und jede Fihrungs-
kraft selber ein Bild von der eigenen Unternehmenskultur machen und allen-
falls Schliisse daraus ziehen.

Diese Fragen entsprechen natiirlich keiner vollstindigen Erhebung. Wenn
sie leicht beantwortet werden konnen und ein gutes Gefiihl hinterlassen, darf
das dennoch als Indiz fir eine starke Unternehmenskultur und ein ausgegli-
chenes magisches Dreieck gewertet werden. Falls sie nicht gleich beantwor-
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tet werden konnen, ist dies als wertvolle Information fir die eigene Wahr-
nehmung und die zukiinftige Arbeit mit der Kultur im magischen Dreieck zu
deuten. Dabei gilt es, sich stets bewusst zu sein, dass eine starke Unterneh-
menskultur nicht kurzfristig, sondern erst mittel- bis langfristig wirkt. Dafur
sind dann ihre positiven Auswirkungen umso tiberraschender, nachhaltiger
und starker. e

[ Ende Artikel }
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Single Pilot Operation

Nachdem uns im Jahr 2009 mit der Notlandung im Hudson River
eindriicklich vor Augen gefiihrt wurde, wie schnelles Eingreifen
im Cockpit schlimmste Konsequenzen verhindern kann, hat

der tragische Absturz des Germanwings-Fluges 9525 vor drei
Jahren weltweit fir Entsetzen gesorgt. Heute wird nun offentlich
dariiber diskutiert, die Anzahl der Piloten im Cockpit zu reduzie-
ren. Flugzeughersteller konnten gemass eigenen Angaben die
notigen Technologien bereits heute zur Verfigung stellen. Au-
sserdem unterstitzen Forschungen der NASA solche Vorhaben.
Es bleibt jedoch die Frage zu beantworten, ob auch die Offent-
lichkeit bereit ist fiir diesen nachsten Schritt auf dem Weg zur
vollstandigen Automation.

Text: Roman Boller

Die Passagierzahlen steigen weltweit unentwegt an und die Flugzeugher-
steller arbeiten auf Hochtouren. Flughifen werden ausgebaut oder gleich
abgerissen, um gigantischen neuen Hubs Platz zu machen. Zusatzlich wer-
den laufend neue Flughafen gebaut, um wachsende Metropolen an das welt-
weite Netz anzuschliessen. In einer solchen Wachstumsbranche zu arbeiten
ist grundsatzlich erfreulich. Doch solch ein Wachstum bringt auch einige
Herausforderungen mit sich. Eine davon ist die Rekrutierung und Ausbil-
dung neuer Piloten. Immer mehr Airlines haben Probleme, ihren Bedarf an
ausgebildeten Piloten zu decken. Eine mogliche Losung des Problems konnte
darin bestehen, die Mindestbesatzung eines Cockpits auf eine einzelne Per-
son zu reduzieren. Untersuchungen zu solchen Vorhaben gibt es schon lan-
ger. So beschiftigte sich die NASA bereits in den frithen 2000er Jahren mit
der Moglichkeit, das Flugzeug zumindest wahrend langerer Cruise-Phasen
durch einen einzelnen Piloten tiberwachen zu lassen. In Anbetracht des aku-
ten Pilotenmangels gewinnt diese Thematik wieder zunehmend an Aktuali-
tat. Auf Druck der Airlines arbeiten Flugzeughersteller wie auch Gesetzgeber
fleissig daran, solche Konzepte bereits in naher Zukunft umzusetzen.

Verschiedene Interessen - gleiches Ziel
Nach Einfiihrung der Zwei-Personen-Regel als Reaktion auf den German-

wings-Absturz 2015 wurde viel Giber die Relevanz eines zweiten Crew Mem-
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bers im Cockpit diskutiert. Wiirde es nach den Airlines und Flugzeugherstel-
lern gehen, wiirde man nur ein Jahr nach Abschaffung dieser Regel die zweite
Person ganzlich aus dem Cockpit entfernen. In einem ersten Schritt konnte
dies schon bald auf Langstreckenfliigen geschehen. Wahrend bei Start und
Landung jeweils zwei Piloten im Cockpit anwesend sein wiirden, konnte die
Uberwachung wihrend langerer Flugphasen durch einen einzelnen Piloten
erfolgen. Der dritte Pilot wiirde somit hinfallig werden. Es gibt nahe liegende
Griinde, die Entwicklungen in diese Richtung voranzutreiben. Der Bedarf an
teuer ausgebildeten Piloten wiirde sich massiv reduzieren. Das wiirde den
Airlines betrachtliche Einsparnisse bringen und nebenbei das Problem des
Pilotenmangels merklich reduzieren. Die Flugzeughersteller wiederum hat-
ten die Moglichkeit, die dafiir notwendigen Gerate auf den bestehenden Flot-
ten nachzurtiisten. Solch kostenintensive Veranderungen an einem Flugzeug
sind selbstredend im Sinne von Firmen wie Airbus oder Boeing. Doch diese
grossen Hersteller gehen in ihren Forschungen bereits einen Schritt weiter.
Sie wollen kiinftig Flugzeuge auf den Markt bringen, die einen zweiten Piloten
ganzlich unnotig machen. Sie versprechen dabei selbstverstandlich, hochste
Prioritat auf die Sicherheit der Passagiere zu setzen.

Noch viele Herausforderungen

Nebst Mudigkeit, Ablenkung und Phasen hoher Arbeitsbelastung diirfte
«Pilot Incapacitation» die gros-ste Herausforderung darstellen. Wie wichtig
ein gut ausgebildeter Copilot ist, hat sich kiirzlich bei einem SWISS-Flug von
Zurich nach Nizza wieder eindrucklich gezeigt. Dies ist nur das jiingste Bei-
spiel in einer Reihe von dhnlichen Vorfillen weltweit. Leider fehlen genaue
Daten dartuber, wie oft ein zweiter Pilot schon schlimmere Situationen ver-
hindert hat. Fallt dieser zweite Pilot jedoch weg, muss zwingend eine MOg-
lichkeit bestehen, von einer bodengestiitzten Einrichtung aus die Kontrolle
zu ubernehmen. Technisch wire das losbar. Wie bei jeder drahtlosen Ver-
bindung besteht jedoch auch hier eine grosse Gefahr von Hackerangriffen.
Ausserdem darf es bei solchen weltweiten Verbindungen keinerlei Unter-
briiche geben. Die Netzabdeckung miisste liickenlos und verzogerungsfrei
zur Verfugung stehen. Dariiber hinaus stellen sich fundamentale Fragen
bezuiglich der Ausbildung von Piloten, die alleine in einem Cockpit sitzen.
Die Moglichkeit, als junger Copilot einzusteigen und uber Jahre hinweg von
erfahrenen Kapitanen lernen zu konnen, wiirde entfallen. Bevor eine Single-
Pilot-Operation (SPO) ernsthaft in Erwagung gezogen werden kann, gilt es
also noch diverse Herausforderungen zu bewaltigen und offene Fragen zu
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klaren. Das gesamte System der Zivilluftfahrt, wie es heute existiert, miisste
umgestaltet werden - von einem komplett neuen Cockpit-Design tiber die
internationale Gesetzgebung bis hin zur Ausstattung der Flughafen. Sol-
che Verdnderungen wiirden Kosten in Milliardenhdhe verursachen und die
erhofften Ersparnisse wohl weit in die Zukunft riicken. Unabhangig davon
wird die 0ffentliche Akzeptanz entscheidend sein. Gemass Boeing sollen sol-
che SPO-Flugzeuge deshalb zuerst auf regionalen Frachtfliigen eingesetzt
werden. Bewdhren sich diese, konnte man iber eine flachendeckende Ein-
fuhrung nachdenken. Jedoch miissten auch solche Frachtfliige auf ihren
Strecken dicht besiedelte Gebiete tiberqueren.

Superdispatcher als «First Officer on demand »

An vorderster Front zur Realisierung von SPO ist die NASA. Wahrend jah-
relangen Forschungen hat sie Konzepte und Moglichkeiten entwickelt, diese
neue Form der Flugzeugfiihrung auszugestalten. Das Ergebnis dieser For-
schungen heisst «Superdispatcher». Diese arbeiten an bodengestiitzten
Arbeitsstationen mit zwei verschiedenen Positionen. Auf dem rechten Sitz
sind sie jeweils fiir bis zu zwolf verschiedene Fliige als Dispatcher zustan-
dig. Dort haben sie aktuelle Informationen zur Wetter-, Turbulenz- und Ver-
kehrssituation. Damit kann der Superdispatcher Vorschlage zu Routenan-
derungen direkt in das Flight Management System des jeweiligen Flugzeugs
eingeben, wo der Kapitan diese bestatigen oder ablehnen kann. Gerat einer
der Fliige eines Superdispatchers in eine «abnormale» Situation, wechselt
dieser auf den linken Sitz und fungiert als bodengestiitzter First Officer.
Der Kapitan kann jedoch auch in anderen Phasen erhohter Arbeitsbelastung
Unterstutzung anfordern. Die NASA priift auch die Moglichkeit, einen «Har-
bour Pilot» einzusetzen, der den Kapitdn vom Top of Descent bis zum Gate
begleitet. Auch bei dem Konzept des Superdispatchers der NASA sind jedoch
noch viele offene Fragen zu klaren. Denn wenn ein Dispatcher in einer Not-
fallsituation die Rolle wechselt und zum Copiloten wird, muss er sich zuerst
ein Bild der Situation verschaffen. In einem Fall wie jenem der Notwasserung
im Hudson River von 2009 bleibt fiir Absprachen oder «Uberblick verschaf-
fen» jedoch keine Zeit. Kapitan Chesley B. Sullenberger dusserte sich kiirz-
lich entsprechend skeptisch tiber SPO-Konzepte. Er betonte die Wichtigkeit,
jederzeit einen gut ausgebildeten Kollegen dabeizuhaben, der sich uiber die
aktuelle Situation des Flugzeugs im Klaren ist. Man braucht jedoch nicht so
weit zu suchen, um Falle zu finden, in denen schnelles Eingreifen schlimmere
Konsequenzen verhindert hat. In unserem aktuellen Fall des Swiss-Fluges

AEROPERS 3 Rundschau 4 | 2018



nach Nizza, bei dem der Copilot kurz vor der Landung die alleinige Kontrolle
uber das Flugzeug tibernommen hat, hatte ein Superdispatcher wohl keine
Zeit gehabt, einzugreifen. Die Pilot Incapacitation trat im Endanflug, nahe
am Boden und unter manueller Steuerung auf. Bis ein Aussenstehender die
Situation richtig erkannt hatte, ware eine Katastrophe wohl kaum mehr zu
verhindern gewesen.

Keine kurzfristige Lésung

Viele Prognosen gehen weiterhin von einem grossen Wachstum in der Avi-
atikbranche aus. Trotz Importzollen und Wirtschaftssanktionen wird der
weitere Fortschritt der Globalisierung kaum aufzuhalten sein. Speziell in
Schwellenldndern wachst die Mittelschicht immer weiter, und die Gesell-
schaft verlangt nach mehr Mobilitdt. Doch auch in Europa wird die Luftver-
kehrsnachfrage um mehr als drei Prozent jahrlich wachsen. Flugzeugherstel-
ler rechnen mit einer Produktion von tiber 40000 neuen Flugzeugen in den
nachsten zwanzig Jahren. Dementsprechend wird sich auch die Nachfrage
nach Piloten im selben Zeitraum mehr als verdoppeln. Der akute Piloten-
mangel kann dieses Wachstum ernsthaft gefahrden. Der Einsatz von SPO
wird diesbeziglich zumindest kurzfristig keine Abhilfe schaffen. Mit dem
Gedanken, langere Zeit alleine im Cockpit zu verbringen, miissen wir Piloten
uns hingegen schon heute auseinandersetzen. Die Abschaffung des zweiten
Piloten wahrend langerer Reiseflugphasen scheint in der Aviatikindustrie ein
wichtiges Ziel zu sein. Der Kostendruck diurfte dafur wohl die grosste Moti-
vation darstellen. Wie die Offentlichkeit nach den Vorfillen der letzten Jahre
auf solch eine Anderung reagieren wird, ist offen. Unabhingig davon gilt,
dass selbst ausgekliigelte Technik nicht fehlerfrei sein kann. Selbst bei Flug-
zeugen, die jahrzehntelang im Einsatz sind, treten immer wieder neue Prob-
leme auf. Das einzige System im Cockpit, das zu Decision Making im Stande
ist, ist das menschliche Gehirn. Gerade hier auf Redundanz verzichten zu
wollen muss zumindest in Frage gestellt werden. Nicht zuletzt deshalb, weil
keine zuverldssigen Daten dariiber existieren, wie oft Piloten eine mogliche
Bedrohung frithzeitig erkannt haben und damit verhindert konnten, dass
eine kritische Situation uUberhaupt erst auftritt. In solchen Fillen sind gut
ausgebildete und erfahrene Piloten essenziell - und am besten zu zweit. e

[ Ende Artikel }
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Die Bise nervt alle - ein Besuch bei der Skyguide

Die Zusammenarbeit mit den Fluglotsen der Skyguide gehort zu
unserem Tagesgeschaft. Wir bekommen die Lotsen und

ihren Arbeitsplatz jedoch kaum je zu Gesicht. So ist es manch-
mal schwierig, nachzuvollziehen, welche Herausforderungen die
Kollegen beschaftigen. Um ein Gefuhl fir den Lotsenalltag zu
bekommen, habe ich die Skyguide in Diibendorf besucht.

Text: Patrick Herr

Esist 5 Uhr frith an einem Montag. In Anbetracht der Uhrzeit stelle ich unwei-
gerlich mein Engagement fiir die «<Rundschau» in Frage. Ich stehe vor dem
Eingang der Skyguide-Zentrale in Diibendorf. Dort bin ich mit Gaby Pliiss ver-
abredet, die mich fiir einen Tag hinter die Kulissen der Leitstelle mitnimmt.
Gaby ist dem aufmerksamen Leser sicherlich bekannt, denn aus ihrer Feder
entsprangen bereits zahlreiche spannende Artikel fiir die «<Rundschau». Wah-
rend der Ausbildung an der Flugschule waren wir schon einmal hier in Diiben-
dorf. Soweit mich meine Erinnerung nicht triugt, durften wir damals zwei Tage
lang gemeinsam mit den Auszubildenden der Skyguide den Flugfunk tiben.
Das Verstandnis fiir die Arbeit der angehenden Lotsen war damals noch eher
gering, und doch war es faszinierend. Grund genug also, mehr als ein halbes
Jahrzehnt spater den Lotsen noch einmal tiber die Schultern zu schauen.

Die Ruhe vor dem Sturm

Es geht durch die Eingangshalle, wo ich einen Besucherausweis bekomme.
Ohne Voranmeldung darf niemand in den gesicherten Bereich. Der eigentli-
che Kontrollraum hat die Ausmasse einer kleineren Turnhalle. Hier befinden
sich die Arbeitspldatze der Controller. Sie bestehen aus einer Menge Com-
puterstationen und ein paar zusatzlichen Bildschirmen, die Webcam-Bilder
vom Flughafen zeigen. Sie sollen ein Bild vom Wetter und den Umstanden da
draussen vermitteln, da der Kontrollraum keine Fenster hat.

Bei unserer Ankunft ist noch nicht viel los. Kein Wunder, es ist gerade mal
halb sechs morgens. Doch es bleibt nicht lange ruhig. Wahrend nach und
nach weitere Controller eintrudeln, tauchen an den Bildschirmrindern die
ersten Flugzeuge der Morgenwelle auf. Der erste Langstreckenflug meldet
sich bei Zurich Approach an. Von irgendwo aus dem Hintergrund hore ich
einen Controller murmeln «der arme Kerl klingt mtide». Ich spiire eine Menge
Empathie seitens der Lotsen fiir meinen tiberndchtigten Pilotenkollegen.
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Wahrend sich die Displays langsam fiillen, erklart Gaby mir ihren Arbeits-
platz. Sie erzdhlt von Parallelheadings, Fluchtheadings, Anflugliicken, und
ich simuliere vollstes Verstdandnis. Ich frage sie, woher sie weiss, dass eine
Anflugsequenz passt. Darauf antwortet sie trocken: «Das weiss man halt
nach ein paar Jahren.» Ich versuche, bei den Berechnungen mitzuhalten. Es
gelingt mir nur bedingt. Gaby misst am Bildschirm grob den Abstand zwi-
schen zwei Flugzeugen aus Richtung Osten und uberschlagt den Abstand
zu den Flugzeugen, die von Westen her nach Ziirich kommen. Die Sequenz
wurde schon lange vorher bestimmt und wird nur bei Bedarf nochmals gean-
dert. Die Herausforderung besteht darin, die Fliige aus den unterschiedlichen
Sektoren entsprechend der Sequenz in den Endanflug zu fithren. Aufgrund
der zahlreichen Flugbewegungen werden die Sektoren aber von unterschied-
lichen Lotsen kontrolliert. Das erfordert wiederum eine Menge Koordination,
die dann in etwa so ablauft: «Gaby, kannst du den Swiss 139 nach dem Swiss
289 reinnehmen?»

Pilotensicht und Lotsenrealitat

Nach einer Weile werde ich mutig. Als Pilot traut man sich ja auch eine
gewisse Ubersicht tiber den Flugverkehr zu. Auf unserer Frequenz ist es
totenstill. Ich sehe eine gewaltige Liicke auf dem Bildschirm und frage Gaby,
warum sie jetzt das eine Flugzeug mit ziemlich reduzierter Geschwindigkeit
eine Tour durch die Ostschweiz fliegen lasst, anstatt die riesige Liicke zu
schliessen. «Weil vorher noch vier Flugzeuge von der anderen Seite kommen
und unser Flugzeug bei dem Wind sonst viel zu schnell reinkommen wiirde»,
antwortet sie. Ich simuliere erneut Verstandnis und nicke. Langsam dammert
mir, dass vielleicht doch mehr zu diesem Job gehort, als ich das vom Cockpit
aus bislang angenommen hatte. Was aus der CockpitPerspektive manchmal
leicht aussieht, ist ein ausserst anspruchsvoller Job. Vieles davon passiert im
Hintergrund, ohne dass wir es im Cockpit mitbekommen.

Nach eineinhalb Stunden ist es Zeit fiir eine Kaffeepause. Die Pausen sind fiir
die Lotsen klar geregelt. Ein paar Minuten vorher kommt Gabys Kollege, der
nun den Sektor tibernimmt. Er macht sich ein Bild von den Flugzeugen und
der Windsituation, dann folgt ein kurzes Briefing. «Bist du im Bild?», fragt
Gaby. Ihr Kollege erwidert schmunzelnd: «Ja, sonst bin ich morgen im <Blick>!»

Der Sturm nach der Ruhe
Die Pause ist vorbei, wir sitzen wieder vor einem Bildschirm. Neben uns

sehe ich den aktuellen Wetterbericht aus Zirich. Auf der Windanzeige lese
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ich elf Knoten aus Nordosten ab. Und selbst ich weiss, dass das in Ziirich
nichts Gutes bedeutet.

Mittlerweile ist es 8:40 Uhr, und ich hore einen tiberraschend deftigen
Kraftausdruck aus irgendeiner Ecke des Kontrollraums. Die Bise ist nun
endgiltig da, und das Konzept muss auf Starts Richtung Osten gedndert
werden. Ich kann auf einem Display beobachten, wie sich die erwarteten
Anflugzeiten nach hinten verschieben. Das komplizierte An- und Abflug-
system in Zurich ist mir aus dem Cockpit halbwegs bekannt. Insbeson-
dere seine Auswirkungen in Bezug auf die Piinktlichkeit. Was genau es
mit sich bringt, sehe ich nun allerdings zum ersten Mal aus der Gesamt-
perspektive.

Das Problem liegt in den bendtigten Anflugliicken. Jeder Start von Run-
way 16 benotigt eine Liicke von mindestens neun Meilen, von Piste 10
sind es mindestens funf Meilen. Die Anflugrate muss darum fast halbiert
werden. Das fiihrt dazu, dass die ersten Flieger ins Holding geschickt
werden. Was pilotenseitig wiederum zu horbar wenig Begeisterung fuhrt.

Mittagszeit - Lickenzeit

Fur die Langstreckenabfliige zur Mittagszeit werden riesige Liicken beno-
tigt. Starten gleich mehrere Flugzeuge auf Piste 16, addieren sich die Liicken.
Plotzlich stehen 30 Meilen auf dem Display: 30 Meilen Liicke im Anflug wer-
den benotigt. Das sind fast zehn Minuten, in denen kein Flugzeug landen
darf. Eine Liicke von zehn Meilen bleibt ungenutzt, weil ein Flugzeug noch
nicht bereit fir den Start war. Die Freude unter den Controllern halt sich
merklich in Grenzen. Immerhin kann ich die Lotsen etwas beschwichtigen,
denn auch solche Vorkommnisse liegen nicht immer in der Hand von uns
Piloten. Dennoch kann ich nachvollziehen, dass es nervt, wenn eine vor-
her muhsam erarbeitete Licke ungenutzt bleibt und nochmals geplant und
erstellt werden muss.

Ein Kollege einer Airline, die hier ungenannt bleiben soll, beschwert sich
am Funk uber die mittlerweile auf 20 Minuten angewachsene Verspatung.
Was denn der Grund sei, mochte er wissen. Und dass es doch nicht sein
konne, dass wegen zwolf Knoten Wind der Flugverkehr quasi zusammenbre-
che. Zuerst frage ich mich, ob der Kollege denn noch nie in Ziirich war. Doch
dann gebe ich in Gedanken zu, dass ich mir die gleiche Frage auch schon
mehr als einmal gestellt habe. Nach einigen Stunden hier in Diibendorf wird
mir klar, dass die Antwort darauf um einiges komplexer ist, als ich mir das
vorgestellt hatte.
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Das Arbeitstempo ist nun nicht mehr vergleichbar mit der gemiitlichen
Anfangsphase. Die Holdings uiber RILAX, GIPOL und AMIKI sind voll, die Ver-
spatungen betragen etwa dreissig Minuten, und Gaby und ihre Kollegen ertei-
len in immer kiirzeren Abstdnden Anweisungen. Ein Kollege in einem Hol-
ding reagiert nicht sofort auf eine Anweisung. Wieder wird ziemlich deutlich,
dass sich die Freude der Lotsen dariiber eher in Grenzen halt. Verstandlich,
da in dieser hochfrequenten Phase jede zusatzliche Storung weitere Unruhe
bedeutet. Dass dies den Lotsen nicht hilft, kann ich nachvollziehen.

Viel Larm um nichts

Damit es nicht zu langweilig wird, kommt ein Business-Jet dazu, der von Sar-
dinien nach Donaueschingen mochte. Dummerweise liegt genau dazwischen
der Luftraum von Ziirich. Im Schwarzwald ist dazu noch eine Segelflugzone
aktiv, die erst deaktiviert werden muss, bevor IFR-Verkehr Donaueschingen
anfliegen darf. Der Business-Jet muss um den anfliegenden Ziircher Verkehr
geleitet werden, und ganz nebenbei findet ja nach wie vor das Tagesgeschaft
mit einer kraftigen Bise statt. Es stellt sich heraus, dass heute sowieso kein
Segelflug stattfindet, da das Wetter zu schlecht ist. Man darf sich die Frage
stellen, warum die Zone dann uiberhaupt aktiv ist. Immerhin bedeutet sie
eine Einschriankung fiir einen internationalen Flughafen und wird nicht mal
genutzt. Fur die Lotsen bedeutet das heute letztlich viel Aufwand fiir nichts.

Die Bise geht, die Verspatungen bleiben

Immerhin nimmt im Laufe des Tages die Bise wieder ab, und das gewohnte
Pistenkonzept kann wieder hergestellt werden. Die Anflugrate wird wieder
erhoht und die Verspdtungen werden langsam reduziert. Dennoch wird es
heute nicht mehr gelingen, sie ganz abzubauen.

Gabys Schichtist zu Ende, und wir verlassen den Kontrollraum. Gegen 12:30
Uhr stehe ich wieder in der Eingangshalle. Es sind sieben Stunden vergangen,
und es war mir nicht eine Sekunde langweilig. Ich bin mude, mir brummt
der Schadel, und ich frage mich ernsthaft, ob ich auch nur die Halfte dessen
begriffen habe, was ich in den letzten Stunden gesehen und gehort habe.

Auf jeden Fall bin ich beeindruckt. Beeindruckt von dieser Komplexitat, die
vom Cockpit aus nicht sichtbar ist. Und es bleiben mir einige Erkenntnisse,
die ich natiirlich nicht ungeteilt lassen mochte:

e Auch die Controller haben keine Freude an Verspatungen. Um ein Zitat zu
nennen, das ich aufgeschnappt habe: «<Wir mochten ja auch nicht unbe-
dingt mehr arbeiten».
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e Mit Meckern macht man sich keine Freunde.
e Die Bise nervt alle. e

[ Ende Artikel }
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«Go-ahead» — der liebe Nachbar

Wenn diese «Rundschau»-Ausgabe erscheint, dauert es keine
zwei Monate mehr bis zur Eroffnung des World Economic Forum
(WEF) 2019 in Davos. Da Standplatze in dieser Zeit bei uns in
Zurich ein rares Gut sind, kontrollieren wir wahrend des WEF
auch diverse zivile IFR-Fliige von und nach Dubendorf. Dabei
zeigt sich immer wieder, dass dieser Verkehr nicht einfach unab-
hangig vom Flugbetrieb in Zirich stattfinden kann. Grund genug,
einen etwas ausgedehnteren Blick auf die tagliche Zusammen-
arbeit zwischen den Diubendorfer und den Zircher Fluglotsen zu
werfen.

Text: Gaby Pliiss

Frither war alles besser. Stimmt nicht, zumindest nicht in Bezug auf die
Zusammenarbeit zwischen den Zircher und den Diibendorfer Lotsen. Zu
meinen Anfangszeiten gab es ab und zu Reibereien zwischen den beiden
Tower-Teams. Zuweilen konnte das so weit fithren, dass bei uns Hunderte
Passagiere auf ihren Start von Piste 16 warten mussten, derweil in Diben-
dorf militarische Trainingsanfliige den gewiinschten Missed Approach nicht
durchfithren konnten. Schuld waren natiirlich immer die anderen. Gentitzt
hat das aber trotzdem niemandem.

Heutzutage prasentiert sich die Lage wesentlich entspannter. Die Zusam-
menarbeit ist meistens sehr erfreulich und lauft im Normalfall so, wie wir
uns das wunschen. Sollte es trotzdem einmal zu Friktionen kommen, koor-
dinieren alle Beteiligten umgehend eine verniinftige Losung, um den Flugbe-
trieb auf beiden Seiten nicht unnotig lange auszubremsen.

Luftraume

Findet in Diibendorf Flugbetrieb statt, geht ein Teil unseres Luftraums
an die Kollegen des Militars. Fiir uns bedeutet dies, dass wir die delegier-
ten Bereiche mit unserem Verkehr tiber- oder aber umfliegen miussen.
Konnen wir das nicht einhalten, miissen wir vor dem Einflug in einen mili-
tarischen Sektor die entsprechende Bewilligung einholen. Dies ist auch
der Grund, weshalb wir etwa bei Gewittern eine Anfrage fir ein anderes
Heading hie und da zuerst mit «stand by for coordination» beantworten
miussen. Die gewiinschte Kursanderung konnen wir erst in einem zweiten
Schritt bewilligen.
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Uberall da, wo sich Luftraumgrenzen beriithren, braucht es betreffend Staf-
felungen klare Regeln. Wiirden beide Seiten ihren Verkehr bis an die jewei-
lige Grenze heranfiihren, konnten die erforderlichen Mindestabstdnde nicht
eingehalten werden. Beziuiglich lateraler Separation arbeiten deshalb sowohl
wir als auch die Kollegen in Diibendorf mit einem Abstand von mindestens
eineinhalb Meilen zu den gemeinsamen Grenzlinien. Bezuglich vertikaler
Staffelung haben wir einen so genannten Split Level. Zu diesem halten beide
Seiten mindestens 500 Fuss Separation ein. Liegt der Split Level beispiels-
weise bei 6500 Fuss, Uberfliegen wir den entsprechenden Sektor somit auf
7000 Fuss oder hoher, wahrend die Kollegen in Diibendorf ihren Verkehr
maximal auf 6000 Fuss fiihren.

Aerodrome Status Dibendorf

Je nach Pistenkonzept in Ziirich arbeiten die Lotsen in Diibendorf mit einem
oder mit mehreren unterschiedlich hohen Luftraumblocken. Dabei hidngen
deren laterale und vertikale Ausdehnungen vom Pistenkonzept in Zirich
ab. Beztiglich vertikaler Ausdehnung konnen die Kollegen zudem zwischen
dem Aerodrome Status «High» und dem Status «Low» wahlen. Status «Low»
heisst fir uns, dass wir gewisse Luftraumblocke bereits auf einer tieferen
Hohe tiberfliegen diirfen. Wenn immer moglich, arbeiten die Diibendorfer
Lotsen deshalb im Status «Low». So erleichtern sie unsere Verkehrsfithrung,
zum Beispiel bei Abfliigen von Piste 28 Richtung Osten, erheblich.

Die Anzeige des jeweiligen Diibendorfer Aerodrome Status erfolgt in Ziirich
elektronisch. Mittels Mausklick konnen wir zudem die tiber einem militari-
schen Luftraumblock bendétigte Mindestiiberflughohe direkt auf dem Radar-
schirm abrufen. Gleiches gilt Uibrigens auch fir die Luftraumsektoren von
Emmen. Denn auch die Kollegen in Emmen arbeiten im Status «High» oder
im Status «Low».

Kontrollzonen Zirich und Dubendorf

Sobald Diibendorf aktiv ist, wird ein Teil der Zircher Kontrollzone CTR-1
zu einem Teil der CTR in Dubendorf. Dabei verlauft die gemeinsame Grenz-
linie von der Zurcher Quaibriicke via Milchbuck und Winterthur-Tdss nach
Kollbrunn. Miissten wir auch entlang dieser Grenze den oben erwahnten
Mindestabstand von eineinhalb Meilen einhalten, wiirde das den Verkehrs-
fluss empfindlich ausbremsen. Deshalb arbeiten wir hier mit den folgenden
Staffelungskriterien: Bis auf eine Hohe von maximal 5000 Fuss diirfen die
Diibendorfer Lotsen ihren IFR-Verkehr bis an die Grenze fiihren. Oberhalb
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von 5000 Fuss halten sie einen Abstand von mindestens drei Meilen dazu
ein. Im Gegenzug staffeln wir Ziircher Lotsen unseren IFR-Verkehr unter-
halb von 6000 Fuss mit mindestens drei Meilen zur Linie. Ab 6000 Fuss und
hoher dirfen wir die Flugzeuge bis an die Grenze fiithren. Die Linie tiberflie-
gen durfen wir mit unserem Verkehr jedoch erst, wenn er sich mindestens
500 Fuss tiber dem Spilt Level befindet. Ausgenommen von dieser Regelung
sind Starts von Piste 16. Da diese kurz nach dem Abheben in die CTR Diiben-
dorf einfliegen, haben wir dafiir spezielle Koordinationsverfahren.

FLUKO

Wahrend meiner Karriere habe ich schon viele Abkiirzungen kommen und
auch wieder gehen sehen. FLUKO jedoch ist eine Konstante, die mich seit
meinem ersten Tag im Tower treu begleitet. FLUKO steht fiir eine Anlage, mit
der wir einen Teil der Koordinationen zwischen Ziirich und Diubendorf elek-
tronisch erledigen konnen. Und obwohl sie inzwischen ein wenig antiquiert
erscheinen mag, leistet uns die FLUKO auch heute noch taglich gute Dienste.
Wofiir die Abkiirzung FLUKO genau steht, konnte ich leider nicht mehr zwei-
felsfrei herausfinden. Genau genommen spielt das aber auch keine Rolle,
und deshalb lasse ich die Abkiirzung jetzt einfach so im Raum stehen.

Sobald Diibendorf den Betrieb aufnimmt, aktivieren die Kollegen die FLUKO
und teilen uns darauf gleichzeitig ihren Status und den Runway in Use miit.
Wir bestitigen diese Meldungen und informieren Diibendorf iiber unser
aktuelles Pistenkonzept. Auch das erfolgt alles via FLUKO. Nach Ende ihres
Flugbetriebs schalten die Diibendorfer die FLUKO wieder aus. Somit gehen
auch die delegierten Luftraume per sofort wieder an uns.

Starts von Piste 16 und unerwartete Missed Ap-proaches von Nordanfliigen
koordinieren wir tiber die FLUKO. Gleiches gilt auch fur geplante Missed
Ap-proaches von Nordanfliigen, wobei diese heutzutage nur noch sehr sel-
ten vorkommen. Macht ein Anflug auf Piste 29 in Dubendorf einen Missed
Approach, informieren uns die Kollegen ebenfalls via FLUKO. Alle anderen
Bewegungen, die eine Absprache erfordern, koordinieren wir telefonisch.

Nordanflige

Fliegen wir von Norden an, liegt der Split Level iiber der CTR Diibendorf, je
nach Status entweder bei 6500 Fuss oder bei Flight Level 95. Somit miissen
wir die gemeinsame Grenzlinie mit unseren Starts von Piste 28 Richtung
Osten entweder mindestens auf 7000 Fuss oder aber auf Flight Level 100
uberfliegen. Dies ist auch einer der Griinde, weshalb wir nicht einfach jedem
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Abflug beim Passieren von 5000 Fuss die erhoffte Linkskurve gewahren kon-
nen. Und obschon eine entsprechende Nachfrage aus Pilotensicht verstand-
lich erscheinen mag, hilft sie uns in keiner Art und Weise. Bedingt durch
das Design unserer Abflugrouten, miussen wir Starts von Piste 28 sowieso
moglichst schnell Richtung Osten abdrehen. Moglichst schnell heisst fiir uns
aber langst nicht immer beim Passieren von 5000 Fuss.

Fur Starts von Piste 16 brauchen wir eine Bewilligung von Dubendorf. Diese
holen wir via FLUKO ein. Je nach Dibendorfer Verkehrsaufkommen erhal-
ten wir diese Bewilligungen einzeln, blockweise fiir mehrere hintereinander
stattfindende Starts oder bis auf Weiteres (UFN-Release). Koordinieren wir
jede Bewilligung einzeln, melden wir auch jeden einzelnen Startvorgang via
FLUKO an Diuibendorf. Bekommen wir eine Blockbewilligung, bestatigen wir
nur den letzten Start innerhalb des Blocks mittels FLUKO. Haben wir einen
UFN-Release, miissen wir keine Startmeldungen machen.

Damit die Dibendorfer uns einen Start von Piste 16 bewilligen dirfen, miis-
sen sie ihren gesamten Verkehr dazu entsprechend separieren konnen. Fir
IFR-Fliige liegt die erforderliche Mindeststaffelung bei drei Meilen oder 1000
Fuss. Beim VFR-Verkehr unterscheiden die Kollegen einerseits zwischen
Helikoptern und Flachenflugzeugen und andererseits zwischen An- und
Abfliigen. Jenachdem, um welche Art von VFR-Flug es sich handelt, kommen
unterschiedliche Kriterien zur Anwendung (Details siehe Kasten Seite 19).

Da wir fiir Starts von Piste 16 die Anfliige auf Piste 14 unterbrechen miis-
sen, sind wir darauf angewiesen, dass wir diese Starts wie geplant in die
Luft bringen. Die Lotsen in Diibendorf organisieren ihren Verkehr deshalb
- wenn immer moglich - so, dass wir unsere Abflugsequenz wie vorgesehen
umsetzen konnen. Damit sie beziiglich unserer Planung nicht ganz im Dun-
keln tappen, verfligen sie tiber eine Anzeige unserer An- und Abflugsequenz
inklusive Locher in der Anflugsequenz. Zusammen mit dem aktuellen Radar-
bild wissen sie so tiber unseren IFR-Verkehr ziemlich genau Bescheid und
passen ihren Verkehr an unsere Ablaufe an. Sollte es dennoch einmal nicht
wie gewiinscht aufgehen, koordinieren wir so schnell wie moglich eine alter-
native Losung, um die Auswirkungen auf beiden Seiten moglichst gering zu
halten.

Kommt es in Zirich zu einem unerwarteten Missed Approach auf Piste 14
oder 16, informieren wir die Kollegen unverziiglich tiber die FLUKO. Sie miis-
sen dann schnellstmoglich dafiir sorgen, dass unser Missed Approach freie
Bahn hat und dem Standardverfahren folgen kann. Kommt es in Dubendorf
gleichzeitig zu einem Missed Approach auf Piste 29, miissen wir sofort zum
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Telefon greifen, um die Situation zu bereinigen. Allerdings habe ich ein sol-
ches Szenario in tiber zwanzig Dienstjahren nie selbst erlebt.

Starten wir von Piste 10, beschrinken die Diibendorfer den Flugbetrieb auf
den suidlichen Teil ihrer CTR. Dadurch konnen wir mit unseren Abfliigen den
nordlichen Teil der CTR Diibendorf ohne Koordination durchfliegen. Hat es
in Duibendorf gleichzeitig einen IFR-Anflug auf Piste 29, gilt dieser von unse-
ren Starts von Piste 10 als separiert, solange er sich maximal eine halbe Meile
nordlich der verlangerten Centerline 29 befindet. Gleiches gilt auch fiir einen
Missed Approach auf Piste 29 oder einen IFR-Start von Piste 11.

Ostanfliige

Fliegenwirvon Ostenan,liegt der Split Level iiber der CTR Diibendorfbei 5500
Fussrespektive bei 6500 Fuss. Da die Initial Approach Altitude fiir [IFR-Anfliige
nach Diibendorf bei 6000 Fuss liegt, ist in diesem Konzept der Diibendorfer
Status per Default «High». Um unsere Verkehrsfithrung zu vereinfachen, diir-
fen wir aber, wenn notig, fiir einen Wechsel auf den Status «Low» anfragen.
Da die ILS 28 durch den nordlichen Teil der CTR Diibendorf verlauft,
beschranken die Kollegen wie auch bei Starts von Piste 10 ihren Flugbetrieb
auf den sudlichen Teil ihrer CTR. Die Grenze zwischen ihrem und unse-
rem Zustandigkeitsbereich liegt dabei gute zwei Meilen stidlich unserer ver-
langerten Pistenachse 28. Wollen wir einen Sinkflug unter die erforderliche
Minimumhohe erteilen, die iiber der Diibendorfer CTR gilt, miissen wir zu
dieser Grenzlinie eineinhalb Meilen Separation einhalten. Fiir uns heisst das,
dass wir den fiir den Endanflug bendtigten Sinkflug auf 5000 Fuss erst kurz
vor dem Intercept des Localizers 28 bewilligen diirfen.

IFR-Anfliige auf Piste 29 nach Diibendorf inklusive allfalliger Missed
Approaches sowie IFR-Starts in Diibendorf gelten von unseren Anfliigen auf
Piste 28 als separiert, solange sie sich nicht mehr als eine halbe Meile nord-
lich der verlangerten Centerline 29 befinden. Militarischer VFR-Verkehr, der
in der Luftraumklasse D unterwegs ist, darf bis an die gemeinsame Grenz-
linie fliegen.

Sudanflige

Fliegen wir von Suiden an, liegt der Split Level iber dem gesamten Diiben-
dorfer Luftraum immer bei 5500 Fuss. Damit wir unsere Anfliige aber trotz-
dem wie gewohnt fithren und auflinieren kénnen, diirfen wir den fir den
Endanflug auf Piste 34 benoétigten Sinkflug auf 5000 Fuss erteilen, sobald
das Flugzeug in die Ziircher CTR-2 einfliegt.
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Gibt es einen IFR-Anflug auf Piste 29 in Diibendorf, miissen wir unsere
Anfliige auf Piste 34 unterbrechen. Der Grund dafir ist ein allfalliger Missed
Approach auf Piste 29, der nach dem Durchstart links in unseren Anflug
34 dreht und auf 6000 Fuss steigt. Um diesen potenziellen Konflikt zu ent-
scharfen, planen wir den Unterbruch so, dass unser Anflug nicht naher als
25 Meilen ist, wenn sich der Anflug in Dibendorf zwei Meilen vor der Pisten-
schwelle befindet. Und obschon ein solcher Unterbruch fiir uns erhebliche
Konsequenzen mit sich bringt, sollten wir einen Anflug auf Diibendorf nicht
mehr als zehn Minuten warten lassen.

Zivile IFR-Abfliige in Dibendorf sind nur von Piste 11 und nur via Abflug-
route in den Osten moglich. IFR-Abfliige von Piste 29 wiirden ebenfalls einen
Unterbruch unserer Anfliige auf Piste 34 erfordern. Deshalb sind dafiir nur
Such- und Rettungsfliige sowie Flige des Lufttransportdiensts des Bundes
zugelassen.

Militarischer VFR-Verkehr darf unsere CTR-2 durchfliegen, solange er
Ostlich der Linie Dubendorf - Siidende Greifensee und siidlich der Linie
Stidende Greifensee - Sihlbrugg bleibt. Dabei betragt die maximale Flughthe
uber dem Stidende Greifensee 3000 Fuss und tiber Sihlbrugg 4000 Fuss. Ein
militarischer VFR-Flug, der vom Siidende des Greifensees nach Sihlbrugg
fliegt, darf somit die ILS 34 bei rund zehn Meilen Final unterfliegen und von
3000 Fuss auf 4000 Fuss steigen. Da er sich dabei in der Luftraumklasse D
befindet, erteilen wir unseren Anfliigen lediglich einen Verkehrshinweis.

Anflugrouten Dibendorf

IFR-Anfliige nach Dibendorf konnen nur auf Piste 29 stattfinden. Nebst
einem konventionellen ILS-Anflug gibt es in Diibendorf auch drei RNAV-
Anflige.

Plant ein Pilot einen ILS-Anflug, stehen ihm zwei Standard Arrival Routen
(STAR) zur Verfiigung. Diese fliihren entweder von WIL oder von ZUE direkt
zum Initial Approach Fix (IAF) VIBAX. VIBAX liegt knapp zehn Meilen von der
Pistenschwelle 29 entfernt auf der verlangerten Centerline.

Mochte ein Pilot einen RNAV-Anflug machen, haben wir drei STARS. Diese
fithren von NEGRA, KELIP oder von WIL zum IAF des jeweiligen RNAV-Anflugs.
Die IAF der RNAV-Anfliige liegen dabei tiber Sirnach, Richterswil und Hausen
am Albis. Von den drei IAF geht es via RNAV-Transition zum Final Approach
Fix, der rund vier Meilen von der Pistenschwelle 29 entfernt liegt.

Fiur uns Zurcher Lotsen besteht die Aufgabe bei IFR-Anfliigen nach Diiben-
dorf in erster Linie darin, diese - nach vorgangiger Absprache mit den Kol-
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legen - zum jeweiligen IAF zu fiuhren. Je nach Zircher Konzept und Ver-
kehrsaufkommen kann das eine ziemlich knifflige Angelegenheit sein. Will
beispielsweise ein Diibendorfer Anflug wahrend unseres Nordkonzepts von
Norden kommend nach VIBAX fliegen, miissen wir ihn zuerst durch unsere
Anfliige auf Piste 14 fadeln und anschlies-send unter unsere Abfliige Rich-
tung Osten bringen, bevor wir ihn, vor Erreichen des IAF, an die Kollegen
ubergeben konnen. Finden solche Anfliige in einem fir uns unglnstigen
Moment statt, kann das durchaus auch einen negativen Einfluss auf unsere
eigene Verkehrsfilhrung haben.

Abflugrouten Dubendorf

IFR-Starts sind in Diibendorf von den Pisten 11 und 29 moglich. Dabei gibt
es von beiden Pisten je drei Standard Instrument Departures (SID), die nach
ZUE, ALBIX oder WIL fiithren. Je nach aktueller Ziircher Verkehrssituation
und gewliinschter Diibendorfer Startpiste und SID ergeben sich dabei unter-
schiedliche Konfliktpunkte. So blockiert zum Beispiel eine schwere A340,
die bei uns von Piste 16 Richtung Osten startet, IFR-Abfliige in Diibendorf
fur einige Minuten komplett. Andererseits konnen auch Starts von Piste 29
in Duibendorf unsere Abfliige kurzfristig zum Erliegen bringen.

Um keine unmittelbaren Konflikte zu generieren, koordinieren die Diiben-
dorfer Lotsen fiir ihre IFR-Abfliige deshalb immer einen Start-Release mit
unserem Ground Controller. Dabei definieren wir gegebenenfalls Bedin-
gungen, die die Kollegen beim Erteilen ihrer Startfreigabe berticksichti-
gen miussen. Das kann etwa ein spezifischer Start von Zirich sein, den der
Dubendorfer Lotse abwarten muss, bevor er seinem Abflug die Startfrei-
gabe erteilen darf. Natuirlich versuchen wir trotz der diversen Abhangig-
keiten einen fir alle Beteiligten einigermassen verniinftigen Verkehrsfluss
zu gewahren. Solange die Abflugrouten der beiden Pldtze aber nicht unab-
hangig voneinander verlaufen, werden sich Wartezeiten auch kiinftig nicht
vermeiden lassen.

VFR-Korridore

Fir militdrische VFR-Fliige, welche die CTR Zirich durchfliegen mochten,
haben wir drei verschiedene VFR-Korridore. Je nachdem sind diese Korridore
nur fiir Helikopter, fir Helikopter und Propellerflugzeuge oder fiir Helikop-
ter, Propellerflugzeuge und Jets zugelassen. Da sich die Routen dieser Korri-
dore teilweise mit unseren Flugwegen kreuzen, erteilen wir bei Bedarf einen
entsprechenden Verkehrshinweis. Staffelung miissen wir in solchen Fallen
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nicht erstellen, da die CTR Ziirich zur Luftraumklasse D gehort. Details zu
den drei Korridoren sind im Kasten oben zu finden.

Business Aviation

«Die Business Aviation gehort nach Dubendorf. In Zirich haben wir tiber
kurz oder lang keinen Platz mehr dafiir». Solche oder dhnliche Aussagen
hore ich - vor allem von Airline-Piloten - mehr oder weniger regelmassig.
Und auch wenn ich ein gewisses Verstandnis dafiir habe, geht das nicht ganz
so einfach, wie manche Leute sich das vermutlich wiinschen.

Es ist komplett illusorisch, zu glauben, dass sich die Business Aviation mit
den aktuellen Verfahren ohne negative Konsequenzen nach Diibendorf ver-
lagern lasst. Daflir sind die zusatzlichen Konfliktpunkte zu zahlreich und
der Verkehr der beiden Platze wiirde sich schlicht zu oft in die Quere kom-
men. Das zeigt sich vor allem wahrend des WEF regelmassig, wenn wir innert
kurzer Zeit viel IFR-Verkehr von und nach Diibendorf in unseren Verkehrs-
fluss integrieren miussen. Stau gehort da auf beiden Seiten fast schon zur
Tagesordnung, da der Luftraum sonst teilweise massiv tiberfiillt ware.

Die Frage, wie eine kiinftige Verkehrsfithrung aussehen miisste, beschaftigt
deshalb momentan auch eine Gruppe von diversen Experten. Mit dabei in
dieser Gruppe sind auch mehrere Lotsen aus verschiedenen Dienststellen,
um das operationelle Know-how einzubringen. Ziel dieses Gremiums ist es,
ein Konzept zu erarbeiten, mit dem sich allfdllig kiinftige Verkehrsstrome
von und nach Diibendorf moglichst reibungslos in den Ziircher Verkehr inte-
grieren lassen. Resultate dazu kann ich momentan leider noch keine prasen-
tieren. Ich bin mir aber sicher, dass wir Lotsen nicht die Einzigen sind, die
gespannt darauf warten.

gaby.zrhatc@gmail.com

Seit bald funf Jahren darf ich angehende Edelweiss-Kapitdne im Rahmen
ihres Upgradings zu einem gemeinsamen Nachmittag bei uns begrussen.
Das Ziel dieses Nachmittags ist es, den Piloten einen Einblick in unseren All-
tag und die damit verbundenen Problemstellungen zu geben. Nebst einigen
Punkten, die ich dabei immer anspreche, fokussiere ich vor allem auch auf die
Fragen der Piloten. Ein Thema, das regelmassig fiir Diskussionen sorgt, sind
unsere Rahmenbedingungen und deren Auswirkungen auf den Flugbetrieb.
Dabei vergleiche ich jeweils gerne unsere Vorgaben zu Beginn meiner Karri-
ere mit heute. Waren wir frither sozusagen auf einer achtspurigen Autobahn
unterwegs, so bewegen wir uns heute ab und zu nur noch auf einer engen
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und kurvenreichen Passstrasse. Naturlich sind wir trotzdem stets bestrebt,
eine moglichst gute Dienstleistung zu erbringen. Dabei liegt der Fokus fir
uns jedoch ganz klar auf dem Gesamtsystem und nicht auf den individuellen
Wiinschen einzelner Piloten. Dass dies pilotenseitig nicht immer als guter
Service wahrgenommen wird, ist uns auch klar. Andern kénnen wir daran
aber trotzdem nichts, denn leider liegt es nicht in unserer Kompetenz, die
Rahmenbedingen endlich zu vereinfachen und den taglichen Betrieb fiur Lot-
sen und Piloten ein wenig verniinftiger zu gestalten. e

[ Ende Artikel }
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«Urban Air Mobility» — konnen Lufttaxis
den Nahverkehr entlasten?

Weltweit arbeiten Hunderte Unternehmen an der Entwicklung von
senkrecht startenden Fluggeraten zur Personenbeforderung. Was
man bisher nur aus Science-Fiction-Filmen kannte, soll schon
bald Alltag werden. Die sogenannten Flugtaxis sollen den inner-
stadtischen Nahverkehr in Megacitys entlasten. Der Markt ist
euphorisch - doch wo befinden wir uns auf dem Weg zwischen
Vision und Realitat?

Text: Marcel Bazlen

Blechkolonnen, so weit das Auge reicht, taglicher Verkehrskollaps zu
Stosszeiten, drohende Fahrverbote und eine Infrastruktur, die dem rasanten
Bevolkerungswachstum in den Ballungszentren nicht mehr gerecht wird. So
konnte man den Status quo der Mobilitat in fast allen Metropolen der Welt
beschreiben. Die Neugestaltung des individuellen Nahverkehrs ist eines der
dringlichsten und zugleich am schwierigsten zu losenden Probleme unserer
Zeit. Klar ist dabei nur eines: unser heutiges Modell des Individualverkehrs
per Pkw ist in Ballungsgebieten an seine Grenzen gestossen. Es wird den
wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und 6kologischen Anforderungen einer
modernen Mobilitat nicht mehr gerecht. Wie soll also der Nahverkehr der
Zukunft aussehen?

Kampf um die Lufthoheit in den Innenstadten

In den letzten zehn Jahren ist ein Industriezweig entstanden, der den Ver-
kehr von der Strasse in die Luft verlegen mochte. Mittlerweile investieren
Startup-Unternehmen und Grosskonzerne weltweit Milliardensummen in
die Entwicklung von Lufttaxis fiir die Personenbeforderung. Diese sollen
schon bald ein integraler Bestandteil der Mobilitdt in Megastadten werden
und somit die bestehenden Infrastrukturen entlasten. Um dies zu erreichen,
tifteln mittlerweile mehr als hundert Unternehmen an diversen Fluggera-
ten fiur den innerstadtischen Nahverkehr. Dazu zahlen neben den etlichen,
eigens gegriindeten Start-ups mittlerweile auch Grosskonzerne wie Airbus,
Toyota, Google, Uber, Embraer, Bell, Aston Martin und Boeing. Von China
uber Europa bis ins Silicon Valley wird an Projekten mit Namen wie Vahana,
Zee Aero, Kitty Hawk, Ehang, Air Quad und Joby daran gearbeitet, die «Urban
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Air Mobility» in die Realitat umzusetzen. Oder wie der Daimler-Vorstandsvor-
sitzende Dieter Zetsche sagt: «Die Mobilitat in die dritte Dimension bringen.»

So unterschiedlich die Namen und Designs der einzelnen Projekte auch
sein mogen, die Grundidee zur Umsetzung der Urbain Air Mobility ist bei
allen dieselbe. Senkrechtstartende, vollelektrische Multikopter, in Fachkrei-
sen als «eVTOL» (electrical Vertical Takeoff and Landing) bezeichnet, sollen
kleine Personengruppen vollautomatisch, leise, ohne Umweltbelastung und
blitzschnell von A nach B beférdern. Und das Ganze mit ein paar wenigen
Klicks auf dem Smartphone.

Wie das Ganze aussehen konnte, lasst sich bei einem der vielen Mitstrei-
ter im beschaulichen Bruchsal in Deutschland bestaunen. Hier hat die Firma
Volocopter ihren Sitz. Beim Volocopter 2X handelt es sich um einen komplett
autonomen Multikopter, der aber auch von einem Piloten per Joystick gesteu-
ert werden kann. Er bietet Platz fur zwei Personen. Auf einer ringformigen
Konstruktion mit einem Durchmesser von 9,15 Metern findenl8 Rotoren
Platz. Neun unabhangige, wechselbare Akkus treiben jeweils zwei Rotoren an
und lassen den Volocopter bei einer Geschwindigkeit von 70 km/h zirka 27
Kilometer weit fliegen. Die Motorsteuerung der Rotoren stammt von Intel und
wurde aus dessen bisherigen Modelldrohnen abgeleitet. Intel gehort neben
Daimler zu den prominentesten Investoren des Bruchsaler Start-ups. Auf-
grund der hohen Redundanz in allen kritischen Systemen gilt der Volocopter
bereits als ausserst sicher. So lasst sich der Volocopter auch noch bei einem
Ausfall von bis zu neun Rotoren sicher landen. Bei einem Totalausfall lasst
sich ein Rettungsschirm auslosen, der den Multikopter zu Boden segeln lasst.

Autonome Fliige in Dubai

Bereits im Jahr 2011 gelang dem Unternehmen der weltweit erste bemannte
und rein elektrische Flug eines Multikopters. Seitdem setzte das junge Unter-
nehmen weitere Meilensteine. 2016 erhielt es die vorlaufige Verkehrszulas-
sung durch die deutsche Luftfahrtbehorde. Dadurch wurde der Volocop-
ter zum weltweit ersten Multikopter, der am Luftverkehr teilnehmen darf.
Allerdings ausschliesslich mit einem Piloten an Bord. Ein Jahr spater fiihrte
Volocopter in Dubai die ersten autonomen Fliige eines Lufttaxis im urbanen
Raum durch. Dabei flog der Volocopter vollig selbststandig, jedoch ohne
Passagiere um die Wolkenkratzer des Emirats. In einer weiteren Testserie
will Volocopter in der zweiten Halfte 2019 innerstadtische Fliige in Singa-
pur durchfiihren. Das Ziel der Flugerprobung ist die betriebliche Validierung
des Volocopters in Singapurs urbaner Umgebung. Hierzu arbeitet das Unter-
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nehmen eng mit dem Verkehrsministerium und der Zivilluftfahrtbehorde
Singapurs zusammen, um betriebliche Richtlinien fiir das Fluggerat und die
innerstadtische Infrastruktur festzulegen. Denn um autonome Lufttaxis in
den Personenverkehr einzubinden, wird die technische Machbarkeit einer
Passagierdrohne die kleinste Hiirde sein.

Punkt-zu-Punkt-Verbindungen als Einstieg

Dass der Volocopter autonom durch die Luft fliegen kann, hat er bereits
bewiesen. Doch bis die Multikopter fir die breite Gesellschaft zu einem ver-
niinftigen Preis zur Verfligung stehen und damit ein fester Bestandteil der
urbanen Mobilitat werden konnen, ist es noch ein weiter Weg.

Wie sich die Hersteller diese urbane Mobilitat der dritten Dimension vor-
stellen, lasst sich in den aufwendig animierten Promo-Videos der Unterneh-
men betrachten. Es ist dabei nicht vorgesehen, dass sich jeder, der Geld und
Platz dafiir hat, einen Volocopter aufs Hausdach stellt. Man stellt sich viel-
mehr ein Konzept, vergleichbar mit Park&Ride bei Autos, vor. Das Flugtaxi
soll also das bestehende Verkehrssystem erganzen. Bei Volocopter mochte
man die Implementierung in den Nahverkehr zu-nachst mit Punkt-zu-Punkt-
Routen beginnen. Dabei sollen grosse Knotenpunkte wie Flughdfen oder
Businesszentren mit der Innenstadt verbunden werden. Die notwendige Inf-
rastruktur ist dabei recht schnell gebaut und vergleichsweise kostengunstig.
Alles, was es dazu braucht, sind sogenannte Hubs am Abflugs- und am Ziel-
ort. Diese Hubs sind vergleichbar mit einem Parkhaus inklusive Landeplatz.
Nachdem der Volocopter gelandet ist, wird er per Laufband ins Innere des
Hubs befordert. Dort steigen Passagiere ein und aus und Roboter wechseln
die Akkus. Das Ganze geschieht im 30-Sekunden-Takt. Ist dieser Vorgang
beendet, werden die Drohnen entweder eingelagert oder schwirren direkt
weiter zum nachsten Hub. Laut eigenen Angaben konnte Volocopter mit
nur zwei Hubs tdglich mehrere zehntausend Menschen zwischen dem New
Yorker Flughafen JFK und Lower Manhattan hin und her beférdern. Dabei
betriige die Flugzeit nur 15 Minuten. Der Vorteil der Hubs liegt darin, dass
sie keine aufwendigen Baumassnahmen wie Tunnelbau oder Schienennetze
benotigen. Ausserdem konnen sie auf bereits bestehende Anlagen wie Bahn-
hofe und Parkpldtze gebaut werden und somit die bestehende Infrastruktur
erweitern.

Im zweiten Schritt soll die Kapazitat der Volocopter-Infrastruktur durch
weitere Hubs und einfachere Volo-Ports signifikant vergrossert werden.
Bei Volo-Ports handelt es sich um Landeplatze ohne automatischen Akku-
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Austausch. Die Vision ist, dass grosse Hotels, Biirokomplexe und grossere
OPNV-Anlagen tiber eigene Hubs oder Volo-Ports verfiigen und so das Netz
verdichtet wird.

Ambitionierte Prognosen

Bei Volocopter ist man zuversichtlich, mit diesem System zukiinftig erfolg-
reich zu sein. In zehn Jahren sollen Lufttaxis ein normaler Bestandteil des
Nahverkehrs in Megastadten sein. Und das bei einem Preis pro Passagier, der
kaum hoher sein soll als bei einer normalen Taxifahrt. Auch bei anderen Mit-
streitern gibt man sich optimistisch. Airbus’ Vahana soll bereits 2020 seri-
enreif sein. Uber will im Jahr 2023 seinen Lufttaxi-Dienst Uber-Air in Dallas
und Los Angeles anbieten.

Aus China lasst man bescheiden vermelden, dass der Ehang das bisherige
Verkehrswesen erschiittern wird. Entlastung der innerstadtischen Infra-
struktur ohne massive Bauzeiten, weniger Staus, bessere Luft, bezahlbar fir
jedermann und das Ganze schon in naher Zukunft. Solche Prophezeiungen
lassen natlirlich nicht nur die Investoren frohlocken. Auch bei Stadtplanern,
Klimaschiitzern und den Abertausenden, staugeplagten Pendlern setzen sol-
che Visionen Fantasien und Gliucksgefiihle frei. Doch wie realistisch sind
solche Prognosen der urbanen Gliickseligkeit?

Ungeloste Probleme im Luftraum

Wenn etwas zu schon klingt, um wahr zu sein, ist man geneigt, nach dem
Haken an der Sache zu suchen. Beim Thema der Urban Air Mobility dauert
die Suche nicht lange, bis man fiindig wird.

Wie soll zum Beispiel die Integration der Lufttaxis in die bestehende Luft-
raumstruktur gelingen?

Einfache Punkt-zu-Punkt-Verbindungen auf einer fest definierten Route mit
definiertem Hohenband wie zum Beispiel vom Flughafen zu einem grossen
Hub in der Innenstadt sind durchaus vorstellbar. Sobald sich das Lufttaxi-
Netz durch unzahlige Hubs jedoch verdichtet, wird die Regulierung des Flug-
verkehrs extrem kompliziert. Flugobjekte dieser Art konnen heutzutage vom
Radar und der Flugsicherung tiberhaupt nicht erfasst werden. Selbst wenn
dies der Fall ware, wiirden sich die Lufttaxis in ihren vorgesehenen Einsatz-
gebieten, also auf urbanem Gebiet und auf niedriger Hohe, grosstenteils im
unkontrollierten Luftraum bewegen. In diesem Luftraum sind zum Beispiel
Polizei- und Rettungshubschrauber im Sichtflug unterwegs. Bei Volocopter
hat man das Problem erkannt und spricht davon, dass «fiir den autono-
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men Senkrechtstarter die Flugsicherung neu erfunden werden muss». Dafiir
sollen nicht nur alle Lufttaxis, sondern samtliche Fluggerdate miteinander
vernetzt werden. Eine erste Voraussetzung dafiir soll mit der Einfiihrung
des 5G-Netzwerks erfiillt werden. Die US-Raumfahrtbehérde NASA arbeitet
schon seit Langerem an einem Flugsicherungssystem fir niedrig fliegende
Drohnen, das auf Mobilfunkdaten basiert. Wie diese Vernetzung genau aus-
sehen und wie dadurch eine zufrieden stellende Luftsicherung gewahrleis-
tet werden soll, kann zurzeit jedoch noch niemand erklaren. Klar ist aber,
dass es fiir die Zukunft des Lufttaxi-Markts entscheidend sein wird, dass
fur die Fluggeratezulassung und die Luftraumstrukturierung einheitliche,
internationale Richtlinien geschaffen werden. Nationale Alleingange wiir-
den schnell zu einem betrieblichen Richtlinien-Dschungel fiihren, der eine
Serienproduktion und eine globale Vermarktung nahezu unmaoglich machen
wirde. Um dies zu erreichen, ist Volocopter in engem Austausch mit der
EASA und der FAA und bescheinigt eine «extremst positive und unterstiit-
zende» Zusammenarbeit. Wie schwer es in der Luftfahrt jedoch sein kann,
landerubergreifende Standards festzulegen, zeigt das Trauerspiel namens
Single European Sky.

Sicherheitsbedenken bei urbanem Flugverkehr

Sollte es dennoch gelingen, die Lufttaxis in einen geordneten Luftraum zu
integrieren, stellt sich natiirlich auch die Frage nach der Sicherheit am Boden.
Der Volocopter verfiigt tiber eine maximale Startmasse von 450 Kilogramm.
Dabei konnen bereits handelsiibliche Spielzeugdrohnen bei einem Absturz
fir erhebliche Schaden sorgen. Der Volocopter verfiigt zweifelsohne tber
redundante Systeme in allen kritischen Bereichen. Im &dussersten Notfall
kann der Rettungsschirm das Lufttaxi zu Boden gleiten lassen. Doch wie
ungestort segelt dieser in einem Luftraum voller Hochhduser, Stromkabel
und Kranwagen zu Boden? Und worauf landet er letztlich? Natirlich lasst
sich argumentieren, dass die Gefahren der urbanen Fliegerei auch bei Heli-
kopterfliigen bestehen. Die angestrebte Menge an Lufttaxis und deren auto-
nomer Betrieb rechtfer-tigen die Frage nach der Si-cherheit jedoch allemal.
Zumal Volocopter anstrebt, bereits in zehn Jahren bis zu 100000 Passagiere
pro Tag durch Millionenstadte wie Dubai zu fliegen.

Mit gerade einmal 40 Hubs ware es laut Volocopter moglich, tiber eine Mil-
lion Passagiere pro Tag abzufertigen. Dies ware natiirlich nur die maximal zu
bewaltigende Abfertigungszahl, und die tatsachliche Nachfrage wire sicher
geringer. Doch allein schon bei 100000 Passagieren wiirde das mindestens
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50000 Flugbewegungen pro Tag bedeuten. Zum Vergleich: Die Anzahl Luftret-
tungseinsdtze der Rega-Helikopter im Jahr 2017 in der gesamten Schweiz
betrug 9003. Diese Zahlen werfen neben Sicherheitsbedenken fiir Mensch
und Maschine noch ganz andere Fragen auf.

Das Brummen des Drohnenschwarms

Wie leise und okologisch kann das Ganze wirklich sein? Der Elektromotor
des Volocopters ist praktisch unhorbar, und auch der Propellerlarm ist ver-
gleichsweise leise. Im Gegensatz zu dem donnernden, aggressiven Gerausch
eines Hubschraubers geht vom Volocopter eher ein warmes Brummen aus.
Laut eigenen Angaben hat der Volocopter 2X in 75 Metern Entfernung eine
Larmemission von 65 Dezibel. Dies entspricht in etwa der Liarmemission
eines Kleinsthubschraubers in 500 Metern Entfernung. Dieser Lirmpegel
konnte bei einer larmtechnischen Optimierung der Rotoren noch bis zur
Halfte reduziert werden. Das gilt allerdings nur fir ein einziges Fluggerat.
Wenn die Lufttaxis aber tatsdchlich eine Rolle in der urbanen Mobilitat spie-
len sollen, miissten dazu Tausende Volocopter gleichzeitig in der Luft unter-
wegs sein. Ob das Brummen dieser Schwarme im bestehenden Grossstadt-
larm untergeht oder eine zusatzliche, isolierte Lairmbelastung entsteht, lasst
sich laut Volocopter noch nicht serios vorhersagen. Dass die Akzeptanz in
der Bevolkerung kein Selbstlaufer ist, durfte jedoch klar sein. Diskussionen
um Nachtflugverbote, Abflugrouten und Windrader zeigen, wie sensibel die
Bevolkerung reagiert, wenn es um optische und akustische Storungen am
Himmel geht. Des Weiteren stellt sich die Frage nach dem tatsachlichen dko-
logischen Fortschritt, den die Lufttaxis mit sich bringen sollen. Die lokale
Schadstoffbelastung konnte sich durchaus verringern und die Luftqualitat in
Megacitys besser werden. Im Vergleich zu einem elektrifizierten Nahverkehr
auf Strassen und Schienen ist der Energieaufwand pro Strecke und Passagier
bei einem zweisitzigen Lufttaxi aber dennoch sehr hoch.

Optimismus trotz zahlreicher Bedenken

Auf dem Weg zur Urban Air Mobility gibt es also noch viele offene Fra-
gen zu beantworten. Die betriebsrechtlichen, gesellschaftspolitischen und
sicherheitsrelevanten Hirden, die es zu nehmen gilt, sind ungleich gross.
Nichtsdestotrotz ist man in der Industrie vom Konzept der fliegenden Mobi-
litat uberzeugt. Dies zeigt sich zum einen in den riesigen Summen Risiko-
kapital, die in die Start-up-Szene fliessen. Vor allem aber in der Aktivitat
der etablierten Luftfahrt-, Automobil- und Technologiefirmen. Des Weiteren

AEROPERS 3 Rundschau 4 | 2018



scheint auch der politische Wille fiir das neue Verkehrskonzept gegeben -
und das nicht nur in Dubai oder Singapur. Selbst deutsche Politiker, die Ver-
kehrs- und Mobilitatspolitik oft mit Automobil-Lobbyismus verwechseln,
setzen sich fur das Flugtaxi-Konzept ein. So soll zum Beispiel Ingolstadt zur
Testregion fiur Flugtaxis werden. In Minchen hat sich die regierende Partei
fur die Einrichtung eines Flugtaxi-Landeplatzes auf dem Neubau des Haupt-
bahnhofs eingesetzt.

Masse oder die obere Klasse?

Auch bei Volocopter sieht man zwar die Problemfelder, dennoch ist man
von der eigenen Vision tiberzeugt. Man sei jetzt schon bereit, in kurzer Zeit
Punkt-zu-Punkt-Verbindungen, zum Beispiel von einem Flughafen zur Innen-
stadt, einzurichten. Bis die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir einen auto-
nomen Passagierflug stehen, wiirde der Volocopter noch durch einen Piloten
gesteuert werden. So konnte Volocopter nach eigenen Angaben, langsam mit
der Entwicklung der Technologie wachsen und so den Markt erobern. Wie
dieser Markt in Zukunft jedoch aussieht, muss sich noch zeigen.

Denn die Massentauglichkeit hiangt auch stark davon ab, inwieweit sich der
Preis von den anderen Nahverkehrsmitteln unterscheiden wird. Der Preis
wiederum hangt stark davon ab, ob das autonome Fliegen Realitat wird. Ist
dies nicht der Fall, wird der Markt ein relativ exklusiver, aber auch lukrati-
ver sein. In den uberfillten Megacitys weltweit sind innerstadtische Heli-
kopterfliige stets ausgebucht - und das zu Viertelstundenpreisen von tuiber
tausend Dollar. Vor allem in Entwicklungs- und Schwellenldandern ist der
Bedarf riesig. Die Gefahr ist also gross, dass Lufttaxis am Ende doch nur eine
leisere, guinstigere und modernere Alternative zum Helikopterflug fur die
Oberschicht werden.

Denn elektrische Multikopter konnen Menschen bereits jetzt tiber relativ
kurze Strecken durch die Luft transportieren. Dass sie aber jemals zu einem
ernst zunehmenden Bestandteil des grossstadtischen Nahverkehrs werden,
der die Mobilitatsprobleme der breiten Gesellschaft 10st, ist noch keinesfalls
klar. e

[ Ende Artikel }
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Individuelle Grenzen entscheiden

Seit dem Beginn der #metoo-Bewegung im Jahr 2017 ist sexuelle
Belistigung wieder vermehrt in den Fokus der Offentlichkeit ge-
ruckt. Auch wenn die Aufmerksamkeit mittlerweile abgenommen
hat, so ist das Thema nach wie vor sehr bedeutend. Wenn Gren-
zen uberschritten werden, ist es wichtig, sich zu wehren. Leider
betrifft dieses Thema auch die Aviatik.

Text: Dominik Haug

Unter dem Hashtag #metoo posteten seit Oktober 2017 millionenfach
Betroffene Berichte von sexueller Beldstigung in sozialen Netzwerken. Im
Herbst 2017 wurde der Skandal um den Filmproduzenten Harvey Weinstein
bekannt. Er soll iiber Jahrzehnte Frauen sexuell beldstigt, genotigt und sogar
vergewaltigt haben. Als Produzent traf er Entscheidungen tiber die Beset-
zung von Filmen. Diese Machtposition soll er ausgenutzt haben, um Frauen
unter Druck zu setzen und mit dem Ende ihrer Karriere zu erpressen.

Kurz nach Bekanntwerden der Vorwiirfe trennte sich seine Ehefrau von
ihm, viele Politiker distanzierten sich von ihm, und auch sein Unterneh-
men entliess ihn. Die Veroffentlichung erreichte weltweit Aufmerksamkeit.
Zum einen zeigt dies erfreulicherweise, wie sensibel die Gesellschaft auf das
Thema reagiert, und zum anderen, wie direkt und weitreichend die Kon-
sequenzen fir Weinstein waren. Es ist sehr erfreulich, dass so viele Opfer
endlich Gehor finden. Auch wenn Weinstein nach den heutigen Kenntnissen
vermutlich schuldig ist, miissen wir uns als Gesellschaft auch kritisch mit
dem Thema der Vorverurteilung auseinandersetzen.

Durch die #metoo-Bewegung riickte die systematische sexuelle Belastigung
in einer ganzen Branche ins mediale Blickfeld. Viele Menschen beschaftigten
sich damit, die sonst diesem Thema wenig Beachtung geschenkt haben. Es
bleibt zu hoffen, dass dies einen langfristigen Effekt hat und den betroffe-
nen Frauen mehr Gehor und Glauben geschenkt wird.

Im Zuge der #metoo-Bewegung gaben Millionen Menschen in sozialen Netz-
werken bekannt, dass auch sie Opfer sexueller Beldstigung und Ubergriffe
waren.

Sexuelle Belastigung in der Aviatik
In der Aviatik gibt es leider auch regelmassig Falle sexueller Beldstigung. In

erster Linie wohl zwischen Passagieren und Flugbegleitern, aber auch zwi-
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schen Kollegen und Vorgesetzten. Insbesondere Ersteres ist kein seltenes
Problem. Die Flugbegleiter stehen aufgrund ihrer Aufgabe bereits in einem
Dienstleistungsverhaltnis zum Passagier. Die enge Kabine des Flugzeugs
verhindert nahezu komplett, dass man sich gegenseitig ausweichen kann.
Die Flight Attendant ist meist so nahe beim Passagier, dass der personliche
Schutzabstand haufig schon unterschritten ist und sich der Gast bereits in
der personlichen Distanzzone befindet. Die Uniform bietet da nur einen klei-
nen Schutzschild.

Eine Studie der Zeitschrift «The Economist» kam zu dem Ergebnis, dass im
Jahr 2017 jede funfte Flugbegleiterin Opfer sexueller Belastigung geworden
ist. Laut dem FBI ist die Anzahl sexueller Ubergriffe, also nicht von Belésti-
gungen, in den Jahren 2014 bis 2017 um 60 Prozent auf 63 Fille angestiegen.
Das offensichtliche Problem ist, dass die Opfer sich zwar wehren, der Situ-
ation aber nicht vollstandig entfliehen konnen. Fiir viele Tater spielt zudem
ein falsches Frauenbild eine zentrale Rolle, bei Flugbegleiterinnen womog-
lich noch mehr.

Das Beispiel einer Flugbegleiterin von Qantas zeigt die Probleme auf. Die
Flugbegleiterin Mitte 20 wurde von ihrem Vorgesetzten durch korperliche
Kontakte eindeutig sexuell belastigt. Sie reagierte vorbildlich und teilte
ihm klar mit, dass er eine Grenze tiberschritten hatte und sein Verhalten in
Zukunft unterlassen solle. Eine Woche spater, wieder wahrend der gemein-
samen Arbeit, verstarkte der Vorgesetzte sein Verhalten noch deutlicher. Die
Betroffene meldete dies direkt den entsprechenden Stellen. Es wurde ent-
schieden, dass sie nicht mehr mit diesem Vorgesetzten arbeiten musste. Lei-
der wurde diese Entscheidung in der Praxis nicht ausnahmslos umgesetzt.
Das firmeninterne Gremium, das tiber den Fall dieser Flugbegleiterin ent-
schied, bestand ausschliesslich aus Mannern. Das ist sicher nicht hilfreich,
wenn sich Frauen o6ffnen und das Geschehene zur Aussprache bringen wol-
len. Leider ist so etwas kein Einzelfall, wie eine australische Statistik zeigt.
Demnach wurden zwei Drittel der australischen Flugbegleiter in ihrer Karri-
ere Opfer von sexueller Beldstigung.

Hauptsachlich Manner als Tater und Frauen als Opfer

Die meisten Strafgesetze halten nicht exakt fest, ab wann genau es sich um
eine sexuelle Belastigung handelt. Ebenso wenig gibt es eine klare Definition
dazu.

Uberall dort, wo Menschen in direktem Austausch stehen und sich nahe-
kommen, ist das Potenzial fir Ubergriffe vorhanden. Insbesondere im Bil-
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dungsbereich, im arztlichen Betreuungsbereich und vereinzelt auch im
offentlichen Raum kommt es zu Vorfallen sexueller Beldstigung.

Frauen sind deutlich haufiger Opfer von sexueller Beldstigung als Manner.
Eine Schweizer Studie aus dem Jahr 2007 spricht von knapp 30 Prozent aller
Frauen, eine Studie der Europdischen Kommission beziffert den Anteil der
betroffenen Frauen auf 40 bis 50 Prozent. Laut beiden Studien sind unge-
fahr zehn Prozent aller Manner in der Opferrolle. Die Tater sind, unabhdngig
vom Geschlecht der Opfer, grosstenteils einzelne Manner oder Gruppen von
Mannern. Vereinzelt sind die Tater auch geschlechtergemischte Gruppen,
jedoch nur sehr selten einzelne Frauen. In der Arbeitswelt kommt es meist
zu sexueller Belastigung, wenn Vorgesetzte ihre Machtposition ausnutzen.
Die Angestellten werden zum Beispiel aufgrund ihrer Abhédngigkeit unter
Druck gesetzt oder es werden ihnen mit Versprechungen zu Karrieresprin-
gen unerwiinschte Handlungen aufgedrangt. Abgesehen von Fallen, in der
eine direkte Abhangigkeit zwischen Tater und Opfer existiert, kommt es
auch sonst zu Belastigungen. Die Tater gehen hierbei davon aus, dass sie
ungestraft davonkommen. Hier sind die Unternehmensleitungen gefragt. Sie
muissen die Nulltoleranz nicht nur propagieren, sondern praktizieren. Neben
Vorfallen in der Arbeitswelt gibt es auch im Sport immer wieder Vorfalle. Die
Swiss Olympic Association unterscheidet hierbei zwischen den strafrecht-
lich relevanten Taten und subtileren Formen von Ubergriffen. Zu Letzteren
zahlt sie unter anderem Kommentare zur korperlichen Entwicklung, insbe-
sondere in der Pubertdt, unnotige Korperkontakte, anziigliche Blicke und
Bemerkungen und Ahnliches. Bei den Fillen im Gesundheitsbereich sind die
Tater fast ausschliesslich Manner. Mit 15 Prozent der Falle ldsst sich eine
leichte Haufung bei der Betreuung von Patienten durch Psychiater, Gynako-
logen und Allgemeinmediziner erkennen. Uber 80 Prozent der Tater sind
hier Wiederholungstater.

Es hat mehrere Griinde, wieso bei der grossen Mehrheit der Falle Manner
die Tater sind. Immer noch nehmen Manner die Mehrheit der Fuhrungspo-
sitionen ein. Das kann unter Umstidnden zu einem Klima fiithren, in dem
Manner andere Manner aus falsch verstandener Loyalitat schiitzen mochten.
Leider ist auch ein sexistisches Frauenbild weiter verbreitet als ein sexisti-
sches Mannerbild.

Trotz dieser Haufung gibt es auch Falle, bei denen Frauen die Tater sind. Die
Dunkelziffer ist bei Meldungen sexueller Beldstigung generell hoch. Einige
Studien vermuten, dass bei mannlichen Opfern die Dunkelziffer gar noch
hoher ist.
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Individuelle Grenzen

Es gibt keine genaue Abgrenzung zwischen einem Verhalten, das in Ordnung
ist, und dem Moment, ab dem es zur Belastigung kommt. Diese Abgrenzung
sieht auch der Gesetzgeber nicht. Jeder Mensch hat seine eigenen Grenzen
und seine eigene Distanzzone. Das heisst, dass jeder Mensch selbst ent-
scheidet und festlegt, welches Verhalten fiir ihn in Ordnung ist und toleriert
wird. Man kann sich folglich auch als Tater nicht darauf berufen, dass das
eigene Verhalten in der Vergangenheit bei anderen noch in Ordnung war.
In diesem Zusammenhang lassen sich Tater haufig zum Spruch hinreissen,
das Opfer «solle sich nicht so anstellen». Dabei obliegt es einzig und allein
dem beladstigten Menschen, zu entscheiden, ob er belastigt wurde oder nicht.
Ausschlaggebend ist dabei nicht die Absicht, sondern ausschliesslich, wie
eine Handlung beim Gegenuiber ankommt. Es ist wichtig, unmittelbar nach
dem Ubergriff aktiv zu werden und sich zu wehren. Am wichtigsten ist, den
Umstand sofort und unmissverstandlich anzusprechen. Moglicherweise war
sich der Mitmensch nicht bewusst, dass er eine Grenze tiberschritten hatte.
Ist die Klarung der Sachlage nicht moglich oder zeigt sich der Tater nicht
schuldbewusst und einsichtig, muss man sich Hilfe durch Dritte suchen.
Dies konnen firmeninterne Anlaufstellen oder externe Beratungsstellen und
Hilfsorganisationen sein.

Sexuelle Belastigung ist ein Straftatbestand

Auch wenn der Gesetzgeber nicht festgeschrieben hat, welches Verhalten
als sexuelle Beldastigung zu werten ist, so handelt es sich dennoch um eine
Straftat. Bei sexueller Beldstigung handelt es sich um ein Verhalten, das uner-
wiinscht ist. Die belastigte Person fiihlt sich in ihrer Wiirde verletzt oder ihr
ist generell unwohl. Als sexuelle Belastigung gelten unter anderem sexua-
lisierende Bemerkungen und Annaherungen, auch in Verbindung mit dem
Versprechen von Belohnungen oder dem Androhen von Repressalien. Denn
sexuelle Belastigung wird unter anderem als Mittel zur Machtausiibung ver-
wendet. Dabei wird ein Machtgefille sexualisiert und so aufrechterhalten.
Uber die Abgrenzung zum Flirt sind sich Médnner und Frauen weitgehend
einig. Doch ist auch «harmloses» Flirten nicht in jedem Kontext angemessen.

Im Schweizerischen Strafgesetzbuch wird sexuelle Beldastigung in Paragraf
198 als Straftat definiert:

«Wer vor jemandem, der dies nicht erwartet, eine sexuelle Handlung vor-
nimmt und dadurch Argernis erregt, wer jemanden tdtlich oder in grober
Weise durch Worte sexuell beldstigt, wird, auf Antrag, mit Busse bestraft.»
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Die Ausniitzung eines Arbeitsverhaltnisses ist explizit auch im Strafgesetz-
buch erwdahnt. Dies fallt unter den Paragrafen 193 «Ausnutzung einer Not-
lage». Sie wird im Gegensatz zur sexuellen Beldstigung nicht nur mit einer
Busse bestraft, sondern mit einer Freiheitsstrafe von bis zu drei Jahren oder
einer Geldstrafe. Auch das Strafgesetzbuch spricht hier von Ausnutzen einer
Abhéangigkeit. Hierbei stellt sich die Frage, ob eine Abhangigkeit nur von Vor-
gesetzten ausgeht. Bei sexueller Belastigung unter hierarchisch gleichgestell-
ten Kollegen ist unter Umstanden eine Abhangigkeit nicht mehr vorhanden.
Wenn die Gerichte dies so beurteilen, ist lediglich eine Geldbusse moglich.
Diese kann aber bis zu 10000 Schweizer Franken betragen.

In Deutschland ist die sexuelle Beldastigung seit dem Jahr 2016 auch Straftat-
bestand. Zuvor war es lediglich eine Form der Beleidigung. Sexuelle Belasti-
gungen ohne korperlichen Kontakt sind aber immer noch nur als Beleidigung
strafbar.

Pravention anstelle strafrechtlicher Verfolgung

Mitte der 1990er Jahre hat die Schweiz einige Massnahmen etabliert, um
sexueller Beldastigung vorzubeugen. Hierzu zahlen vor allem Informationen
fur die Arbeitgeber und Arbeitnehmer, was unter sexueller Beldstigung zu
verstehen ist. Nur wer weiss, was unter sexueller Belastigung zu verstehen
ist, kann sich auch wehren, wenn er zum Opfer wird. Klare Stellungnahmen
der Unternehmensfithrung gegen sexuelle Belastigung und fiir eine Nulltole-
ranz-Politik sind weitere wichtige praventive Massnahmen. Bisher haben in
der Schweiz vor allem grossere Unternehmen und 6ffentliche Verwaltungen
solche Richtlinien herausgegeben. Daneben gibt es eine breite Anzahl 6ffent-
lich zuganglicher Beratungsstellen, die Opfer beraten und begleiten. Es han-
delt sich hierbei um lokale Sozialstellen, Fachstellen fiur Gleichstellung sowie
kantonale Schlichtungsstellen.

Eine Umfrage zeigt auch, dass die Wahrnehmung der Diskussion uber sexu-
elle Belastigung zwischen den Geschlechtern sehr unterschiedlich ist. So ist die
Mehrheit der Manner der Meinung, dass zu viel dartiber gesprochen wird. Die
Frauen hingegen sagen, dass immer noch zu wenig daruber gesprochen wird.

Vermutlich ist eine stetige Diskussion am sinnvollsten. So bleibt das Thema
im Bewusstsein, ohne dass man davon medial tibersattigt und dafir taub
wird. Eine grosse mediale Aufbereitung, wie wir sie nach dem Weinstein-
Skandal gesehen haben, ist weniger nachhaltig. Und wir brauchen nachhal-
tige Wirkung in diesem Bereich. Denn die Statistiken sprechen eine deutliche
Sprache. e
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Mongol Rally 2018

schweiz - Deutschland - Tschechien - Slowakei — Ungarn - Kro-
atien - Bosnien-Herzegowina - Bulgarien - Griechenland - Tuir-
kei - Iran - Turkmenistan - Usbekistan - Kirgistan - Kasachs-
tan - Russland - Mongolei. Die Langstreckenpiloten unter uns
haben wohl die meisten dieser Lander schon einmal uberflogen.
Vielleicht denkt ihr euch auch manchmal: «Wie sieht es wohl da
unten aus?» Genau das wollte ich diesen Sommer herausfinden.
Ich nahm an der Mongol Rally 2018 teil.

Text: Clemens Kopetz, F/O A330/340

Mongol Rally - um was geht es?

Die Mongol Rally ist eine Charity Rally, die seit einiger Zeit jedes Jahr im
Sommer stattfindet. Ziel der Rally ist es, von Europa in die Mongolei zu
fahren. Dabei geht es nicht um die Geschwindigkeit, sondern um den Weg.
Gleichzeitig ist es ein Wohltatigkeitsanlass: Jedes der Teams muss mindes-
tens 1000 Pfund fir einen guten Zweck spenden. Die Strecke allein mag ja
schon ganz abenteuerlich klingen. Allerdings gilt es noch das Kleingedruckte
zu beachten:

1. Das Auto darf hochstens tiber 1000 Kubikzentimeter Hubraum verfiigen.

2. Autos mit Allradantrieb sind verboten.

3. Organisiert ist nur der Start. Danach ist man auf sich alleine gestellt. Jedes
Team kann selbst die Route und die Geschwindigkeit festlegen. Hat man
unterwegs Probleme, erhalt man keine Unterstiitzung von den Organisa-
toren.

Vorbereitung

Die Vorbereitung der Rally begann zwei Jahre vor dem eigentlichen Start.
Bereits 2016 beantragte ich drei Monate UBU+ fiir den Zeitraum von Juli
bis September 2018. Der Antrag wurde rasch bestatigt und im Interbids
abgebildet.

Naturlich wollte ich die Rally nicht alleine bestreiten. Glicklicherweise
konnte meine Partnerin bei ihrem Arbeitgeber ebenfalls zweieinhalb Monate
unbezahlten Urlaub nehmen.

Als Nachstes stand die Wahl des Autos auf dem Programm. Rasch reali-
sierten wir, dass die Auswahl an Autos unter 1000 Kubikzentimeter nicht
wirklich gross ist. Technisch einfach sollte es sein, glinstig in der Anschaf-
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fung und naturlich auch etwas kultig. Unsere Wahl fiel rasch auf den Fiat
Panda. Fiir 499 CHF erstand ich einen Panda in der Version «Jolly» mit 899
Kubikzentimetern. Er war metallic-griin, hatte elektrische Fensterheber und
erreichte eine Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h.

Der Wagen kam zusatzlich noch mit einem verrosteten Unterboden, einem
Ol-Leck und naturlich ohne Klimaanlage.

Freilich fiel der Wagen beim ersten Termin beim Ziircher Strassenverkehrs-
amt durch. «Grobe Mangel» stand auf dem Bescheid. Der zustandige Priifer
hielt mich wohl fir verriickt, als ich ihm meinen Plan bekannt gab, mit dem
Wagen in die Mongolei fahren zu wollen.

Nach einem ausgedehnten Werkstattaufenthalt wurde der Wagen schliess-
lich als verkehrstauglich eingestuft. Zu sehr wollten wir den Wagen fur die
Rally nicht modifizieren. Nur ein Unterbodenschutz, eine selbst gebaute und
zugegebenermassen etwas wacklige Dachreling sowie zwei Zusatzschein-
werfer unterschieden den Wagen vom Serienmodell.

Als «Jolly Panda Racing Team» meldeten wir uns schliesslich im Sommer
2017 fur die Rally an. Der Countdown bis zum Start begann.

Neben der Instandsetzung des Autos gab es noch einiges zu tun. Die verschie-
denen Visa einzuholen war der aufwendigste Teil der Vorbereitung. Insgesamt
brauchten wir sechs Visa fiir die geplante Strecke. Um die Visa einholen zu
konnen, mussten wir schon eine grobe Reiseroute geplant haben. Denn die
Ein- und Ausreisedaten sind fur die Gultigkeit der Visa von Bedeutung. Je nach
Land wurde man dabei mit mehr oder weniger biirokratischen Hiirden belas-
tigt. Turkmenistan stellt etwa nur Fliinftages-Visa aus. Iran verlangt polizeilich
beglaubigte Fingerabdriicke. Und allen Landern mussten wir schriftlich erkla-
ren, wieso wir eigentlich mit einem alten Auto durch ihr Land fahren wollten.

Die Rally

Am 14. Juli ging in Zurich die Rally fiir uns los. Erstes Ziel war Prag, wo am
16. Juli der Massenstart stattfinden sollte. Etwa 350 Teams nahmen an der
diesjahrigen Rally teil.

Unser Plan sah vor, zunachst ziigig durch Europa zu fahren, um dann etwas
mehr Zeit im Iran, in Zentralasien sowie der Mongolei zu haben. Fir die rund
18000 Kilometer hatten wir rund sieben Wochen eingeplant. Die Tagesdis-
tanz betrug je nach Strecke zwischen 150 und 700 Kilometer. 700 Kilometer
in einem Fiat Panda zu fahren, der sich bei 120 km/h anfiihlt, als wiirde er
entweder demnachst abheben oder sich in seine Einzelteile auflosen, war
kein Zuckerschlecken.
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Der Panda hatte sich inzwischen in ein echtes Rally-Fahrzeug verwandelt.
Wir waren fir alles bereit und konnten mehrere Tage autark tiberleben.
Zu unserer Ausstattung gehorten ein Zelt, Kochutensilien, ein Multi-Fuel-
Kocher, der mit Gas, Benzin, Kerosin oder Diesel betrieben werden konnte,
eine erweiterte Reiseapotheke, Treibstoff fiir bis zu 1000 Kilometer, drei
Ersatzreifen, Kartenmaterial und vieles mehr.

Samtliche Details der Reise wiirden wohl ein kleines Buch fiillen. Deshalb
mochte ich mich hier auf ein paar Aspekte beschrinken:

Menschen

Auf der Reise wurde ich in meiner Uberzeugung gestirkt, dass die Mehr-
heit der Menschen auf der Welt wohlwollend ist. Wir kamen auf der gesam-
ten Fahrt nie in eine gefahrliche Situation. Ganz im Gegenteil: je weiter weg
wir von zu Hause kamen, desto freundlicher, interessierter und hilfsbereiter
erlebten wir die Menschen. An der Grenze zur Tiurkei gab uns ein Geschafts-
mann seine Visitenkarte und bot uns seine Hilfe an fiir den Fall, dass wir in
der Tiirkei Probleme haben sollten. Im Iran wurden wir mehrmals privat zum
Essen oder zur Ubernachtung eingeladen. In Usbekistan wurden wir auf der
Strasse zweimal angehalten, und man schenkte uns Melonen und Apfel als
Proviant.

Und wann immer wir am Strassenrand anhielten, um eine Pause zu machen,
blieben Autos stehen, und die Fahrer fragten uns, ob wir Hilfe bendtigen
wiirden.

Zusammenfassend fiihlten wir uns tiberall willkommen, und die Menschen
waren interessiert an uns und an unserer Reise.

Grenzen

Bosnien-Herzegowina erreichten wir ohne ausgedehnte Grenzkontrollen.
Ab da ging es los, und im Schnitt verbrachten wir etwa zwei Stunden pro
Grenzuberschritt. Mit der Zeit gewOhnten wir uns daran, denn das Prozedere
ist immer mehr oder weniger das gleiche:

1. Man braucht einen Einreisestempel im Pass
2. Man braucht eine Bestatigung fur den temporaren Import des Fahrzeugs
3. Man braucht eine Autoversicherung.

Meistens gibt es dann noch eine Fahrzeugkontrolle, und das Ganze wieder-
holt sich bei der Ausreise wieder.

Die Verfahren sind aber je nach Land und Grenzposten etwas unterschied-
lich. Allen gemeinsam ist jedoch, dass es meistens unklar ist, wer wofur
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zustandig ist und womit man anfangen soll. Als gute Taktik erwies es sich,
bei Unklarheiten einfach zu versuchen, den Grenzposten zu verlassen und
ins Auto zu steigen. Hatten wir alle Hiirden tiiberwunden, wurden wir nicht
aufgehalten. Ansonsten kam meistens ein aufgeregter Beamter und zerrte
uns zum richtigen Biiro.

Die umstandlichste Grenzkontrolle hatten wir an der iranisch - turkmeni-
schen Grenze. Erst nach sieben Stunden und 300 Euro «Bearbeitungsgebuihr»
durften wir nach Turkmenistan einreisen. Die Fahrzeugkontrolle nutzten die
Grenzbeamten, um sich privat an unserer Reiseapotheke zu bedienen. Zu
dem Zeitpunkt hatten wir bereits eine gewisse Lockerheit entwickelt, und so
nahmen wir das recht gelassen.

Bei der Ausreise aus Turkmenistan wurde ich vom diensthabenden Offizier
nach meinem Beruf gefragt. Nachdem ich ihm sagte, dass ich Pilot sei, wollte
er unbedingt Fotos und Videos sehen. Nachdem ich ihm alle Videos und
Fotos von meinen diversen Landetrainings gezeigt hatte, liess er uns ohne
weitere Kontrolle passieren und lud mich ein, einmal eine Zwischenlandung
in Turkmenistan zu machen. Ich werde mir das einmal Uiberlegen... Ja, Turk-
menistan ist ein schrages Land.

Zusammenfassend kann man sagen, dass die Reise grundsatzlich problem-
loser verlief als wir es uns ge-dacht hatten. Sofern alle Visa und Papiere in
Ordnung waren, waren die Grenzubertritte - abgesehen vom Zeitfaktor -
unproblematisch. Trotzdem bin ich froh, dass wir in Europa keine geschlos-
senen Grenzen mehr haben und uns frei bewegen konnen.

Das Auto

Die Wahl des Autos erwies sich als die richtige. Der Panda lief tiber die
gesamte Strecke zuverldssig wie ein Uhrwerk. Naturlich mussten wir mehr-
mals in eine Werkstatt. Das war aber unserer Route und meinem Fahrstil
geschuldet und nicht dem Auto.

Nachdem wir in Turkmenistan die sogenannten «Gates of Hell», einen Gas-
krater, der seit rund 30 Jahren permanent brennt, besichtigt hatten, blieben
wir auf dem Riickweg im Wiistensand stecken und unser Facherkrimmer
brach. Was folgte, waren lange Fahrstunden bei unertraglichem Larm. Erst
nach 200 Kilometern Fahrt tiber Sand-, Schotter- und mit Schlaglochern tiber-
sate Strassen fanden wir in einem kleinen Dorf etwas, das einer Garage glich.

Der Strassenzustand ist je nach Land sehr unterschiedlich. Bis zur iranisch-
turkmenischen Grenze sind die Stras-sen eigentlich sehr gut. Ab da waren
wir Uiber jeden Kilometer intakter Strasse froh. Am schlimmsten sind dabei
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kaputte und mit Schlaglochern durchsetzte Asphaltstrassen. Unser Panda
litt ziemlich unter den schweren Bedingungen. Gliicklicherweise kamen wir
mit nur drei Reifenpannen und ohne Schiaden am Fahrwerk durch.

Die letzte Fiat-Garage sahen wir in der Turkei. Doch das sollte im Verlauf
der Rally kein Problem sein. Mit Kreativitait - und manchmal auch etwas
Gewalt! - konnten wir jedes Problem beheben. Die Tatsache, dass wir uns mit
unseren Mechanikern kaum verstandigen konnten, hinderte uns auch nie an
der erfolgreichen Weiterfahrt.

Fazit

Zunachst einmal: Insgesamt haben wir durch Sponsoren und Gonner rund
5000 Franken gesammelt, die wir der Obdachlosenhilfe Surprise gespendet
haben. Wir finanzierten uns die Reise komplett selbst und gaben alle Spenden
direkt weiter.

Es war eine der intensivsten, aber auch der schonsten Reisen, die ich bislang
gemacht habe. Was bleibt, sind eine Menge Erfahrungen, Erinnerungen und
Geschichten.Wir haben in relativ kurzer Zeit viele Lander bereist und konnten
den fliessenden Ubergang der Kulturen und der Landschaft beobachten. Ich
kam in Gegenden, in die ich wahrscheinlich sonst nie gekommen ware. Der
Kontakt mit den verschiedenen Menschen, deren Hilfsbereitschaft und Offen-
heit werden mir ebenfalls in Erinnerung bleiben.

Es war nach rund neun Dienstjahren bei der SWISS auch sehr schon, fiir drei
Monate einmal Herr meiner selbst zu sein. Kein Dienstplan, der mir sagt, wann
ich arbeiten muss. Kein Flugplan, der mir sagt, wohin ich fliegen muss. Es war
ein schones Geftlihl, fur einige Zeit vollkommen frei zu sein. Wir hatten uns ein
grobes Ziel gesetzt, konnten aber jeden Tag von Neuem entscheiden, wohin wir
fahren wollten.

Die Reise war natuirlich auch anstrengend: wir waren oft lange unterwegs und
auf uns allein gestellt. Zurticklehnen und entspannen konnten wir uns selten,
und somit war es auch psychisch manchmal anstrengend. Aber als Team funk-
tionierten wir gut und konnten uns gegenseitig immer wieder motivieren.

Diese kurzen Tiefs gehen schnell vergessen. Was bleibt, ist die Erkenntnis,
dass man eigentlich wenig zum Gliucklichsein braucht. Natiirlich mag ich
schone Hotels und einen gewissen Luxus. Aber auf der Reise wurde der Fiat
Panda unser zweites Zuhause, und wir hatten alles dabei, was wir brauchten.
Und manchmal ist das weniger, als man denkt.

Seit gut zwei Monaten bin ich nun wieder im Flugdienst. Ganz angekommen
bin ich aber immer noch nicht. Ein Teil von mir ist immer noch unterwegs. e
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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 Ziirich»

Mehr betriebliche Flexibilitat - bessere Plinktlichkeit
5. November 2018

Seit September konnten die neuen Standplidtze «Golf» im Siiden des Flugha-
fens schrittweise in Betrieb genommen werden. «Preisschild» zirka 35 Milli-
onen Franken. Die Standplatze sind zusammen so gross wie zwoOlf Fussball-
felder und bieten Platz fiur Flugzeuge des Kurz- und Mittelstreckenverkehrs.
Ab November kann der Zugangsrollweg zur Piste 16 genutzt werden. «Preis-
schild» weitere 8 Millionen Franken. Der Rollweg schafft Flexibilitat bei der
Auflinierung der Flieger vor dem Start. Der Verkehr kann fliissiger gestaltet
werden, was sich giinstig auf die Punktlichkeit auswirken wird. Die derzeit
noch im Bau befindlichen Schnellabrollwege von der Piste 28 dienen dem-
selben Ziel und werden gestaffelt bis Frithsommer 2019 in Betrieb gehen
konnen. Fazit: Der Flughafen unternimmt alles, um trotz ungunstiger Rah-
menbedingungen gute Voraussetzungen fiir einen punktlichen Betrieb zu
schaffen.

Nachtflugverbot stellt Drehkreuz infrage
23. Oktober 2018

Der Flughafen Ziirich unterscheidet sich von Basel, Genf und auch von
den meisten grenznahen ausldandischen Flughiafen: Er ist ein Drehkreuz. Die
SWISS betreibt das Drehkreuz und kann deshalb viele direkte Interkonti-
nental-Verbindungen anbieten. Fiir unsere offene Volkswirtschaft ist das ein
enormer Wettbewerbsvorteil. Die Offnungszeiten des Flughafens Ziirich ent-
scheiden, fiir welche Destinationen ein Markt besteht und fiir welche nicht.
Wiirde zum Beispiel die geltende Offnungszeit am Abend beschnitten, konn-
ten viele Destinationen in der sudlichen Hemisphare wegen der Zeitverschie-
bung nicht mehr wirtschaftlich bedient werden. Sie wiirden wegfallen. Fazit:
Das Nachtflugverbot in Ziirich ist einschneidend. Ziirich hat keinerlei Spiel-
raum mehr. Die geltenden Betriebszeiten (von 6 bis 23.30 Uhr) muissen auf
dem heutigen Stand garantiert werden.
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Planlos in die Zukunft?
16. Oktober 2018

Gemass der in der «NZZ am Sonntag» vom 14. Oktober vorgestellten Stu-
die der Boston Consulting Group reicht die gedankliche «Nasenspitze» der
Schweizer Luftfahrt bis 2030. Daruber hinauszuschauen traut sich nie-
mand im fernen Bundesbern. Jedenfalls ist unklar, ob und wie nach 2030
die Nachfrage unserer Wirtschaft nach Luftverkehr, namentlich nach inter-
kontinentalen Direktverbindungen, befriedigt werden kann. Im Konzeptteil
des Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt schldgt der Bund sogar vor, eine
Prognose mit Horizont 2050 zu machen und daraus erst Handlungsbedarf
und Losungen abzuleiten. Mit Verlaub, neue Prog-nosen bezuglich Luftver-
kehrsentwicklung sind nicht vordringlich. Die Beantwortung der Kapazitats-
frage drangt schon heute. Anschauungsunterricht dafir haben wir an den
Flughafen Ziirich und Genf taglich!

Luftverkehr finanziert sich selbst
8. Oktober 2018

Die Flugpassagiere berappen Bau, Betrieb und Liarmschutzmassnahmen
des Flughafens Ziirich. Bei jedem Passagier wird eine Passagiergebiihr fallig.
Die Airlines zahlen Lande-, Larm- und Emissionsgebuihren. Nachts sind auch
die Starts mit Gebiihren belastet. Auf innerschweizerischen Fliigen wird das
Kerosin besteuert. Diese Steuern und Gebiihren werden auf die Tickets, also
auf die Passagiere, tiberwalzt. Kurz, der Luftverkehr finanziert sich selbst.
Nun wollen Politiker, dass zusatzlich das Kerosin auf internationalen Fliigen
besteuert wird. Eine solche Massnahme verursachte bei minimalem Oko-Nut-
zen einen maximalen okonomischen Schaden. Denn eine Kerosin-steuer auf
internationalen Fligen verstosst gegen internationale Abkommen. Wiirde die
Schweiz im Alleingang eine solche Steuer einfiihren, wiirde das ohne Zwei-
fel zu «Strafaktionen» gegen schweizerische Fluggesellschaften im Ausland
fihren. Und der Umwelt wire damit nicht gedient, wie auch? Wer fliegen
muss, wird weiter fliegen. Wer fliegen will, ebenfalls. e
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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 konnen, was die unterschiedlichen
Verbande im Augenblick beschaftigt. Die Verbande der SwissALPA
berichten in regelmassigen Abstanden lber ihre aktuelle Situation.
Ein Cross-check der Lage innerhalb der Schweiz.

SwissALPA

info@swissalpa.ch
Ende Oktober stand das Networkmeeting der Swiss-ALPA auf dem Programm.
Das Treffen findet zweimal im Jahr in Kloten zusammen mit Vertretern der
AEROPERS, ESPA (Easyjet Switzerland) und Aerocontrol statt. Wir behandelten
unter anderem das Thema «Homestudy», das einen immer grosseren Stellen-
wert einnimmt, und die Integration von Direct-entry Captains, was bei SWISS,
Edelweiss und auch Easyjet Switzerland momentan ein sehr aktuelles Thema
ist. Zudem befassten wir uns auch mit der starken Zunahme an «Fumes and
Smell Events» und mit einem neuen Benchmarking Tool, das momentan in
Europa lanciert wird, um die verschiedenen Pilotenvertrage von Trans National
Airlines (TNA) besser vergleichen zu konnen. «Eurobench», das bereits exis-
tiert, ist vor allem auf die klassischen Legacy Carrier ausgelegt und nur bedingt
fiir TNAs zu gebrauchen. Das nachste Meeting findet im Mai 2019 statt.

AEROPERS

info@aeropers.ch
Nach dem erfolgreichen Abschluss der GAV-Verhandlungen fiir die SWISS-
Piloten steht nun der Abschluss der Edelweiss-Verhandlungen kurz bevor.
Nach knapp einem halben Jahr Verhandlungen beginnt in Kiirze der Abstim-
mungsprozess. Wird der neue GAV angenommen, tritt er per 1. Januar 2019
in Kraft. Wir streben zukiinftig eine engere Verkniipfung der beiden Piloten-
korps von SWISS und Edelweiss an, auch um einen allfdalligen Austausch von
Piloten einfacher gestalten zu konnen.
Mittlerweile sind auch die Vorbereitungsarbeiten fiir das Aviatik Symposium
im April 2019 in vollem Gange. Erste Zusagen von Referenten sind eingetrof-
fen. und wir freuen uns bereits jetzt auf spannende Vortrage und Diskussi-
onen um das aktuelle Thema «Just Culture».
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easyJet Switzerland Pilots Association

info@espa-ch.ch
Nach bald 20-jahrigem Bestehen hat Easyjet Switzerland in der Sozialpart-
nerschaft zwischen dem Schweizer Management und dem Pilotenkorps einen
Meilenstein erreicht. Der erste Gesamtarbeitsvertrag ist unterzeichnet und
wird fortan die Arbeitsbedingungen aller Schweizer Easyjet-Piloten definie-
ren. Die gestarkte Zusammenarbeit muss sich nun unter den aktuellen Her-
ausforderungen bewdhren. Dazu gehoren der akute Pilotenmangel sowie die
steigende Arbeitsbelastung des fliegenden Personals. Die daraus resultieren-
den Arbeitsbedingungen werden Anpassungen erfordern. Es gilt, die Lehren
aus dem Sommer 2018 zu ziehen, um fiir 2019 besser vorbereitet zu sein.
Easyjet Switzerland vertieft seine Partnerschaft mit der Horizon Swiss Flight
Academy. Fortan bietet sich jungen Aspiranten die Moglichkeit, in einem
Pre-Screening eine Anstellungszusicherung zu erhalten. Sollten die dafir
notwendigen Bedingungen erfiillt sein und wird die fliegerische Ausbildung
anschlies-send erfolgreich durchlaufen, folgt eine Anstellung bei Easyjet.

swissatca

aerocontrol@skyguide.ch
Kein Ende in Sicht
Nach einer turbulenten Sommer-Operation kehrt nun ein wenig Ruhe ein.
Neben sehr vielen Gewittertagen hielten uns diesen Sommer vor allem der
enorme Verkehrszuwachs und die unbefriedigende Verspatungssituation
quer durch Europa auf Trab. An einigen Tagen wurde jedem einzelnen Depar-
ture in Zurich ein Slot zugeteilt. Entsprechend anspruchsvoll gestaltete sich
die Situation. Laut vorsichtigen Prognosen der Gewerkschaftspartner im
angrenzenden Ausland wird die Verspatungssituation in den kommenden
Jahren noch schlimmer werden.
Auch hat sich leider an der rechtlichen und Just-Culture-Situation in der
Schweiz uber den Sommer nichts Grundlegendes gedandert. Ende November
wird es am Obergericht Zurich zur zweitinstanzlichen Gerichtsverhandlung
gegen einen unserer Kollegen kommen. Dieser wurde vom Bezirksgericht
Biillach vom Vorwurf der fahrlassigen Storung des offentlichen Verkehrs frei-
gesprochen. Wir hoffen, dass auch die hohere Instanz zu diesem Schluss
kommen wird. e
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On The Air...

Text: Zbigniev Bankowski

Local News...

Skywork Airlines hat den Flugbetrieb eingestellt. Nachdem Verhandlun-
gen mit einem moglichen Partner gescheitert sind, waren die wirtschaftli-
chen Voraussetzungen nicht mehr gegeben, um den Betrieb weiterzufiihren.
Als Konsequenz hat Skywork Airlines die Betriebsbewilligung freiwillig dem
Bundesamt fiir Zivilluftfahrt zuriickgegeben. Zum Zeitpunkt der Einstellung
des Flugbetriebs waren rund 11000 Passagiere betroffen. Der Flughafen
Bern bedauert die Betriebseinstellung von Skywork. Dies fiuhre kurzfristig
zu einem Wegfall der Linienfliige in Bern und verursache beim Flughafen
einen erheblichen Umsatzriickgang. Skywork war als Home-Carrier fir etwa
60 Prozent aller Fliige am Berner Flughafen verantwortlich.

Das Projekt Swiss Skies wurde in Basel lanciert. Anscheinend sind die Grun-
der unbeeindruckt vom Scheitern der Adria Airways Switzerland, Darwin Air-
lines, Skywork sowie vom ebenfalls missgliickten Versuch, Belair wiederzu-
beleben. Sie wollen schon im zweiten Halbjahr 2019 in Basel mit einer neuen
Schweizer Airline in den Low-Cost-Markt eintreten und am gegenwartig mit
Interkontinentalstrecken nicht gerade reich gesegneten Flughafen ein Netz
von Langstreckenfliigen aufziehen. Moglich machen soll das eine Flotte von
A321neoLR, mit der die vier Griinder Philippe Blaise (ehemals Etihad), Armin
Bovensiepen (ehemals Air Berlin), Alvaro Oliveira (ehemals Azul Brazil) und
Harald Vogels (ehemals Farnair) rund 30 Prozent gunstiger produzieren wol-
len als etablierte Airlines. Mit bis zu 38 Airbus A321neoLR mit jeweils 190
Sitzen sollen nach einer Aufbauphase von fiinf Jahren rund 45 Destinatio-
nen ab Basel und spater auch anderen europdischen Stadten bedient wer-
den. Das Netz soll 160 Strecken umfassen und man will jahrlich rund 3,8
Millionen Passagiere transportieren. Dabei sollen bis zu 5000 Arbeitsplatze
geschaffen werden. Als Nachstes sucht Swiss Skies hierfiir Geldgeber. Es ist
von einem Kapitalbedarf von 50 Millionen Franken zur Griindung die Rede.
Fur die Betriebsaufnahme sind sogar 100 Millionen Franken notwendig.

Easyjet et Emirates négocient a Cointrin autour d’une offre qui doit per-
mettre aux passagers venant de Dubai d’utiliser a Geneéve le réseau du trans-
porteur low cost. Concrétement, un voyageur arrivant de Dubai et souhai-
tant se rendre dans l'une des quelques 80 destinations desservies depuis
Geneve par Easyjet devrait pouvoir acheter son billet sur le site du groupe
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orange ou celui d’Emirates. Arrivé a Cointrin, il devra néanmoins récupérer
sa valise avant de 'enregistrer au terminal dédié aux vols a bas prix. Cette
offre appelée «Worldwide by Easyjet» sera aussi valable en sens inverse. Le
transporteur orange a inauguré son premier service Worldwide a Gatwick en
septembre 2017. Le groupe a annoncé s’étre allié a deux transporteurs, West-
jet Canada et Norwegian, pour des trajets outre-Atlantique.

Der Schweizer Regional-Carrier Helvetic unterzeichnete eine Absichtserkla-
rung zum Kauf von zwolf Embraer E190/E195-E2-Flugzeugen und sicherte
sich Optionen fur weitere zwolf Jets. Gemadss Listenpreis hat die Transaktion
einen Wert von 1,5 Milliarden US-Dollar. Die brasilianischen Regionalflug-
zeuge sollen bei Helvetic funf Fokker 100 sowie sieben Embraer 190 erset-
zen und sollen ab Dezember 2019 ausgeliefert werden. Die Kaufoptionen
fir weitere zwolf E2 ermoglichten es, ihre Wachstumsstrategie den kiinfti-
gen Marktgegebenheiten in allen drei Bereichen (Wetlease, eigene Linien und
Charter) anzupassen. Einen wichtigen Grund fiir den Erwerb der E2-Jets sieht
CEO Tobias Pogorevc bei der Pilotenausbildung. Die Umschulung von der
aktuellen E1- zur E2-Flotte dauert zweieinhalb Tage. Die E2 haben ihre Fahig-
keit fur Steilanfliige unter Beweis gestellt und sind schon in London-City
gelandet. Gegenuber dem Vorgangermodell soll die E2 insbesondere dank
ihren PW1000G Geared Turbofans bis zu 24 Prozent weniger Treibstoff ver-
brauchen.

World News ...

Airbus’s route-proving network for the A330-900neo might indicate parti-
cular marketing targets for the airframer as it attempts to generate further
interest in the re-engined twinjet. Several points on the three-week route
proving effort are clearly intended to cover stations of major customers.
These include Atlanta, Jakarta, Kuala Lumpur and Reykjavik, respectively
hubs for Delta Air Lines, Garuda Indonesia, Air Asia and Wow Air. But the
inclusion of Bangkok, Hong Kong and Manila on the Asia tour could signal
further marketing efforts. Hong Kong’s Cathay Dragon operates some of
the oldest A330-300 still in service, including aircraft over 25 years of age.
Manila is a base for Philippine Airlines, also an A330 and A340 operator, and
Cebu Pacific which uses its A330 in a very high-density configuration (436
seats). Thai Airways is an A350 and A330 operator but Bangkok is also the
base for NokScoot, a low-cost carrier affiliated to Thai Airways and Singa-
pore Airlines, which has considered the A330neo as a potential successor to
its Boeing B777-200ER.
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Boeing is considering ramping up B737 output further in 2020, despite
its ongoing supply chain issue. Boeing is currently recovering from its cur-
rent production bottlenecks and predicts that B737 deliveries will acceler-
ate. Earlier this year Boeing boosted B737 output from 47 to 52 aircraft per
month, and it plans to hit 57 aircraft per month in 2019. Supply chain prob-
lems, how-ever, have slowed Boeing’s deliveries, with the company handing
over just 29 B737 in July and 48 in August. Airbus, which shares many of
the same suppliers, has also experienced significant disruption to its narrow
body deliveries, but is similarly looking to further increase output, with a
production of 60 A320 family aircraft per month by mid-2019. Boeing’s pro-
duction has been further complicated because the same facility assembles
both the B737NG and B737MAX, Airbus having the same problem in Tou-
louse and Finkenwerder.

Safran, the engine manufacturer which is a partner in the CFM joint ven-
ture with GE Aviation, recently reiterated that it would make no decision on
any further increase until its current issues are resolved. The shipment of
Leap-1As for the Airbus A320 family and the -1B, which powers the Boeing
B737MAX, are still running behind schedule. CFM is currently handing 12-14
engines per week to Airbus, which must rise to 16 by year-end, while ship-
ments to Boeing are at 14 engines per week, against a weekly year-end target
of 18-20 engines.

Crash News...

Failure to defuel a helicopter before it was shipped on board a Cargolux
B747-8F resultedin a seriousleak of more than 250kg of fuel, presenting a sub-
stantial risk of explosion and badly contaminating the jet’s interior. The Bell
412, destined to be shipped to Germany, was being transported on the B747
from Houston to Luxembourg with anintermediate stop in Glasgow Prestwick.
Ground crews at Prestwick discovered a fuel leak from the helicopter and
emergency personnel, summoned to the scene, found fuel pooling beneath
the jet. It had leaked from the main deck, through the lower deck and avion-
ics bay. Firefighters subsequently stated that measured fuel vapour levels
indicated a high risk of explosion and fuel flammability limits were poten-
tially in range. Some 255kg of fuel, equating 322 litres, had escaped from
the helicopter during the transatlantic flight. Before being shipped, the heli-
copter spent two months in storage in Houston without problems and there
was no evidence of a fuel system issue. During an earlier flight, three days
before the Prestwick incident, the loading supervisor noticed a small fuel
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leak. The helicopter was offloaded and returned to the warehouse. However,
a subsequent inspection did not remove the shrink wrap and concluded that
the leak had originated from the residual fuel in the lines. As a result, the
buyer, without direct verification, issued a certificate stating the helicopter
had been purged of all fluids and was not considered dangerous goods. The
five-year-old B747-8F suffered extensive fuel contamination. Internal floor,
ceiling and sidewall panels were lifted and damaged insulation blankets were
removed, while aircraft electronics wiring required decontamination.

Russian investigators have disclosed that the Utair Boeing B737-800 which
overran at Sochi touched down almost halfway along the runway, around
1300 meters from the threshold of runway 06 after arriving from Moscow
Vnukovo. Sochi’s runway 06 has a length of 2890 meters. The jet had already
executed amissed approach before a second attempt atlanding. The approach
took place in poor weather, with rain and winds from the south and mode-
rate windshear warning in force below 600 feet. The crew could not stop
the aircraft. It rolled 140 meters off the end, crashing through a perimeter
fence and coming to halt in the Mzymta river, before the left engine igni-
ted. The crew initiated an emergency evacuation and the fire brigade extin-
guished the fire rapidly. All 166 passengers and 6 crew members survived
the crash but one airport worker died from a heart attack.

Short News...

Nach langem Hin und Her bestatigte Air Asia X ihre 66 Maschinen umfas-
sende A330-900neo-Bestellung und stockte sie um weitere 34 Flugzeuge
auf. Die 100 Maschinen sollen ab Herbst 2019 geliefert werden. Laut Airbus-
Pressemeldung kann die A330neo in der engen Air Asia X-Bestuhlung von
Kuala Lumpur bis nach Europa fliegen.

Im Sommer verbuchte Airbus einen Auftrag eines ungenannten Kunden tiber
15 A350XWB-900. Angeblich handelt es sich um Hainan Airlines. Wegen
Finanzierungsproblemen warten allerdings bereits rund ein Dutzend fertig-
gestellte A330 auf ihre Auslieferung an die Hainan-Gruppe (Capital Airlines,
Tianjin Airlines, Lucky Air, Hainan Airlines, Hong Kong Airlines). Daher ist
die Lieferung der neuen Bestellung fraglich.

Sichuan Airlines bestellte zehn A350XWB-900. Ausserdem sollen drei von
AeroCap gemietete A350, die ursprunglich fir SriLankan gebaut wurden,
nach mehreren Verzogerungen nun in diesem Jahr endlich tibernommen
werden. Jedenfalls erteilte die Civil Aviation Administration of China Mitte
Juli endlich die chinesische Zulassung fiir die A350. Das hatte, wie vorher
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schon bei einigen A320neo-Varianten, einige Zeit in Anspruch genommen.
Angeblich ist das auf politischen Druck zuriickzufiihren, der seine Ursache
in der gegenseitigen Anerkennung von chinesischen und EASA-Lufttiichtig-
keits-Zertifikaten hat.

Uganda Airlines will wieder an den Start gehen und unterzeichnete einen
Vorvertrag uiber zwei A330-800neo. Uganda Airlines ist aktuell der einzige
Kunde fiur diese kurze Variante, nachdem Hawaiian Airlines kiirzlich zum
Dreamliner gewechselt hatte. Zusatzlich bestellte Uganda Airlines auch vier
Bombardier CRJ900.

Viva Aerobus aus Mexiko orderte 25 A321neo und wandelte 16 A320neo
aus ihrer fritheren Bestellung in A321neo um. Insgesamt hat die Airline 80
A320/321bei Airbus bestellt. Aktuell hat die Gesellschaft 22 A320 im Ein-
satz.

Jetblue wandelte samtliche 25 A320neo-Bestellungen in solche fiir A321neo
um und hat damit 85 A321neo zur Lieferung ab Frithjahr 2019 geordert.

Airbus ist noch schwer mit Auftrigen von ungenannten Kunden zugange.
Eine Leasinggesellschaft schloss einen Vorvertrag tiber 80 A320neo ab, ein
existierender Kunde will weitere 25 A321neo und 75 A320neo bestellen,
und ein weiterer Kunde gab feste Bestellungen fiir acht A350XWB-900 ab.
Eventuell handelt es sich um chinesische Kunden, die in letzter Zeit grund-
satzlich unter Ungenannt gemeldet werden. Sie wollen moglicherweise wegen
des Zollstreits mit den Amerikanern weniger in der Offentlichkeit stehen.

Air Baltic bestellte bei Bombardier weitere 30 CS300 (total 50) und nahm
Optionen fiir noch einmal 30 Stiick auf. In den nachsten drei Jahren will man
die Flotte komplett auf CS300 umstellen, also alle zwolf Dash 8 und die rest-
lichen elf B737 ausmustern. Im Rahmen des Projekts «Destination 2025» ist
eine erhebliche Expansion auf bis zu 80 CS300 moglich.

Jet Airways aus Indien bestellte nochmals 75 B737MAX. Insgesamt hat Jet
Airways damit 225 B737MAX in Auftrag gegeben.

Die Neugrundung Bamboo Airways in Vietnam schloss einen Vorvertrag
uber 20 B787-9 ab, die bereits ab 2020 geliefert werden sollen.

Die brasilianische GOL hat weitere 15 B737MAX-8 (total 135) bestellt. Bei
dieser Gelegenheit wurden Auftrage fiir 30 B737MAX-8 in solche fiir die ldn-
gere B737MAX-10 umgewandelt.

Weitere 20 B737MAX (plus 55 Optionen) und noch drei B787-9 gehen an
die AirLeaseCorp (total 52 Dreamliner und 213 B737MAX).

Die HNA Group (Hainan) unterzeichnete mit der COMAC (Commercial Air-
craft Corporation of China) ein Rahmenabkommen tiber strategische Zusam-
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menarbeit. Das Abkommen spricht von 200 COMAC C919 und 100 AVIC
ARJ-21 fir die HNA Group. Die Medien vermuten staatlichen Druck in der
Angelegenheit, da die Regierung angesichts der finanziellen Unstimmigkei-
ten bei der HNA Group wohl mehr involviert ist als friither. 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 75 Jahren

Als im Juni 1945 zwei amerikanische Militarpolizisten an die Haustiir des
deutschen Flieger-Oberleutnants Hans Padell klopften, erwartete der ehema-
lige Dornier-Testpilot nichts Gutes. Doch statt ins Gefangenenlager brach-
ten ihn die GIs zum Flughafen Nurnberg. Er sollte fiir die Amerikaner eine
erbeutete Dornier Do-335 nach Cherbourg fliegen, von wo aus sie dann in die
USA verschifft werden sollte. Damit Padell wihrend des Uberfithrungsflu-
ges nicht auf «dumme Gedanken» kam, begleiteten ihn zwei P-51 Mustangs.
Zusatzlich wurde der Kompass der Dornier ausgebaut und eine Hochstge-
schwindigkeit von 400km/h vorgegeben. In seinen Memoiren erinnert sich
Padell: «<400 Sachen? Dabei stiirzt die Do ab... Selbst mit einem Motor fliege
ich schneller als ihr.» Die Mustang-Piloten nahmen die Herausforderung an.
Der Wetteinsatz betrug 20 Stangen Camel-Zigaretten. Nach dem Start stellte
Padell den hinteren Motor ab und landete nach einer Stunde und 40 Minuten
wohlbehalten in Cherbourg. Es dauerte noch 20 Minuten, bis die Mustangs
am Himmel erschienen.

Diese Anekdote zeigt, dass die Entwicklung der Propellerflugzeuge auch
wahrend des Zweiten Weltkriegs noch nachhaltige Fortschritte erzielte. Die
Wurzeln dieses Hochleistungsflugzeugs finden sich in Siiddeutschland. Der
Allgauer Flugzeugkonstrukteur Claude Dornier interessierte sich seit dem
Ende des Ersten Weltkriegs fiir das so genannte «Zentralschub-System». Ein
Zug- und ein Druckpropeller befinden sich dabei auf einer gedachten Achse.
Dieses Antriebsprinzip wurde in den 1920er Jahren bei Dornier-Flugbooten
erfolgreich angewendet. Im Juli 1937 reichte Claude Dornier beim Deutschen
Reichspatentamt einen ausgearbeiteten Entwurf mit zwei hintereinander im
Rumpf angeordneten Motoren ein. Der Zugpropeller wurde durch den vorde-
ren Motor «konventionell» angetrieben. Der zweite Motor befand sich hinter
dem Pilotensitz und trieb tiber eine Fernwelle den Druckpropeller im Heck
des Flugzeugs an. Dem Reichsluftfahrtministerium (RLM) war dieser Entwurf
bei Kriegsbeginn zu ungewohnlich. In der Zeit der Blitzkriege bevorzugten die
konservativ denkenden Verantwortlichen altbewahrte Technologien, die sich
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schnell in ein taugliches Frontflugzeug umsetzen liessen. Dornier, zutiefst
von der Richtigkeit seiner Konstruktions-Philosophie iiberzeigt, verfolgte
den eingeschlagenen Weg in Eigenregie weiter. Er beauftrage den Goppin-
ger Flugzeugbauer Schempp-Hirth mit der Konstruktion eines kleinen Erpro-
bungsflugzeugs, um die Betriebssicherheit einer Fernwelle unter Beweis zu
stellen. Basierend auf Dorniers Patent befand sich der Motor direkt hinter
dem Pilotensitz. Uber eine vier Meter lange Kurbelwellenverlangerung wurde
der Heckpropeller angetrieben. Die G0-9 genannte Konstruktion absolvierte
ihren Erstflug im Juni 1941. Dornier war mit deren Leistungen ausserst
zufrieden.

Der stagnierende Kriegsverlauf fithrte 1942 die technischenDefizite der deut-
schen Kampfflugzeuge vor Augen. Bei vielen Konstruktionen, beispielsweise
bei der Junkers Ju-87 oder der Messerschmitt Me-110, war das Entwicklungs-
potenzial ausgereizt, und sie wurden zur leichten Beute der alliierten Jager.
Neue, bald als «Wunderwaffen» bezeichnete Flugzeuge wurden dringendst
benotigt. In einer Ausschreibung suchte das RLM im Sommer 1942 einen
«Schnellbomber», der eine militarische Nutzlast von mindestens tausend Kilo-
gramm mit einer Dauergeschwindigkeit von 760 km/h ins Ziel brin-
gen konnte. Dorniers Projekt setzte sich nach zeitraubenden Verhand-
lungen gegen die Vorschliage der Konkurrenz von Arado, Messersch-
mitt und Junkers durch. Am 16. Januar 1943 erhielten die Dornier-Werke
den Auftrag zum Bau der ersten Versuchsmaschinen. Wahrend der Bau-
phase anderte das RLM des Ofteren die Anforderungen. Die Messer-
schmitt Me-262, Deutschlands erster Dusenjdger, sollte neu bevorzugt als
Jagdbomber eingesetzt werden. Da die neuen Turbinen noch unzuverlassig
waren, wurde an der Do-335 als Liickenbtisser weitergebaut. Allerdings sollte
sie nun in der Rolle als Mehrzweckkampfflugzeug universell einsetzbar sein.
Angetrieben wurde sie durch zwei Daimler-Benz-DB-603A-Motoren mit einer
Leistung von je 1750 PS. Wegen ihrer langen Nase erhielt sie bald den Spitzna-
men «Ameisenbdr». Am 26. Oktober 1943 fiihrte der Chefpilot der Dornier-
Werke, Hans Dieterle, den Erstflug mit der Dornier Do-335 (V1) durch. Da
die Oltemperatur im vorderen Motor wegen eines defekten Thermostats zu
schnell anstieg, musste der Testflug bereits nach zehn Minuten abgebrochen
werden. Dieterle beurteilte den Erstflug positiv: «Man fiihlt sich gleich wohl
auf dem Flugzeug, ein Beweis dafiir, dass keine unangenehmen Eigenschaf-
ten beziehungsweise Eigenarten auftreten. Die besondere Triebwerksanord-
nung wirkt sich - soweit das jetzt schon beurteilt werden kann - in keiner
Weise unangenehm aus.» Bei weiteren Flugversuchen kritisierte Dieterle die
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unberechenbaren Abkippeigenschaften des Flugzeugs, die ohne vorherige
Anzeichen eintraten. Zur Lokalisierung der Stromungsablosung wurden alt-
bewdhrte Wollfaden an den Tragflachen angebracht. Eine Storkante, die an
der Eintrittskante des Fliigels befestigt wurde, 16ste das Problem. Nun war
Dieterle mit den Flugeigenschaften zufrieden: «In allen Variationen, also im
Kurven-, Steig- und Gleitflug, hat man jetzt ein brauchbares Verhalten beim
Uberziehen.» Innerhalb der nachsten drei Monate wurden die nachsten bei-
den Versuchsmuster V2 und V3, die tiber einen verbesserten Olkiihler ver-
fugten, erfolgreich getestet. Bis zum Februar 1944 absolvierten die drei Ver-
suchsflugzeuge 74 Flugstunden. Mit einer Hochstgeschwindigkeit von 630
km/h war das Flugzeug schneller als jeder alliierte Jager. Obwohl die Dor-
nier-Werkspiloten mit den Flugleistungen insgesamt zufrieden waren, kam es
dennoch zu Problemen. Der Heckmotor tiberhitzte manchmal und geriet bei
zwei Versuchsfliigen in Brand. Hauptproblem war das unzuverlassige Fahr-
werk, bei dem der Einziehmechanismus, die Verriegelung oder die Hydrau-
lik versagte. Der erste Prototyp konnte nach einem Hydraulik-Leitungsbruch
das Bugfahrwerk nicht mehr ausfahren. Der «Ameisenbdr» machte seinem
Spitznamen alle Ehre. Nach der Landung auf dem Hauptfahrwerk kippte die
Dornier auf die Nase, was zu grossen Schiaden im Frontbereich fiihrte. Mit
der Produktion des neunten Prototypen im Sommer 1944 hatte die Do-335
die Vorserien-Entwicklung erreicht. Die darauf folgende A-0O-Serie diente zur
Erprobung der moglichen Einsatzvarianten sowie der Fronttauglichkeit. Das
speziell gebildete Erprobungs-Kommando 335 fithrte dazu diverse Testfliige
fur die geplanten Entwicklungslinien (Schnellbomber, Nacht- und Hohenja-
ger, Aufkldarer und Zerstorer) durch. Um die Truppentauglichkeit objektiv
zu erproben, wurden die Do-335 auch fir «gewohnliche» Frontpiloten einge-
setzt. Leutnant Schild, ein erfahrener Staffelkapitin, kam in seinem Bericht
zum Schluss, dass die Do-335 in der Hand eines «alten Hasen» eine effektive
Walffe sei, jedoch ware der unerfahrene Jungflieger mit diesem anspruchsvol-
len Flugzeug meist tiberfordert. Die Do-335 war mit den innovativsten Tech-
nologien der damaligen Zeit ausgestattet. Sie verfiigte iber ein Enteisungs-
system, einen reversierbaren Zugpropeller zur Verkiirzung der Landestrecke
sowie uber hydraulische Landeklappen. Als eines der ersten Flugzeuge wurde
sie mit einem Druckluft-betriebenen Schleudersitz ausgestattet. Damit der
Pilot beim Notausstieg nicht in den «Fleischwolf» des Hecks geriet, konnten
die Propellerblatter und die Seitenleitwerksspitze abgesprengt werden.

Die ersten Versuchsmuster wurden im Stammwerk der Dornier-Werke in
Manzell bei Friedrichshafen gefertigt. Mit dem Ziel, das militdrische, indust-

AEROPERS 3 Rundschau 4 | 2018



rielle und wirtschaftliche System so weit zu zerstoren, dass ein bewaffneter
Widerstand nicht mehr moglich war, begann im Sommer 1943 die british-
amerikanische Bomberoffensive. Primdre Ziele waren unter anderem Einrich-
tungen der deutschen Flugzeugindustrie. Um die Konstruktionen vor den alli-
ierten Luftangriffen zu schiitzen, wurden die Do-335-Prototypen jede Nacht
mittels Tieflader vom Manzeller Dornier-Werk in den nahe gelegenen Wald
gefahren. Unter strenger Bewachung blieben die Flugzeuge bis zum nachs-
ten Morgen dort. Wegen der alliierten Bedrohung konnten die Flugzeuge ihre
Testlaufe nicht in Friedrichshafen absolvieren. Mit der Reichsbahn oder zur
Not auf einfachen Holzkarren wurden die zerlegten Versuchsmuster nach
Mengen transportiert.

Der dortige Flugplatz besass einen eigenen Bahnanschluss. Die Flugzeuge
wurden dort endmontiert und fir die Probefliige vorbereitet. Im Spatsommer
1944 war auch in Mengen die «ruhige Zeit» vorbei, und der Zusammenbau
wurde vom Flugplatz in den nahe gelegenen Wald verlegt. Die Endmontage
erfolgte nun in Zelten oder sogar unter freiem Himmel. Auch das Stamm-
werk in Manzell blieb nicht vor Bombardierungen verschont. Nach der Zer-
storung der Stadt Friedrichshafen im April 1944 wurde die Produktion teil-
weise nahe an die Schweizer Grenze in das weniger gefahrdete Petershausen,
einen Stadtteil von Konstanz, verlagert. Die Schweizer Behorden protestier-
ten energisch aus Furcht vor Kollateralschaden bei den Bombardierungen.
Die grenznahe Fertigung wurde nach ein paar Monaten eingestellt und fand
nun hauptsachlich in Oberpfaffenhofen statt. Eine Vielzahl von Faktoren,
unter anderem ausbleibende Rohstoffe, alliierte Bombardierungen, fehlende
Facharbeiter, zerstorte Eisenbahnverbindungen und Treibstoffmangel fiihr-
ten gegen Kriegsende zu massiven Beeintrachtigungen der Do-335-Produk-
tion. Lediglich 37 Stiick wurden fertiggestellt. Weitere 70 warteten auf ihre
Vollendung, als die Alliierten die Dornier-Flugzeugwerke besetzten. Ihre
Kriegstauglichkeit konnte die Do-335 nie unter Beweis stellen. Sie wurde
ein paar Jahre zu spat entwickelt, die Kolbenmotoren-Zeit neigte sich dem
Ende entgegen. Eine Do-335 blieb der Nachwelt erhalten. Sie befindet sich im
Besitz des Smithsonian National Air and Space Museums in Virginia/USA. e

[ Ende Artikel }
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Gelesen

Text: Viktor Sturzenegger

Die wahre Geschichte des Jungen, der auszog in die Welt

An dieser Stelle habe ich vor drei Jahren die Geschichte «Der Kammerdie-
ner» aus der Feder von Lorenz Stager besprochen. Nun hat der Autor eine
Dokumentation tiber das Leben des Villmergers Jost Leonz Koch verfasst,
das die Vorlage fiir den Roman iiber den Kammerdiener bildete.

Erst kiirzlich wurde durch die Theatergesellschaft Villmergen der Roman
mit gros-sem Erfolg auf die Dorfbiihne gebracht. Die Theatermacher hatten
Lorenz Stager aufgefordert, die von ihm fiir den Roman gesammelten Infor-
mationen liber das Leben des «Kammerdieners» zu vertffentlichen.

Dem «Aargauer Tagblatt», fiir das sein Vater einst Artikel, unter anderem
auch uber Leonz Koch, verfasste, erzahlte Lorenz Stager: «Ich hatte fiir den
Roman so viele Fakten zusammengetragen, die ich noch wie Reste in meiner
Kiiche hortete. Ich wollte selber nicht, dass das alles einfach irgendwann
verloren ware.»

Viele Informationen hat Lorenz seinem Vater zu verdanken. Schon dieser
hat sich mehrfach fiir die Wertschatzung des Weltenbummlers mit dem
schmalen Schulrucksack eingesetzt. Die zahlreichen Illustrationen im neuen
Buch von Lorenz Stager setzen nun den lebensfreudigen Villmerger, der sich
vom Schuhputzer zum Koch und personlichen Diener interessanter Herren
entwickelte, einige Fremdsprachen erlernte und fast die ganze Welt bereiste,
ins rechte Licht.

«Hawaii-Lunzi», wie Koch in Villmergen genannt wurde, war wohl ein
ausserst umganglicher und freundlicher Mann. Rithrend sind auch sie, die
Bilddokumente. So sieht man auf einem Bild den uiber achtzigjahrigen Lunzi
als «wohl dltestes Kindermadchen der Welt» (Zitat aus dem «Freiamter Kalen-
der 1940») einen Kinderwagen die Dorfstrasse hinaufschieben. Auf einem
anderen Foto aus der gleichen Zeit sitzt Lunzi ganz selbstverstandlich im
Kreis der Metzgerfamilie Liithi, deren Sohn er hiitete. Man sieht ihm nicht
an, dass er sein in Frankreich angelegtes Vermogen nach der Krise der 30er
Jahre verloren hatte und wohl auf ein Einkommen aus den Hiitediensten
angewiesen war. Immer erscheint er sorgfaltig gekleidet im Dreiteiler mit
einer der goldenen Uhrkette.

Lorenz Stagers Text ist ganz im Stil einer Dokumentation verfasst und wird
erganzt durch zahlreiche Fussnoten und Querverweise, die den Lesenden
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immer neue Details aus dem Leben des Protagonisten ertoffnen. Dennoch
bleibt die Geschichte spannend lesbar und wird durch die vielen Illustratio-
nen (zuweilen aus Lorenz Stagers privatem Archiv) lebhaft erganzt.

Die im Anhang abgedruckten Quellentexte, oft aus der Feder Robert Sta-
gers, Lorenz’ Vater, widerspiegeln die Geschichte aus verschiedener Per-
spektive und tragen zur Abrundung dieser gelungenen Dokumentation
bei.

Lorenz Stciger: Der Hawaii-Lunzi. Solix-Verlag, Wohlen 2018,
ISBN 978-3-9520489-4-8

Eine europaische Geschichte

Alles beginnt mit einem Schwein auf der Flucht. Mitten in Briissel, quasi im
Herzen der Europaischen Union. Das Schwein lenkt ab von einem Mord und
von den Vorbereitungen fiir eine Gedenkfeier fiir das 50-jdhrige Bestehen
der EU, es macht Schlagzeilen.

Menasses Roman handelt von den Bemiithungen Fenia Xenopoulous’, die
als Griechisch-Zypriotin fur Griechenland in den EU-Kommissionen Karriere
zu machen versucht. Doch eine Beforderung zur Leiterin der Direktion C
(«kKommunikation») in der Generaldirektion «Kultur und Bildung» erlebt sie
als Karriereknick. Kultur hat in Briissel keinen Stellenwert, es ist ein bedeu-
tungsloses Ressort ohne Budget.

Es ist auch die Geschichte des Osterreichers Martin Susman, der sich direkt
bei der EU-Kommission beworben und eine Beamtenstelle in dieser Direktion
C ergattert hat. Dartiber war er anfangs sogar gliicklich, bis er herausfand,
dass das Ressort innerhalb der Europaischen Kommission kein Ansehen
hat, allgemein nur «die Kultur» genannt wird und Bildung ohnehin unter-
schlagen wird. Nach den letzten EU-Wahlen wurde Griechenland «die Kultur»
zugeschanzt, dem Land, das wegen seiner endlosen Finanz- und Budgetkrise
in Europa unten durch war und nehmen musste, was es bekam. Nach dem
Motto «Wer mit Geld nicht umgehen kann, dem wird besser keines in die
Hand gegeben», bekommt also das Ressort ohne Budget.

Nun soll das Jubilaum der Europaischen Kommission gebiihrend gefeiert
werden, und Fenia Xenopoulous hat den Auftrag bekommen, die Feier zu
organisieren. Endlich kann sie sich in Briissel profilieren, macht daraus ein
«Big Jubilee Project» und braucht dazu die kreativen Fahigkeiten des leicht
misanthropischen Martin Susman, der sich als Einziger an der ersten konsti-
tuierenden Sitzung gedussert hat.
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Dass die Feier mit dem Erinnern an die Uberlebenden des Holocausts in
Verbindung gebracht werden soll, ist allerdings nicht in jedes Beamten Inte-
resse, und die Bemithungen Susmans, die Einheit Europas mit dem «Nie wie-
der» der Nachkriegszeit zu verbinden, sind schon bald zum Scheitern verur-
teilt.

Menasse gelingt in seinem Roman eine witzige Satire tiber das Wirken in
der Europaischen Polit-Zentrale, in der die Beamten ihre eigenen Agenden
uber das Wohlergehen der Union stellen und der Filz eine schon fast Beuys-
sche Bedeutungsschwere erhalt.

Mit Blick auf die aktuellen Europa-Wahlen und die Schwierigkeiten Europas,
eine gemeinsame Grundlage fiur die Zukunft zu finden, ist dieser Roman
eine vielleicht nicht aufmunternde aber zumindest erheiternde Lektiire, die
versucht, ein Licht in das eher schattenreiche Gebilde, genannt «Europaische
Union», zu werfen.

Robert Menasse: Die Hauptstadt. Suhrkamp Taschenbuch, Berlin 2018,
ISBN 978-3-518-46920-0
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Gelesen

Text: Henry Ltischer

Heavy stuff

Eine positive Rezension im «Tages-Anzeiger» uiber den Amerikaner J.A.
Konrath weckte mein Interesse, da Spannung und Humor versprochen
wurden. Konrath schrieb den Krimi «Mit einem Bein im Grab» bereits
1994, aber niemand wollte seinen Erstling veroffentlichen. Als er spater
aber mit seiner Romanfigur Jack Daniels Erfolg hatte, iiberarbeitete er
sein erstes Manuskript (sogar Trump erscheint jetzt darin!), und Amazon
druckte es.

Phineas Troutt ist ein Privatdetektiv, dessen Krebserkrankung schon
weit fortgeschritten ist. Die Schmerzmittel machen ihn high, aber trotz-
dem tibernimmt er Auftrage. Eine Abtreibungsklinik wird massiv bedroht,
und die Leiterin bittet Troutt, dieses Problem zu losen. Er hat nichts zu
verlieren. Troutt ist bei der Wahl seiner Problemlosungsmethoden nicht
zimperlich, aber seine Gegner auch nicht. Der Roman ist spannend, aber
fir meinen Geschmack kommt etwas viel Blut vor, und der Humor trifft
vielfach unter die Giirtellinie.

Eigentlich wollte ich diesen Roman hier nicht besprechen, weil mir der
Stoff zu brutal scheint. Aber dann las ich kiirzlich in der Zeitung von
einer gekopften Grossmutter und einem zerstiickelten Journalisten in der
Saudi-Botschaft und sah ein, dass die Wirklichkeit die Phantasie von Kon-
rath wohl schon eingeholt hat.

J.A. Konrath: Mit einem Bein im Grab. Edition M, Mtinchen 2018,
ISBN 978-1-503-90154-4

Bloody Mary

So lautet der Originaltitel von J. A. Konraths Krimi «Guter Bulle, boser
Bulle» und be-schreibt den Inhalt treffender als die deutsche Ubersetzung.
Die Polizistin Jaqueline Daniels, originellerweise nur Jack Daniels gerufen,
jagt einen Serienmorder, der jeweils ein Korperteil der getdteten Prostituier-
ten im Leichenschauhaus deponiert. Die Geschichte spielt in Chicago, was
fur Langstrecken-Crews einen zusatzlichen Reiz bietet.

Die erste Halfte des Romans ist ein durchschnittlicher Krimi, aber danach
dreht Konrath auf und kommt bei einer Gerichtsszene fast auf die Hohe von
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John Grisham oder bei Verfolgungsjagden an Ken Follett. In einem furiosen
Finale trifft der Serienmorder auf seine Widersacherin Jack Daniels.

J.A. Konrath: Guter Bulle, boser Bulle. Edition M, Miinchen 2014,
ISBN 978-1-477-822753

Eingeschneit

Max und Tina fahren abends iiber den Jaunpass, obwohl dieser gesperrt ist
und Schnee fallt. Nach der Passhohe ist Ende, das Auto wird eingeschneit,
und die beiden richten sich ein, die Nacht unter einer Schneedecke zu ver-
bringen.

Max erzahlt eine Geschichte, die sich hier oben zur Zeit der Franzosischen
Revolution abgespielt habe: Jakob, ein Knecht, der Vieh auf der Alpweide
sommerte, verliebte sich in Marie, die schone Tochter eines reichen Bauern.
Natiirlich war das nicht im Sinne des Bauern, und er war froh, als Jakob in
die Dienste Ludwigs XVI. eintrat, wo er sich fur acht Jahre in der Armee ver-
pflichten musste.

Die Schwester Ludwigs XVI. suchte einen zuverldssigen Kuhhirten fiir ihren
landwirtschaftlichen Betrieb, der dem Schloss angegliedert war. Die Wahl fiel
auf Jakob, der pflichtbewusst die Stelle antrat. Er litt aber zunehmend an
Heimweh (Alex Capus beschreibt humorvoll, dass die Franzosen das Wort
nicht kennen und es als «<Hemvé» in ihrem Wortschatz fiihren). Das blieb der
Prinzessin nicht verborgen. So setzte sie sich dafiir ein, dass Marie nach Paris
kommen und mit Jakob zusammen den Hof fihren konnte. Romeo und Julia.

Die Geschichte ist einfihlsam geschrieben, der historische Rahmen stimmt
und das Happy End ist versohnlich. Ein Buch, das zu lesen Freude macht und
einfach nur schon ist. Ein Weihnachtsgeschenk. Fast so schon wie «Leon und
Louise» desselben Autors.

Alex Capus: Konigskinder. Hanser, Miinchen 2018,
ISBN 978-3-446-26009-2

[ Ende Artikel }
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Sieben Tipps fir bessere Weihnachtsfotos

Ob Samichlaus, Weihnachtsmarkt, Kerzenziehen oder Adventskranz;
die anstehenden Weihnachten kiinden sich bereits deutlich an. Doch
die weihnachtliche Stimmung einzufangen ist gar nicht so einfach.
Vielleicht konnen lhnen folgende Tipps helfen oder Sie inspirieren.

Text und Bilder: Dominique Wirz

Tipp 1: Stimmungsvoll belichten

In vielen Situationen haben wir mit schwachem Licht zu kdmpfen. Wenn
Sie im Automatik-Modus fotografieren, klappt der Blitz automatisch aus
und blitzt die schone weihnachtliche Atmosphdre weg. Hier muss der
Fotograf die Kontrolle iibernehmen, indem er den Blitz ausschaltet. Doch
nun besteht wegen der langen Belichtungszeiten Verwacklungsgefahr.
Der AntiSchiittel-Mechanismus im Objektiv mag helfen, eigene Kame-
rabewegungen zu minimieren. Er hilft aber nicht, wenn bewegte Motive
festgehalten werden sollen. Eine Moglichkeit ist, die Belichtungszeit zu
erhohen. Mit einem lichtstarken Objektiv ist diese Option nattirlich eher
moglich. Meist miuissen Sie aber zusatzlich die ISO-Empfindlichkeit des
Sensors erhohen, um normale Belichtungszeiten zu ermoglichen. Aller-
dings wird damit, je nach Kamera, auch das Bildrauschen storender.
Doch dann ist ein scharfes Bild mit etwas Rau- schen einem unschar-
fen Bild ohne Rauschen vorzuziehen. Grosse Kamera-Sensoren sind dabei
eindeutig von Vorteil. Bei Vollformat-Kameras konnen Sie ISO 6400
oder mehr wahlen, ohne dass sich das Rauschen storend dussert. Bei
Pocketkameras ist vielleicht ISO 800 bereits die Grenze. Probieren Sie am
besten einmal aus, ab welchem Wert Sie das Rauschen stort. Indem Sie im
Weitwinkelbereich fotografieren, konnen Sie die Verwacklungsgefahr auch
verringern. So konnen Sie Szenen auf Weihnachtsmarkten gut festhalten
oder Personen in ihrem Umfeld zeigen. Konnen Sie Thre Kamera ruhig
halten, dann sollte 1/15 bis 1/8 Sekunde eine gute Wahl sein. Machen Sie
dabei mehrere Bilder und suchen Sie zu Hause das scharfste Bild aus. Bei
hellen Lampen oder Kerzen sollten Sie vorsichtig sein: punktuelle Licht-
quellen im Bild kénnen den Belichtungsmesser irrefithren. Deshalb muss
man das Histogramm im Auge behalten und allenfalls die Belichtung
manuell korrigieren oder gleich manuell belichten. Da hilft nur Experi-
mentieren!
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Tipp 2: Stativ einsetzen

Statt die Belichtungszeiten zu erhohen, konnen Sie die Verwacklungsgefahr
mittels eines Stativs mit Selbst- oder Fernausloser eliminieren. So konnen Sie
ausserdem das Bild in Ruhe komponieren und den Bildausschnitt vor dem
Auslosen bis in alle Bildecken nochmals tiberpriifen. Ist die Kamera auf dem
Stativ, haben Sie als Fotograf die Chance, auch selber mal aufs Bild zu kom-
men. Fotografiert man mit einem Stativ, wird aber nur scharf abgebildet, was
im Bereich der Schirfentiefe liegt und sich nicht bewegt. Bewegte Objekte
lasst man entweder absichtlich unscharf verwischen, oder man bittet die
Personen auf dem Bild, stillzuhalten. Es konnen mehrere Versuche notwen-
dig sein, bis es wirklich klappt. Fiur gute Verwisch-Effekte konnen Sie ruhig
auch mal mit extralangen Belichtungszeiten experimentieren.

Tipp 3: Blaue Stunde nutzen

Stimmungsvolle Bilder von der weihndchtlichen Strassenbeleuchtung oder
dem uppigen Weihnachtsmarkt gelingen am besten in der Dammerung. Das
restliche, blaue Tageslicht mischt sich zu der Zeit geheimnisvoll mit dem
warm-gelben Kunstlicht. Im Fachjargon wird diese Tageszeit auch «die blaue
Stunde» genannt. Damit Sie in der kurzen Zeit wahrend der Dammerung
bereits wissen, welche Motive Sie festhalten mochten, schauen Sie sich am
besten schon vorher um. Den Glihwein konnen Sie auch noch geniessen,
wenn es ganz dunkel ist.

Tipp 4: Blitz dezent einsetzen

Mit ein paar Tricks vergrossern wir unseren fotografischen Spielraum. Die
weihnadchtliche Kerzenstimmung im Wohnzimmer lasst sich zum Beispiel
mit einer Stehlampe dezent aufhellen, ohne dass dabei die Stimmung zer-
stort wird. Natiirlich kann man auch mit einem Blitz aufhellen, das ist aber
ohne externes Blitzgerat und ausreichende Kenntnisse schwierig. Das Blitz-
licht muss so dezent sein, dass die Stimmung erhalten bleibt. Die Blitzleis-
tung etwas herunterzuregeln ist auch bei guten Kompaktkameras moglich.
Blitzlicht hat die Temperatur von Tageslicht und fallt auf dem Foto des-
wegen auf. Wer das vermeiden will, kann eine gelb-orange Folie vor dem
Blitz befestigen. Rote Augen entstehen, wenn Blitzlicht von der Netzhaut
reflektiert wird. Diese Gefahr besteht vor allem bei Kompaktkameras, da
dort der Blitz immer nahe beim Objektiv angebracht ist. Ein Vorblitz oder
helles Umgebungslicht verkleinern die Pupillen und helfen so, rote Augen
zu vermeiden. Oder wir blitzen indirekt, zum Beispiel iiber eine Wand, oder
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entfesselt, also mit einem Blitzgerat, das von der Kamera entfernt ist. Die
beiden letzteren Techniken helfen auch, unschone Schlagschatten auf hellen
Wanden zu vermeiden. Sie konnen selbstverstandlich auch einen dunklen
Hintergrund wahlen. Achten Sie ausserdem auch auf reflektierende Flachen
wie zum Beispiel Fenster, Brillen, Spiegel und lackierte Mobel. Aus dem Phy-
sikunterricht wissen wir: Lichteinfallswinkel gleich Lichtausfallswinkel. Also
blitzen Sie auch hier indirekt oder entfesselt. Eventuell lohnt es sich, einen
Blitzkurs zu besuchen.

Tipp 5: Details fotografieren

Fotografieren Sie nicht nur Ubersichten, sondern auch Details: die Gliih-
weintasse am Weihnachtsmarkt, die tolle Dekoration der Kerzenverkauferin
oder die leckere Stuissigkeitenauslage beim Backer. Zu Hause am Weihnachts-
tag kann es mal eine einzelne Weihnachtskugel mit Spiegelungen, eine Kerze
mit einem Tannenzweig oder die von den Kindern liebevoll zusammenge-
stellte Krippenszenerie sein.

Tipp 6: Emotionen bei Kindern einfangen

Wer Kinder fotografiert, muss sich auf deren Ebene begeben. Also runter in
die Knie! Halten Sie die Vorfreude auf den Gesichtern der Kinder beim Deko-
rieren des Weihnachtsbaums oder beim Auspacken der Geschenke fest. Oder
versuchen Sie ein Kindergesicht zu fotografieren, das mit grossen Augen in
eine Kerze blickt. Das sind ausdrucksstarke Momente, die Emotionen auslo-
sen. Und das sind letztlich die wirklich guten Bilder im Familienalbum, da
sie mehr zeigen als nur das Essen an Heiligabend und den Tannenbaum mit
Kerzenlicht.

Tipp 7: Mit Licht malen

Solange der Verschluss geoffnet ist, sammelt eine Kamera das Licht. Des-
wegen reichen bei langen Belichtungszeiten von mehreren Sekunden auch
schwache Lichtquellen, um ein Motiv vollstandig auszuleuchten. Mit einer
bewegten Lichtquelle, zum Beispiel einer Taschenlampe, konnen Sie wahrend
der Belichtung durch die Szene gehen und die Motivteile einzeln ausleuchten
- also mit Licht malen. Die Kamera sollte sich wahrend der ganzen Zeit nicht
bewegen. Am besten verwenden Sie ein Stativ. Es sollte dabei auch moglichst
dunkel sein, damit sich die Taschenlampe gegeniiber dem Umgebungslicht
durchsetzen kann. Mit Taschenlampen konnen Sie ubrigens bei normalen
Nachtaufnahmen auch Schattenbereiche mit dem Lichtstrahl etwas aufhel-
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len. Eine Variante ist ausserdem das Wanderblitzen, bei dem Sie mit einem
externen Blitz durch die Szene gehen und manuell einige Blitze ausldsen.
Oder schreiben Sie beim ndchsten Silvester die neue Jahreszahl mit einer
Taschenlampe oder Fackel ins Bild. Um Anfang und Ende der Belichtungszeit
exakt manuell bestimmen zu konnen, nutzen Sie entweder die Funktion Bulp
(Verschluss bleibt so lange geoffnet, wie Sie driicken) oder Time (erstes Dru-
cken offnet den Verschluss, zweites Driicken schliesst ihn wieder).

In diesem Sinne wiinsche ich Ihnen eine schone Adventszeit, lichterfiillte
Festtage, viel Lust am Experimentieren und Freude an den Bildergebnissen!

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