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The President’s Voice

Es war damit zu rechnen, dass die SWISS und Edelweiss
andere Wege zur Bewaltigung der Corona-Krise einschla-
gen wirden. Dass die SWISS die Zugestandnisse der Mit-
arbeitenden nicht als Beitrag zur Krisenbewaltigung ansieht,
weitere Forderungen stellt und den Vertragspartner als
kompliziert und nicht kooperativ bezeichnet, legt ein schiefes
Licht auf den Charakter der Firma. Dabei sei viel Potenzial fir
einen zukunftsfahigen Vertrag vorhanden, meint AEROPERS-
Prasident Kopetz.

Editorial/lmpressum

Ein Blick hinter die Kulissen der AEROPERS

Der Verhandlungsmotor der AEROPERS |duft momentan auf
Hochtouren. Er wird auch zwischen den GAV-Verhandlungs-
runden nie vollstédndig heruntergefahren. Dennoch diirfen
das Tagesgeschaft und der so wichtige Blick Uber den eige-
nen Tellerrand hinaus nicht vernachlassigt werden.

Zusammen an einem Strang ziehen

«WIR sind AEROPERS»: Mit mehr als 1300 Aktiv- und 800
Passivmitgliedern geht das Zusammengehdorigkeitsgefihl
heute Uber die blosse Interessenvertretung hinaus. Warum
wir auf Eure Solidaritat angewiesen sind.

Der Spirit zéhlt

Waéhrend sich der Ausbruch der Corona-Pandemie bald
zum zweiten Mal jéhrt, berichten Head of Network Manage-
ment Benedikt Escher und Head of Operations Planning &
Steering Martin Apsel-von zur Gathen von zurlickliegenden
Ereignissen wahrend und kinftigen Herausforderungen
nach der Krise bei der SWISS.

Klimapolitik — quo vadis?

Die Wissenschaft hat die Fakten geliefert, und es ist be-
kannt, welche Folgen ein ungebremster Klimawandel auf
das Leben auf unserem Planeten haben wirde. Es liegt an
der Politik, den Rahmen und die entsprechenden Massnah-
men festzulegen. Da die Luftfahrt im gesellschaftlichen und
medialen Fokus steht, wird dies auch grosse Auswirkungen
auf unsere Branche und unsere Arbeitsplatze haben.

Die Hooligans der Liifte

Wer sich den Luxus eines Privatjets nicht leisten kann oder
mochte, unterliegt an Bord eines Flugzeugs gewissen Re-
geln. Dennoch nehmen Alkoholmissbrauch, Missachtungen
der Anweisungen der Besatzung, Verstésse gegen das
Rauchverbot an Bord und tétliche Angriffe gegen Besat-
zungsmitglieder derzeit in vielen Landern deutlich zu. Weil
klare gesetzliche Richtlinien vielerorts noch fehlen, versucht
die Luftfahrtindustrie eigene Wege im Umgang mit Randa-
lierern zu finden. Wir werfen einen Blick auf die Entwicklung
der letzten Jahre und die Versuche, die Unruhestifter in den
Griff zu bekommen.
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Riickspiegel
In dieser Rubrik wird eine Auswahl von Kommentaren lber
Luftverkehr und Flughé&fen prasentiert.

Zeitreise

On The Air ...

Aktuelles aus der Fliegerei.

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

Pensionierungen
Eintritte

Gelesen
Henry Lischer gibt Buchtipps.

SwissALPA - Cross-Check

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

Gelesen
Viktor Sturzenegger gibt Buchtipps.

Wir trauern, Termine & Mitteilungen
Nachhaltige Piloten braucht das Land!

Shooter’s Corner

Fur diejenigen, die sich neben dem Smartphone letztlich
doch fiir eine «richtige» Kamera entscheiden, beginnt die
Qual der Wahl schon beim Format. Wahrend friiher Voll-
formatsysteme aus Preisgriinden noch Profis vorbehalten
waren, sind sie heute zunehmend erschwinglich. Doch lohnt
sich das volle Format?

AEROPERS



The President’s Voice

«In der Krise beweist sich der Cha-
rakter», soll der deutsche Altbun-
deskanzler Helmut Schmidt einst
gesagt haben.

Was konnen wir also nach iiber
eineinhalb Jahren Krise tiber den
Charakter unserer beiden Sozial-
partner Edelweiss und SWISS sagen?

Da wire auf der einen Seite ein
Flugunternehmen, das uns klar auf-
zeigen konnte, wo die Probleme und Herausforderungen
fir die Zeit wahrend und unmittelbar nach der Krise
liegen. Nach wenigen Verhandlungsrunden konnte eine
tempordre Vereinbarung erzielt werden, die seit Marz
2021 in Kraft ist.

Einige Themen bereiten uns immer noch Probleme,
aber grundsitzlich hat die Zusammenarbeit zwischen
Arbeitgeberin und Arbeitnehmervertretung in Krisenzei-
ten bislang gut funktioniert.

Auf der anderen Seite steht ein Flugunternehmen, das
mitten in der Krise, zum frithestmoéglichen Zeitpunkt den
geltenden GAV gekiindet hat. Ein Unternehmen, mit dem
es nicht moglich war, eine tempordre Krisenvereinba-
rung zu erzielen. Eine Firma, welche die Lohnreduktion
durch Kurzarbeit nicht als Beitrag der Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter zur Krisenbewaltigung ansieht - Kurz-
arbeit notabene, zu der die Mitarbeitenden ihre Zustim-
mung gegeben haben. Ich mochte mir in den folgenden
Zeilen ein paar Gedanken zu dieser SWISS machen:

Statt dankbar zu sein, dass tiber 100 Kolleginnen und
Kollegen - im teuersten Saldrbereich - sich fiir die frei-
willige Frithpensionierung entschieden haben, klagt die
SWISS tiber die hohen Kosten der Abfindung.

Statt sich klar zu den eigenen Angestellten zu beken-
nen, wird munter weiter Wet-Lease von Dritt-Airlines
eingekauft. Statt anzuerkennen, dass der Verband vom
ersten Tag der Krise offen war fir Losungen, hackt die
SWISS auf der AEROPERS herum und stempelt uns als
nicht kooperativ und kompliziert ab.

Wurde dieses Flugunternehmen nicht einst als «Great
Place to Work» ausgezeichnet? Sollte da nicht ein An-
spruch selbstverstandlich sein, auch wahrend der Krise
«great» zu bleiben? Aktuell habe ich eher das Gefiihl, es
wird Dankbarkeit erwartet, dass man tiberhaupt noch
«work» hat. Dabei ist das nicht allein das Verdienst der
Betriebsleitung, sondern ein Resultat des GAV, des Ver-
bands, der Mitarbeitenden, die in der Krise Hand geboten
haben, und der sozialen Rahmenbedingungen in diesem
Land.

Die vergangenen Monate waren anspruchsvoll und
haben an unseren Kraften gezehrt. Die nachste Zeit wird
wohl dhnlich werden. Ich denke, wir Pilotinnen und Pilo-
ten sehen die Herausforderungen, die auf die Branche
und die Flugbetriebe zukommen. Die Motivation mit-
zuhelfen sinkt aber, wenn wir uns nicht als Mitarbeiter,
sondern als Kostenfaktor behandelt fithlen. Und wie
fihlt es sich fiir unsere jungen Kolleginnen und Kollegen
an, wenn es heisst, dass die Anspriiche der Millennials
zu hoheren Kosten und weniger Stabilitat fiithren? Die
Motivation sinkt weiter, wenn wir uns anhoren miissen,
dass wir uns an angeblichen «Pfriinden» und «iiberhol-
ten Mechanismen» festklammern.
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Aber wenn wir schon beim Aufraumen mit tiberholten
Mechanismen sind: Wie sieht es mit einem modernen,
nachvollziehbaren Feriensystem aus? Einem Anstel-
lungsmodell, bei dem es moglich ist, dass auch der
Partner oder die Partnerin arbeiten und sich die Kinder-
betreuung aufteilen lasst? Wie sieht es mit einem moder-
nen, von der Arbeitgeberin bezahlten Vaterschaftsurlaub
aus? All diesen Sachen eben, die eine moderne Arbeitge-
berin ausmachen?

Stimmt, das kostet alles etwas. Aber es zahlt sich aus
in Form zufriedener Mitarbeitenden und einem positiven
Image als guter Arbeitgeber in der Offentlichkeit.

Fur die anstehenden Herausforderungen wire so viel
Potenzial vorhanden: ein trotz aller Widrigkeiten immer
noch motiviertes und vor allem durch Frithpensionie-
rungen verjiingtes Korps; ein GAV, der grundsatzlich gut
akzeptiert ist und uns sowohl durch die besten als auch
die schlechtesten Jahre begleitet hat, und ein spiirbarer
Aufwartstrend in der Branche seit dem Sommer.

Daher drgert es mich, dass durch kurzfristiges Denken
so viel mogliches Potenzial vergeben wird.

Es wird zwar haufig gesagt, dass Piloten nichts ande-
res konnen, als Flugzeuge zu fliegen. Das stimmt jedoch
bei Weitem nicht. Viele Kolleginnen und Kollegen haben
vor oder wahrend der Krise eine zusatzliche Ausbildung
oder Weiterbildung absolviert. Es gibt Optionen ausser-
halb der Fliegerei. Irgendwann ist der Punkt erreicht, an
dem die Alternativen plotzlich attraktiv werden. Zudem:

Wurden nicht vor zwei Jahren noch mittels aufwendi-
ger Werbekampagnen neue Flugschiilerinnen und Flug-
schiiler gesucht? Mit jeder Verschlechterung der Arbeits-
bedingungen wird es in Zukunft schwieriger werden, als
Arbeitgeberin noch fir jene Zielgruppe attraktiv zu blei-
ben, die man eigentlich sucht.

Anstatt jetzt also Kahlschlag zu betreiben und uns 15
Jahre in die Vergangenheit - Stichwort «GAV 2006» -
zu befordern, ware jetzt der Moment gekommen, an
einem wirklich zukunftsfahigen Vertrag zu arbeiten -
zukunftsfahig fiir beide Seiten. Ich kann hier nur fiir den
Verband sprechen: Der Wille dazu ist da! Dass wir Hand
bieten, haben wir in den vergangenen Monaten mehr-
mals bewiesen.

Wir stehen an einer Weggabelung: Der Ausgang der
GAV-Verhandlungen wird fiir die Stimmung und Motiva-
tion im Korps der ndchsten Jahre wegweisend sein. Wer-
den wir als wertgeschédtzte Mitarbeitende behandelt oder
als Kostenstelle, die es zu optimieren gilt?

Clemens Kopetz, Prdsident

ine—UfoZZ)




Editorial

Was war zuerst da: das Huhn
oder das Ei? Wieso braucht es die
AEROPERS iiberhaupt? Wiirden die
Arbeitgeber ohne die norgelnden
Berufsverbiande nicht selbst nur das
Beste fiir ihre Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter wollen? Soziale Verant-
wortung nennt sich das im Fach-
jargon. Bei der SWISS wird diese
Absicht wie folgt formuliert: «<SWISS
tibernimmt ihre Arbeitgeberverantwortung und setzt
sich mit fortschrittlichen Arbeitsbedingungen und einem
attraktiven Arbeitsumfeld fir ihre Mitarbeitenden ein.»

Bei der Edelweiss werden gesunde und zufriedene
Mitarbeiter als hochstes Gut eines Unternehmens
angepriesen. Diese Absichten scheinen sich doch gera-
dezu mit der Mission der AEROPERS, dem langfristigen
Wohl ihrer Mitglieder am Arbeitsplatz, zu iiberschnei-
den. Die aktuell laufenden Verhandlungen fiir einen
neuen Gesamtarbeitsvertrag mit dem Sozialpartner
SWISS missten also beinahe Formsache sein.

Auch diesmal sind Verhandlungsunterbriiche und
High-Level-Gesprache jedoch bereits Tatsache. Beide
Seiten wollen sich fiir das sagenumwobene «New
Normal» vorbereiten. Die einen bezeichnen dieses
zukunftsorientiert als «Line-Up 22». Auf der anderen
Tischseite sieht man hochstens einen fernen Licht-
streifen am sehr dunklen Horizont. Die vermeintlich
absehbaren Schwierigkeiten nach der Krise untermau-
ert man mit nicht sehr optimistischen Einschitzungen
verschiedener Wirtschaftsinstitutionen wie McKinsey
oder Bloomberg. Die gleichen Institutionen haben
jedoch jungst auch Berichte veroffentlicht, welche die
Probleme des Ramp-ups an ganz anderen Orten sehen.
So konnte schon bald nicht mehr die Frage sein, ob
sich die Luftfahrt von der Pandemie erholt. Entschei-
dend tiber den Erfolg wird viel mehr die Fahigkeit
sein, die steigende Nachfrage bedienen zu konnen.
Ein wichtiger Faktor dabei: die Verfiigbarkeit von qua-
lifiziertem Personal (Quelle: McKinsey Aerospace and
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Defense Report, 20.10.2021). Werden wir also an den
Bahnhofen der Schweiz schon bald wieder Werbepla-
kate fir den Pilotenberuf zu sehen bekommen?

Grosse Herausforderungen hat es in unserer Bran-
che schon immer gegeben. Die Klimabewegung als
auch die Digitalisierung waren schon vor der Pan-
demie wichtige Entwicklungen. Mit dem Set-Up der
Vorkrisenjahre konnten wir dennoch Jahr fir Jahr
neue Rekordgewinne erwirtschaften. Es bleibt zu hof-
fen, dass wir dies auch in Zukunft mit einem neuen,
zukunftsorientierten und sozialpartnerschaftlichen
Gesamtarbeitsvertrag schaffen werden. Denn ohne
eine erfolgreiche Unternehmung gibt es auch nichts
zu verhandeln. Aber ohne motivierte und zufriedene
Mitarbeiter auch keine erfolgreiche Unternehmung.

Und was ist jetzt eigentlich mit dem Huhn und dem
Ei? Versuchen wir uns auch hier an den Fakten zu ori-
entieren. Das heutige Hithnerei entwickelte sich aus
dem Landgang von Stisswasserfischen, die sich mittels
Laichs vermehrten. In einer Zwischenform gab es dann
Lebendgeburten in einer Plazenta. Nach Millionen von
Jahren der Weiterentwicklung bildeten sich um die
Plazenta Melanin-Haute, die Vorlaufer der heutigen
Eierschale. Die korrekte Fragestellung miisste also lau-
ten: Was war zuerst: der Fisch oder der Laich? So kann
man weiter zuriickgehen, bis hin zu den molekularen
Vorgingen, auf denen das heutige Leben beruht: den
Proteinen und der Ribonukleinsaure - kurz RNA. Jetzt
fehlt noch ein Buchstabe, und ich rutsche in eine ganz
andere, nicht weniger aktuelle Thematik ab. Da lasse
ich Euch doch lieber die spannenden Artikel dieser
Ausgabe lesen!

Roman Boller, Redaktor
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Ein Blick hinter die Kulissen

der AEROPERS

Der Verhandlungsmotor der AEROPERS lauft momentan auf Hochtouren. Er wird auch
zwischen den GAV-Verhandlungsrunden nie vollstandig heruntergefahren. Dennoch durfen
das Tagesgeschéaft und der so wichtige Blick tiber den eigenen Tellerrand hinaus nicht

vernachlassigt werden.

Text: Roman Boller

Durchsteigt man nach dem Start das Flightlevel 100,
endet im Cockpit die «sterile cockpit phase», in der
moglichst nur iber unmittelbar flugrelevante Themen
gesprochen werden soll. Wie an anderen Arbeitsplat-
zen wird danach auch im Cockpit tiber diverse Themen
diskutiert. Verstandlicherweise wird dabei die eigene
Situation als Pilot bei SWISS oder Edelweiss regel-
massig thematisiert. Verbesserungspotenzial gibt es
immer, und viele, so hat man zeitweise das Gefiihl,
wiirden diverse Sachen bes-
ser handhaben. Verabschie-
det man sich am Ende einer
Rotation im Operation Cen-
ter am Flughafen Ziirich, hat
sich dennoch nichts geédn-
dert. Im besten Fall wird ein
konstruktives E-Mail an den
Verband oder das Unternehmen verfasst. An dieser
Tatsache storte sich auch Sebastian Lechtenbdhmer.
Bald entschied er sich, seine Energie in aktive Gestal-
tung zu investieren.

International vernetzt

Nach dem Abitur hat es Sebastian schnell ins Cockpit
gezogen. 2019 wurde er dann direkt in den Vorstand
der AEROPERS gewdhlt und hat sich dort in seiner
Funktion weitergebildet. Als Vorstandsmitglied befasst
er sich seither mit der Strategie der AEROPERS. Der
Fokus liegt dabei oft auf der mittel- bis langfristigen
Zukunft des Verbands und seiner Mitglieder. Es geht
darum, strategische Projekte zu identifizieren und vor-
anzutreiben. Aktuelles Beispiel dafiir sind die «future
working models», die in enger Zusammenarbeit mit der
SWISS und den Mitgliedern auf die aktuellen Verhand-
lungen hin erarbeitet wurden.

Solche Themen im sozialvertraglichen Bereich haben
auch Cornelius Schwanhduser dazu bewogen, sich
fir die AEROPERS zu engagieren. Der momentan nur
schwer moglichen Vereinbarkeit von Beruf und Familie
misst er grosse Bedeutung zu. Ausserdem bemangelt
er, dass sich die massive Entwicklung der Leistung von
Software in der Einsatzplanung in keiner Weise nieder-
geschlagen hat. In solchen und vielen anderen Themen
ist der Blick iiber den eigenen Tellerrand von grosser
Bedeutung. Kontinuierliches Benchmarking mit den
Partnerverbanden gehort entsprechend zu den wich-
tigsten Tatigkeiten im Ressort Strategie und Finanzen.
Dabei wird eruiert, wo Unterschiede und potenzielle
Verbesserungsmoglichkeiten im Vergleich mit anderen
Pilotenkorps bestehen. Auch bei der Erarbeitung des
diesjahrigen Frithpensionierungsangebots fiir SWISS-
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«Letzten Endes hdngt der
Erfolg der AEROPERS von
ihren Mitgliedern ab.»

Pilotinnen und -Piloten ist dieses Benchmarking zum
Zuge gekommen. Obwohl dieses Angebot grundsatz-
lich vom Unternehmen kommt und keiner Verhand-
lung mit dem Verband bedarf, konnte die AEROPERS
aufzeigen, was brancheniibliche Eckwerte fiir solche
Offerten sind. So konnte der Verband Einfluss auf die
Ausarbeitung des Angebots nehmen.

Solche Moglichkeiten ergeben sich nur durch die
Zusammenarbeit, die tiber den eigenen Verband hin-
ausgeht. Fiur diese Aussenbeziehungen ist Christian
Galliker verantwortlich. Als Director der Swiss Airline
Pilots Association (Swiss-
ALPA) und deren Vertreter in
der European Cockpit Asso-
ciation (ECA) vernetzt er die
AEROPERS in ganz Europa.
Die SwissALPA vereint die
AEROPERS, die Easyjet Swit-
zerland Pilots Association
(ESPA), die Swiss Independent Pilot Association (SIPA),
die Helvetica und die Vertreter der Fluglotsen unter
einem Dach. Dieser Dachverband wiederum entsendet
einen Vertreter an die ECA, die auf europédischer Ebene
iiber 40000 Piloten vertritt. Hier werden aktuelle The-
men wie Impfobligatorien sowie strategische Themen
wie Single Pilot Operation oder Trans-national Airlines
besprochen. Diese internationale Vernetzung mit Ver-
banden aus ganz Europa hat Christian 2015 motiviert,
sich bei der AEROPERS zu engagieren. Nebst ihm sit-
zen noch diverse weitere Spezialisten, abhdngig von
ihrem Fachbereich, in verschiedenen Arbeitsgruppen
der ECA.

Kernkompetenz Verhandeln

Streikphase, Verhandlungen der Vereinigung Cock-
pit, Einstellungsstopp. Mit diesem Einstieg in die Avia-
tik hat Martin Geiger-Rathgeb bereits frith gemerkt,
dass man viel erreichen kann, wenn man sich gemein-
sam organisiert. Damals noch als Flugschiiler, heute
als Mitglied des Vorstands der AEROPERS. Als First
Officer der Edelweiss kiimmert er sich im Ressort
Flight Operations um diejenige Themen, die seine
Unternehmung betreffen. Nach der erfolgreichen
Vereinbarung zur Bewaltigung der Corona-Krise und
einem GAYV, der noch bis ins Jahr 2024 lauft, stehen
vorerst keine neuen Verhandlungen an. Der Fokus
liegt somit auf der praktischen Umsetzung der verein-
barten Themen. Im Ferienreglement zeigte sich diesbe-
zuglich grosser Handlungsbedarf. Es hat sich nach der
Vereinbarung zum GAV 2019 in der Praxis nicht als
praktikabel erwiesen und wurde daraufhin mehrmals
Uiberarbeitet. Die Problematik des Unterbestands, die
wesentlich zum Problem beigetragen hat, wurde durch



Der Erfolg der AEROPERS hdngt massgeblich vom Engagement ihrer Mitglieder ab.

die aktuelle Krise vorerst entscharft. In der neuen Situ-
ation hat sich jedoch auch die Operation der Edelweiss
wesentlich verandert. Wahrend man sich frither mit
Themen wie dem Prozess fiir Direct-entry-Commander
beschaftigt hat, kimmert man sich heute vermehrt um
Dreiecksfliige, die teilweise nach EASA FTL geflogen
werden. Die Durchfithrung und Notwendigkeit solcher
Fliige muss auch bei der SWISS beobachtet und kont-
rolliert werden.

Als zweiter Ressortleiter der Flight Operation
kiimmert sich Daniel Bitter um die Themen, die die
SWISS betreffen. Selbst Captain auf der A220, beschéf-
tigte er sich ab 2017 zuerst mit den Aussenbezie-
hungen der AEROPERS,
bevor er im Sommer
2020 die Co-Leitung der
Flight Operation iiber-
nommen hat. Dass der
Fokus momentan auf den
aktuellen GAV-Verhand-
lungen liegt, ist selbst-
erkldarend. Nach monate-
langen Vorbereitungen
gilt es nun wahrend den
Verhandlungen, das Backoffice zu fiihren. Im Ressort
Flight Operation werden hierfiir alle nicht monetaren
Themen behandelt. Dabei geht es hauptsidchlich um
alles, was die Arbeitsbedingungen tangiert. Die Arbeits-
belastung, Einfluss auf den eigenen Einsatzplan sowie
die Moglichkeit, moderne Teilzeitvertrage wahrzuneh-
men oder unbezahlten Urlaub zu bekommen, haben fiir
die Mitglieder der AEROPERS an Bedeutung gewonnen.
Dies entspricht der allgemeinen Entwicklung auf dem
Arbeitsmarkt und wurde durch diverse Befragungen
der AEROPERS im Korps bestdtigt. Vor und wahrend

Strategien entwickeln und
Verhandlungen fiihren
binden einen Grossteil der
Ressourcen aller Vorstidnde und
Spezialisten der AEROPERS.

der Verhandlungen gilt es nun, diese Themen aufzuar-
beiten. Es werden Vorschldage zur Umsetzung gemacht,
und zugleich wird analysiert, wie das Kosten-Nutzen-
Verhdltnis ausfallen wiirde. Ausserdem werden zu
diversen Themen Daten und Modelle aufbereitet und
ausgewertet, die Verhandlungstaktik besprochen und
dem Verhandlungsteam zugearbeitet. Das Verhandeln
ist eine Kernkompetenz der AEROPERS. Diese kommt
nicht nur fir die grossen GAV-Verhandlungen zum
Einsatz. Wie Daniel Bitter erklart, bricht die Zeit der
Verhandlungen nie ganz ab. Auch wihrend der Lauf-
zeit eines ausgehandelten Vertrags konnen sich immer
neue Problemfelder auftun. Die faire Verteilung der
Freitage (LTFD/STFD) an
den Wochenenden stellt
eine solche Problematik
dar, an der bereits viel
gearbeitet wurde. Ver-
handelt wurde auch tiber
die Moglichkeit des Job-
sharings, das Anfang
2020 erfolgreich ein-
gefithrt werden konnte.
Weitere Verhandlungen
wurden Uber die jingste Einfithrung neuer Teilzeit-
modelle gefiihrt. Vier Modelle waren vonseiten der
AEROPERS vorgeschlagen worden, wovon die SWISS
schlussendlich nur eines iibernahm. Nach der Unter-
schrift eines neuen GAV wird der Verhandlungsmotor
am Ewigen Wegli also nie ganz heruntergefahren. Des-
sen Umsetzung in der Praxis wird kontrolliert, die Bediirf-
nisse der Mitglieder weiter analysiert und wo notig neue
Verhandlungen aufgenommen. Um diese Arbeit im Sinne
der Mitglieder verrichten zu konnen, sind regelméassige
Riickmeldungen aus dem Korps von hochster Wichtigkeit.
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«Schreiben hilft», so Daniel Bitter. «Wir miissen wissen,
was wir gut oder schlecht machen. Nur dann kénnen wir
die richtigen Hebel in Bewegung setzen.»

Das Tagesgeschaft

Strategien entwickeln und Verhandlungen fiithren bin-
den einen Grossteil der Ressourcen aller Vorstande und
Spezialisten der AEROPERS. Daneben darf das Tagesge-
schift jedoch nie vernachlassigt werden. Hierfiir ist die
Controlling-Abteilung unter der Leitung von Max-Bas-
tian Horn zustandig. Ein
Blick ins Organigramm
zeigt nicht nur auf, dass
hier die meisten Spezia-
listen beschaftigt sind.
Auch die Breite der zu
bearbeitenden =~ Themen
wird ersichtlich. Grund-
satzlich wird hier kontrol-
liert, ob der vereinbarte
GAV eingehalten wird.
Dazu gehort unter ande-
rem das Uberwachen der
Blockstundenlimite, die Auswertung der Wet-Lease-
Quote, die Berechnung des Ferienvergleichskontos oder
die Uberpriifung der Publikation von Umschulungs-
kursen. Dartiber hinaus wird kontrolliert, ob die Aus-
fiuhrungsbestimmungen bei der Ferienvergabe einge-
halten wurden, Rapporte werden durchgeschaut und
offene Fliige nach der Planveroffentlichung beobachtet.
Momentan wird ausserdem analysiert, ob nach EASA
FTL geflogene Einsatze tatsdchlich Corona-bedingt
so operiert werden miissen, oder ob unter dem Deck-
mantel der Pandemie wirtschaftlich optimiert wird. Zu
diesem Tagesgeschédft kommen taglich eingehende Mit-
gliederanfragen dazu, die bearbeitet und beantwortet
werden miissen. Hierfiir wird mit einem strukturierten
System gearbeitet, indem eine Anfrage abhdngig von
deren Thematik an den richtigen Spezialisten zuge-
wiesen und von diesem bearbeitet wird. Die Palette
der Aufgaben der Controlling-Abteilung konnte noch
beliebig fortgesetzt werden. Genau diese Breite der
zu behandelnden Themen und die damit verbundene
Erweiterung des eigenen Horizonts hat Bastian 2018
dazu bewogen, sich fiir eine Stelle im Controlling zu
bewerben. Ausserdem hat er als Protokollfithrer auch
Einsitz in den Monatsgremien der beiden Unterneh-
men SWISS und Edelweiss. Hier wird gemeinsam tiber
Themen entschieden, deren Handhabung nicht im GAV
verankert ist, davon abweicht, oder wenn ein Absatz
besagt, dass gemeinsam entschieden werden soll.

Der Blick des Prasidenten

Bereits in seinem zweiten Dienstjahr bei der SWISS
wurde Clemens Kopetz in den Vorstand der AEROPERS
gewihlt. Nach erfolgreicher Uberzeugungsarbeit eines
Captains, der heute die Leitung dieses Magazins inne-
hat, ibernahm Clemens 2013 das Ressort der Aussen-
beziehungen. Heute, als Prdasident der AEROPERS, ist
er Uberzeugt davon, dass man fiir ein Engagement
nicht zu jung sein kann. Der Verband profitiert von der
grossen Bandbreite ihrer Vorstande und Spezialisten.
Alle Kategorien und Altersgruppen sollen darin vertre-
ten sein. Als Vorsitzender des elfkopfigen Gremiums
leitet Clemens jeweils durch die Vorstandswochen und
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«Der Einfluss auf den eigene
Einsatzplan sowie die Moglich-
keit, moderne Teilzeitvertriige
wahrzunehmen, haben fiir die

Mitglieder der AEROPERS
an Bedeutung gewonnen.» i der

hat die Aufsicht tiber alle Tatigkeiten in den einzelnen
Ressorts. Die Fithrung der AEROPERS vergleicht er mit
derjenigen eines KMU. Eine professionelle Struktur ist
ihm ausserst wichtig. Die Vorstande und Spezialisten
sollen nicht isoliert fiir sich arbeiten. Im Bewusstsein
um die langfristigen Ziele richtet der Prasident das
Handeln der Funktiondre auf deren Erreichung aus.
Er stellt sicher, dass alle Ressourcen in die gleiche
Richtung hin auf die gemeinsame Strategie arbeiten.
Er behilt die Ubersicht iiber die grossen Themen und
bemerkt anerkennend:
«Ich bin selber immer
wieder erstaunt, wenn ich
sehe, was die Spezialisten
alles machen.»

Auch im Prasidium liegt
der Fokus momentan
auf den Verhandlungen
fiir einen neuen GAV mit
der SWISS. Gemeinsam
mit dem Vorstand wurde
Vorbereitung

das Verhandlungsmandat
erstellt. Es legt den Spielraum fest, in dem sich das
Verhandlungsteam bewegen kann. Sollte eine dieser
Leitplanken wahrend der Verhandlungen nicht mehr
ausreichen, muss das Team jeweils mit dem Vorstand
Riicksprache nehmen. Dartiber hinaus wurde bereits
vor den Verhandlungen ein klarer Kommunikations-
plan erarbeitet. Gerade weil die moglichen Entwicklun-
gen von Verhandlungen schwer vorherzusehen sind,
ist man auf verschiedenste Szenarien vorbereitet.
Nebst den Verhandlungen hat Clemens in den vergan-
genen Monaten auch die Thematik des Impfobligato-
riums beschéftigt. Dieses medizinisch und rechtlich
komplexe Thema ist auch fir die AEROPERS neu. Man
will alle seine Mitglieder vertreten, was sich gerade in
dieser dusserst umstrittenen Thematik als schwierige
Aufgabe erweist. Doch gerade in solchen Themen ist
es wichtig, solidarisch zusammenzustehen. Alle Inte-
ressen der tiber 1000 Mitglieder der AEROPERS abzu-
decken, ist nicht immer moglich. Sollte man mit einer
Entscheidung einmal unzufrieden sein, soll das der
Verband erfahren. Dennoch ist es wichtig, engagiert
dabei zu bleiben. «Ein hoher Organisationsgrad ist
matchentscheidend», so Clemens. Cornelius Schwan-
héuser ergdnzt passend: «Auch wenn eine Losung fiir
einen personlich nicht perfekt wirkt, kann es sein,
dass es eine im Gesamtkontext gute Losung ist.» Das
professionell organisierte und hochmotivierte Team
am Ewigen Wegli in Kloten setzt sich jeden Tag fir das
langfristige Wohl seiner Mitglieder am Arbeitsplatz
ein. Letzten Endes jedoch hingt der Erfolg der AERO-
PERS von ihren Mitgliedern ab. Die bahnbrechendsten
Ideen und Visionen bringen uns nicht weiter, wenn sie
nicht tiber das bilaterale Gesprach im Cockpit hinaus-
gehen. Es fiihrt nichts um ein aktives Engagement in
Eurem Pilotenverband vorbei. Sei dies in Form einer
kritischen oder positiven E-Mail, einer Funktion als
Spezialist, im Vorstand oder gar als Pradsident. Wie
Sebastian Lechtenb6hmer es passend ausdriickt, kann
all dies nur positive Auswirkungen haben: «Entwe-
der erreiche ich grosseres Verstindnis, was zu mehr
Zufriedenheit fihrt, oder ich kann etwas dndern und
mitgestalten.» L]



Zusammen an einem Strang ziehen

Die Mission der AEROPERS ist das langfristige Wohl der Mitglieder am Arbeitsplatz. Mit mehr
als 1300 Aktiv- und 800 Passivmitgliedern geht das Zusammengehorigkeitsgefuhl heute Gber
die blosse Interessenvertretung hinaus: «WIR sind AEROPERS, we are AEROPERS, nous
sommes AEROPERS» — mit unserer Botschaft haben wir der SWISS-Geschéaftsfiihrung als
Reaktion auf den Abbruch der Verhandlungen und Kiindigung unseres GAV im Friuhjahr
bewiesen, dass wir als Einheit im Pilotenkorps funktionieren.

Text: Kevin Fuchs

Als «Gesinnung einer Gemeinschaft mit starker inne-
rer Verbundenheit» beschrieb der Sozialpsychologe
und Ethnologe Alfred Vierkandt vor knapp einhun-
dert Jahren den Begriff der Solidaritat. Doch schon im
19. Jahrhundert kam das Gespiir fiir die grosse Bedeu-
tung der Solidaritat auf: Gruppen von Arbeitern schlos-
sen sich zusammen und kdmpften gemeinsam fir
bessere Arbeitsbedingungen. Das, was viele unmittel-
bar als Form des Zusammenhalts definieren, ist auch
seit Vierkandts Erwdahnung nicht aus dem Alltag ver-
schwunden. Im Zeitalter der Digitalisierung, das nicht
nur die Automatisierung vieler Prozesse, sondern
nicht selten auch die Verzerrung der Form von sozi-
alen Kontakten mit sich bringt, mag die Uberzeugung
von Solidaritdt in unserer Gesellschaft womoglich ein
wenig verblasst sein. Neu im Fokus stehen Online-
Treffen in einer virtuellen Zusammenkunft, oberflach-
lichere Gesprache und weniger Gebundenheit. Nicht
selten scheint der perfekte Filter fiir das geschossene
Selfie im optimalen Licht mehr Stellenwert zu erhal-
ten, als einen alten Mann iberhaupt wahrzunehmen,
der bei der Strasseniiberquerung Hilfe benotigt.

Doch was genau macht ein solidarisches Verhalten aus?

Mediales Echo

Durchschnittlich 17000 Suchanfragen gab es im Marz
2021 (Quelle: DGB.de) in unseren europaischen Nachbar-
landern tber Internetsuchmaschinen nach dem Begriff
der Solidaritat. Die Statistik fiihren die Franzosen mit
rund 22000 Anfragen an. Weltweit fithren die USA und
Mexiko mit knapp vier Mal
so vielen Suchen nach Soli-
daritdit. Kann diese stolze
Anzahl durch das weltweite
Beduirfnis nach mehr Wis-
sen uber solidarisches Ver-
halten erkldrt werden? Was
waren die Beweggriinde fur
die jeweiligen Suchen? Die
Antwort auf diese Frage
beinhaltet die Statistik nicht.
Dennoch kann man versuchen, eine Erklarung uber die
Verbindung zur Aktualitat zu wagen: Zusammenhalt ist
in der Corona-Krise gefragter denn je. Unter dem Hash-
tag «We are in this together» publizierte die Lufthansa
zu Beginn der Pandemie Kurzvideos und aufmunternde
Nachrichten an alle Reisenden, die gezwungenermassen
ihren Urlaub zu Hause verbringen mussten. In dieser
aussergewohnlichen Zeit, die fiir SWISS-Pilotinnen und
-Piloten eine GAV-Kiindigung mit sich brachte, haben
auch wir als AEROPERS-Mitglieder bewiesen, dass wir
solidarisch sind, wenn es darauf ankommt. Durch

«Durch die Videobotschaft
mit tiber 1000 Beteiligungen icdoch sicher schon. Es zei-
haben wir tiberzeugt und
unsere Stdrke im Verband
demonstriert.»

unsere Videobotschaft mit tiber 1000 Beteiligungen,
die wir im Fruhjahr der SWISS-Geschéftsleitung tiber-
reicht haben, haben wir tiberzeugt und unsere Stdrke
im Verband demonstriert. Ebenso haben etliche Mitglie-
der ihre Verbundenheit gegeniiber dem Verband durch
den AEROPERS-Rahmen in ihrem Profilbild in sozialen
Medien zur Geltung gebracht.

Ein Zeichen setzen

«Solidarnos$¢», antwortete mir ein Captain zuletzt,
als ich ihn auf einem Flug fragte, was ihm als Erstes in
den Sinn komme, wenn er an Solidaritat denkt. Die in
den 1980er Jahren in Polen entstandene Bewegung, die
sich aus einer Streikmotivation von Arbeitern bildete,
wurde unter anderem durch die katholische Kirche mit
Papst Johannes Paul II. unterstiitzt. Ausgangspunkt und
Anlass fiir die Bewegung waren zunachst Preiserhohun-
gen fir Fleisch. Unter der Fihrung von Lech Walesa,
polnischer Politiker und Friedensnobelpreistrager, ent-
schloss man sich den zunichst zeitlich begrenzten
Streik aufrechtzuerhalten, um «bleibende Ereignisse» zu
erreichen (Quelle: wikipedia.de). Heute ist Solidarno$¢
Mitglied des Internationalen (IGB) und Europdischen
(EGB) Gewerkschaftsbundes und zahlt iiber eine halbe
Million Mitglieder. Der Beweis dafiir, wie sich aus einer
kleinen Bewegung Grosses ergeben kann.

Gemeinsam im Verband

«In Deutschland einen neuen Aufbruch organisieren»,
nannte FDP-Chef Christian Lindner jingst die akute Auf-
gabe seiner Partei in den Sondierungsgesprachen zur
neuen Regierungsbildung nach der Ara Merkel. Als eine
Ara lasst sich unser aktueller
GAV wahrscheinlich nicht
bezeichnen, als Aufbruch

gen sich zahlreiche Paralle-
len in der Aufgabe zur Bil-
dung einer neuen Regierung
und den bereits begonnenen
Verhandlungen zwischen
SWISS und AEROPERS: Von A
wie «aller Anfang ist schwer»
tiber K wie «Kompromisse eingehen» bis zum Z des
Ziels den Mitgliedern einen neuen GAV zur Abstimmung
vorzulegen. Der Weg dorthin ist lang. Sowohl Inhalt und
Verlauf wie auch das Ergebnis sind zum jetzigen Zeit-
punkt nicht klar erkennbar.

In Zeiten von Kurzarbeit, restriktiven Uberbestand-
Rahmenbedingungen und Lohneinbussen wissen wir,
dass unsere Kompromissbereitschaft kiinftig starker
denn je gefordert sein wird. Auch SWISS formuliert dies
klar und weist darauf hin, dass der Weg aus der Krise
kurz- bis mittelfristig kein leichter wird. Natirlich soll
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Mit solidarischem Verhalten im Team zum Ziel.

das Ergebnis fiir beide Parteien moglichst befriedigend
sein. Im Pilotenkorps wird derzeit zunehmend dari-
ber diskutiert, in welchen Bereichen man sich Abstri-
che im Vergleich zum GAV2018 vorstellen kann und
welche Bestandteile hin-
gegen nicht verhandelbar
sind. Wie jiingst in einer
internen Kommunikation
vom Head of Flight Ope-
rations SWISS dargestellt,
scheint die Firma uber-
zeugt, dass unsere Gene-
ration viel mehr Wert auf
nicht-monetéare Aspekte in
einem Anstellungsverhalt-
nis als noch die unserer Eltern und Grosseltern legt. Das
mag zwar fiir einen Teil unserer Mitglieder stimmen,
wobei sich die SWISS deutlich auf eine Mehrheit beruft.
Das Thema der Solidaritédt folgt uns in dieser Diskussion
zentral und als ein stindiger Schatten: Sie umgibt und
verbindet uns zugleich, ist dabei ein Teil von uns und
stellt die Grundvoraussetzung fiir das sozialpartner-
schaftliche Miteinander in unserem gewerkschaftlichen
Pilotenverband dar.

Stark in die Zukunft

Wir sind uns einig: Die Edelweiss und die SWISS
miissen weiterhin profitabel bleiben, um als Airlines
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«Unsere Zugestdndnisse
haben dafiir gesorgt, dass
alle Flight Crew Members

der SWISS ihren Arbeitsplatz
behalten konnen.»

der Schweiz den hiesigen Markt zu sichern und anzu-
fithren. Dariiber steht das langfristige Wohl unse-
rer Arbeitspldatze. Im Sinne der Solidaritdt haben wir
vor kurzem bereits einen Meilenstein erreicht:
Unsere  Zugestdndnisse
haben dafiir gesorgt, dass
alle Flight Crew Members
der SWISS ihren Arbeits-
platz behalten konnen.
Dies widerspiegelt den
enormen Teamgeist - und
eben die Solidaritat -,
die wir im Verband
verspliren. Es ist Kkeine
Schwache, individuelle In-
teressen nicht durchzusetzen, sondern eine Starke, in
Zeiten, die es erfordern, fir den anderen zuriickzu-
stellen. Wir haben bewiesen, dass wir in der Lage sind,
genau das zu tun, und haben zum Beispiel mit tempo-
rdren Vereinbarungen Pilotinnen und Piloten voriiber-
gehend stillgelegter Flotten im System halten konnen.
Jetzt ist die Zeit, in der es gilt, gemeinsam an einem
Strang zu ziehen.

Also lasst es uns weiterhin gemeinsam angehen: Nur
wenn wir als AEROPERS einheitlich zusammenstehen,
werden wir langfristig unsere Interessen gegeniiber
der SWISS und Edelweiss durchsetzen und das Wohl
unserer Arbeitsplatze beibehalten kénnen. L]



Der Spirit zahit

Der Ausbruch der Corona-Pandemie jahrt sich in wenigen Wochen zum zweiten Mal. Nachdem
die Luftfahrt weltweit zunédchst mit einem unerwarteten Stillstand konfrontiert gewesen ist,
hat man als Airline bis dato neue Konzepte entwickeln miissen, um kurzfristig und dann im
New Normal liberleben zu lernen. Dies stellt die Netzwerkplanung der SWISS vor grosse

Herausforderungen.

Text: Kevin Fuchs

Ein Netzwerk wird im Duden als Gesamtheit netzartig
verbundener Leitungen und Linien definiert. Das Grund-
geriist jeder Airline sollte von einem soliden Netzwerk
gepragt sein. In Zeiten der Hochkonjunktur ist das
Flugangebot bei Airlines von Stabilitdt und Kontinuitat
gepragt. Durch den abrupten Wegfall jeglicher Planbar-
keit in der Corona-Krise geriet das Riickgrat, das die-
ses Geriist bildete, aus dem Gleichgewicht. Ein schnel-
les Umdenken und grosse Flexibilitdat in einer tiberaus
volatilen Zeit wurden unmittelbar gefordert. Heute
werden Passagiere der SWISS und Edelweiss auf einer
interaktiven Weltkarte iiber aktuell geltende Einreise-
und Quarantdnebestimmungen der Lander informiert.
Zusatzlich werden aktuell bediente Strecken abgebildet,
um eine grosstmogliche Ubersicht in Zeiten von Unge-
wissheit zu bieten.

Im Gespriach mit Benedikt Escher, Head of Network
Management, wollen wir neue Routinen und gedanderte
Arbeitsabldufe in der Netzwerk-Abteilung der SWISS
beleuchten und Verstéindnis fiir die Dynamik der Ande-
rungen entwickeln.

«Rundschau»: Benedikt, wann konntet ihr wéahrend
der vergangenen Monate die Netzwerk-Planung fir den
jeweiligen Folgemonat fertigstellen?

Benedikt Escher: Wir nahmen zundchst jeweils
eine grobe saisonale Vorausplanung vor. Das geschah
anhand der Informationen, die uns zum gegenwartigen
Zeitpunkt vorlagen. Danach folgten laufend Anpassun-
gen, die sich aufgrund von Einreisebestimmungen und
zahlreichen zuséatzlichen Faktoren ergaben. Den finalen
Flugplan fiir den Folgemonat tberreichten wir wie in
«normalen Zeiten», das heisst jeweils Mitte des Vormo-
nats, an die Crewplanung.

Habt ihr vor Ausbruch der Pandemie anders geplant?

Am Zeitpunkt der Fertigstellung des von uns erstell-
ten Flugplans fiir den Folgemonat (fir fliegende Kolle-
ginnen und Kollegen im Interbids ersichtlich) hat sich
nichts gedndert. Jedoch konnten wir vor der Pandemie
die saisonalen Flugpldne aus den Vorjahren zu 95 Pro-
zent ibernehmen und mussten an diesen nur kleinere
Anpassungen vornehmen. Das ist seither nicht mehr
moglich.

Wie blickt ihr im Netzwerk bisher auf das Jahr 2021
zurick?

Nach etlichen Annullationen im Frithjahr dieses Jah-
res konnten wir im Sommer das Hauptaugenmerk auf
den Wiederaufbau unseres Netzwerks insbesondere in
den Segmenten VFR (visiting friends and relatives) und
Touristik legen. Der Slot Waiver (Anm. d. Redaktion:
Aussetzung der normalerweise herrschenden Pflicht
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zur Slotnutzung) hat uns dabei ein wenig mehr Luft zum
Atmen verschafft. Wahrend der Sommer im Rahmen der
Erwartungen relativ gut verlief, sind wir mit dem aktuel-
len Herbstgeschéft sehr zufrieden. In den verschiedenen
Marktsegmenten kehren die fiir die SWISS so wichtigen
Geschéftsreisenden allerdings weiterhin eher zoger-
lich zurtick. Den Wintermonaten mit allgemein weniger
Nachfrage sehen wir noch deutlich verhaltener entge-
gen, auch wenn gliicklicherweise die Offnung der USA
fiir geimpfte Passagiere aus Europa zur rechten Zeit ver-
kiindet wurde.

Wenn du heute Fazit ziehst: Wie hast du personlich die
vergangenen 21 Monate erlebt?

Niemand hat mit einem solchen Einbruch des globa-
len Luftverkehrs gerechnet. Zu Beginn wurden wir recht
ins kalte Wasser geschmissen. In unserem Geschéftsfeld
und als Fluggesellschaft der Schweiz sahen wir uns im
Frithjahr 2020 stark verwundet. Ich muss sagen, dass wir
daraufhin schnell in einen dynamischen Modus gefunden
haben, der bis heute teilweise fortbesteht. Jetzt ist unser
Ziel jedoch, schnellstméglich - wo immer moglich -
wieder in standardisierte Prozesse zu gelangen und die
Planbarkeit fiir alle Stakeholder zu erh6hen.

Was sind klare Verdanderungen, die diese Zeit mit sich
gebracht hat?

Im Verlauf der Pandemie war die Nachfrage tiber die
verschiedenen Saisons, Wochentage und Tageszeiten
deutlich weniger ausgeglichen. So kam es, trotz der
gesamthaft deutlich tieferen Produktion, zu operatio-
nellen Peaks, beispielsweise an den Sommerwochen-
enden. Diese haben allen Beteiligten in der Operation
einiges abverlangt. Mittelfristig wird uns die langsa-
mere Riickkehr der Geschiftsreisenden im Vergleich

Benedikt Escher ist 37 Jahre alt,
verheiratet und kommt gebir-
tig aus Hamburg. Nach dem
Abschluss seiner Master-Studi-
engange in International Affairs
& Governance an der Univer-
sitdt St. Gallen sowie in Entre-
. preneurship and New Business

: Venturing an der Rotterdam
School of Management war er zundchst wahrend
funf Jahren in der Netzwerkplanung der Edelweiss
Air tatig. Bei SWISS stieg Benedikt Anfang 2019 als
Head of Scheduling & Slot Management ein und war
in dieser Rolle unter anderem fiir die Optimierung
und Effizienz des Flugplans verantwortlich. Im Feb-
ruar 2021iibernahm er die Position als Head of Net-
work Management.

AEROPERS
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Einreisebestimmungen auf einen Blick: Die SWISS bietet auf ihrer interaktiven Weltkarte Ubersicht fiir Reisende.

mit den anderen Kundensegmenten beschaftigen. Ich
bin langfristig optimistisch, wenn wir als Unterneh-
men SWISS die richtigen Riickschliisse aus der Krise
ziehen und uns wettbewerbsfahig aufstellen konnen.
Dazu gehoren auch Erkenntnisse aus der Corona-Zeit,
die uns abteilungsiibergreifend als Team zusammenge-
schweisst haben.

Arbeitet ihr im Network Management in Kurzarbeit?

Je nach Aufgabengebiet sind meine Teammitglie-
der bis zu 100 Prozent im Einsatz. Das erfordert die
dynamische Situation. Viel haufiger erfordern diverse
Prozesse nun manuelle Eingriffe. Vieles, was frither
vorausplanbar war, muss heute kurzfristig nachjus-
tiert werden.

Was kannst du zu Meldungen tiber annullierte Fliige auf-
grund von Crew Shortages im Sommer 2021 sagen?

Soweit ich informiert bin, wurden wenige bis keine
Flige aufgrund von Besatzungsengpdssen annulliert.
Die Beteiligten aus den verschiedenen Abteilungen, auf
dem Apron, aus der Maintenance und die Crews an Bord
unserer Flugzeuge haben alle hervorragende Arbeit
geleistet.

Stimmt es, dass manche Fliige im Planungsprozess
bewusst nicht ins System eingespeist werden?

Alle Flige, die wir durchfithren wollen, werden ent-
sprechend aufgegleist - dazu gehort auch die Zuteilung
einer Besatzung durch die Crewplanung. Nach einem
sogenannten Freeze der Planung erfolgt der Hand-over
an Crew Control. In den letzten sieben Tagen des Vor-
monats konnen von NOC in Zusammenarbeit mit Crew
Control noch Anpassungen vorgenommen werden,
die zum Beispiel durch Maintenance-Standzeiten von
Flugzeugen notig werden. In der dynamischen Corona-
Zeit wurden teilweise auch noch kurzfristig in dem
sogenannten Crew Control Range aus kommerziellen
Griinden zusatzliche Fliige nachpubliziert oder andere
gestrichen.
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Quelle: swiss.com

Wird noch immer jeder durchzufiihrende Flug einzeln
betrachtet und entschieden, ob er durchgefiihrt wird?

Wir haben den sogenannten zweiwdchigen «Short Term
Cancellation Prozess». Fliige, die aus wirtschaftlichen Grin-
den gestrichen werden, werden also moglichst bereits 14
Tage vorher aus dem System genommen. Generell sind wir
heute auf der Kurzstrecke ein wenig flexibler als bei der
Langstreckenplanung. Unser Ziel ist ganz klar die Flugplan-
stabilitdt, um unseren Kunden ein zuverldssiges Produkt
bieten zu konnen. In diesem Bereich haben wir im Vergleich
zum Beginn der Pandemie enorme Fortschritte gemacht
und streichen derzeit kaum Fliige.

Was genau sind denn Grinde fiir eine Annullation?

Ein SWISS-Flugzeug, das fliegt, sollte auch Geld verdie-
nen. Nur dann fliegen wir. Wenn das bei einzelnen Fliigen
voraussichtlich nicht der Fall ist, prifen wir Alternativen
fiir die von einer Annullation betroffenen Kunden. Auch die
Effekte auf die Stabilitat unseres Netzwerks durch die not-
wendigen Feeder-Fliige werden betrachtet.

Man sagt, jede Krise bringt auch etwas Gutes. Wie stehst
du dazu?

Hier denke ich sofort an den Team-Spirit bei uns. Eine
Entwicklung ist, dass Entscheidungen in besonderen Situa-
tionen, zum Beispiel im Krisenstab, in einer nie dagewese-
nen Schnelligkeit und zudem viel unbiirokratischer als zu
«normalen» Zeiten getroffen werden konnen. Dabei steht
das Gesamtziel, namlich den Flugbetrieb und das Unterneh-
men am Laufen zu halten, iiber den Interessen einzelner
Abteilungen. Das schéatze ich sehr.

Sei es wegen des Abbaus der beiden A330, der jiingsten
Streckeniibernahmen oder den Ubernahmeangeboten fiir
gekiindigte Crewmitglieder: Die Tochter Edelweiss Air steht
immer wieder im Fokus der Gespréache. Welche Neuigkeiten
zu Edelweiss aus dem Netzwerk hast du?

Zundchst mochte ich klarstellen, dass die zwei A330, die
Edelweiss zur Eurowings Discover verlassen haben, nicht
dazu dienen sollten, die Produktion gezielt nach Deutsch-
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Die Netzwerkplanung jeder Airline birgt ein komplexes Konstrukt.

land zu verlagern. In der Krise war bei Edelweiss eine Reduk-
tion der Langstreckenkapazitdt notwendig, wahrend Euro-
wings Discover - wie schon vor der Krise geplant - gerade
aufgebaut wurde. Anstatt Flugzeuge vom externen Markt
teuer einzuflotten, wurde auf die konzernintern verfiigha-
ren Maschinen von Edelweiss zuriickgegriffen. Edelweiss
operiert sehr erfolgreich mit ihren A340, die sie im Sommer
2021 bereits wieder produktiv einsetzen konnte. Dazu zih-
len auch diverse Einsdtze im Kurzstreckenportfolio.

Aktuell wurde die Streckeniibernahme von Tirana
durch die SWISS entschieden: Da auf diesen Fliigen vor
allem Umsteigepassagiere von und in die Vereinigten
Staaten reisen, ergab die Rechnung, dass der grosste
Gesamtumsatz erzielt wird, wenn wir den Flug bei
SWISS selbst durchfiihren. Edelweiss mit ihrem Fokus
auf dem Punkt-zu-Punkt-Verkehr miisste wegen des
geringeren Umsatzanteils der Zubringerpassagiere auf
dem kiirzeren Segment TIA-ZRH ausserhalb der Haupt-
saison aufgrund mangelnder Profitabilitdat viele Fluge
streichen. Bei SWISS ist durch den Netzwerkfokus der
Zubringerflug ein Teil der Gesamtbetrachtung.Buenos
Aires (EZE) werden wir im Winterflugplan weiterhin als
gemischten Fracht-/Passagierflug bedienen. Das reine
Passagiergeschaft reicht hier (noch) nicht aus, um eine
profitable Direktverbindung anbieten zu konnen. Weiter
wird Edelweiss voraussichtlich im Sommer 2022 fiir uns
die Verbindung nach Bergen in Norwegen tibernehmen.

Es wird laufend geprtift, wie wir das beste Ergebnis fir
das Gesamtkonstrukt aus SWISS und Edelweiss heraus-
holen konnen. Nur das macht uns am Standort Ziirich
gemeinsam stark und zukunftsfahig.

Welche Herausforderungen in naher Zukunft siehst du?

Im Winter werden wir mit einem weiterhin reduzier-
ten Flugprogramm unterwegs sein. Vor allem die tou-
ristische Nachfrage ist Grund dafiir: Mit Ausnahme der
Wochen um Weihnachten und Neujahr fillt sie deut-
lich geringer als im Sommer aus. Im Wettbewerbsum-
feld sind es die Low-cost-Carrier, die ich langfristig
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als Bedrohung wahrnehme. Sie sind wie Geier, die um
die etablierten Netzwerk-Airlines herumkreisen, nur
um sich im giinstigsten Moment das eine oder andere
Geschift abzugreifen. Hier bleiben wir wachsam. Die
Redimensionierung der Lufthansa Group starkt uns
als Konzern und stellt uns gut geriistet fiir die Zukunft
auf. Dank der guten Zusammenarbeit und der Solidari-
tat jeder einzelnen Mitarbeiterin und jedes einzelnen
Mitarbeiters sind wir bereit, um bald zur alten Starke
zuriickzufinden.

Benedikt, wir danken dir herzlichst fiir das informative
Gesprach.

Martin Apsel-von zur Gathen
ist 36 Jahre alt und in Siegburg
(D) geboren. Parallel zu seinem
Studium in Aviation Manage-
ment an der International Uni-
versity Bad Honnef-Bonn arbei-
’ tete er im Air Fleet Management
= b bei DHL Express in Briissel und
— Bonn. Im Lufthansa-Konzern ist

Martin seit 2006 tatig, zundchst in der Netz- und
Flottenstrategie der Lufthansa-Gruppe, bevor er
2009 zu SWISS in die Netzwerkplanung wechselte.
2013 iibernahm er die Leitung der Flottenplanung
und hatte zuletzt bis Ende 2018 als Head of Net-
work Management die Gesamtverantwortung fiir
den Bereich inne. Anschliessend wechselte er in eine
Gruppenrolle als Head of Product Management Cus-
tomer Service fiir die Hub Airlines der LHG. Wahrend
dieser Zeit absolvierte er das Advanced Management
Program an der Columbia University in New York.
Seit August 2021 ist Martin als Head of Operations
Planning & Steering zurtick bei der SWISS. Er ist ver-
heiratet, Vater von zwei S6hnen und lebt in Eglisau.
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Auf dem Geriist der kommerziellen Planung, wie wir
das Netzwerk eingangs definieren konnten, baut die
operative Planung auf. Martin Apsel-von zur Gathen,
Head of Operations Planning & Steering bei SWISS, ist
mit seiner Organisation fiir die Kapazitits- und Einsatz-
planung sowie die operative Steuerung und Planung
(OCC, Dispatch etc.) verantwortlich. Er hat uns geschil-
dert, was seine Abteilung zurzeit beschaftigt, woran es
mangelt und wie man damit umgeht.

«Rundschau»: Martin, was sind fiir dich in der opera-
tiven Planung aktuell die grossten Herausforderungen?

Martin Apsel-von zur Gathen: Die grosste Heraus-
forderung seit Covid-19 ist die extreme Dynamik, die
auch nach nunmehr eineinhalb Jahren nicht nachgelas-
sen hat. Dabei spielt die fehlende stabile Grundlage fiir
uns in der operativen Planung eine entscheidende Rolle.
Ohne ein solides Produktionsprogramm beziehungs-
weise einen Flugplan fehlt die Basis fiir eine zuverlassige
und stabile Kapazitats- und Einsatzplanung. Um dieser
Instabilitit entgegenzuwirken, haben wir die monat-
liche Einsatzplanung der Crews so spdt wie moglich
begonnen. Das gibt uns momentan die grosstmogliche
Sicherheit, auf dem Schirm zu haben, welche Fliige dann
wirklich geflogen werden. Dabei ist es unser Ziel, mog-
lichst den Flugplan in die Einsatzplanung einfliessen
zu lassen, der am aktuellsten ist. Bis heute existieren
grosse Unsicherheiten im Markt, zum Beispiel bei Einrei-
sebestimmungen und vielen weiteren Restriktionen, die
sich taglich dndern koénnen. Diese wiederum ziehen oft
Flugplananpassungen nach sich. Letztendlich war das
Crew Control seit Beginn der Pandemie mit einer noch
nie erlebten Anzahl an Anderungen konfrontiert.

Welche Anderungen meinst du konkret?

Crew Control muss vor allem bei Zusatzproduktio-
nen und kurzfristigem Abtausch von Flugzeugtypen
rasch reagieren konnen. Dazu kommen die sich laufend
andernden Einreisebestimmungen fiir die Besatzungen
und die damit verbundenen Anpassungen. Als Hong Kong
entschied, fortan nur noch geimpfte Crewmitglieder
einreisen zu lassen, bedeutete das fiir uns einen grossen
Einschnitt. An dieser Stelle (Stand Redaktionsschluss) ist
noch offen, welche Lander diesem Beispiel folgen. Expli-
zit danke ich hier dem gesamten Team fiir die geleistete
Arbeit, wahrend der immer noch herausfordernden Zeit!

Gibt es weitere «Problemfelder», die dich derzeit be-
schaftigen?

In Bezug auf die Planung unserer Crews ist nach wie
vor insbesondere die Aufrechterhaltung der Recency
bei unseren Cockpitbesatzungen ein akutes Thema. Die
im Vergleich zum Vorkrisenniveau noch wenigen Fliige
wirken dabei nicht gerade hilfreich. Zudem ist im Ver-
gleich zum Normalbetrieb wahrend der Krise die Pro-
duktion tiefer, der Anteil an «nicht routine»-Tatigkeit
aber ausserordentlich hoch.

Wie wirkte sich der Uberbestand in den zuriickliegenden
Sommermonaten auf die Crewplanung aus?

Die Unterschiede des Uberbestands zwischen den
Flotten sind ziemlich gross. B777-Besatzungen wurden
bekanntlich, vor allem auch dank des Frachtgeschafts,
stark eingesetzt. Auch die A220-Flotte war aufgrund
ihrer kleinen «Rohre» oftmals das richtige Fluggerat auf
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der Kurz- und Mittelstrecke. Auf der anderen Seite hat-
ten wir sowohl auf der A320 als auch auf der Airbus-
Langstreckenflotte grosse Uberkapazititen.

Gab es nicht neulich erst Momente, in denen es zu
Bereederungs-Engpassen kam?

Bis anhin hatten wir keine wirklichen Engpasse auf
der Cockpitseite. Die grosste Herausforderung in Bezug
auf Pilotenkapazititen sehen wir auf der B777-Flotte,
bedingt durch eine Kombination der zuvor erwdahnten
vergleichsweise hohen Produktion, bei gleichzeitiger
Reduktion des Bestands aufgrund von (Friith-)Pensio-
nierungen. 2021 werden wir mehr als doppelt so viele
Kolleginnen und Kollegen aus dem Cockpit in den
Ruhestand verabschieden als in den Jahren zuvor. Was
man jedoch auch beachten sollte: Bei einem Vergleich
mit 2019, als letztes «normales» Jahr, das wir wie die
meisten anderen Airlines zum Vergleich benutzen, ist
es in den Jahren 2020 und 2021 zu deutlich weniger
Duty Days fiir die Flight Crew Members gekommen. Das
betrifft alle Flotten, sowohl die Captains als auch die
First Officers.

Auch dir ganz herzlichen Dank fiir den Einblick, Martin. =
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Klimapolitik — quo vadis?

Die Wissenschaft hat die Fakten geliefert, und es ist bekannt, welche Folgen ein ungebremster
Klimawandel auf das Leben auf unserem Planeten haben wird. Es liegt an der Politik,

den Rahmen und die entsprechenden Massnahmen festzulegen. Da die Luftfahrt im
gesellschaftlichen und medialen Fokus steht, wird dies auch grosse Auswirkungen auf

unsere Branche und unsere Arbeitsplatze haben.

Text: Dominik Haug

Viele Wege fiithren nach Rom, sagten schon die alten
Romer. Viele Wege fiihren auch zur Reduzierung der
Treibhausgase in der Atmosphédre. Man muss diese Wege
aber auch gehen, sonst sind sie nutzlos. Die Luftfahrt
ist im medialen Fokus, und eine wenig umweltbewusste
Ausrichtung von Fluggesellschaften kénnte existenzbe-
drohend werden. Es kommt aber nicht nur auf die CO,-
Emissionen an.

Anfang November trafen sich in Glasgow die Staats- und
Regierungschefs von tiber 100 Landern. Die Staatschefs
von Russland und China fehlten. Die Lander versprachen
unterschiedliche Zeithorizonte, in denen sie eine Klima-
neutralitdt erreichen wollen. Deutschland nennt das Jahr
2045 als Ziel, die Schweiz 2050 und Indien 2070. Zuvor
beim G20-Gipfel konnten sich die Staats- und Regierungs-
chefs nur darauf einigen, die «Erderwidrmung moglichst
auf 1,5 Grad zu begrenzen». Dabei wurden weder ein
Datum noch genaue Handlungsabsichten genannt.

Luftfahrt als Siindenbock

In der medialen Berichterstattung bekommt die Luft-
fahrt viel Aufmerksamkeit, sobald es um Klimawandel
und Klimaschutz geht. Nach einer Studie des Deutschen
Zentrums fiur Luft- und Raumfahrt (DLR) tragt der
Luftverkehr nur zu drei Prozent zum gesamten men-
schengemachten Klimawandel bei. Im Vergleich zum
Strassenverkehr ein sehr geringer Anteil. Die CO,-Emis-
sionen betragen 3,01 Prozent und sind seit dem Jahr
2000 um lediglich 0,09 Prozent gestiegen, wahrend der
Luftverkehr in diesem Zeitraum massiv zugenommen
hat. Insgesamt entfallen auf die Transportbranche rund
24 Prozent der gesamten Emissionen. Nicht nur weil die
Branche im offentlichen Fokus steht, miissen zeitnah
Massnahmen erfolgen, mit denen die Auswirkungen
des Flugverkehrs auf den Klimawandel reduziert und
am besten neutralisiert werden kénnen. Es kann auch
nicht die Losung sein, wenig gegen den Klimawandel
zu tun, nur weil andere Branchen oder Lander grossere
Verursacher sind oder noch weniger unternehmen. Mit
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Obwohl der Luftverkehr nur drei Prozent der weltweiten CO,-Emissionen verursacht, ist er im medialen und

gesellschaftlichen Fokus.
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Nach dem Verbrennen von fossilem Kerosin kann das
entstandene CO. der Atmosphdire wieder entzogen
werden.

dem Finger auf andere zu zeigen und im Nichtstun
zu verharren, waren nie die richtige Losung. Nach der
gleichen Studie des DLR kann die Luftfahrt trotz eines
grossen prognostizierten Wachstums bis 2050 klima-
neutral werden.

Verbranntes Kerosin kompensieren

Ein erster naheliegender Ansatz erscheint auf den ers-
ten Blick tiberraschend: Das bei der Verbrennung von
Kerosin entstandene CO, wird der Atmosphdre wieder
entzogen. Auch wenn Flugzeuge weiterhin Kerosin als
Treibstoff verwenden, konnen Flugreisen so CO,-neut-
ral werden. Aus der Sicht einer Studie der ETH Zirich
wire das die giinstigste und am schnellsten verfiigbare
Losung. Das CO, wiirde in einer ersten Phase hoch-
konzentriert in Biomassekraftwerken und Kehricht-
verbrennungsanlagen eingefangen und im Untergrund
eingelagert werden. Viola Becattini von der ETH Zirich
stellt fest, dass man aktuell «aus Schweizer Kehrichtver-
brennungsanlagen rund 40 Prozent der Emissionen der
Schweizer Luftfahrt ausgleichen kénnte». Auch wenn es
offensichtlich nicht genug ist, um die Schweizer Luft-
fahrt emissionsneutral zu betreiben, sollte das Poten-
zial genutzt werden. Nach den Studienautoren ware
dieser Weg heute schon kostenmassig konkurrenzfahig,
wenn es eine CO,-Steuer in Hohe von 60 Euro pro Tonne
geben wiirde. Ohne eine Steuer gibt es keinen Anreiz,
die CO,-Menge in der Atmosphdre zu reduzieren.

Kiinstliches Kerosin als Treibstoff

In derselben Studie der ETH Ziirich stellen die Auto-
ren fest, dass die kiinstlichen Treibstoffe als grosser
Hoffnungstrager gesehen werden. Allerdings sind die
Kosten momentan noch sehr hoch, da fur die Herstel-
lung sehr viel saubere Energie benotigt wird. Ebenso wie
das DLR hélt Anthony Patt vom Institut fiir Umweltent-
scheidungen der ETH Ziirich den Weg zu synthetischem
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Kerosin fir vielversprechend. Momentan ist syntheti-
sches Kerosin noch fiinf- bis zehnmal teurer als fossiles
Kerosin. Dies liegt an der energieintensiven Herstellung.
Laut Patt besteht aber «Grund zur Hoffnung, dass sie
kiinftig trotz des hohen Energiebedarfs deutlich giins-
tiger wird». An den sonnigen Orten auf der Welt wie
beispielsweise der arabischen Halbinsel kostet die Kilo-
wattstunde Strom aus Photovoltaik nur noch zwei Cent.
«Bei einem Preis von einem Cent werden synthetische
Kraftstoffe gleich teuer wie heutiges fossiles Kerosin»,
so Patt weiter. Trotz der vielen Herausforderungen ist er
optimistisch. Es sei entscheidend, wie schnell die noti-
gen Anlagen zur Synthese von Kerosin in grossen Men-
gen realisiert werden. Er berechnet, dass es moglich ist,
im Jahr 2050 zu 100 Prozent mit synthetischem Treib-
stoff zu fliegen, selbst wenn dem Szenario ein Wachs-
tum der Branche von 20 Prozent zugrunde gelegt wird.
100 Prozent sind jedoch gar nicht ndtig, da mit dem Ein-
fangen von CO, aus der Luft auch bei einer niedrigeren
Quote eine CO,-Neutralitat erreicht werden kann.

Das ETH-Start-up Synhelion beschreibt einen neuen
Weg in der Herstellung und ist damit rund 30 Prozent
effizienter. Ein Solarreaktor erzeugt mithilfe von Son-
nenlicht aus Wasser und CO; ein Synthesegas aus Koh-
lenmonoxid und Wasserstoff, aus dem dann Kerosin
synthetisiert werden kann. Aktuell ist dieser Ansatz
aber noch sehr kostenintensiv. Allerdings wird er auch

Produktion von kunstlichem Kerosin

o

Es gibt zwei verschiedene Technologien, um
synthetisches Kerosin herzustellen.
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Die klimaoptimierte Flugroute weicht von der schnellsten Route ab, verursacht aber kaum mehr Kosten.

von einigen Firmen aus Deutschland und ganz Europa
verfolgt. Das deutsche Bundesministerium fiir Wirt-
schaft und Energie (BMWi) fordert das Programm nun
mit 3,92 Millionen Euro. Das Geld fliesst in den Bau der
weltweit ersten Produktionsanlage fiir Solartreibstoff
im Brainergy Park Jilich in Nordrhein-Westfalen.

Klimakonforme Wahl der Routen

Auch ohne weiteren Anreiz versuchen alle Fluggesell-
schaften jetzt schon, moglichst die schnellsten Routen
fur ihre Fliige zu planen. Sie halten den Treibstoffver-
brauch aber aus Kostengriinden auf einem Minimum,
und tun dies nicht in erster Linie aus Klimaschutz-
grinden. Es ist offensichtlich, dass weniger Kerosin
verbrannt wird und damit auch weniger Treibhausgase
entstehen, je kiirzer ein Flugzeug in der Luft ist. Dass
dies Hand in Hand geht, ist ein schoner Zusammenhang.
Christian Voigt ist Wissenschaftler am Institut fiir Physik
des DLR. Die Klimawirkung des Luftverkehrs, direkt ver-
ursacht durch den CO.-Austoss der Flugzeuge, betragt
seiner Ansicht nach weiniger als ein Drittel. «Mehr als
die Halfte geht auf das Konto von Kondensstreifen», so
Voigt. Diese Aussage gilt nur fur fossiles Kerosin. Syn-
thetisches Kerosin verursacht deutlich weniger Kon-
densstreifen, wie eine Studie des DLR gezeigt hat.

Die Emission von Stickoxiden und Wasserdampf in
grosser Hohe verursacht Ozon und Kondensstreifen.
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Sowohl Ozon als auch Kondensstreifen bremsen die
Warmeabstrahlung von der Erde und tragen damit zur
Klimaerwarmung bei. Die Bildung von Kondensstreifen
ist unter anderem abhéngig von Ort, Zeitpunkt, Sonnen-
einstrahlung, Temperatur und Wind. Bisher werden die
Wetterdaten bei Planung von Flugrouten wegen Sicher-
heitsaspekten bei Gewittern und Tropenstiirmen und
zur Optimierung der Flugdauer und des Treibstoffver-
brauchs verwendet. Durch eine geschickte Wahl der
Flugrouten lasst sich einiges erreichen. Es gibt klima-
sensitive Regionen, in denen Kondensstreifen bevor-
zugt entstehen. Rund 80 Prozent der Kondensstreifen
kommen von rund zehn Prozent der Flugrouten und
entstehen hauptsichlich in kalten und feuchten Gebie-
ten. Kondensstreifen konnen sich sofort wieder auflo-
sen oder auch tiber mehrere Stunden bestehen bleiben.
Wenn man diese Gebiete umfliegen wiirde, miisste man
etwas mehr Kerosin verbrennen und damit CO; freiset-
zen. Die gesamte Klimawirkung des Flugs konnte aber
enorm gesenkt werden. Nach Aussage von Voigt sind die
Technologien hierfiir vorhanden und die operationellen
Ablaufe bekannt.

Forschungsprojekte wie REACT4C (reducing emissi-
ons from aviation by changing trajectories for the bene-
fit of climate) und WeCare des DLR untersuchen, wie
durch Berticksichtigung des aktuellen Wetters klimaop-
timiert geflogen werden kann.
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REACT4C

Der Name macht das Ziel des Projekts deutlich: Sen-
kung der Emissionen des Flugverkehrs im Sinn des Kli-
mas durch angepasste Flugrouten. Im Fokus des For-
schungsprojekts sind die Routen tiber den Nordatlantik.
Neben den reinen witterungsbedingten Klimafolgen hat
das Projekt aber auch den Kraftstoffverbrauch im Blick.
Je geringer der Kraftstoffverbrauch ist, desto weniger
Emissionen entstehen in der Folge. Das Wetter iiber dem
Nordatlantik wurde in verschiedene Kategorien eingeteilt,
die Windrichtung und -stiarke analysiert und die geplante
Flugroute untersucht. Anhand der
Wettermuster wird dann projiziert,
wie hoch die Klimawirkung des
Flugs sein wird. Die Beobachtung
dient zur Erstellung einer Daten-
bank, um in Zukunft mit diesen
Daten eine optimale Flugroute zu
berechnen und zu vergleichen, wie
gross die Einsparpotenziale im
Vergleich zur klassischen Flugplanung sind. Die Wissen-
schaftler kamen zu dem Ergebnis, dass mit nur kleinen
Anderungen in der Streckenfithrung und Flughéhe die
potenzielle Klimawirkung des Luftverkehrs um rund 25
Prozent reduziert werden kann. Die geringfiigigen Ande-
rungen in der Route hatten nur eine Steigerung des Kraft-
stoffbedarfs und der Betriebskosten von 0,5 Prozent zur
Folge. Die Theorie muss in der Praxis aber auch umsetz-
bar sein. Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens sind
manche Flugrouten oder hiaufige Wechsel der Flughohe
nicht verfiigbar. Die theoretisch moglichen 25 Prozent
Einsparung sind in der Praxis daher nicht zu erreichen.
Dennoch zeigt das Projekt, dass massive Einsparmoglich-
keiten mit sehr geringem Aufwand moglich sind.

WeCare

Das Forschungsprojekt WeCare baut auf den Ergeb-
nissen von REACT4C auf. Der Ansatz ist identisch zum
vorherigen Forschungsprojekt. Allerdings begrenzt sich
WeCare nicht auf den Nordatlantik, sondern es wurde
ein moglichst globales und realistisches Modell in der
Untersuchung verfolgt. Neben der reinen theoretischen
Berechnung der klimaoptimalen Flugroute wurde in
einem Schnellzeitsimulator Uberprift, ob die Route
so im echten Flugbetrieb durchfithrbar gewesen ware.
Auf Grundlage der Forschungsergebnisse sollen spater
neben neuen Strategien zur Vermeidung von klima-
schadlichen Gebieten auch neue und klimafreundlichere
Flugzeugkonfigurationen entwickelt werden.

Moderne Technik

Genauso wie im Automarkt sind auch die neueren Flug-
zeuge deutlich treibstoffsparender als dltere Modelle.
Das DILR rechnet damit, dass der Treibstoffverbrauch
bis 2050 nochmals halbiert werden kann. Auch wenn
die Preise fir Treibstoffe in letzter Zeit stark gestiegen
sind, macht der geringere Verbrauch den Kostenanstieg
zum Grossteil wieder wett. Die Flugzeuge der neuesten
Generation benotigen nur noch 1,5 bis 2,5 Liter pro Pas-
sagier und 100 Kilometer. Ein vollbesetztes Flugzeug
kann inzwischen mit einem vollbesetzten Auto mithal-
ten. Daher miisste auch die Auslastung der Flugzeuge in
die Klimawertung einfliessen. Ein recht leeres Flugzeug
verbraucht natiirlich deutlich mehr Treibstoff pro Pas-
sagier als ein vollbesetztes.
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«Die Wirkung einer
reinen CO:-Steuer
geht genau in die
falsche Richtung!»

Die notigen Anreize

Die Fluggesellschaften stehen unter einem enormen
Kostendruck, und gerade die Treibstoffkosten nehmen
einen sehr grossen Punkt ein. Eine Fluggesellschaft
kann es sich schlichtweg nicht erlauben, mehr Kero-
sin zu verbrennen als absolut notwendig, wenn sie
wirtschaftlich erfolgreich sein will. Es liegt daher an
der Politik, die entsprechenden Anreize zu setzen, um
zugunsten des Klimaschutzes hohere Kosten zu tragen.
Fakt ist aber auch, dass sich kaum eine Branche derart
ambitio-nierte Ziele gesteckt hat wie der Luftverkehr.
Bereits 2009 haben sich Fluggesell-
schaften, Flugzeughersteller, die
Flugsicherung und Flughifen welt-
weit auf eine Klimaschutzstrategie
verstandigt. Es war der Plan, bereits
ab dem Jahr 2020 CO,-neutral zu
wachsen. Das bedeutet, dass das
Flugverkehrswachstum nicht mehr
zu einer Erhohung der CO,-Emis-
sionen fithren darf. Um dies zu erreichen, miissen die
Fluggesellschaften CO,-Zertifikate von Klimaschutzpro-
jekten kaufen, welche die entsprechende Menge CO, an
anderer Stelle einsparen.

Dennoch ist in der offentlichen Wahrnehmung die
Luftfahrt einer der gréssten Stindenbocke fiir die Erder-
warmung. Die Wirkung einer reinen CO,-Steuer geht
hier aber genau in die falsche Richtung. Sinnvoller fir
das Klima ware eine Steuer auf klimaunfreundliches
Fliegen, bei dem dann alle Faktoren einfliessen wiirden.
Eine Steuer, die den Treibstoffverbrauch, die Routen-
wahl, die Sitzplatzauslastung, das Flottenalter und so
weiter berticksichtigt. Das ware zwar deutlich aufwendi-
ger, aber dafiir viel sinnvoller als eine reine CO,-Steuer.

Auch Patt von der ETH Ziirich ist gegen eine CO,-
Steuer. Er bevorzugt eine Einmischquote und fordert:
«Die Kerosinbereitsteller an den Flughdfen miissen bei
diesem Ansatz garantieren, dass ein gewisser Anteil
des Kerosins synthetisch ist. Der Anteil beginnt tief
und steigt dann um 20 bis 25 Prozent pro Jahr.» Nach
seiner Angabe wiirde dieser Ansatz zu keiner nennens-
werten Verteuerung des Fliegens fithren, da der Anteil
zu Beginn verschwindend gering sei. Auch ein Wachs-
tum um 25 Prozent pro Jahr fiihrt bei einem niedri-
gen Ansatz relativ lange zu keiner grossen absoluten
Zunahme.

Grundsaétzlich gilt bei allen Klimafragen aber, dass ein
nationaler Alleingang nicht zielfithrend sein kann. Im
Gegenteil: Ein nationaler Alleingang kann sogar negative
Auswirkungen auf den Klimawandel haben. Wenn die
Schweiz mit einer sehr hohen CO,-Steuer voranprescht,
werden Fliige aus der Schweiz iibermaéssig teuer. Die
Passagiere wahlen dann anstelle des Direktflugs aus
Zirich eine Umsteigeverbindung und sind ldanger in der
Luft. Dabei entstehen mehr Emissionen als beim Direkt-
flug aus der Schweiz, und der Effekt fiir das Klima ist
negativ. Zumindest eine europdische, im Idealfall eine
weltumspannende Losung muss gefunden werden. Dass
dies moglich sein kann, muss die Politik beweisen. Die
Forscher sind sich weltweit einig, dass die Folgen eines
ungebremsten Klimawandels deutlich teurer werden als
die Kosten, ihn im Vorfeld zu minimieren. Wie erfolg-
reich die Politik jedoch auf die Wissenschaft hort, konn-
ten wir alle in der Corona-Pandemie bezeugen. Vielleicht
hat die Politik aber auch dazugelernt. L]
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Die Hooligans der Lufte

Wer sich den Luxus eines Privatjets nicht leisten kann oder mdéchte, unterliegt an Bord eines
Flugzeugs gewissen Regeln. Dennoch nehmen Alkoholmissbrauch, Missachtungen der Anwei-
sungen der Besatzung, Verstésse gegen das Rauchverbot an Bord und tatliche Angriffe gegen
Besatzungsmitglieder derzeit in vielen Landern deutlich zu. Weil klare gesetzliche Richtlinien
vielerorts noch fehlen, versucht die Luftfahrtindustrie eigene Wege im Umgang mit Randalie-
rern zu finden. Wir werfen einen Blick auf die Entwicklung der letzten Jahre und die Versuche,

die Unruhestifter in den Griff zu bekommen.

Text: Patrick Herr

Meistens liegt es an einem kleinen Stiickchen Stoff,
das eigentlich tiitber Mund und Nase gehort. Was fir
vernunftbegabte Erwachsene nicht allzu schwierig sein
sollte, reicht bei manchen Passagieren aus, um dafir
empfindliche Geldstrafen und sogar Strafverfolgung in
Kauf zu nehmen. Allein bis Oktober 2021 zihlte die US-
amerikanische Luftfahrtbehoérde FAA bereits tiber 4800
Vorfille mit Passagieren, die sich den Anweisungen der
Besatzung widersetzten. Eine Uiberwdaltigende Mehrheit
von 72 Prozent entfdllt dabei auf Maskenverweigerer.
Renitente Passagiere, in der Fachsprache «unruly pas-
sengers» genannt, werden zunehmend zum Problem.

Der Kreativitdat sind kaum Grenzen gesetzt, mochte
man als «unruly passenger» in die Statistik der Fliege-
rei eingehen. Die Bandbreite reicht von Beleidigungen,
Rauchen an Bord, sexueller Beldstigung, Maskenverwei-
gerung bis hin zu korperlicher Gewalt. Verfolgt man die
Nachrichten zu renitenten Passagieren, drangt sich der
Eindruck auf, der Ton an Bord von Flugzeugen koénnte
rauer geworden und die Hemmschwelle mancher Zeitge-
nossen deutlich gesunken sein.

Global giiltige Rechtsmittel
Problematisch ist nicht zuletzt das Fehlen der
Abschreckung. Einerseits vergisst die Offentlichkeit

sehr schnell. Andererseits werden ohnehin nur etwa
40 Prozent aller Falle weiterverfolgt, 60 Prozent blei-
ben fiir den Verursacher folgenlos. Schuld daran sind
unter anderem die komplexen gesetzlichen Grundlagen.
Eigentlich unterliegt gemass Tokio-Konvention ein Flug-
zeug und alles, was darin vor sich geht, der Rechtspre-
chung des Herkunftslandes. Das wird spétestens dann
zum Problem, wenn ein sich ungebiihrlich benehmender
Passagier am Zielort den Behorden tberstellt wird. In
manchen Lindern existieren die notigen Rechtsmittel
fiir die Verfolgung dieser Spezialfélle gar nicht - vom
fehlenden Interesse am biuirokratischen Aufwand ganz
zu schweigen. Um dieses Dilemma anzugehen, rief der
Branchenverband IATA 2014 das Montreal-Protokoll ins
Leben. Darin wurden diverse Mechanismen festgelegt,
welche die juristischen Zustandigkeiten und Befugnisse
in den teilnehmenden Landern klarer regeln sollen. Ein-
zig an der Umsetzung hapert es noch etwas. Unter den
grossen Industrienationen fehlt die Umsetzung noch
immer in Kanada, dem Vereinigten Kénigreich und in
den USA. Gerade in den Vereinigten Staaten setzt man
traditionell sowieso eher auf einen eigenen Weg.

Eigene Wege mit harten Massnahmen

Die US-amerikanische Luftfahrtbehérde FAA ver-
scharfte jiingst ihre eigene Haltung gegentiber «unruly
passengers» drastisch. Im Januar 2021 wurde eine

gt L5 |

RAISED,Y0U [BETTER
- EHANITO'ACT THAT WAY.

ThelFAA has Zero tolerance for not following crew instructions.

Blamier' mich nicht - Teil der FAA-Kampagne. Quelle: faa.gov
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Masken erregen bisweilen die Gemititer an Bord.

Richtlinie verabschiedet, die eine harte Null-Tole-
ranz-Politik gegeniiber samtlichen mutwilligen Sto-
rungen der Sicherheit an Bord vorsieht. Zuvor wurde
der grosste Teil der Falle juristisch iiberhaupt nicht
weiterverfolgt, nicht wenige Storenfriede kamen mit
einer Verwarnung davon. Alkoholisierte Tdater konnten
zudem darauf hoffen, statt mit einer Strafe lediglich
mit einem freiwilligen Therapieangebot konfrontiert
zu werden. Seit Januar ist damit nun Schluss - um die
steigende Zahl der Vorfille in den Griff zu bekommen,
wird jetzt ausnahmslos jeder Vorfall untersucht und
der Unruhestifter bei ausreichender Beweislage mitun-
ter hart bestraft.

Die USA sind nur ein Land unter vielen, das ange-
sichts der Uneinigkeit iiber eine gemeinsame Gangart
einen eigenen Weg beschreitet. Russland beispielsweise
vervierfachte erst kiirzlich die Strafzahlungen fir Pas-
sagiere, die sich nicht an die Anweisungen der Besat-
zung halten. Ein Gesetzesentwurf sieht ausserdem eine
Haftstrafe von bis zu 15 Tagen fiir besonders schwere
Zwischenfalle vor. Indien fiihrte nach einem drastischen
Anstieg gewalttitiger Ubergriffe auf Besatzungsmitglie-
der eine landesweite Flugverbotsliste ein, auf der Randa-
lierer fiir jeden einsehbar aufgefiihrt werden.

Haftung fiir Folgekosten

Fir die Airlines sind randalierende Passagiere unter
Umstanden eine juristische Zeitbombe. Das gilt vor
allem dann, wenn ein Flug ungeplant zwischenlanden
muss, da dann automatisch grossere Verspatungen auf-
treten. Grundsatzlich wird die Airline dann den ande-
ren Passagieren gegeniiber schadenersatzpflichtig. Ein
ausfalliger Passagier kann zwar als nicht vorherseh-

bares Ereignis geltend gemacht werden, wodurch die
Schadenersatzpflicht entfdllt. Das gilt aber nicht, wenn
das auffdllige Verhalten schon vor Reiseantritt sichtbar
war - also etwa dann, wenn ein Passagier schon deutlich
angetrunken in den Flieger steigt.

Konkret urteilte der Europaische Gerichtshof (EuGH)
im Juni 2020 zugunsten der Airlines. Ein Passagier hatte
auf Schadenersatz geklagt, weil er infolge einer durch
einen Randalierer ausgeldsten Zwischenlandung seinen
Anschlussflug verpasste. Der EuGH stellte fest, dass die
Airline keinen Einfluss auf diese Vorkommnisse hatte
und entschied, dass daher kein Anspruch auf eine Ent-
schidigung bestehe. Allerdings, so die Richter, liege der
Fall ganz anders, wenn es schon vor Flugbeginn Anzei-
chen fiir auffélliges Verhalten gebe. Dann miissten die
Airlines fir die Folgen von Randale an Bord haften. Das
frihzeitige Erkennen von auffilligen Passagieren liegt
spatestens seit diesem Urteil also im ureigenen Inter-
esse der Airline.

Fingerspitzengefiihl bei Kabinenbesatzung

Was bringt einen erwachsenen Menschen dazu, an
Bord dermassen renitent zu werden, dass die Behor-
den einschreiten mussen? Psychologen und Soziologen
haben dafiir mehrere Erklarungen. Naheliegende und
gleichzeitig (zumindest bis zur Einfiihrung der Mas-
kenpflicht) haufigste Ursache ist tiberméassiger Alkohol-
konsum. Die TATA versucht neuerdings, dieses Problem
gezielt anzugehen. So werden beispielsweise auch Duty-
Free-Verkdufer und Restaurantmitarbeiter an Flughafen
angehalten, verhaltensaufféllige Personen zu melden.
Idealerweise kann die Situation dann schon am Boden
erkannt und entscharft werden.
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Eine besondere Bedeutung kommt dann auch der
richtigen Einschdatzung der Kabinenbesatzung zu. Medi-
ziner sind sich einig uiber die starkere Wirkung alkoho-
lischer Getrdanke an Bord von Flugzeugen. Durch den
geringen Luftdruck in der Kabine wirkt Alkohol bis zu
doppelt so stark wie am Boden - ein bekannter Effekt
beim Apres-Ski auf einer Berghiitte. Seitens der Kabi-
nenbesatzung ist dann viel Fingerspitzengefiihl gefragt.
Wirkt ein Passagier schon ein bisschen angetrunken,
konnte er auf Alkoholentzug empfindlich reagieren
und dann erst so richtig zum Problem werden. Dann,
so ist aus Kabinenkreisen zu horen, sei es oft einfacher,
ihm einfach noch mehr zu geben. Vielleicht schladft der
Passagier ja auch einfach irgendwann ein. Oft scheitern
die Bemiithungen der Crew aber an der Kreativitdt der
Passagiere. Flugbegleiterinnen berichten von Beschaf-
fungsspaziergingen durchs ganze Flugzeug, iiber das
Betteln bei der ganzen Besatzung bis hin zum eigen-
stindigen Offnen der Trolleys.

Wachsende Egos fiihren zu mehr Féllen

Einen weiteren Faktor sehen Experten in einem tief-
greifenden gesellschaftlichen Wandel, der das Werte-
system der Menschen verschiebt. Wenn die individuelle
Freiheit immer hoher gewichtet wird, sinkt automatisch
die Akzeptanz fiir Regeln. Bei manchen reicht diese
steigende Egozentrierung dann offenbar aus, um den
Schalter umzulegen. Unterstiitzt wurde diese Entwick-
lung ausserdem durch die Einschriankung der letzten
Monate. Wer zwangsweise mehr Zeit zu Hause verbringt,
entzieht sich automatisch ein Stiick weit den regelnden
Einflissen seines Umfeldes. Wer isolierter lebt, wird
ganz automatisch ein bisschen egoistischer und stellt
seine Bediirfnisse hoher als die seiner Mitmenschen.
Zusammen mit einem vergifteten Diskussionsklima,
einem subjektiven Gefiihl des Eingesperrtseins und will-
kiirlicher Géangelung fithrt das bei manchen Menschen
zu einer sehr kurzen Zindschnur.

Die steigenden Fallzahlen ganzlich auf die Corona-
Situation zu schieben, ware indes falsch. Schon seit Jah-
ren ist auch in der Schweiz ein mehr oder weniger kon-
tinuierlichen Anstieg der Fille von Beleidigungen und
Tatlichkeiten an Bord zu erkennen. Dem Bundesamt fiir
Zivilluftfahrt (BAZL) wurden bereits 2019 etwa 900 Fille
gemeldet, etwa 100 mehr als noch 2018. Auf die Zahl
der gesamt transportierten Passagiere gerechnet, blieb
die Zahl der Storenfriede bis 2018 in etwa konstant, da
auch die Passagierzahlen kontinuierlich gestiegen sind.
Seitdem ist eine leichte Zunahme zu verzeichnen. Fir
die Corona-Jahre 2020 und 2021 steht eine detaillierte
Auswertung noch aus, Experten gehen aber von einer
weiteren Zunahme der Fdlle im Verhdltnis zu den Pas-
sagierzahlen aus.

Zuriick in Zirich nach vier Stunden Flug

Wenn das Problem nicht vor dem Boarding gelost
werden kann, liegt es an der Besatzung, es zu losen.
Wichtigstes Element im Training der Crew ist dabei
die Deeskalation. Etwa 65 Prozent aller Zwischenfille
sind eher harmlos. Das sind meistens kleinere Strei-
tereien, die gar nicht erst in der Statistik auftauchen.
Diese konnen mittels Deeskalation gelost werden. Fir
den Rest existieren verschiedene Verfahren und Eska-
lationsstufen. Letztes Mittel fiir die Besatzung ist das
Fesseln des Passagiers.
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In der Schweiz wurde vor allem der Fall zweier sich
prigelnder Passagiere aus dem Jahr 2012 bekannt. Zwei
(stark alkoholisierte) chinesische Fluggiste waren auf
dem Flug von Ziirich nach Peking iiber die Einstellung
einer Riickenlehne so heftig aneinandergeraten, dass der
Streit in einer wiisten Schldgerei endete, wobei auch der
Kabinenchef angegriffen wurde. Die Crew entschied sich
damals zur Riickkehr nach Ziirich. Da weder die beiden
Streithdhne noch der Kabinenchef Anzeige erstatteten,
wurde das Verfahren schnell abgeschlossen. Lediglich
einer der beiden Passagiere wurde zu einer Geldstrafe
von 90 Tagessdtzen wegen Storung des offentlichen
Verkehrs verurteilt.

In diesem Fall wurden Fragen laut, warum das Flug-
zeug nach vier Stunden Flugzeit wieder zurtick zum
Ausgangsflughafen kehrte und warum man tberhaupt
ausserplanmassig landen miisste, wenn die Situation
doch unter Kontrolle sei. Das Problem: Niemand kann
mit Sicherheit sagen, ob eine solche Situation tatsdchlich
zu kontrollieren ist und bleibt. Selbst wenn ein Randalie-
rer gefesselt ist, kann er immer noch fiir Stérungen sor-
gen. Mitreisende konnten sich mit ihm solidarisieren. Der
Stress, der von einem pobelnden Passagier ausgeht, stellt
eine enorme psychische Belastung fiir die Besatzung dar.
Hinzu kamen im konkreten Fall operationelle Uberle-
gungen, da eine Zwischenlandung meistens die maximal
zulassige Arbeitszeit der Besatzung sprengen diirfte.

Alkohol, Drogen und Hygienemasken

Allgemein halt die SWISS sich bedeckt, was konkrete Zah-
len zu dieser Thematik angeht. Allerdings bestéatigt sich
auch bei uns der Trend, nach dem die Anzahl renitenter
Passagiere pro 100000 Passagiere in den letzten finf Jah-
ren kontinuierlich leicht zunimmt. Eine Verdanderung ist
nach SWISS-Informationen bei den hdufigsten Ursachen
zu finden. Waren in der Vergangenheit hauptsachlich
Alkohol oder Drogen fiir Zwischenfdlle verantwortlich,
wurde bereits vor der Corona-Krise das Nichtbefolgen von
Anweisungen der Besatzung neuer Hauptgrund fir Strei-
tereien an Bord. Seit Beginn der Pandemie rutschte dann
die Nichteinhaltung von Covid-19-Regeln auf Platz 1.
Ohnehin ist die Einordnung schwierig, da mitunter nicht
jeder Zwischenfall auf nur einen einzigen Vorfall zuriick-
zufihren ist. Ein Dauerbrenner ist auch bei der SWISS
nach wie vor das Rauchen an Bord. Immer wieder glauben
auch heute noch einige Gaste, dass das Rauchen in der
Toilette unentdeckt bleiben wiirde.

Bei der SWISS wird im Fall von grosseren Konsequenzen
wie der Umleitung oder Annullation eines Flugs eine
Erhebung zu den entstandenen Kosten durchgefiihrt.
Diese werden dann unter Umstidnden dem Verursacher
in Rechnung gestellt. In jedem Fall aber wird auch bei
der SWISS jeder Verursacher registriert und an das Bun-
desamt fir Zivilluftfahrt gemeldet, was unter Umstanden
dann zu Bussgeldern oder einem Strafverfahren fithren
kann. SWISS-intern wird derzeit an der Optimierung von
Prozessen gearbeitet, um das Problem anzugehen.

Der Blick lGiber den Teich

Im Zustandigkeitsbereich der FAA diirfte die Marke
von 5000 Fillen von Unruly Passengers in einem Kalen-
derjahr noch vor Weihnachten geknackt werden. Eben-
falls stark angestiegen sind die eingeleiteten Untersu-
chungen, die je nach Situation auch zu einer Strafanzeige
fuhren konnen. In den Jahren 2005 bis 2019 waren es
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Null Toleranz gegen Stérungen an Bord.

etwa 100 bis 150 Untersuchungen pro Jahr. In diesem
Jahr sind es mit Stand Oktober schon 906 Falle. Fiir die
Randalierer kann das dann recht unangenehme Konse-
quenzen haben. Schon die FAA selbst kann mittlerweile
Strafen von tiber 40 000 US-Dollar pro Verstoss gegen die
Regeln verhdngen. Verstosst ein Passagier gleich gegen
mehrere Regeln auf einmal, konnen diese Verstosse und
damit die Strafen auch addiert werden. Fiir die FAA ist
das ein eintragliches Geschéft. Bereits jetzt liegen die
Bussgelder fiir 2021 bei tiber einer Million Dollar.

Fir den Passagier ist damit allerdings nicht unbedingt
Schluss. Dazu kommen mogliche Schadensersatzforde-
rungen der jeweiligen Airline und eventuell Strafanzei-
gen von Besatzungsmitgliedern oder anderen Passagie-
ren. Sprich - es kann richtig teuer werden. Das bekommt
jetzt ein Passagier zu spiiren, der im Mai dieses Jahrs
mit Jetblue Airways von New York City nach Orlando
fliegen wollte. Nachdem er sein Handgepéack nach ande-
ren Passagieren geworfen hatte, legte der Mann sich in
den Gang und weigerte sich, aufzustehen. Als eine Flug-
begleiterin ihn zum Aufstehen bewegen wollte, packte
er sie bei den Kndcheln und steckte seinen Kopf unter
ihren Rock. Der Flug landete letztlich ausserplanmaéssig
in Virginia, die FAA verhdngte eine Strafe von 45000
US-Dollar. Das angekiindigte Strafverfahren dirfte noch
teurer ausfallen.

«No-fly» bei schweren Vergehen

Besonders Gewerkschaftsvertreter sehen bei Zwi-
schenféllen mit Passagieren eine zunehmende Gewalt-
bereitschaft, so etwa Paul Hartson von der Association
of Professional Flight Attendants. Die Vereinigung ver-
tritt mehr als 26000 Flugbegleiter von American Air-
lines. Erst Mitte Oktober kam es bei einem American
Airlines-Flug von New York City nach Santa Ana zu
einem derart brutalen Angriff auf eine Flugbegleiterin,
dass das Flugzeug in Denver zwischenlanden musste.
Ein Passagier hatte nach ersten Erkenntnissen vollig
unprovoziert einer Flugbegleiterin mindestens zweimal
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The FAA has zero tolerance for not
S following crew instructions.

Quelle: faa.gov

ins Gesicht geschlagen und ihr dabei die Nase gebro-
chen. In einer ersten Massnahme verhdngte American
Airlines (AA) ein lebenslanges Flugverbot gegen den
Passagier. In einer Videobotschaft sagte AA-Chef Par-
ker, es handle sich um «eine der schlimmsten Zurschau-
stellungen von ausfallendem Verhalten, das wir je erlebt
haben». Ausserdem unternehme AA alles in ihrer Macht
stehende, um sicherzustellen, dass der Téater so hart
wie moglich bestraft werde. Nach dem Zwischenfall regt
nun US-Transportminister Buttigieg an, in den USA eine
nationale No-fly-Liste einzufiihren. Bislang bleibt es den
einzelnen Airlines iiberlassen, eine eigene solche Liste
zu fihren und gegebenenfalls bekannten Querulanten
die Beférderung zu verweigern. Mit einer nationalen
(oder idealerweise auch internationalen) Liste wéare es
moglich, bei besonders schweren Vergehen ein generel-
les Flugverbot zu anzuordnen.

Abschreckung durch hohe Bussen

Wie derartige Zwischenfélle verhindert oder wenigstens
reduziert werden koénnen, beschaftigt Airlinemanager
und Gewerkschaftsvertreter gleichermassen. Neben der
Angst vor juristischen Folgekosten und der Stérung des
Flugbetriebs geht es nicht zuletzt um den Schutz der Mit-
arbeiter am Arbeitsplatz. Der Kampf gegen Unruly Pas-
sengers betrifft damit in hochstem Masse die Fiirsorge-
pflicht der Arbeitgeber, also der Airlines.

Wiinschenswert und sehr utopisch ware ein Wandel in
den Kopfen der Storenfriede, hin zu mehr Respekt und
Empathie fir die Mitmenschen und das Personal.

Ein realistischeres Mittel ist die Abschreckung. Bussen
fir tibergriffiges und ungebiihrliches Verhalten an Bord
eines Flugzeugs miissen so teuer werden, dass es richtig
wehtut. Flugverbote reichen offenbar als Abschreckung
nicht mehr aus. Und eine uralte Weisheit besagt, dass
die meisten Menschen am besten tiber ihr Portemonnaie
erzogen werden. Das sind wir nicht zuletzt auch unse-
rem Kabinenpersonal schuldig, das in den allermeisten
Féllen an vorderster Front steht. .
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Ruckspiegel

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

Text: Andreas Schiirer, Geschdiftsfiihrer Komitee «Weltoffenes Ztirich»

Richtiger Fokus auf die Dreifachnutzung
1.9.2021

Die vom Regierungsrat eingesetzte Taskforce hat ihren
Synthesebericht zum Flugplatzareal Diibendorf vor-
gelegt. Die Ziele sind ambitioniert formuliert. Das ist
erfrischend, denn unser Wohlstand ist nicht gottgege-
ben, sondern muss durch Unternehmergeist taglich
«neu erfunden» werden. Richtig ist zudem, auf eine
Dreifachnutzung des Flugplatzareals zu setzen: auf
Innovationspark, Flugplatz und militarische Nutzung.
Dass die Latte hochgelegt wird, verdient Anerkennung.
Der Flugplatz soll zu einem international fithrenden
Standort werden fir die Entwicklung und Erprobung
von CO,-neutralen Mobilitdtslosungen am Boden und in
der Luft. Das bleibt ein Megathema. Die Luftfahrt muss
O0kologischer werden. Nachhaltige Treibstoffe und giins-
tigere Produktionskosten sind der Weg dazu; nicht Ver-
bote oder nationale Abgaben. Nicht vergessen werden
darf indes die Geschiftsfliegerei. Sie ist kein Hobby von
Superreichen, sondern wichtig fiir den Wirtschaftsstand-
ort Zirich. Das Projekt in Diibendorf muss so angelegt
werden, dass langfristig keine Tiiren geschlossen wer-
den, um Business Aviation zu ermoglichen.

Positive Entwicklungen nach dem Swissair-Grounding
1.10.2021

Im Oktober jahrte sich das Swissair-Grounding zum
20. Mal. Vieles wurde geschrieben tber die Tage
und Stunden vor und nach dem 2. Oktober 2001, um
16.15 Uhr, als am Flughafen Ziirich die Ansage ertonte:
«Meine Damen und Herren, liebe Fluggaste. Aus finan-
ziellen Griunden ist die Swissair nicht mehr in der
Lage, ihre Fliige durchzufiihren.» Zu betonen sind aber
auch Themen, die sich seither zum Positiven verdndert
haben. Zum einen ist beeindruckend, wie robust das
System der Schweizer Luftfahrt in der aktuellen Krise
ist. Der zweite Punkt: Kurz vor dem Grounding reichte
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Paul Kurrus, damaliger FDP-Nationalrat und Prasident
der parlamentarischen Gruppe Luftfahrt, ein Postulat
ein. Darin forderte er den Bundesrat auf, einen Bericht
zur Verwirklichung einer prospektiven Schweizer Luft-
fahrtpolitik vorzulegen. Das vom Parlament befiirwor-
tete Postulat geriet dann in die Wirren des Groundings
- 2004 legte der Gesamtbundesrat dann aber seinen
Bericht tiber die Luftfahrtpolitik der Schweiz (Lupo) vor.
Er legt darin strategische Kernziele vor, in dessen Rah-
men sich die Politik und zustidndige Departemente zu
bewegen haben. So schreibt der Gesamtbundesrat allen
ins Stammbuch: «Die Zivilluftfahrt ist fiir den Stand-
ort Schweiz von herausragender Bedeutung. Sie stellt
die Anbindung der Schweiz an Europa und an die Welt
sicher.» Der Bericht weist aus, dass anndhernd 200000
Arbeitsstellen respektive eine Wertschopfung von tiber
30 Milliarden Franken mit der Luftfahrt im Zusammen-
hang stehen. Die Bedeutung des Lupo ist nicht hoch
genug einzuschatzen. Die Schweiz ist seit 2004 nicht
mehr im luftfahrtpolitischen Blindflug. Wichtig ist, dass
der Lupo nicht in Vergessenheit gerat, sondern immer
prasent im «Cockpit» der Entscheidungstrager auffliegt.

Die Luftfracht belegt ihre Wichtigkeit
12.11.2021

Haufig fliegt die Luftfracht unter dem Radar der o6ffent-
lichen Wahrnehmung. Dabei verdient sie sehr wohl
Beachtung. Wie wichtig sie fiir die Versorgung des Lan-
des ist, verdeutlicht die Corona-Pandemie. Wahrend
etliche Lieferketten ins Stocken geraten sind, zeichnet
sich die Luftfracht durch hohe Verladsslichkeit aus. Das
spiegelt sich auch in den aktuellen Zahlen. Im Oktober
2021 ist mehr Fracht iiber den Flughafen Zirich abge-
wickelt worden als im Oktober 2019 - zu verzeichnen
ist ein Plus von 1,3 Prozent. Fiir die Schweizer Volks-
wirtschaft ist eminent wichtig, dass die Luftfracht rei-
bungslos abgewickelt wird. Die Luftfrachtlogistik-Studie
Schweiz 2020 von Ludwig Héaberle und Prof. Dr. Wolf-
gang Stolzle von der Universitat St. Gallen zeigte auf,
dass im Jahr 2019 nach Wert 50 Prozent aller Exporte
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die Schweiz per Luftfracht verliessen - Giiter im Wert
von rund 157 Milliarden Franken. Im zunehmend wich-
tigen Interkontinental-Transport machte der Wertanteil
der Luftfracht sogar 82 Prozent aus. In Erinnerung geru-
fen sei deshalb das Vorwort von Bundesrat Guy Parme-
lin zu der erwahnten Studie: «Luftfahrt und Luftfracht
sind wichtige Wettbewerbsfaktoren fiir die Schweiz und
tragen massgeblich zur Sicherung von Entwicklung und
Wohlstand in unserem Land bei.»

Klima und Standortqualitéit férdern
12.11.2021

Die Wettbewerbsfahigkeit der Schweizer Luftfahrt muss
erhalten bleiben. Gleichzeitig muss die Luftfahrt ihren
Teil zum Klimaschutz beitragen. Auf dem Weg zur Oko-
logisierung sind also Losungen gefragt, die beide Ziele im
Auge haben: den Klimaschutz und den Erhalt der guten
Verkehrsanbindung der Schweiz. Fokussiert werden
muss auf die Schnittmenge - auf Massnahmen, die beiden
Zielen gerecht werden. Bekdmpft werden muss der CO,-
Ausstoss, nicht die Luftfahrt an sich. Im Vordergrund
stehen international koordinierte Massnahmen; Wettbe-
werbsverzerrungen sind zu minimieren. Die Technologie
zur Herstellung synthetischer Treibstoffe wird fir die
Abldsung von herkdmmlichem Kerosin durch Sustaina-
ble Aviation Fuels (SAF) eine Schlisselrolle einnehmen.
Um sie zu fordern, sind direkte Férderungen und eine
Beimischpflicht analog zu den EU-Planen zu begriissen.

komitee

weltoffenes zurich

Das Komitee «Weltoffenes Ziirich» vertritt Wirt-
schaftsinteressen. Die Pflege der internationalen
Verkehrsanbindung der Schweiz, namentlich die
Starkung der Konkurrenzfiahigkeit des Hubs Ziirich,
steht im Zentrum der Arbeit. Medien- und Offent-
lichkeitsarbeit sowie systematische Interessenver-
tretung gegeniiber Politik und Verwaltung definie-
ren das Tatigkeitsspektrum auf kantonaler und
nationaler Ebene.

Andreas Schiirer, Mannedorf, ist Geschaftsfiihrer des
Komitees «Weltoffenes Ziirich». Zudem ist er Inhaber
einer Kommunikationsagentur in Mannedorf.

Die Beitrage auf diesen Seiten wurden erstmals
auf Facebook publiziert. Fir den direkten Link den
Bildcode per Smartphone mit einer entsprechenden
QOR-App scannen!

Weitere Informationen: www.weltoffenes-zuerich.ch

- J

Die Beimischpflicht ist so auszugestalten, dass der Ein-
satz von SAF gestiitzt auf einen definierten Entwick-
lungspfad stetig zunimmt und somit Verfiigharkeit und
Preisgestaltung berechenbar sind. Stehen dereinst syn-
thetische SAF ausreichend zur Verfiigung, konnen sie
das fossile Kerosin bis zu 100 Prozent ersetzen. Fiir den
Standort Zirich und die Schweiz bietet sich die Chance,
das Megathema der alternativen Treibstoffe zu besetzen
und der Technologie zum Durchbruch zu verhelfen. =
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Zeitreise

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

Text: Oliver Reist

...vor 30 Jahren

Am 25. Oktober 1991 hob der Airbus-340-Prototyp
zum ersten Mal ab. Der problemlose Testflug dauerte
knapp finf Stunden. Nach 750 unfallfreien Erpro-
bungsfliigen erfolgte im Dezember 1992 die Zulas-
sung durch die europaische Luftfahrtbehorde JAA.
Der vierstrahlige Jet wurde fiir Langstreckenfliige
konzipiert, auf denen das Passagieraufkommen den
Einsatz des Jumbo-Jets nicht rechtfertigte. Trotz tech-
nischer Fortschritte waren Diisentriebwerke Anfang
der 1980er Jahre immer noch stérungsanfallig. Des-
halb verlangten die Luftfahrtbehtérden (ICAO, FAA),
dass zweimotorige Flugzeuge sich nie weiter als eine
Flugstunde entfernt von einem Ausweichflughafen
befinden diirfen. Die viermotorige A340 konnte ohne
diese Beschrankung operieren. Dies fithrte besonders
auf ozeanischen Flugrouten zu einer konkurrenzlosen
Zeitersparnis. In den Anfangsjahren verkaufte sich
die A340 sehr gut. Doch nach der Jahrtausendwende
fielen die Verkaufszahlen. 2005 verkaufte Airbus nur
noch 15 A340. Trotz innovativer Weiterentwicklungen
wurde die Produktion fiinf Jahre spater eingestellt.
Von der parallel entwickelten A330, die weiterhin pro-
duziert wird, wurden bis heute tiber 1500 Exemplare
ausgeliefert. Hatten die Marktanalysten von Airbus
das Potenzial ihres Vierstrahlers tiberschatzt?

Bereits Ende der 1970er Jahre befasste sich Airbus
mit der Moglichkeit zum Bau einer verldngerten Ver-
sion der A300. Im Verlauf des Entwicklungsprozesses
entstanden unter der Bezeichnung «TA-9» und «TA-
11» zwei Erfolgs versprechende Konzepte. «TA» stand
dabei fiir «twin aisle», also ein Flugzeug mit zwei Mit-
telgangen. Die zweimotorige TA-9 sollte als Ersatz der
dreistrahligen DC-10 und TriStar auf aufkommenden
Kurz- und Mittelstrecken zum Einsatz kommen. Die
vierstrahlige TA-11 wurde als Nachfolgerin der DC-8
und der Boeing 707 fiir den Einsatz auf Ultralangstre-
cken mit geringem Passagieraufkommen, als Ergan-
zung zum Jumbo-Jet, konzipiert. Urspriinglich sollten

Eroffnung der Flugstrecke nach San Francisco.
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Virgin Atlantic-A340-600 «4 engines 4 long haul».

die beiden neuen Langstreckenjets unmittelbar auf
die A310 folgen. Nach langen Uberlegungen startete
Airbus zuerst das A320-Projekt. Im Januar 1986 fiel
der Startschuss: Der Airbus-Aufsichtsratsvorsitzende
Franz Josef Strauss verkiindete stolz, dass die Projek-
tierung so weit fortgeschritten war, dass Airbus «jetzt
die technische Definition der T-11, die von nun an
offiziell A340 heisst, und der TA-9 mit dem Namen
A330 mit potenziellen Erstkunden zu Ende fiihren
und die Konditionen zu einem Kauf-Engagement dis-
kutieren kann». Ein paar Monate spdter lagen bereits
130 Absichtserklarungen fiir den Kauf der neuen
Flugzeuge vor. Nachdem auch die Finanzierung in
Form riickzahlbarer Darlehen durch die Regierungen
Deutschlands, Frankreichs und Grossbritanniens im
Umfang von 4,25 Milliarden US-Dollar sichergestellt
war, erfolgte der offizielle Start des Doppelprogramms
A330/A340 am 5. Juni 1986. Einige Kunden hétten es
gerne gesehen, wenn die beiden Flugzeuge etwas frii-
her auf den Markt gekommen waren. Letztendlich pro-
fitierten die Langstreckenflugzeuge aber von neuen
Technologien, die erstmals in der A320 zum Einsatz
kamen (beispielsweise «fly by wire»). Durch die gleich-
zeitige Entwicklung zweier Flugzeuge wurden die
Airbus-Ingenieure mit komplexen Herausforderun-
gen konfrontiert. Das Doppelprogramm konnte nur
kostensparend sein, wenn moglichst viele baugleiche
Komponenten verwendet wurden. So ist die Tragfla-
che der A340, abgesehen von einigen kleineren Ver-
dnderungen am Treibstoffsystem und an den Trieb-
werksaufhdangungen, baugleich mit derjenigen der
A330. Die zweistrahlige Variante konnte wahlweise mit
Turbinen von General Electric, Pratt & Whitney oder
Rolls Royce bestellt werden. Da alle drei Hersteller
Weiterentwicklungen bewéhrter Triebwerke anboten,
verlief die Erprobung der neuen Antriebe grosstenteils
problemlos. Airbus hatte wesentlich grossere Sorgen,
eine geeignete Turbine fiir die A340 zu finden. Die bei-
den Herstellerkonsortien CFM International und Inter-
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national Aero Engines offerierten leistungsgesteigerte
Varianten ihrer bewdhrten A320-Triebwerke (CFM56
und IAE V2500). Mit leichten Modifikationen konnte
die Leistung der CFM56 so weit angehoben werden,
dass der geforderte Schub von 28000 Pfund knapp
erreicht wurde. Die konkurrierende Turbine von IAE
war mit einer maximalen Schubleistung von 27500
Pfund etwas zu schwach. Doch bereits zwei Monate
spater prasentierte IAE der Airbus-Fithrung eine revo-
lutiondre «Superfan»-Variante. Das Kerntriebwerk
des V2500 sollte neu liber ein Untersetzungsgetriebe
einen fast doppelt so grossen Fan (geared turbo fan)
antreiben. Das radikal neue Konzept versprach einen
Schub von 30000 Pfund bei einer Spritersparnis
von 15 Prozent. Die Airbus-Leitung in Toulouse war
begeistert. Dank weitreichenden Wachstumsreserven
konnten in absehbarer Zeit schwerere A340-Versionen
realisiert werden. IAE war optimistisch, dass das neue
Triebwerk Anfang 1991 zum geplanten Erstflugtermin
zur Verfiigung stand. Nicht nur in Toulouse war man
begeistert. Zuversichtlich bestellten Lufthansa und
Northwest Airlines 35 A340 mit IAE-Triebwerken. Der
«geared-fan-hype» sollte nicht lange dauern. Wegen
uniiberwindbarer Entwicklungsprobleme wurde das
Projekt im April 1987 «indefinitely delayed». Gliickli-
cherweise war das Potenzial des CFM56 weit grosser
als urspringlich angenommen. In der Version CFM56-
5C2 lieferte es beim Erstflug eine Leistung von 31200
Pfund. Damit die geforderte Reichweite ohne die
erwartete Treibstoffersparnis erreicht werden konnte,
musste die Spannweite von 50 auf 60,3 Meter verldn-
gert werden. Die beiden Langstrecken-Jets wurden von
Anfang an als Doppelprogramm konzipiert. Deshalb
war die Arbeitsaufteilung der verschiedenen Herstel-
ler an den einzelnen Airbus-Standorten bei der A330
und A340 identisch. Fir die Endmontage wurde in
Toulouse extra eine neue Fertigungshalle erstellt, die
im Oktober 1990 feierlich eroffnet wurde. Praktisch
zeitgleich absolvierte das designierte CFM56-C5-Trieb-
werk in der kalifornischen Mojave-Wiiste unter dem
Fligel einer Boeing 707 seinen ersten Testflug.

Erprobung des CFM56-5C unter dem linken Fltigel
einer Boeing 707-300.

Revolutiondr im europdischen Flugzeugbau war die
Automatisierung der Arbeitsabldufe. Bohrungen und
Nietungen wurden vermehrt von Robotern gemacht.
Gemadss Airbus ergab dies eine Zeitersparnis von fiinf
Prozent und zum Leidwesen der Arbeiter konnten
dadurch die Arbeitskosten sogar um 20 Prozent redu-
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ziert werden. Am 4. Oktober 1991 wurde das Flugzeug
beim Roll-out der Offentlichkeit vorgestellt.

Roll-out der A340.

Nach dem erfolgreichen Testflug offenbarten sich die
ersten Probleme. Eine unerwartete Stromungsablosung
an den dusseren Triebwerken fiihrte zu Vibrationen, die
nicht nur fir ein unangenehmes Flugerlebnis sorgten.
Durch den zusiatzlichen Luftwiderstand erhohte sich
auch der Treibstoffverbrauch. Mit der Installation einer
dreieckigen Verkleidung an der Innenseite der dusseren
Triebwerke konnte der Stromungsfluss optimiert wer-
den. Spater wurde der Fliigel an dieser Stelle modifiziert.
Die erste A340-200 wurde im Mai 1993 an Lufthansa
geliefert, einige Tage spéter erhielt Air France die etwas
langere A340-300, die mehr Platz fir Passagiere bot.
Nach den ersten Erfolgsjahren verfinsterte sich jedoch
der Himmel iiber den Verkaufsbiiros von Airbus. Da die
Triebwerke immer zuverldssiger wurden, erlaubten die
Luftfahrtbehorden, dass der Hochstabstand zum néachs-
ten Ausweichflughafen fir zweimotorige Flugzeuge
nach und nach vergrossert werden konnte (ETOPS-Regu-
lation). Bereits im Herbst 1996 erhielt die Boeing 777-
200 das «180-Minute ETOPS Approval». Somit konnte
ein Ausweichflughafen entlang der Flugstrecke bis zu
drei Stunden entfernt sein. Obwohl die Reichweite der
ersten B777 noch weit unter derjenigen der A340 lag,
war allen Betreibern klar, dass der Wettbewerbsvorteil
der A340 nicht mehr lange anhalten sollte. In Toulouse
blieb man nicht untatig. Die Tragflache wurde komplett
tiberarbeitet und um 20 Prozent vergrossert. In Kom-
bination mit dem leicht verldangerten Rumpf der A340-
300 entstand die A340-500. Durch das um 40 Prozent
gesteigerte Treibstoffvolumen erhohte sich die theore-
tische Reichweite bis auf 15000 Kilometer. Die zweite
Variante (A340-600) erhielt einen lingeren Rumpf und
sollte wegen ihrer vergrosserten Passagierkapazitit
altere Boeing 747 (-100 bis -300) ersetzen konnen. Mit
diesen neuen Modellen wollte man der Konkurrenz aus
Seattle davonfliegen. Die Verkaufszahlen der A340-600
waren besonders ermutigend. Doch als Boeing ihre neuen
Ultralangstrecken-Muster 777-200LR und -300ER présen-
tierte und damit einen deutlich geringeren Treibstoffver-
brauch in Aussicht stellte, gingen die Bestellungen bei
Airbus drastisch zuriick. Auch Richard Bransons Loyali-
tatsbekenntnis «4 engines 4 long haul», das er auf die
Triebwerke seiner Virgin Atlantic-A340-600-Flotte malte,
half da nicht weiter. 2012 lief die letzte A340 vom Band.
Nach 377 Flugzeugen stoppte Airbus den Zahler. L]
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On The Air...

Text: Zbigniew Bankowski

Local News...

LAT Switzerland hat kiirzlich einen Embraer 190-E2
Full Flight Simulator (FFS) des Herstellers Flight Safety
International Uilbernommen. Es ist weltweit erst das
dritte Trainingsgerat fiir die modernisierte Version des
brasilianischen Regionaljets. Ein FFS in der Grossen-
ordnung des E2 kostet zwischen zwolf und 14 Milli-
onen US-Dollar, ein Betrag, den LAT Switzerland aber
nicht aus der eigenen Tasche bezahlt hat, weil sie das
Gerat fur Flight Safety betreibt. Zu den Neuheiten im
E2-Simulator gehoren ein Visual-System mit richtigen
Spiegeln, die den beiden Piloten auch aus unterschied-
lichen Blickwinkeln eine identische Sicht ermoglichen,
sowie Laserprojektionen. Ansonsten liegt der Haupt-
unterschied bei der Verwendung modernerer Software.
Auch die Bildschirme im E2-Cockpit sind grosser. Die
erste Nutzniesserin des neuen E2-Simulators ist Hel-
vetic Airways, die iiber acht E190-E2 und vier grossere
E195-E2 verfugt. Zum Trainingsangebot von LAT fir
die E2-Familie gehoren auch ein Flight Training Device
(FTD), das heisst ein simuliertes Cockpit mit Bildschir-
men, doch ohne Hydraulik, sowie ein Door Trainer fir
die Kabinenbesatzungen.

World News ...

Der Flugzeughersteller Boeing geht davon aus, dass
Chinas Fluggesellschaften in den nachsten 20 Jahren
8600 neue Flugzeuge im Wert von 1,4 Billionen US-
Dollar und kommerzielle Luftfahrtdienstleistungen
im Wert von 1,7 Billionen US-Dollar kaufen werden.
Nach Einschéatzung der Boeing-Analytiker wird China
in den kommenden Jahren zur fiihrenden Nation im
Luftverkehr aufsteigen. Griinde sind die schnell wach-
sende Mittelschicht, das dynamische Wirtschafts-
wachstum und die zunehmende Urbanisierung. Seit
dem Jahr 2000 hat sich die chinesische Verkehrsflug-
zeugflotte bereits versiebenfacht. Etwa 25 Prozent
des weltweiten Luftverkehrswachstums im vergange-
nen Jahrzehnt kam aus China. Boeing prognostiziert,
dass dieser Trend sich in den niachsten 20 Jahren fort-
setzen wird.

United Airlines and its regional affiliate Mesa Air-
lines conditionally agreed to order 200 19-passenger
electric airliners from Heart Aerospace as part of a
deal that includes investing in the Swedish start-up.
The battery-powered ES-19 is expected to enter ser-
vice in 2026. The funding will enable Heart to select
suppliers, build the ground demonstrator and take
the ES-19 through its preliminary design review, sche-
duled for 2022. It will also enable Heart to build up its
team, which totals 40 to 45 people and has been boo-
sted recently with the hiring of personnel from stalled
regional jet developer Mitsubishi Aircraft and defunct
supersonic start-up Aerion. Heart was founded in 2018
as a spinoff from a Swedish-funded electric aircraft
project. In 2020, the start-up demonstrated the first
iteration of its electric propulsion system, comprising
a 400-kW motor and a lithium-ion battery pack with
an integrated battery management system. The ES-19
is a conventional aluminium-airframe aircraft powered
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by four electric propulsion systems packaged into four
underwing nacelles. In the 1990s, before regional tur-
boprops were deemed uneconomical and retired, Mesa
was the world’s largest operator of the 19-seaters. Un-
ited just placed a big order for 200 additional Boeing
737 MAXs and 70 Airbus 321neos while also announc-
ing that it would retire about 200 50-seats regional jets.
United also signed a purchase agreement with Boom
for 15 Overture supersonic aircraft, flying at Mach 1.7
and scheduled for delivery in 2029.
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United Airlines forecasts around 100 routes for the
Heart ES-19.

Deux ans apres le dévoilement du prototype dun
avion entiérement électrique lors du Salon de I’aviation
de Paris, la compagnie israélo-américaine Eviation Air-
craft se prépare pour le premier vol d’essai qui dev-
rait avoir lieu avant la fin de I'année. I’assemblage de
I'appareil, dénommé Alice, dont c’est la cinquieme ver-
sion, est en cours de finalisation au siége d’Eviation a
Arlington, dans I’Etat de Washington, juste au nord de
Seattle. La firme est enthousiasmée par la perspective
de ce vol qui permettra a Alice de lancer son processus
d’approbation par les régulateurs. La mise en service
pourrait avoir lieu, avec un peu de chance, en 2024.
L’Alice a été concu comme un petit avion totalement
électrique et pouvant transporter neuf passagers - un
appareil qui rendrait les déplacements régionaux par
avion aussi faciles que les voyages en train, mais a un
coutinférieur, a fait savoir ’entreprise. Avec une charge
utile de 1,1 tonne et une capacité de déplacement en
autonomie de 815 kilometres, la batterie ion-lithium
de I'avion nécessite un chargement de 30 minutes par
heure de vol. L'objectif poursuivi par 1'entreprise est
de faire de l'aviation électrique a zéro émission une
réponse concurrentielle et durable a la mobilité sur
demande. Eviation avait remporté son premier client,
le transporteur aérien régional Cape Air, basé dans
le Massachusetts, en 2019. Cape Air, qui exploite 95
appareils avait fait une commande d’appareils Alice a
double chiffre. Le prix de I'avion est estimé a 4 mil-
lions de dollars. Eviation avait ensuite annoncé que
deux compagnies américaines connues, mais non iden-
tifiées, avaient également commandé des Alice. En aotit
de cette année, DHL en commandait également douze
en version cargo. Le nombre total des commandes
serait actuellement de 150 appareils.
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DHL a commandé douze avions Alice, entiérement
électriques.

Crash News...

46 Dienstjahre hatte die Boeing 737-200C der Rho-
ades Aviation, die unter dem Namen Transair Cargo
Fracht innerhalb Hawaiis transportierte, auf dem
Buckel, als sie in Honolulu zu einem Flug nach Kahu-
lui startete. Bereits eine Minute spdter funkten die
Piloten, sie miussten aufgrund eines Triebwerkprob-

Die B737-200C der Transair Cargo, die stidlich von
Honolulu wassern musste.

lems zum Flughafen zuriickkehren. Die Lage spitzte
sich zu, nachdem die Crew ein Triebwerk stillgelegt
hatte. Das zweite bereitete dann ebenfalls Probleme.
Eine Notlandung auf dem in der Ndhe gelegenen Flug-
feld von Kalaeloa war nicht mehr moglich. Die Pilo-
ten wagten also eine dramatische Wasserlandung bei
Nacht, etwa zehn Kilometer stidwestlich von Honolulu.
Dabei brach der Rumpf in zwei Teile. Nach Angaben
der Kiistenwache war das Trimmerfeld etwa zweiein-
halb Kilometer lang. Einer der Piloten stand auf dem
Heck des Flugzeugs, das dann unterging. Der andere
klammerte sich an einen schwimmenden Frachtcontai-
ner. Dank schnell eintreffender Rettungskrafte konn-
ten beide Piloten schwer verletzt geborgen werden. Ein
MH-65-Dolphin-Hubschrauber der US-Kiistenwache
konnte eine der Personen an Bord nehmen, wahrend
das Rettungsboot des Honolulu Fire Department die
andere Person barg. Jetzt hat die Luftfahrtbehorde der
USA bekannt gegeben, dass der Unfall Konsequenzen
fir die Betreiberin hat. Die Federal Aviation Administ-
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ration FAA hat Transair ein Flugverbot erteilt. Die War-
tung und Sicherheitskultur der Mutterfirma Rhoades
Aviation wird bereits seit vergangenem Herbst unter-
sucht. Die Untersuchungsbehorde National Transpor-
tation Safety Board (NTSB) erklarte, dass das Wrack so
tief auf dem Meeresgrund liege, dass man keine Tau-
cher einsetzen konne, um die Flugschreiber zu bergen.

Short News ...

Joot Aviation Project wurde im vergangenen Herbst
in Koln gegriindet und hat im Sommer bereits einen
ersten Airbus 320 gemietet, der auf Charterfliigen ab
Paderborn eingesetzt werden soll.

LOT Polish Airlines steht mit Boeing und invol-
vierten Leasinggebern Uiber die Stornierung von drei
bereits produzierten Boeing 737-8max und zwei Boe-
ing 787-9 in Verhandlungen.

Norwegian Air Shuttle AOC wurde als weitere Toch-
ter der Gruppe ins Leben gerufen und tibernimmt alle
16 auf dem irischen Register verbliebenen Boeing 737-
800 der Norwegian Air International, die aufgelost
wird.

Condor hat sich fir den Airbus 330-900 als Ersatz
fiir ihre Boeing-767-300-Flotte entschieden, von der ab
August 2022 sieben Flugzeuge iibernommen werden.
Zuvor werden Condor von Avolon zwei ehemalige Eti-
had Airways-A330-200 gestellt, die aktuell in Ciudad
Real (Spanien) abgestellt sind.

Lufthansa mietet vier wegen der Folgen der Pan-
demie von Philippines Airlines nicht mehr bendétigte
Airbus 350-900, die an SMBC Aviation Capital zuriick-
gegeben wurden und jetzt langfristig zur Verfigung
stehen.

Jet2 evaluiert eine Bestellung von bis zu 75 Airbus
320/321neo, um die dlteren Boeing 757-200 und die
B737-300/-800 zu ersetzen.

Emerald Airlines (Irland) wurde kurzfristig in Dub-
lin gegriindet, um mit drei ATR 72 aus zweiter Hand
als Aer Lingus Commuter in die Fussstapfen der Sto-
bart Air zu steigen.

Bakkafrost, grosster Lachsziichter der Farder-Inseln,
zusammen mit ihrem Schwesterunternehmen Scottish
Salmon Company, einem der weltweit grossten Lachs-
produzenten, bereitet die Griindung einer eigenen
Frachtfluggesellschaft mit zwei Boeing 767-200 vor.
Fliige nach Nordamerika und China stehen auf dem
Plan.

Rossiya Airlines wird nach Angaben des Herstellers
im kommenden Jahr als Erstbetreiber die ersten sechs
Irkut MC-21 tibernehmen.

Porter Airlines (Kanada) ersetzte ihren Auftrag tiber
30 Airbus Canada 220-300 durch eine gleiche Anzahl
Embraer 195-E2.

Allegiant Air, der amerikanische ULCC (Ultra-low-
cost Carrier), sichert sich weitere zehn Airbus 320,
diesmal aus Bestdnden der Alaska Airlines. Damit
wachst die Flotte auf 100 A320 und 37 A319.

Delta Air Lines mietet von AeroCap sieben Airbus
350-900, die von der LATAM-Gruppe mangels Bedarf
zurickgegeben worden waren und bereits bis Jahres-
wechsel in den Einsatz gehen.

Die indische Neugriindung Akasa Air hat die ers-
ten Hiurden zur Erteilung einer Betriebsgenehmigung
iiberwunden und steht jetzt mit Boeing iiber vakante
Boeing 737-8max in Verhandlungen, um den Flug-
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betrieb im kommenden Jahr aufnehmen zu konnen.
Dazu muss das Flugzeugmuster in Indien erneut zerti-
fiziert werden, nachdem ihm die Zulassung entzogen
worden war.

Mit der Einreichung verschiedener Unterlagen zur
geplanten Aufnahme des Flugbetriebs noch vor Jah-
resende hat Nella Linhas Aereas (Brasilien) auch die
reservierten Zulassungen fiir die ersten fiinf Airbus
320 eingereicht, die tiber Vorvertrage im Portfolio der
GECAS reserviert wurden.

Fly Galapagos (Ekuador) wurde als weitere Neugriin-
dung bekannt und will zwei Airbus 321 zum Festland
und zwischen den Inseln San Cristobal, Baltra und Isabela
mehrere kleinere Britten-Norman Islander einsetzen.

Die Neugriindung Fly Peru Airlines hat ihr Flugbe-
treiberzeugnis erhalten und kann damit den Zertifi-
zierungsprozess binnen sechs Monaten auf den Weg
schicken, um wie geplant den Linienflugbetrieb rund
um den Jahreswechsel zu 24 Zielen im Inland aufzu-
nehmen.

Super Air Jet (Indonesien) wurde mit Unterstiitzung
der Mitbegriinder der Lion Air-Gruppe ins Leben geru-
fen und will binnen drei Jahren 20 Airbus 320 aus
zweiter Hand betreiben, wobei die Fluggesellschaft
geschaftlich keinerlei Verbindung zur Lion Air-Gruppe
pflegen wird.

All Nippon Airways (Japan) hat ihre beiden Air-
bus 380 nach 18-monatiger Unterbrechung wieder in
Dienst gestellt und ist damit nach Emirates und China
Southern der dritte Betreiber, der die Giganten reakti-

viert hat. ANA hat noch Mitte Oktober ihre dritte und
letzte A380 iibernommen.

Das A321P2F-Umbauprogramm (P2F = Passenger to
Freighter) lauft auf Hochtouren: Die SmartLynx Air-
lines-Gruppe (Lettland) stockt ihre Flotte um weitere
vier A321-Frachter auf. Lufthansa Cargo setzt ab Friih-
jahr nachsten Jahres zwei von Eurowings transferierte
A321 ein, die aber nach dem Umbau als Frachter von
Lufthansa CityLine ab Frankfurt betrieben werden. Die
ATSG Air Transport Services Group, an der Amazon
knapp 20 Prozent der Anteile hélt, hat sich bei Pemco
20 Slots fir A321P2F gesichert - und noch weitere 20
fir Airbus-330-300-Frachter. BBAM Aircraft Leasing
gab bis 2025 pro Jahr funf Airbus 321P2F in Auftrag
sowie weitere Optionen fiir die Folgejahre, die auch in
Auftrage fir A320P2F umgewandelt werden konnen.

Die erste umgebaute A321P2F fliegt fiir Qantas. =

Pensionierungen

Peter Tilly

Eintritt: 3.2.1992
Pensionierung: 30.9.2021

Karriere

«Was machst du?»
«Ich fille das Formular fur die <Rundschaw aus.»

«Was schreibst du?»

«MACH DAS AUF GAR KEINEN FALL!»

Vergangenheit auch nicht schwer.»

«Nicht schlecht, aber im Moment zu heikel...»

«Dann mache es kiirzer. Am besten in einem Wort.»
«Danke!»

-

Total Flugstunden: Das interessiert niemanden ...

Auch dies ist von kleinem Interesse ...

«Der André meint, ich solle schreiben, was ich schon immer mal sagen wollte.»

«Irgend etwas Prdagnantes solltest du schon zu Papier bringen, das fiel dir in der

«Wie wire es mit: <Es hat mir zu viele Doppelpunkte, darum mache ich jetzt einen Punkt?>»

«Ich habe in den letzten 29 Jahren so viel erlebt, das kann man unmdoglich in 800 Zeichen verpacken.»

Liebe Grtisse, Peter
J
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e ™
Urs Lienhard

Eintritt: 1.4.1984
Austritt: 31.7.2021
Total Flugstunden: 16227

Karriere

F/E: DC10

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

Glicklich darf ich auf meine 37 Jahre Swissair/SWISS zuriickschauen, und kann dank den unzéahligen super positi-
ven Erinnerungen mit Euch allen zufrieden und entspannt in meine Pension gehen.

Ich freue mich, in Zukunft mit meiner «Greenhorn» mehr Zeit auf dem Wasser zu verbringen. Der ganzen SWISS-
Familie wiinsche ich viel Erfolg und Zufriedenheit fiir das «New Normal»! Herzlichsten Dank Euch allen, die mir in
meiner schonen und erfiillenden Karriere iiber den Weg gelaufen sind und mich immer respektvoll und grossziigig
unterstiitzt haben. Ich freue mich, Euch irgendwo, irgendwann wieder zusehen.

Tschau zdme und hebed Sorg, Urs (alias Zinus d.l.)

Markus Hasler

Eintritt: 1.10.1993
Austritt: 30.9.2021
Total Flugstunden: 17660

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

Der «Fliegerfamilie» habe ich viel zu verdanken, sei es zu fritheren Zeiten auf
dem Flugplatz Bern-Belpmoos, im einzigartigen Pilotenkurs 2/92-114 und der
unvergessenen Swissair und SWISS. Ein besonderes Dankeschon gehort meiner
Familie und dem Freundeskreis, die mich - mit einem Beruf, der gewisse Eigenhei-
ten mit sich bringt - unterstiitzt haben!

Viele schone, lustige und auch traurige Erinnerungen bleiben mir erhalten. Es isch
schon gsi.

Euch aune wiinsch i alles Guete und e gfreuti Zuekunft!

Machets guet und liebi Griiess, Markus

Roberto Battaglioni

Eintritt: 1.1.1988
Austritt: 30.11.2021
Total Flugstunden: ca. 20000

Karriere

PIL-F/E: DC10

F/0: MD80, MD11

CMD: A320, A330/340,B777

I came to aviation almost by chance, because in my teenage years there was little talk of aviation for young people
in Ticino. Thanks to the IAP courses (FVS), a whole world opened up to me and since then I haven't stopped. I've
had a lot of satisfaction flying military and civil aircraft for the legendary Swissair, later SWISS. I always thought I
was privileged because I did a job I loved.

Of all the best memories, the most exciting was the OEI landing at Igaluit on 15 February 2017 with the B777. I will
cherish fond memories of all the colleagues with whom I shared these 34 years of my career.

Hi, Roberto
o J
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e ™
Renato Dittli

Eintritt: 1.10.1988
Austritt: 30.9.2021
| Total Flugstunden: 20800

Karriere

PIL-F/E: DC10

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

Ganz herzlich bedanke ich mich bei allen, mit denen ich die letzten 33 Jahre viele schone Momente erleben durfte
und die mir ein unfallfreies und interessantes «Fliegerleben» ermoglichten. Es ist Zeit, den schonsten Arbeitsplatz
der Welt zu raumen. Ich tue das mit zwei lachenden Augen und freue mich auf meine Frithpensionierung.

Euch allen wiinsche ich, dass schon bald wieder bessere Zeiten kommen und der Pilotenberuf einfach wieder Spass
machen wird.

Mit liebem Gruss, Renato

Ines Villalaz-Frick

Eintritt: 1.4.1988
Austritt: 31.10.2021
Total Flugstunden: A whole lot...

Karriere

PIL-F/E: DC10
F/0: F100, MD11
CMD: A320

Nach 33 unvergesslichen Jahren Swissair und SWISS heisst es auch fiir mich: Abschied nehmen. Bleiben werden
positive Erinnerungen an unzahlig schone Fliige und Momente, vor allem aber an bereichernde Begegnungen mit
all den verschiedenen Menschen - sei es in der Luft oder am Boden!
Fir die Zukunft wiinsche ich Euch alles Gute! Hebed Sorg und bliibed gsund!

Herzliche Griisse, Ines

Marc Graf

Eintritt: 1.7.1987
Austritt: 31.10.2021
Total Flugstunden: 16227

Karriere

PIL-F/E: DC10

F/0: MD80, MD11

] CMD: A320, A330/340

«The only easy day was yesterday!» (Motto der US Navy Seals).
Geniesst jeden Moment, den ihr airborne seid (auch um 03.00 Uhr bei 30 west, zzz), denn es geht viel zu schnell vor-
bei. Es war eine wundervolle Zeit, und Ihr ward eine grossartige Truppe. It was a privilege being able to fly with you.

Danke und ein allerletztes «happy landing», Marc
- J

= Stephan Adamiec (EDW)
= Felix Weixlbaumer(EDW)

Wir heissen alle AEROPERS-Neumitglieder herzlich willkommen!
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Text: Henry Liischer

Es schons barnditsches Gschichtli

Wer spontan weiss, worum es
geht, wenn «de Stift Schaautafele
usnaglet», wird die 184 Seiten
relativ fliissig lesen konnen. Sonst
empfiehlt sich ein Berndeutsch-
Kurs oder ein Besuch einer der
sehr empfehlenswerten Lesungen
von Pedro Lenz. Item, die Lektiire
lohnt sich auch, ohne fliessend
Berndeutsch zu beherrschen.

Charly ist Maurer im ersten
Lehrjahr. Wir schreiben das Jahr
1982, und der Roman hat auto-
biografische Ziige, denn Pedro Lenz war urspriinglich
Maurer. Deshalb kommen die Szenen auf der Baustelle,
die Dialoge und Sticheleien unter den Arbeitern authen-
tisch daher. Charly setzt sich unter der Woche auf der
Baustelle tiichtig ein, aber am Samstagabend zieht es
ihn mit seinen «Tofflibuebe» nach Herzogenbuchsee, wo
mehr lauft als im heimischen Langenthal.

Die Nachricht vom Unfalltod Primitivos, des spani-
schen Maurers, der kurz vor der Pensionierung stand,
ist fiir Charly ein Schock. Denn Primitivo hat Charly an
vielen Samstagen zum spanischen Brunch in seine kleine
Barackenwohnung eingeladen. In diesen Stunden hat
Charly nicht nur Spannendes aus dem abenteuerlichen
Leben Primitivos erfahren, sondern auch Lebensweishei-
ten des Weitgereisten vermittelt erhalten.

Da Charly eine spanische Mutter hat, bittet ihn der
Polier, den bescheidenen Nachlass Primitivos durchzuse-
hen, da keine Familie oder Verwandtschaft bekannt war.
Wie ein Puzzle reihen sich Erinnerungen, Geschichten,
Gesprache, Notizen und Aufzeichnungen aneinander,
bis bekannt wird, wer die unter der Matratze gehorteten
Dollars erhélt und woher Primitivo die Goldmiinzen hat.

Pedro Lenz ist ein liebenswiirdiger, lesenswerter
Roman gelungen, der die Sprache der Achtzigerjahre
aufleben lasst und die Leute auf dem Bau herrlich detail-
liert beschreibt.

Ach ja - mit einer «Schaautafele» oder «Schal(ungs)-
tafel» sind die meist gelben Holzelemente gemeint, die
zum Einschalen der Wande und Decken dienen. Nach-
dem der Beton ausgehdrtet ist, werden diese wieder
demontiert - und da muss man «usnagle», die Nagel
entfernen.

Pedro Lenz
Primiti

Pedro Lenz: Primitivo.
Cosmos Verlag, Muri 2020
ISBN 978-3-305-00472-0

Turbulente Geburt Amerikas

T. C. Boyle veroffentlicht jedes Jahr entweder einen
Kurzgeschichtenband oder einen Roman. Mich interes-
sierte das Schaffen des «jungen» Boyle, der 1979 mit
«Decent of a Man» sein erstes Buch herausgegeben hat.

Ich griff den dritten Roman heraus, «World’s End»,
fir den Boyle 1987 den PEN-Award erhalten hat. Es ist
eine Familien-Saga, die in zwei geschichtlichen Ebenen

im Hudson Valley noérdlich von
New York spielt. Im 17. Jahr-
hundert eroberten Hollander,
Englinder und Franzosen den
Nordosten von «Westindien».
Sie besetzten das Land, auf dem
verschiedene Indianerstamme
wohnten. Die nachfolgenden
Gutsherren, Schultheissen und
Abgesandten der Konigshduser
teilten das Land unter sich auf
und verpflichteten die Indianer,
«ihr» Land zu bestellen. Unter der
Voraussetzung, dass sie ihrem Gutsherrn im November
die Pacht in Form von Lebensmitteln abliefern, durften
sie «ihr» Land sogar zuriickkaufen. Wie trickreich, per-
fid, brutal, hinterlistig und schamlos die van Warts und
van Brunts nicht nur Indianer, sondern auch Einwan-
derer der unteren Kaste behandelten, wird vom jungen
Boyle detailversessen beschrieben. Er muss jahrelang
rund um seinen Geburtsort Peekskill im Hudson Valley
recherchiert haben.

Ein Sprung in die Mitte des 20. Jahrhunderts bringt uns
die 11. Generation van Wart und van Brunt ndher, deren
eine Halfte etwas zivilisierter, aber immer noch wie oben
beschrieben ihre Geschéifte betreibt, wiahrend andere
Familienmitglieder aktiv die Peace-Bewegungen unter-
stiitzen. Jeremy Mohonk, «der letzte der Kitchawanken»,
hingegen fragt sich, was es noch bringt, Traditionen
aufrechtzuhalten. Truman van Wart, Geheimdienstmit-
arbeiter, glilhender Republikaner, Kommunistenhas-
ser und Aufhetzer gegen friedliche Open-Air-Konzerte,
ist verschwunden. Sein Sohn Walter macht sich auf
die Suche, die ihn im Winter nach Barrows in Alaska
fithrt, in die nordlichste und kélteste Stadt der USA. Die
1500-seitigen Aufzeichnungen seines Vaters sind eine
Abrechnung mit allen und jedem, mit denen er zu tun
hatte. Walter kehrt zuriick ins Hudson Valley, um ihn zu
rachen. Aber er richtet sich selber.

Boyle versteht es, Leute in blumigen Worten zu
beschreiben, wie die Mutter von Mohonk, die durch die
Sumpflandschaft wandert: «Vertrocknet wie ein verges-
sener Maiskolben, tief gebiickt und wacklig, ein Gesicht
wie eine Senkgrube, sah sie aus, als hdtte man sie frisch
aus einem Torfmoor ausgegraben oder in den Katakom-
ben vom Haken genommen.» Oder der Hippie, den die
Tochter van Warts nach Hause bringt: «Hinter ihr, mit
hdngenden Schultern und glanzender Haut, als hétte er
sich mit Bratfett eingerieben, stand irgendein Kanacke
mit einem Ohrring und den stumpfen, bloden Augen
einer Kuh mit Magenkolik.» Oder auf Seite 600, als Wal-
ters Frau mit anderen Hippies auf ein Segelboot geht,
beschreibt Boyle die Hippies so: «Sie erleben die Roman-
tik des Sturms, die Romantik der Weltverbesserer und
Sumpflilienbeschiitzer, der Langhaarigen und der Auch-
die-andere-Wangen-Hinhalter, die Romantik von Frieden
und Briiderlichkeit und Gleichheit...». Empfehlenswert!

BOYLE

T.C.Boyle: World’s End.
Carl Hanser Verlag, Mtinchen 1995
ISBN 978-3-446-15149-9

Rundschau 4 | 2021

31




SwissALPA

Swiss Airline Pilots Association

SwissALPA — Cross-Check

Die «<Rundschau» ist auch eine Publikation der SwissALPA. Jedes Mitglied der Pilotenver-
bande, die im schweizerischen Dachverband organisiert sind, soll erfahren kdnnen, was die
unterschiedlichen Verbédnde im Augenblick beschiftigt. Die Verbidnde der SwissALPA berichten
in regelméassigen Abstédnden lber ihre aktuelle Situation. Ein Cross-Check der Lage innerhalb

der Schweiz.

SwissALPA

Swiss Airline Pilots Association

&

info@swissalpa.ch

Im November treffen sich jeweils die Verbdnde der
Swiss-ALPA zum zweimal jahrlichen Networkmeeting.
Nachdem das Meeting im Frithling kurzfristig ein weite-
res Mal online stattfand, wird nun nach bald zwei Jahren
wieder ein richtiges Treffen mit personlichen Kontakten
moglich sein. Es finden aktuell GAV-Verhandlungen in
mehreren Mitgliederverbdanden statt, was immer eine gute

Moglichkeit ergibt, Vergleiche im Umgang mit der Sozial-
partnerschaft zu ziehen. Die Impfthematik ist ein weite-
rer Punkt auf der Traktandenliste, gibt es doch einige Dif-
ferenzen, wie die verschiedenen Airlines in der Schweiz,
aber auch weltweit, damit umgehen. Zusatzlich findet
Ende November auch die zweite ECA-Konferenz des Jah-
res in Briissel statt. Unter anderem steht das fertig ausge-
handelte EU-Katar-Paket auf der Agenda. Anstelle vieler
einzelner Abkommen der verschiedenen Lander der EU
mit Katar ersetzt und vereint dieses neue Abkommen die
bestehenden. Der Markt wird fiir beide Seiten praktisch
komplett gedffnet, im Gegenzug sind Zugestandnisse sei-
tens Katar in Bezug auf Sozialstandards und finanzieller
Transparenz ausgehandelt worden. Weiter sind auch, wie
bereits an der letzten Konferenz, die Themen der kiinstli-
chen Intelligenz im Cockpit sowie eMCO (Extended Mini-
mum Crew Operations) Diskussionspunkte.

« AEROPERS

Airline Pilots Association

info@aeropers.ch

Die Ferienzeit und somit auch die intensivste Reisezeit
des Jahres ist voriiber, und wir konnen Bilanz ziehen: Im
Vergleich zum letzten Jahr ist der grosse erneute Ein-
bruch aufgrund von Lock-downs gliicklicherweise nicht
eingetroffen, und gewisse Flotten arbeiten seit Monaten
sogar am Limit. Speziell die Kurzstreckenflotte der Edel-
weiss war auf Fliigen zu ihren touristischen Zielen sehr
gut ausgelastet. Und auch auf der Langstrecke kommen
bei Edelweiss ab dem November viele neue Destinatio-
nen hinzu.

Bei der SWISS ist die Produktion auf den verschiede-
nen Flotten immer noch unterschiedlich verteilt. Wah-
rend die A220- und B777-Flugzeuge fast konstant in der
Luft sind, sind die A320-, A330- und auch A340-Flotten

32

immer noch einiges von der bekannten Produktion ent-
fernt. Es wurde nun aber eine Umschulungswelle gestar-
tet, um den Personalbestand gleichmassiger auf die ver-
schiedenen Flotten zu verteilen.

Die GAV-Verhandlungen zwischen der SWISS und
AEROPERS sind in vollem Gang, um im Frithjahr nahtlos
vom bisherigen in einen neuen GAV uiberzugehen. Nach-
dem die SWISS den GAV im letzten Jahr gekiindigt hat,
sind die Hoffnungen der Piloten gross, hier in Zukunft
wieder klare Verhdltnisse zu haben.

WMXK/...

AEROPERS

Airline Pilots Association
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HELVETICA

SWISS CONTROLLERS ASSOCIATION

swissalpa@helvetica.aero

Die Sommermonate haben sich positiv auf das Gesche-
hen am Himmel ausgewirkt. Die Verkehrszahlen waren
auch fir die Flugsicherung erfreulich. Es bleibt fir die
ganze Aviatikindustrie zu hoffen, dass nun nach der
Ferienzeit der Riickgang nicht zu gross sein wird.

Mit dem Ende der Ferienzeit haben auch wieder die Ver-
handlungsrunden mit der Firma und Treffen mit verschie-
denen Behordenvertretern begonnen. Am strategischen
Ziel des Bundes hat sich nichts gedndert. Bis Ende 2021
soll Skyguide zusammen mit den Sozialpartnern einen
Plan vorlegen, wie das Rentenalter der Flugverkehrsleiter
angehoben werden kann - verbunden mit einer langfristi-
gen Kostenreduktion fiir das Unternehmen.

Die vergangenen Wochen haben immer klarer gezeigt,
wie verstrickt und komplex das ganze Thema geworden
ist. Mittlerweile wirken dermassen viele Faktoren mit
ein, dass es fiir einen fast unmoglich geworden ist, den
Gesamtiiberblick halten zu kénnen.

Die Positionen von Helvetica und Skyguide liegen nach
wie vor relativ weit auseinander, und es bedarf wohl noch

vieler Gesprache, um das gemeinsame Ziel zu erreichen.
Wir sehen aber auch, dass die Zeit drangt, und versuchen
nach Kraften, mit angepassten Planen und neu kalkulier-
ten Finanzmodellen das Unterfangen doch noch irgend-
wie rechtzeitig zum Abschluss zu bringen.

Erfreulicherweise konnten wir uns mit der Firma dar-
auf einigen, eine gemeinsame Studie durchfithren zu
lassen, die aufzeigen soll, wie sich das Altern auf die
Fahigkeiten eines Flugverkehrsleiters auswirkt (z.B.
physischer Art - Abbau kognitiver Fahigkeit). Dass die
Studie auch zum Schluss gelangen kann, dass heutzu-
tage problemlos langer gearbeitet werden kann, ist uns
bewusst. Parallel dazu soll ein Konzept ausgearbeitet
werden, das ermdoglicht, dass all jene, die ab einem
bestimmten Alter den Beruf als Flugverkehrsleiter nicht
mehr ausiiben konnen, eine andere Moglichkeit einer
Erwerbstadtigkeit innerhalb der Firma erhalten.

In Sachen Just Culture wird bald ein umfassendes
Papier an die Arbeitsgruppe des Bundesamts fiir Justiz
iibergeben werden konnen. Dieses Dokument beinhal-
tet zahlreiche Vorschlage, welche Gesetze wie gedndert
werden sollten, um schlussendlich die Just Culture im
Gesetz verankern zu konnen. Erst kiirzlich hat das Bun-
desamt selbst eine Studie in Auftrag gegeben, die das
Spannungsfeld zwischen Just Culture und Strafgesetz
in der Schweiz ndher beleuchten soll. Die Studie wird
auch einen internationalen Vergleich der Gesetzesland-
schaften beinhalten. Aus diesen Kanilen erhoffen wir
uns zusatzliche, fiir eine gelebte Just Culture hilfreiche
Erkenntnisse. .

Text: Viktor Sturzenegger

Erinnerungen

Erinnerungen sind so eine

Chrl NwEses Sache. Manchmal triigt mich die

B erkel [ cigene, manchmal drgern mich
die der anderen, aber so richtig

kalt lassen sie mich selten.

Bei Christian Berkel, den ich
als Schauspieler in deutschen
Krimis kenne, lesen sich die
Erinnerungen, die er in Gespra-
chen mit seiner Grossmutter
zusammensucht, sehr einleuch-
tend, obschon sie eine Zeit
beschreiben, die ich nicht per-
sonlich erlebt habe, die aber oft verfilmt und tiber
die viel geschrieben wurde.

Berkels Schreibstil kommt mir sehr entgegen: Er
beschreibt die Situationen, als ob er selbst dabei
gewesen ware, auch wenn er sich dabei nur auf die
Aussagen seiner zunehmend dementen Grossmutter
und auf Erzdhlhappen seiner zugeknopften Mutter
stiitzen kann.

Es ist das Deutschland der Dreissigerjahre, und

ullsteinss:

P .,-r-"w\l
== J
Roman

wiirde sie wohl sagen, wenn man sie darauf anspra-
che. Geduldig lasst Berkel der alten Dame Raum fir

ihre Geschichte, die sich dennoch spannend lesen
lasst. Sie fiithrt uns von Berlin an die Ostfront und
iiber Argentinien zuriick nach Deutschland. Vieles
ist bekannt, und doch lese ich es gerne nochmals,
etwas anders eben, aus der Feder des Schauspielers.

Christian Berkel: Der Apfel-
baum.

Ullstein Verlag, Berlin 2019
ISBN 978-3-548-06086-6

auch lesenswert im selben
Zusammenhang: Berkels Erinne-
rungen seiner Mutter.

Christian Berkel: Ada.
Ullistein Verlag, Berlin 2020
ISBN 978-3-550-20046-5

Work Life Balance

Bei Marcello Fasslers Erinnerungen ist die Sache
ganz anders.

In erster Linie schreibt er iiber Erfahrungen, die ich
dhnlich im gleichen Umfeld auch machte. Er schreibt
iiber die Jahre bei der besten Fluggesellschaft der Welt,
der fliegenden Bank, der Swissair. Sie hat unser Leben
lange Jahre geprdgt, und die Erinnerung an diese Zeit
beschiftigt viele von uns noch heute.
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In seinem Buch beschreibt der
Autor sein Leben auf einer Uber-
holspur. Frith wird er gefordert,
erst vom Pflegevater und in jun-
gen Berufsjahren von seinem
lebensfrohen Chef.

Reisend ist er in seinem Ele-
ment und neugierig auf Erleb-
nisse im Unbekannten.

Sein Wunsch, bei der Swissair
eine Stelle zu bekommen, war
hoch gesteckt, er erkennt schnell,
dass ihm die dazu notige Ausbil-
dungsgrundlage fehlt. Doch, entscheidungsfreudig wie
er ist, macht er berufsbegleitend eine Ausbildung zum
Betriebsokonomen. So erreicht er sein Ziel und kann
Mitte der 80er Jahre im Computershop der Swissair an
der Beethovenstrasse in Zirich anfangen.

Es folgen unzahlige Episoden mit teils tiberraschen-
den Wendungen, in denen er die damals in allen Gross-
betrieben iiblichen «lockeren Spesensitten» geniesst.

Weiter enthalten seine Ausfiihrungen viel Interes-
santes aus der Entwicklung der Computersysteme bei
der Swissair. Mir als Pilot und Nutzniesser waren diese
Aktivitaten unserer IT-Leute, wie zum Beispiel ein Pro-
jekt namens «Salto», das die Steuerung der Flugzeug-
parkplatze laufend den eintreffenden Fliigen anpasste,
weniger bewusst. Allenfalls wurde anlasslich eines Aus-
bildungstags von einem Vertreter des jeweiligen Kaders
ein kurzer Einblick in Marketing- und IT-Aktivititen der
Firma geboten.

Aber Arbeit bei einer Fluggesellschaft, und mag sie
noch so renommiert sein, ist noch nicht fliegen (abge-
sehen von Dienstreisen in der Businessklasse). Selbst
ein Flugzeug zu steuern, war immer das Ziel von Mar-
cello. Deshalb - quasi «Marcello im Speck» - erarbeitet
er sich nebenbei das PPL-Brevet in Fehraltorf.

Beforderungen in der Swissair fithren ihn im Rahmen
seiner IT-Tatigkeit bald in die USA. In Florida nimmt er
Kurse fiir die Erlangung der Berufspilotenlizenz, und
das dabei Erlebte findet seinen Niederschlag auf eini-
gen Seiten des Buchs.

Beim Lesen kommen mir unweigerlich personliche
Erinnerungen an meine eigene Flugausbildung, was
mich den etwas ausufernden Erzdhlungen gegen-
iber milder stimmt. «Faszination Fliegen» - Marcellos
Begeisterung ist in jeder Zeile spiirbar.

Was mich allerdings beschéftigt, ist die Frage, wes-
halb bei den Beschreibungen seiner diversen Take-offs
immer Riickenwind vom Tower gemeldet wurde...

Die 90er Jahre brachten eine Olkrise und damit ver-
bunden eine Reduktion des Pilotenbedarfs bei der
Swissair. So begrub Marcello seine Hoffnung auf eine
Berufspilotenkarriere und ergriff die Chance zu einem
Karrieresprung.

Seine neue Aufgabe als Fuel Purchasing Manager
beschreibt er wiederum in zahlreichen Anekdoten,
welche die komplexe Thematik allgemein verstandlich
behandeln.

Im Verlauf der Zeit und der vielen Reisen zeigen sich
beim Autor Abniitzungserscheinungen, und er geniesst
zunehmend die ruhigeren Phasen. Auch hier gelingt es
mir leicht, seine Entwicklung nachzuvollziehen.

B Marcello Fssler
=
i b

EIN LEBEN AUF DER

OL-SPUR

Ein allgemein unterhaltsames Buch mit vielen (vor
allem fiir in der Fliegerei der letzten 40 Jahre Beschaf-
tigte) Erinnerungen weckenden Erzdhlungen. Damit
Laien den Anschluss nicht verlieren, flicht Marcello
niitzliche Erlauterungen in seine Zeilen ein.

Marcello Fcssler: Ein Leben auf der Olspur.
Im Eigenverlag 2012 (Bezugsquelle:
ein-leben-auf-der-oelspur@bluewin.ch)
ISBN 978-3-033-03488-4

Geheimnisse

Hulda Hermannsdottir ist Kri-
minalbeamtin in Reykjavik. Zah,
ehrgeizig und einsam.

Thre Tochter und ihr Mann sind
tot, und sie lebt in kargen Ver-
haltnissen, weil sie von ihrem
Mann nur Schulden geerbt hat.

Ihre Karriere geht nur schlep-
pend voran, obschon sie Uber-
stunden nicht scheut und eine
hohe Erfolgsrate in ihren Ermitt-
lungen vorweisen kann.

Dieses Buch erzidhlt auch die
Geschichte minnlicher Uber-
heblichkeit und tber Leichen
gehender Kompromisslosigkeit,
wenn es um das Verfolgen per-
sonlicher Karriereziele geht.
Vorgesetzte massen sich Erfolge
an, die eigentlich Hulda gehoren
wiirden. So werden auch jiingere
madnnliche Kollegen beschleunigt
an Hulda vorbei befordert.

Was sie mit der Zeit resignieren
lasst. Aber nicht in der Arbeit an
ihren Fallen, sogar wenn es sich
um einen «cold case» handelt,
bohrt sie dachsverbissen nach,
bis sie auf ihre Fragen Antworten
bekommt, die sorgfaltig gehiitete

RAGNAR Geheimnisse ans Licht bringen.
JONASSON Dabei erzahlt Ragnar Jonasson
ihre und die mit der wenigstens
zur Kommissarin befoérderten
Hulda zusammenhdngenden Ge-
schichten in einer mitreissenden
Intensitat, dass ich beim Lesen
ganz in die eigentiimliche Atmo-
sphdre Islands eintauche und
dariiber die Zeit vergesse.

Die Handlung wickelt der Autor dabei zu einem gor-
dischen Knoten, den er am Schluss des ersten Bandes
auch nur mit Alexanders Notlosung trennen kann.

Doch selbst wenn das Ende des ersten Teils der Trilo-
gie der Schluss ist, ist die Geschichte noch lange nicht
vorbei.

Na? Auf den Geschmack gekommen?

RAGNAR |
[ QN J O NASSON;

Ragnar Jonasson: Dunkel.
btb Random House, Mtinchen 2020
ISBN 978-3-442-75860-9
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Ragnar Jonasson: Insel.
btb Random House, Miinchen 2020
ISBN 978-3-442-75861-6

Ragnar Jonasson: Nebel.
btb Random House, Miinchen 2020
ISBN 978-3-442-75862-3

Altlasten

Serien haben Konjunktur. Auch
ich bin, wie Sie sicher alle wissen,
seit Jahren Serienkonsument.
Angefangen habe ich in jungen
Jahren mit Walt Disneys Heften
und spater Taschenbiichern,
bevor ich mich nach Karl May den
Krimis zuwandte. Meine Lieb-
lingstante Ria gab mir wochent-
lich ihre gelesenen Hefte weiter,
und so lernte ich Jerry Cotton,
Allan Wilton, Martin Beck, und
wie sie alle heissen, kennen.

Dann habe ich mich wahrend
meines Literaturstudiums mit
eher gewichtigeren Werken
beschaftigt. Erst in der Fliege-
rei kam mit Henning Mankells
Geschichten um Kurt Wallan-
der wieder eine Serie in meine
Lektiire. Etwas stolz bin ich auf
meine Entdeckung von Stieg
Larsson, die ich Thnen in der
«Rundschau»-Ausgabe 2/2007
erdffnete und wir so dem folgen-
den Hype vorauseilen konnten.
Ich blieb dem skandinavischen Kriminalroman eini-
germassen treu und integrierte von Island (wie zum
Beispiel neu Ragnar Jonasson) bis Finnland, was mir
in die Hande geriet. Aktuell lese ich das neue Buch
Anne Holts, deren Anwaéltin Selma Falck eine interes-
sante neue Protagonistin fiir eine weitere Serie abgibt.
Der aktuelle Fall dreht sich um Norwegens Aushin-
geschild, den Skilanglauf. Es geht dabei um Doping,
Macht der Funktiondre und deren Missbrauch fir den
Eigennutz und gegen die Sportlerinnen und Sportler.

Ich habe an dieser Stelle schon einige Serientitel
aus anderen Weltgegenden vorgestellt, die mir beim
Lesen Freude bereitet haben. So auch die Geschichten
aus dem Périgord, die der Schotte Martin Walker seit
Jahren veroffentlicht. Um Bruno den Polizisten aus
Saint-Denis rankt er in jeder Beziehung kulinarische
Beschreibungen von Land und Leuten im siidlichen

KRIMIMALROMAN

Martin Walker
Menu surprise
e e o

Roman-Diogenes

Zentralmassiv. So gesehen, entspanne ich mich also
gerne in der Kulinarik einer dramatischen Erzdh-
lung und lasse Bert Brecht mit seiner Didaktik heute
meist links liegen. Das heisst nicht, dass in den von
mir erwdhnten Biichern in dieser Rubrik keine gesell-
schaftspolitischen Themen zur Sprache kommen, wie
auch die zwei noch folgenden Abschnitte aufzeigen
mogen.

Anne Holt: Ein Grab fiir Zwei.
Atrium Verlag, Ziirich 2021
ISBN 978-3-85535-121-3

Martin Walker: Menu surprise.
Diogenes, Ztirich 2019
ISBN 978-3-257-07063-7

Kettenreaktionen

Die neuste Geschichte von
Friedrich Ani, den ich an dieser
Stelle wiederholt gewiirdigt habe,
fesselte mich mehr als einige
ZUvor.

Die Geschichte einer Kriminal-
kommissarin, Tochter aus einer
gemischten Ehe zwischen einer
Deutschen und einem Syrer,
die im Beziehungslabyrinth
einer verwirrenden Abfolge von
Schicksalsbegegnungen wah-
rend des ganzen Romans mit
Selbst- und anderen Gesprachen den Faden nicht zu
verlieren versucht, ist von einer Unmittelbarkeit, die
mich bertihrt.

Auch wenn ich es immer etwas schwierig finde, wenn
Méanner sich anmassen, aus der Sicht einer weiblichen
Protagonistin zu schreiben, muss ich es Ani lassen,
dass ihm dies in seinem neuesten Roman tiberzeugend
gelungen ist.

Dabei werden fiir mich schon tiberstrapazierte The-
men - Identitat als Mensch in einer Gesellschaft von
latent bis manifest rassistischen Médnnern; das enorm
wichtige Ego der meisten mannlichen Figuren im Roman
und die sich um diese Egoisten windenden Frauen -
sinnvoll in die verzwickte Geschichte eingeflochten.

Ein nachdenklich machendes Kammerspiel {iiber
Schuld und Sithne, Sex und Gewalt, Macht und Miss-
brauch.

FRIEDRICH

Friedrich Ani: Letzte Ehre.
Suhrkamp, Berlin 2021
ISBN 978-3-518-42990-7

Nur elnes 1st \/ergndg//c/?er als abends im Bet?d,
Vor denr éinschlafen, noch ein Buch zu lesen -

wnd das 15t morgens, statt aufzustehen, noch
ern Stindchen in Beltd zu /eSen.
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Folgende Mitglieder sind seit der letzten Ausgabe verstorben:

Petfer Teunisse 10.9.1939 - 9.8.2021
Captain MD80, ehemaliges Mitglied, pensionierf am 31.5.1993

RoOIf Anliker 22.10.1928 - 16.8.2021
Captain B747, pensioniert am 28.2.1986

Daniel Leresche 27.9.1950 - 7.9.2021
Captain A340, pensioniert am 31.5.2006

Beat Balsiger 6.6.1934-8.9.2021
Captain DC10, pensioniert am 31.1.1991

Per Kongsted 7.12.1944 - 18.9.2021
Captain MD11, pensioniert am 31.12.1997

Fritz Schmutz  s.4.1934-18.9.2021
Captain DC8, ehemaliges Mitglied, pensioniert am 30.4.1989

de Regt Jacobus 20.3.1934-1.10.2021
Captain DC10, pensioniert am 31.3.1992

Rodolphe «Bubu» Burkhardt s.4.1925-3.11.2021

Captain DC10, pensioniert am 30.4.1981

Wir werden den Verstorbenen ein ehrendes Andenken bewahren.

Termine & Mitteilungen

Vorstandswochen Diverses Pensionierten-Stamm | ATC-Piloten-Stamm
20.-24.12.2021 fallt aus 14.12.2021
24.-28.1.2022 25.1.2022 25.1.2022
21.-25.2.2022 22.2.2022 22.2.2022

Der Pensionierten-Stamm findet jeweils am letzten Dienstag des Monats statt (ohne Dezember).
Ort: im Restaurant des Fliegermuseums, Uberlandstrasse 255, 8600 Diibendorf. Zeit: ab 14 Uhr.

Der Fluglotsen und Piloten-Stamm findet im Radisson Blu Hotel, Angels' Wine Tower Bar ab 17 Uhr statt.
- J
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Nachhaltige Piloten
braucht das Land!

Von 31. Oktober bis 12. November 2021 fand in Glasgow die \

UN-Klimakonferenz der «teilnehmenden Staaten» statt. Die
COP26, wie die United Nations Framework Convention on Cli-
mate Change, 26th Conference of the Parties auch abgekiirzt
wird, wurde mit einem Tag Verspatung mit dem «Glasgow
Climate Pact» abgeschlossen. Ziel ist es, durch Zuriickfahren
der Treibhausgasemissionen bis 2030 die Klimaerwdarmung
unter 1,5 Grad zu halten.

Am 8. November hat der CEO der Lufthansa-Gruppe sogar einen extra
Webcast zum Thema Nachhaltigkeit veranstaltet: Da wird kompensiert, SAF gekauft
(das steht fir Sustainable Aviation Fuel), in neue Technologien investiert, entwickelt und
gedacht, geworkshopped und gemanagt. Ich war beim «Offen gesagt...» offen gesagt beeindruckt.

Auch bei den Piloten soll es endlich in Richtung Nachhaltigkeit gehen. Piloten sind ndmlich wirklich
nicht nachhaltig! Sie stossen konstant CO, aus, bei ausreichend verfiigharen Crewmeals auch Methan. Sie
bendotigen fiir ihren Betrieb bislang hoch energiereiche Nahrung, die sie anschliessend verbrennen. Ausser dem
Autopiloten sind die klassischen Piloten nach wie vor nicht elektrisch betrieben, sieht man mal von den paar
wenigen Hybrid-Piloten ab, die immerhin mit einem implantierten Defibrillator unterwegs sind.

Zur Kompensation fiir den Einsatz klassisch-menschlicher Piloten miissen die Firmen denselben sogar noch
freie Tage gonnen und - was noch schlimmer wiegt - sogar ein Saldr bezahlen. Die Lufthansa-Gruppe hat
fiir Kompensationen das Portal «Compensaid» eingerichtet. Die SWISS tut sich da gerade noch schwer, denn
eigentlich mochte sie die Piloten ja gar nicht mehr kompensieren, weil diese ja an «liberholten Mechanismen
und Pfriinden» festhielten.

Das stimmt natiirlich: Piloten arbeiten ja nichts und erhalten Pfriinde. Das sind laut Duden «Einkommen aus
einem Kirchenamt» oder auch scherzhaft ein Ausdruck fiir «<miiheloses Einkommen». Wenn man nach einem
12- bis 13-stiindigen Flugeinsatz in Fernost einfach nur 14 Stunden Ruhezeit in einem Quarantdne-Hotel ver-
bringen muss, dann ist das wirklich ein mitheloses Einkommen. Und man bekommt gratis noch einen PCR-Test
verpasst und die Nasennebenhohlen durchstochen, das spart den Hals-Nasen-Ohren-Arzt. Welch ein Privileg!
Der iiberholte Mechanismus, dass im Hotel komfortable Zimmer fiir eine Erholung zur Verfiigung stehen,
konnte zum Gliick mithilfe der chinesischen Behérden miihelos gekappt werden.

Uberholt ist auch der Mechanismus, fiir angebotene Stabilitéit, Loyalitit und Zugestindnisse ein paar Siche-
rungsregelungen in einem GAV einzufordern. Das CO, muss bis 2030 halbiert werden, der GAV dementspre-
chend auch. Egal, wie sich das Klima dadurch eventuell auch verschlechtert, Hauptsache runter!

Es braucht jetzt dringend SSAP!

SSAP steht fiir «Sustainable Swiss Aviation Pilot».
SSAPs sind synthetisch hergestellte, elektrische Piloten,
deren CO,-Fussabdruck lediglich Schuhgrosse 28 auf-
weist und damit umgehend 25 bis 30 Prozent Pedalfla-
che einspart.

Problematisch an den SSAP ist jedoch, dass ihre Bat-
terien, ganz im Gegensatz zu den klassischen Verbren-

ner-Piloten, keine 13h+ im Zweimann- bzw. 21h+ im Drei-
manncockpit durchhalten. Auch gibt sich bislang kein
SSAP mit lediglich acht Stunden Ladezeit an der Ladesta-
tion zufrieden. Das bleibt ebenfalls ein noch entscheiden-
der Vorteil des klassischen Pfriindlers. Zumal die Pfrindler-

Piloten 30 bis 35 Jahre halten und sich in der Regel selbst
um ihre Wartung kiimmern. Die SSAP halten bislang nur vier
bis finf Jahre durch, miissen standig gewartet und dann teuer
entsorgt werden.

Vielleicht braucht es eben doch noch 4, 5, 20 oder 30 Jahre, bis wir

die klassischen Piloten durch SSAP ersetzen konnen.

Wenn Sie bis dahin an ausgeschlafenen Piloten interessiert sind, die im

Hochrisiko-Umfeld Aviatik noch sicher unterwegs sind, konnen sie dafiir unter
AEROPERS.ch kompensieren. 9-Franken-Piloten sind eben dhnlich wenig nachhaltig wie

9-Franken-Tickets.

Haltet Augen und Ohren offen, Euer Ernest Hemmungslos
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Shooter’s Corner

Kamerawahl (Teil 2): Vollformat oder APS-C?

Fiir diejenigen, die sich neben dem Smartphone letztlich doch fiir eine
«richtige» Kamera entscheiden, beginnt die Qual der Wahl schon beim
Format. Wahrend fruher Vollformatsysteme aus Preisgriinden noch Profis
vorbehalten waren, sind sie heute zunehmend erschwinglich. Doch lohnt

sich das volle Format?

Text: Dominique Wirz

Als Vollformatkameras werden solche bezeichnet, die
einen Bildsensor haben, der dem Kleinbildfilm entspricht
(24 mm x 36 mm). Zu analogen Zeiten war diese Bild-
grosse noch Standard. Aber mit dem Aufkommen digi-
taler Kameras wurden zundchst Sensoren mit kleineren
Abmessungen verwendet, hauptsdchlich weil grosse Sen-
soren noch sehr teuer waren. Deshalb waren die meisten
fritheren Spiegelreflexkameras - auch Profi-Modelle - mit
einem APS-C-Sensor ausgestattet (ca. 16 mm x 24 mm).
Dabei ist das Format je nach Hersteller leicht unterschied-
lich, was in der Praxis aber keine Rolle spielt.

Der Crop-Faktor

Den ersten und damit grossten Unterschied stellt der
Bildausschnitt dar. Wie bereits dargelegt, sind die Sen-
soren von Vollformat-Kameras deutlich grosser, was
zur Folge hat, dass proportional ein grosserer Bildaus-
schnitt erfasst wird. Dabei gibt der Crop-Faktor an, wie
viel kleiner der Bildausschnitt bei einer APS-C-Kamera
ist. Er betrdgt bei Canon meist 1,6 und bei Nikon oder
Sony 1,5. Das hat folgenden Effekt: Wenn man mit einer
Vollformatkamera bei einer Brennweite von 50 mm
fotografiert, wiirde man mit dem gleichen Objektiv an
einer APS-C-Kamera einen Ausschnitt erhalten, der einer
Brennweite von etwa 75 mm entspricht. Das ist durch-
aus relevant und wird vor allem von Tierfotografen
geschatzt. Denn diese haben mit einem 300-mm-Objek-
tiv wegen des Crop-Faktors faktisch eine Ansicht wie bei
einem 450-mm-Objektiv auf Vollformat. Allerdings ist
dieser «Trick» auch bei Vollformat-Kameras moglich,
bei denen man manuell in den Crop-Modus wechseln
kann. Setzt man ein APS-C-Objektiv an eine Vollformat-
Kamera, stellt die Kamera automatisch um und nutzt
nur einen Ausschnitt des Sensors. Dies bringt aber eine
entsprechend geringere Bildauflosung mit sich.

Die Bildauflésung

Wegen der geringeren Sensorgrosse von APS-C-Kame-
ras betragt auch die Auflésung meist nicht mehr als 24
Megapixel. Da bietet der Vollformat-Sensor natiirlich
mehr Platz. Entsprechend gibt es heute Modelle, die mit
einer Auflosung von bis zu 60 Megapixel ausgestattet
sind. Allerdings haben die meisten Vollformat-Kameras
im Einsteiger-Bereich nur 24 Megapixel. Wer mehr will,
muss fast den doppelten Preis fiir die Kamera bezahlen.
Bedenken sollte man dabei aber auch, dass mit mehr
Bildauflosung auch die Bilddateien wesentlich grosser
werden. Dies bedingt wiederum mehr Speicherplatz und
leistungsstirkere Prozessoren fir die Bildbearbeitung.
Deshalb muss mit der Anschaffung einer hochauflésen-

38

den Kamera oft auch ein neuer
Computer gekauft werden.

Das Rauschverhalten

Wie auch schon im Teil 1 erklart, ist das Rauschver-
halten des Sensors stark von seiner Grosse abhingig.
Hier punktet das Vollformat. Das Sensorrauschen stort
hier im Vergleich zu APS-C erst viel spater, also bei
vergleichsweise hoheren ISO-Werten. Dadurch werden
qualitativ gute und rauscharme Bilder auch bei wenig
Licht moglich. Ein entscheidender Vorteil fiir jene, die
gerne bei Ddmmerung oder in der Nacht fotografieren.
Aber nicht nur Astrofotografinnen und -fotografen set-
zen deshalb aufs Vollformat, sondern auch Profis, die
indoor, auf Bithnen oder an Hochzeiten fotografieren.
Fotografiert man haufig bei wenig Licht, kann eine Voll-
formatkamera daher sehr sinnvoll sein.

Der Preis

APS-C-Kameras sind zwar immer noch deutlich giins-
tiger. Aber die Vollformat-Modelle sind heute im Ver-
gleich zu frither viel erschwinglicher geworden. Die Ver-
lockung umzusteigen ist deshalb gross. Doch was viele
nicht einkalkulieren, sind die Objektive. Diese sind bei
Vollformat-Systemen manchmal doppelt so teuer. Daher
muss man sich im Vorfeld iiberlegen, welche Objektive
notig sind und wie gross die Preisunterschiede sind.
Man erhalt mit einer APS-C-Kamera sehr gute Objektive
fiir viel weniger Geld und kann sich mit Linsen aus allen
praxisrelevanten Brennweitenbereichen eindecken.

Das Gewicht

Die genannten Vorteile, die eine «Vollformat» mit
sich bringt, schlagen sich zum Teil im Gesamtgewicht
nieder. So haben sowohl die Kamera als auch die zuge-
horigen Objektive in der Regel ein hoheres Gewicht im
Vergleich zu APS-C. Besonders auffillig ist dies bei Spie-
gelreflexkameras. Bei Systemkameras sind die Gehduse
mittlerweile so kompakt, dass der Unterschied beim
Kamera-Body fast nicht mehr relevant ist. Doch auch
hier machen die Objektive den Unterschied. Ein grosser
Sensor bedingt einen grosseren Bildkreis und entspre-
chend mehr Glas und somit grossere und schwerere
Objektive. Wichtig zu bedenken ist das gerade fiir dieje-
nigen, die oft auf laingere Wandertouren gehen oder viel
in den Bergen unterwegs sind.

Die Scharfentiefe

Mit einer Vollformat-Kamera hat man aus optischen
Griinden bei gleicher Brennweite und Blendeneinstel-
Iung eine geringere Scharfentiefe. Das ermoglicht mehr
gestalterischen Spielraum, weil man sein Motiv durch
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Schérfe betonen kann, indem man es vor einem bewusst
unscharf gehaltenen Hintergrund abbildet. Dies schét-
zen zum Beispiel People- und Portrat-Fotografinnen und
-Fotografen oder all jene, die gerne ihr Motiv bewusst
gestalten und die Moglichkeiten der Fotografie aus-
schopfen wollen.

Die Bildqualitat

Heutige Kameras sind in Sachen Bildqualitédt sehr aus-
gereift. Bei guten Lichtverhédltnissen sind daher im All-
tag kaum Unterschiede auszumachen. Bei schwierigeren
kontrastreichen Lichtverhdltnissen sind allerdings Voll-
format-Kameras wegen des besseren Dynamikumfangs
im Vorteil. Sie konnen ndmlich gut ausbalancierte Roh-
format-Bilder erzeugen, die man nachher am Computer
noch optimieren kann. Wahrend es beim geringeren
Dynamikumfang von APS-C-Sensoren schneller vorkom-
men kann, dass beispielsweise «ausgebrannte» Bildbe-
reiche entstehen. Man miisste in speziellen Féllen also
Belichtungsreihen machen und die Bilder am Computer
zusammensetzen.

Fazit

Beide Formate haben Vorteile. Schliesslich muss
jeder fur sich entscheiden, welche Aspekte fiir die
eigene Fotografie ausschlaggebend sind. APS-C-Sys-
teme sind nicht nur guinstiger, leichter und kleiner,
sondern sind wegen des Crop-Faktors auch bei Tier-
aufnahmen niitzlich. Ebenso bei Produkt-, Makro- und
Landschaftsaufnahmen, wenn sowieso eine grossere
Scharfentiefe gewtinscht ist. Wer allerdings lieber mit
geringer Schéarfentiefe oder bei schwierigen Lichtver-
héltnissen fotografiert sowie Preis und Gewicht keine
Rolle spielen, sollte zum Vollformat greifen. Dann
profitiert man ausserdem von einer hoheren Bildqua-
litait und meist hoherer Auflosung. Aber Achtung! Das
heisst noch nicht, dass man mit einer Vollformat-Aus-
ristung ein besserer Fotograf wird!

Aktuelle Fotokurse (auch «Lightroom Classic») auf
fotowerkstatt-kreativ.ch

Weitere Fototipps auf dominique-wirz.ch/blog .

gelingt:
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1. Das Vollformat ermdglicht eine sehr geringe Schdirfentiefe, die
hier wegen des recht unruhigen Hintergrunds entscheidend ist:
Mcdidelsparty, 50 mm Vollformat, f 1.8, 1/125 Sek., ISO 1000.

Trotz aller technischer Diskussionen. Schliesslich entscheiden die

fotografischen Fertigkeiten und das gestalterische Auge, ob ein Bild

2. The red line, 32 mm Vollformat, f 16, 1/125 Sek., ISO 100.

3. Spielplatz, 25 mm Vollformat, f 11, 1/30 Sek., ISO 100.

4. Perspektive des Riesen-Rhabarbers, 16 mm Fisheye Vollformat,
f 16, 1/320 Sek., 1ISO 200.
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EXKLUSI
FUR MITC

2021 Ist man in einen Streitfall verwickelt, ist guter Rat sprichwortlich teuer.

So Ubersteigen schon allein die Kosten fur Verkehrs-Rechtsschutz privalex® mit dem ZUDEM TRAGT DIE CAP DIE FOLGENDEN KOSTEN:
Gericht und Expertisen schnell einmal die im Multi Risk Rechtsschutz durch interessante — Anwaltshonorare

Raum stehende Streitsumme, und die Anwalts- Zusatzrisiken wie Cyber Risk, Inkasso-Rechts- — Prozessentschddigungen

honorare (pro Stunde durchschnittlich schutz, Bauherren-Rechtsschutz, Schulrecht, — Gerichts- und Untersuchungskosten

CHF 300.-) bereiten Sorge — es sei denn, man Todesfall-Rechtsschutz, Kindes- und Erwach- — Strafkautionen

hat mit einer Rechtsschutzversicherung vor- senenschutzrecht. Mit der CAP haben Sie — Kosten flr Expertisen

gesorgt! Die Zeiten dndern sich —wir dndern ausgewiesene Spezialisten an lhrer Seite, — Mediationskosten

uns mit ihnen. Bleiben auch Sie am Puls der die Ihnen schnell und effizient helfen. — Anreisekosten bei Gerichtsverhandlungen
Zeit und erweitern Sie lhren Privat- und Ubersetzungskosten

ANMELDUNG PRIVAT- UND VERKEHRS-RECHTSSCHUTZ privaLex®

Einpersonenversicherung

Mieter CHF 173.30 statt 346.50/Jahr ohne Multi Risk CHF 155.40/Jahr
Eigentliimer einer selbst- IHRE VORTEILE
bewohnten Liegenschaft CHF 211.10 statt 393.80/Jahr ohne Multi Risk CHF 193.20/Jahr v Giinstige Priimien:
an der Wohnadresse bis 50% Spezialrabatt
Mehrpersonenversicherung v Geldleistungen bis
Mieter CHF 206.90 statt 413.70/Jahr ohne Multi Risk CHF 184.50/Jahr (p:ngﬂﬂgggg.f;ll
Eigentiimer einer selbst- v Weltweite Deckung
bewohnten Liegenschaft CHF 244.70 statt 461.00/Jahr ohne Multi Risk CHF 222.30/Jahr

an der Wohnadresse®

*Sie sind Eigentlimer weiterer Liegenschaften (z.B. Ferienhaus, Zweitwohnung, nicht selbstbewohnte Liegenschaft)? Dann melden Sie sich bitte
direkt bei der CAP Rechtsschutz (Telefon: 058 358 09 00, underwriting@cap.ch), damit wir Ihnen ein entsprechendes Angebot unterbreiten konnen.

Vertragsdauer: 1 Jahr, mit jahrlicher, stillschweigender Erneuerung, wenn nicht 3 Monate vor Verfall gekindigt wird
Zahlbar: Jahrlich im Voraus 0000238

(frihestens 1 Tag 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) privalLex® Rechtsschutz fir Privatpersonen, Selbstandig-
erwerbende und Kleinunternehmer, die Allgemeinen Bedingungen Immobilienrechtsschutz sowie die entsprechenden Kundeninformationen auf cap.ch
oder swissalpa.net gelesen.

Es gelten die AB privalex® Rechtsschutz fir Privatpersonen, Selbstdndigerwerbende und Kleinunternehmer, Ausgabe 09.2021, sowie die AB Immobilien-
rechtsschutz, Ausgabe 09.2021. Der Rechtsschutz im Zusammenhang mit der statutarischen Tatigkeit der SwissALPA wirdausschliesslich Gber die Berufs-
Rechtsschutzdeckung der bei der CAP versicherten Pilotenvereinigung gewdhrt. Ihre Daten werden absolut vertraulich behandelt. Bei der Bearbeitung
und Aufbewahrung von Personendaten beachten wir die Vorschriften des Bundesgesetzes Uber den Datenschutz (DSG) und seiner Verordnung. Die
Daten werden nur fur die gewlnschten Zwecke genutzt (z.B. Erstellen einer Offerte/Police oder Zustellung von Unterlagen) und nicht an Dritte weiterge-
geben. Wir behalten uns aber vor, Inre Daten im Zusammenhang mit Produkteoptimierungen und fur interne Marketingzwecke zu bearbeiten. Sie haben ein
Recht auf Auskunft sowie unter bestimmten Voraussetzungen ein Recht auf Berichtigung, Sperrung oder Loschung Ihrer elektronisch gespeicherten Daten.

Ort/Datum Unterschrift

Einsenden an: CAP Rechtsschutz, Postfach, 8010 Zirich  Kontakt: Tel. 058 358 09 00, underwriting@cap.ch
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