Interview mit Daniel Knecht, SUST-Bereichsleiter Aviatik

«Ju-52-Fall ist atypisch»

Seit 20 Jahren ist Daniel W. Knecht Unfalluntersuchungsleiter. Er hat iiber 100
Untersuchungen durchgefiihrt. 2018 gilt in der Schweizer Luftfahrt als «schwiér-
zestes Jahr» seit 2001, insbesondere wegen des Absturzes der Ju-52. Wie die
atypische Untersuchung zu diesem tragischen Unfall verlauft und wie es generell
um die Flugsicherheit steht, erlautert Daniel Knecht im Interview mit SkyNews.ch.

Die Fragen stellte Hansjo6rg Biirgi

I Rund ein halbes Jahr ist seit dem
«schwarzen 4. August 2018» vergangen,
wie haben Sie diese Zeit erlebt?

Gllcklicherweise ereignen sich solche schwer-
wiegenden Unfélle nur selten. In diesem Sinn
war das halbe Jahr seit dem Unfall ausser-
gewohnlich. Gerade weil solche Grossunfal-
le selten sind, ergibt sich auch keine Routine
in deren Bewadltigung. Aufgrund der Vorberei-
tungen, die wir seit Jahren flr grosse Unfélle
getroffen haben, war die Zusammenarbeit mit
den Partnerorganisationen und den Betroffe-
nen sehr gut. In diesem Zusammenhang wa-
ren flr uns auch die Kontakte mit den Ange-
hérigen ausgesprochen wichtig.

I Wie liefen diese Treffen ab?
Grundséatzlich werden die Angehorigen der
Unfallopfer von einem Care-Team betreut. Die
SUST steht ihnen aber jederzeit zur Verfligung,
wenn sie Fragen an uns haben. Dabei dauert
es Ublicherweise einige Wochen bis Angeho-
rige mit uns Kontakt aufnehmen und wissen
wollen, was passiert ist. In diesen Fallen geben
wir in Koordination mit den Care-Teams Uber

- den Stand der Untersuchungen Auskunft, so-
weit dies mdglich ist. Im vorliegenden Fall der
Ju-52 haben wir beispielsweise die Angeho-
rigen, die es winschten, im Voraus Uber den
Zwischenbericht informiert. Das werden wir
auch beim Schlussbericht tun und zwar, wenn
gewlnscht, personlich — face-to-face oder
durch spezielle Informationsanlasse.

I Weshalb hat die SUST zum Ju-52 Ab-
sturz einen Zwischenbericht publiziert,
nicht aber zum Tobago-Absturz dessel-
ben Tages?

Wir erstellen Zwischenberichte nur in den Fal-

len, in denen die vorlaufigen Untersuchungs-

ergebnisse auf ein sogenanntes systemisches
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Sicherheitsdefizit schliessen lassen, das So-
fortmassnahmen erfordern kénnte. Oder an-
ders gesagt, wenn solche Ereignisse ohne ent-
sprechende Sofortmassnahmen sich wieder-
holen kénnten. Hatten wir beim Tobago-Unfalll
Anhaltspunkte gefunden, welche beispiels-
weise die ganze Tobago-Flotte betreffen, dann
ware auch fur diesen Unfall ein Zwischenbe-
richt publiziert worden.

I Der Zwischenbericht ist also das Instru-
ment, um moglichst rasch aus einem
Unfall Lehren zu ziehen und so einen
weiteren verhindern zu kénnen?

Ja, genau. Die SUST darf selber nicht ins Sys-

tem eingreifen, indem sie solche Sofortmass-

nahmen definiert oder gar anordnet, sonst ware
sie nicht mehr unabhangig. Sie richtet deshalb
aufgrund ermittelter Mangel Sicherheitsemp-
fehlungen oder Sicherheitshinweise an die Auf-
sichtsbehdrde und die weiteren Stakeholder.

Diese prufen die Empfehlungen und Hinweise

und entscheiden Uber deren Umsetzung.

( Im Fall der HB-HOT

mussen wir aufgrund
der fehlenden Datenauf-
zeichnungen im Flugzeug
den Hergang puzzleartig re-
konstruieren.

I Im Ju-52-Zwischenbericht wird mehr-
mals erwdhnt, dass der Absturz keine
technische Ursache hat, trotzdem wird
technischen Unzulénglichkeiten der Ju-
Air sehr viel Platz eingerdumt, weshalb?

Die Untersuchung des Ju-52-Unfalles ist aty-

pisch und weist eine veranderte Reihenfolge

der einzelnen Untersuchungsschritte auf. Bei
einem Grossunfall stehen normalerweise Auf-
zeichnungsgerate zur Verfligung, dank denen
man bereits wenige Tage nach dem Unfall er-
kléren kann, was passiert ist. Im Fall der HB-
HOT mussen wir aber aufgrund der fehlenden
Datenaufzeichnungen im Flugzeug den Her-
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SUST-Bereichsleiter Aviatik Daniel W. Knecht bezeichnet die Untersuchung des Ju-52-Unfalles
als atypisch, sie weist deshalb eine veranderte Reihenfolge der Untersuchungsschritte auf.

gang puzzleartig rekonstruieren. Die notwen-
digen Informationen, die flr die Klarung der
Unfallursache relevant sein kdnnen, liegen da-
mit erst zu einem viel spateren Zeitpunkt der
Untersuchung vor. Deshalb haben wir die Un-
tersuchung der systemischen Aspekte, techni-
scher oder betrieblicher Natur, vorweggenom-
men. Diesen kommt eine grosse Bedeutung
fUr die Verbesserung der Sicherheit zu und sie
sollen dem Flugbetriebsunternehmen und der
Aufsichtsbehérde wertvolle Hinweise geben.
Alle Aspekte, auch solche, die nicht direkt mit
dem Unfall zusammenhangen, sind wertvoll fur
den Weiterbetrieb dieser Flugzeuge. Die bis-
her gefundenen technischen Unzulénglichkei-
ten haben keinen direkten Bezug zum Unfall,
aber unserer Ansicht nach sollten die anderen
Ju-52 des gleichen Typs Uberprift werden, um
allenfalls Verbesserungen zu erreichen.

I Hatte die Ju-52 liber einen Flugschrei-
ber verfiigt, waren den technischen und
systemischen Aspekten weniger Ge-
wicht beigemessen worden?

Nein, aber die Reihenfolge der Abklarungen

ware wie Ublich gewesen. Der Aufbau ei-

ner Unfalluntersuchung zielt dahin, méglichst
rasch die Ursachen zu identifizieren. Dabei
helfen Aufzeichnungen, seien es jene aus dem

Luftfahrzeug oder jene der Flugsicherung. Das

Bild wird vervollstandigt durch Ergebnisse von

Untersuchungen bei der Organisation, die flr

den Flugbetrieb verantwortlich ist, dem Her-

steller, den Wartungsbetrieben oder auch der

Aufsichtsbehérde. Erst wenn wir dieses Ge-

samtbild haben, erkennen wir, wie und warum

der Unfall zustande gekommen ist. Friher wur-
de oft einzig von «Pilotenfehlern» gesprochen,

doch in den letzten 20 Jahren hat sich dies-
bezlglich bei der Unfalluntersuchung einiges
verandert. Nehmen Sie die Crossair-Absttrze
in Nassenwil oder Bassersdorf als Beispiele.
Selbstverstandlich wurden die Fehler der Pilo-
ten thematisiert, aber die beitragenden Fakto-
ren von Unzulénglichkeiten bei der Fluggesell-
schaft oder bei der Aufsichtsbehtrde wurden
auch berUcksichtigt. Das gehort zu einer guten
Unfalluntersuchung. Im Schlussbericht werden
alle Komponenten eines Unfalls gewichtet, und
auch wenn man zum Schluss kommt, dass
technische Aspekte keine Rolle gespielt ha-
ben, so kdnnen technische Aspekte ein «fac-
tor to risk» sein, also Elemente, die verbessert
werden konnen.

I Ist man sich bei der SUST bewusst, wel-
che Auswirkungen das Grounding der
Ju-Air auf die gesamte schweizerische
Oldtimerfliegerei hat?

Im Zwischenbericht haben wir kein Grounding

der Ju-Air gefordert, sondern die Uberpri-

fung der Schwesterflugzeuge empfohlen. Ob
und wie der Betreiber und die Aufsichtsbehdr-
de eine solche Empfehlung umsetzen wollen,
liegt in deren Verantwortung. Wir sind uns be-
wusst, dass das Interesse am Unfall der Ju-52
gross ist, auch international. Das hat damit zu
tun, dass es in vielen anderen Landern auch
eine Oldtimer-Community gibt, die nun sehr
an dieser Unfalluntersuchung interessiert ist.
Die Frage nach einer angemessenen Uberwa-
chung und Regulierung stellt sich Uberall. Wir
hoffen, dass die Abklarung des Ju-Unfalls zu
einer sinnvollen und guten Aufsicht von Old-
timerflugzeugen beitragt. Was ware gewesen,
wenn wir die Erkenntnisse Uber die systemi-
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schen Méangel und die Korrosion zurtickgehal-
ten und sich ein weiterer Unfall ereignet hatte?
Aber wir sind uns dieses Spannungsfeldes be-
wusst. Deshalb haben wir der Ju-Air und der
Aufsichtsbehdrde den Zwischenbericht vor
dessen Publikation prasentiert und ihnen die
vorlaufigen Ergebnisse der Untersuchungen
sowie die daraus abgeleitete Sicherheitsemp-
fehlung und den Sicherheitshinweis erlautert.

I Gemass Ju-Air weisen die anderen bei-
den Ju-52 HB-HOP und -HOS keine Kor-
rosion auf, ist das fiir die SUST irrele-
vant und Sache des BAZL?

Ja, demist so. Die Umsetzung der Sicherheits-

empfehlung und somit auch die Beurteilung

von Ergebnissen, die damit im Zusammen-
hang stehen, liegt in der Verantwortung der

Aufsichtsbehorde.

<< Wir haben nicht den
Eindruck, dass es in der
Schweizer General Aviation

ein grosses Sicherheitspro-
blem gibt.

1 2017 und 2018 hat die Zahl der tédlichen
Flugunfille in der Schweiz enorm zuge-
nommen. Haben Sie eine Erklarung?

Die Anzahl durch Flugunfalle todlich verletzter

Personen ist weltweit und auch in der Schweiz

klein, wobei jedes Todesopfer natlrlich eines

zu viel und mit einer eigenen Tragik verbun-
den ist. Solche kleinen Zahlen werden durch

Einzelunfalle stark beeinflusst. Ist zum Bei-

spiel ein vierplatziges Flugzeug bei einem Un-

fall vollbesetzt oder nicht, wirkt sich dies stark
auf die absolute Zahl der Todesopfer in einem

Jahr aus. Aus diesem Grund ist es schwie-

rig, statistisch signifikante Trends festzustel-

len. Wir haben nicht den Eindruck, dass es in
der Schweizer General Aviation ein grosses

Sicherheitsproblem gibt. Aber wir stellen fest,

dass sich in den letzten Jahren beispielswei-

se mehr «<bemerkenswerte Gebirgsunfalle» er-
eignet haben. Bemerkenswert darum, weil sie
einfach zu vermeiden gewesen wéren. Es falit
auf, dass in etlichen Fallen mit wenig Reserve
geflogen oder die Leistungsfahigkeit des Flug-
zeugs Uberschatzt wurde. Daneben stellen wir
fest, dass es eine Haufung von Fastkollisionen
gibt. Nicht im oberen Luftraum, dort wirken die

Verbesserungen, welche Skyguide vorgenom-

men hat, aber in den Mischiuftraumen und im

unkontrollierten Luftraum. Weiterhin stellen wir

eine Zunahme von Start- und Landeunfallen
fest. Dies, weil die Piloten teilweise die Stan-
dardverfahren, etwa beim Go-Around, selbst
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bei Schulfligen nicht beherrschen. Solche
Themen werden schwergewichtsméssig an
Fluglehrerweiterbildungen behandelt.

I Wie kann im VFR-Verkehr eine bessere

Sicherheitsrate erreicht werden?
Ausbildung und Training sind in der VFR-Sing-
le-Pilot-Fliegerei zentral. Die einzige Ressource
in einem Kleinflugzeug ist der Pilot, der alleine
auf sich gestellt ist. Dabei ist entscheidend, wie
er sich und seine Fahigkeiten beurteilt. Nur in
wenigen Fallen fihren technische Ursachen zu
einem Ereignis. Deshalb ist da auch das Po-
tenzial zur Verbesserung der Sicherheit eher
klein. Die Einfihrung von Glascockpits in der
Sichtfliegerei beispielsweise hat weltweit nur
eine beschrankte Senkung der Unfallraten in
der General Aviation gebracht, oft sogar das
Gegenteil bewirkt, indem Piloten weniger kon-
sequent nach draussen schauen. Die heutigen
modernen Hilfsmittel, auch in kleinen Flugzeu-
gen, sind fantastisch. Sie kénnen aber in keiner
Art und Weise die Fahigkeiten oder die Ausbil-
dung der Piloten ersetzen. Generell dirfte es
schwierig sein, ohne massive technische Auf-
rUstung der Flugzeuge oder deutlich erhdhte
Anforderungen an Aus- und Weiterbildung der
Piloten in der General Aviation das vorhande-
ne Sicherheitsniveau signifikant zu erhéhen.
Wichtig ist, dass wir das heutige Sicherheits-
niveau mindestens halten und zumindest ten-
denziell verbessern kénnen. Dabei ist die Aus-
bildung zentral, aber auch einfache und giins-
tige Hilfsmittel, wie etwa Kollisionswarngerate,
gewinnen an Bedeutung.

< Das Wetter ist nie eine
Unfallursache, sondern
der Umgang damit.

12017 und 2018 gab es extrem heisse
Sommer, welche Rolle spielt das Wetter
bei Flugunfillen?

Blicken wir auf den Hitzesommer 2003 zurtick,

stellt man klar eine Haufung von «Densitiy Alti-

tude»-Unfallen fest. Danach gab es eine breite

Sensibilisierungskampagne in diese Richtung,

auch in Wetterberichten oder im ATIS von ho-

her gelegenen Flugplatzen. Doch das Wetter
ist nie eine Unfallursache, sondern der Um-
gang damit. Deshalb ist es wichtig, dass dieser

Umgang mit Wettersituationen, insbesondere

auch im Gebirge, geschult und trainiert wird.

I Viele Schlussberichte erscheinen Jahre
nach dem Unfall. Liegt das auch daran,
dass die Involvierten Stellung dazu neh-
men kénnen und mit dem Bericht nicht
einverstanden sind?
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Zwei Aspekte dazu: Wir arbeiten zentral daran,
die Untersuchungen mit einem angepassten
Umfang zlgig voranzubringen und die Berich-
te mdglichst rasch zu publizieren. Einen «gol-
digen» Bericht drei bis vier Jahre nach dem
Unfall zu verdffentlichen, macht wenig Sinn,
einen «silbrigen» nach einem oder zwei Jahren
nutzt fUr die Verbesserung der Sicherheit mehr.
Zum Zweiten sind die Betroffenen bei uns im-
mer Beteiligte. Zwar versucht jeder das Tisch-
tuch auf seine Seite zu ziehen, unsere Aufgabe
ist es dann aber, daflr zu sorgen, dass das
Tischtuch auf dem Tisch bleibt — und das Ge-
schirr auch. Aber es ist so, dass bei einer Si-
cherheitsuntersuchung ein reger Austausch
mit den Betroffenen Standard ist. Wir holen
ihre Sicht ab und versuchen sie zu verstehen.
Einmal, um zu begreifen, was passiert ist, dann
aber auch, um Sicherheitsverbesserungen ge-
meinsam zu entwickeln. Dieser Prozess ist in-
ternational so definiert und sicher etwas trége.
Aufgrund der schweizerischen «Vernehmlas-
sungskultur» geschieht dies hier noch etwas
ausgepréagter. Die berechtigten Personen und
Organisationen haben zwei Monate Zeit, um
zum Entwurf eines Schlussberichts Stellung zu
beziehen. Danach missen wir alle Argumente
sorgfaltig prufen, das braucht seine Zeit. Gibt
es sachliche Aspekte oder neue Beweismittel,
nehmen wir diese selbstverstéandlich auf, nicht
aber, wenn es sich um reine Schutzbehaup-
tungen oder Ausreden handelt. Seit der Griin-
dung der SUST 2011 ist ein Schlussbericht
definitiv, frlher konnte eine Prifung des Un-
tersuchungsberichts des BFU durch die eid-
gendssische Flugunfallkommission verlangt
werden. Mit der heutigen Board-Struktur wird
jeder Bericht mit dem Entwurf und allen Stel-
lungnahmen, unseren Vorschlagen dazu und
dem Vorschlag fur den Schlussbericht von der
SUST-Kommission geprift und genehmigt,
damit er anschliessend verdffentlicht werden
kann. Damit findet standardmassig eine Pri-
fung unserer Arbeit statt.

< Ich bin deshalb nicht

uberzeugt, dass mehr
Regulierung zu mehr Sicher-
heit flhrt.

I In der Leichtaviatik und der Heli-Fliege-
rei gibt es viele, die im Ausmass der Re-
gulierungen, insbesondere von Seiten
der EASA, nicht einen Sicherheitsge-
winn, sondern gar ein zusétzliches Risi-
ko sehen. Teilen Sie diese Ansicht?

Eine gute Regulierung hat zum Ziel, die Sicher-

heit zu verbessern. Wir beobachten aber, dass

in den letzten Jahren der ganze Umfang der

Regulierung auch mit der Anzahl Dokumente
sehr zugenommen hat. Bei den Untersuchun-
gen stellen wir zwei Richtungen fest, wie mit
der Regulierung umgegangen wird: Einerseits
herrscht ein fast «sklavischer» Umgang. Friiher
fragte man sich: kann ich das, darf ich das,
macht das Sinn? Und heute fragt man sich:
wo steht das, dass ich das darf, wo ist es ge-
regelt? Das stelle ich auch bei meinen Flug-
schilern fest. Beim Fliegen hat man es mit
Physik, mit Naturgesetzen zu tun. Nicht die
Paragraphen kénnen uns umbringen, sondern
die Naturgesetze. Die zweite Stossrichtung ist
«vermeidender» Natur: Man besitzt zwar alle
Reglemente, sauber abgelegt, unterzeichnet
und von der Aufsichtsbehdrde autorisiert, aber
die ganze Sache ist dermassen komplex und
theoretisch, dass man sie nicht mehr Uber-
blickt. Deshalb werden «gewisse Abkirzun-
gen» beschritten, die flr einen Profi vielleicht
sogar Sinn machen kénnen: Die Blicher stim-
men zwar, aber in der Praxis wird anders ge-
handelt. Deshalb sollte eine gute Regulierung
pragmatisch sein, der Realitdt entsprechen
und auch «lebbar» sein. Aus der Angst her-
aus, es konnte etwas schieflaufen, versucht
man alle Félle abzudecken und das ist meiner
Ansicht nach mit Gesetzen und Regulierungen
einfach nicht méglich. Es braucht den gesun-
den Menschenverstand und das Fachwissen
der Beteiligten, um entscheiden zu kénnen. Ich
bin deshalb nicht Uberzeugt, dass mehr Regu-
lierung zu mehr Sicherheit flihrt.

I Betrachtet man die tiefe Unfalirate der
IFR-Fliegerei der letzten 15 Jahre in Eu-
ropa haben die von der EASA verfiigten
neuen Regeln doch etwas bewirkt?

Ja, das gilt fur den Instrumentenflug, der sehr
standardisiert ist. Standardisierte Ablaufe und
Verfahren kénnen mit Vorschriften sehr gut ge-
regelt werden. Aber beispielsweise in der Ret-
tungsfliegerei oder der Helifliegerei generell,
aber auch im Sichtflug, ist eine solche Stan-
dardisierung sehr schwierig, weil es so viele
verschiedene Falle gibt. Deshalb sollte man
sich auf ein paar wesentliche Grundsatze kon-
zentrieren und die konsequent anwenden.

I Sieht die SUST in einem Bereich konkre-
ten Handlungsbedarf, um die Sicherheit
zu verbessern?

In allen Berichten, in den denen wir Sicher-

heitsempfehlungen formulieren, sehen wir

Handlungsbedarf. Das dlrfte bei einem gu-

ten Dirittel bis zur Halfte aller SUST-Berichte

zutreffen. Die Dauerthemen sind unsere .re-

lativ. komplexen Luftraumstrukturen, die im

Bereich der grossen Flughafen immer wieder

zu Luftraumverletzungen oder Fastkollisionen

flhren. Dann haben wir verschiedene Kollisi-

onswarnsysteme, die leider nicht oder nur sehr
eingeschrankt kompatibel sind. Ein weiterer Ri-
sikobereich ist die Entwicklung auf den Regi-
onalflugplétzen mit Betriebskonzepten, die fur
die Nutzer offenbar schwer beherrschbar sind.

< Die Gesellschaft sollte

sich die Frage stellen,
wie man mit Arbeitsfehlern,
bei denen niemand zu Scha-
den gekommen ist, straf-
rechtlich umgeht.

I Finden Sie es richtig, dass das Ziircher

Obergericht einen Fluglotsen verurteilt?
Die SUST hat zu diesem schweren Vorfall eine
Untersuchung gefiihrt. Es war eine geféhrliche
Situation vorhanden, aus der Lehren gezogen
werden konnten. Wir haben das Verhalten des
Fluglotsen untersucht, aber auch die gesam-
te Organisation. Unsere Sicherheitsempfeh-
lungen haben unter anderem in den Sicher-
heitsbericht des Flughafens Zirich gemindet.
Unser Fokus betraf die systemischen Aspek-
te, aus denen gelernt werden kann. Die Arbeit
der SUST dient vollstandig dem Praventions-
gedanken, also es geht darum, zukinftig &hn-
liche Falle zu vermeiden und nicht um die straf-
und zivilrechtliche Beurteilung des geschehe-
nen Falles. Die rechtliche Beurteilung des kon-
kreten Ereignisses ist Sache der Gerichte. Die
Gesellschaft sollte sich die Frage stellen, wie
man mit Arbeitsfehlern, bei denen niemand zu
Schaden gekommen ist, strafrechtlich umgeht
und auf welchen Stufen — mit Blick auf die Si-
cherheit — eine Straffreiheit sinnvoll wére. Es ist
dann Sache des Gesetzgebers, diese Grund-
satze zu verankern.

I Stichwort «Just Culture», es werden nun
weniger freiwillige Meldungen einge-
hen, da der Job der Beteiligten auf dem
Spiel stehen kann.

«Just Culture» beschéftigt sich ja mit verzeih-

baren Arbeitsfehlern, die nicht bestraft werden

sollen. Beim Meldewesen muss zwischen den
drei Stufen «Unfall — schwerer Vorfall - normaler

Vorfall» unterschieden werden. Nur der Unfall

und der schwere Vorfall werden von uns un-

tersucht. Unfélle und schwere Vorfélle sind ge-
genwartig nicht straffrei geregelt. «Just Culture»
sieht in der Schweiz aber ein strafloses Melde-
wesen flr die unterste Stufe vor. Schwere Vor-
falle und Unfélle kommen meist auch ohne eine
freiwillige Meldung an die Oberflache. In der un-
tersten Stufe, die hauptsachlich von freiwilligen

Meldungen lebt, kdnnen Sanktionen dazu flh-

ren, dass die Meldekultur leidet.

I Wie arbeiten Sie mit den militdrischen
Untersuchungsbehdrden zusammen?
Militarunfalle werden von der Militarjustiz unter-
sucht. Die Luftwaffe unterhalt aber eine hoch-
karatige Flight Safety Abteilung, mit der wir ei-
nen intensiven Kontakt pflegen. Wir stellen der
Luftwaffe bei Bedarf auch Fachleute zur Ver-
fligung, die dann gegentber den militérischen
Stellen verantwortlich sind. Umgekehrt stellt
die Luftwaffe uns — wie beispielsweise beim
HB-HOT-Unfall — das Gebirgsdetachement
und auch Schwerlasthelikopter zur Verfugung.

< Die Verkehrsfliegerei hat

weltweit eine hohe Si-
cherheitsrate und es ist auf-
wendig, diese noch zu ver-
bessern.

I Wie sicher ist die Luftfahrt im Vergleich
mit anderen Verkehrsmitteln?
Da drangt sich eine differenzierte Betrach-
tungsweise auf: Einmal mUssen die verschie-
denen Bereiche der Fliegerei, die verschiede-
nen Gebiete weltweit und die Bezugsgrosse
unterschieden werden. Nimmt man beispiels-
weise die Expositionszeit, also 100’000 Flug-
stunden, dann ist die Luftfahrt nicht an der
Spitze, da schneiden die Schifffahrt oder die
Eisenbahn besser ab. Betrachtet man aber die
geleisteten Personenkilometer, dann schwingt
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die Luftfahrt immer obenauf. Vergleicht man
aber die Verkehrsluftfahrt mit der General Avi-
ation, inklusive Helikopter, dann stellt man fest,
dass bei der GA die Unfallrate 10 bis 100mal
hoher liegt. Die Verkehrsfliegerei hat weltweit
eine hohe Sicherheitsrate und es ist aufwen-
dig, diese noch zu verbessern.

i Welche Erwartungen haben Sie an die
neue Verkehrsministerin?
Es ist nicht an mir, Erwartungen an die Ver-
kehrsministerin zu haben, aber wenn ich einen
Wunsch dussern durfte, dann ware es das ziel-
gerichtete Anpacken der erkannten Herausfor-
derungen in der Schweizer Luftfahrt. Ich denke
an Avistrat, wo gute und mutige Entscheide
gefragt sind, oder die Situation am Flughafen
Zlrich und die Zukunft Dubendorfs. Da win-
sche ich mir ein I6sungsorientiertes Vorgehen.

I Sie fliegen selbst auch, gab es da auch
schon «mulmige Gefiihle»?
Das «mulmige Gefuhl» kommt ja immer erst
im Nachhinein, im Voraus sollte es nach Mog-
lichkeit vermieden werden. Als Tiger-Pilot bei
der Luftwaffe habe ich wéhrend eines Luft-
kampfes eine Fast-Kollision erlebt — ich spurte
die Druckwelle des anderen, nur wenige Meter
entfernten Jets und hérte sein Triebwerk trotz
Druckkabine — da erschrak ich sehr. Ich mache
wie jeder andere Pilot Fehler beim Fliegen, das
fihrt dann zu einem Aha-Effekt, zum Nach-
denken und zur Frage, was kann ich verbes-
sern? www.sust.admin.ch +

Flarm

Germanwings-Absturz

Neuer Schweizer Kampfjet

Flugplatz Speck-Fehraltorf

BAZL

STICHWORTE

Eine sehr gute Ergédnzung zur Luftraumbeobachtung, aber kein Ersatz. Leider ist es
nicht mit allen anderen Kollisionsverhinderungssystemen kompatibel.

Das war kein Unfall, sondern eine absichtliche Handlung, die zum Absturz fUhrte.
Der Fall macht die Problematik des Umgangs mit dem Schutz medizinischer Daten
sichtbar. Er zeigt auch die mdéglichen negativen Effekte von eigentlich gut gemein-
ten Sicherheitsmassnahmen auf: Die nach den Anschlagen von 9/11 eingeflhrten
gepanzerten Cockpittliren haben sich hier als Nachteil erwiesen. Ein sehr untblicher
Fall, aus dem man aber viele Lehren ziehen konnte.

Fur mich stellen sich da primar strategische Fragen: Wollen wir auch in Zukunft ei-
nen wirksamen Schutz unseres Luftraumes? Wie sicher soll unser Land aus der Luft
geschitzt werden? Und wie viel ist uns dieser Schutz wert?

Meine Heimatbasis, an die ich viele gute und dankbare Erinnerungen hege. Ein klei-
ner, familidrer Flugplatz mit seinem eigenen Charme.

Ein wichtiger Partner, mit dem wir professionell und gut zusammenarbeiten, auch
wenn wir rollenbedingt nicht immer die gleichen Ansichten haben.
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