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Markus Kälin, Geschäftsleiter Pilatus

Maintenance und SVFB-Präsident

«Herausforderung EASA»
Seit vergangenem Frühling präsidiert Markus Kälin, Maintenance-Geschäftslei-
ter im Pilatus-Konzern, den Schweizerischen Verband flugtechnischer Betriebe
(SVFB). Die Schweizer Luftfahrtindustrie soll bald von den Vorschriften der Euro-

pean Aviation Safety Agency (EASA) geprägt werden. Diese europaweite Harmo-
nisierung birgt Vor- und Nachteile. Markus Kälin nimmt dazu Stellung.

Die Fragen stellte Hansjörg Bürgi

1 Welchen Einfluss hat die Umsetzung der
EASA-Vorschriften auf die Schweizer
Maintenance-Betriebe

Momentan herrscht noch viel Verwirrung um

die Zuständigkeit der nationalen Vorschriften,
der JM-Regulations und jenen der EASA. Dies

auch, weil die Fachkompetenz in der EASA
noch zuwenig vorhanden ist. Die Wartungsbe-

triebe befinden sich derzeit im Umsetzungs-
prozess der neuen EASA-Vorschriften. Als ein-

ziges Land sind in der Schweiz vor Jahren die
JAR-Vorschriften in sämtlichen Betrieben ein-

geführt worden. Inzwischen sind die kleinen
Firmen wieder ausgeklammert worden, sie un-

terstehen der V2LUB, einer nationalen Verord-

nung. Sie soll aber bald durch ein europäisches

Regelwerk abgelöst werden, welches den Un-

terhalt der Kleinflugzeuge regelt.

1 Wie wirken sich die EASA-Vorschriften
auf die Lizenzen aus?

Da wird die Schraube angezogen, und
es wird teilweise Unsinniges gefordert. Als Bei-

spiel nenne ich den Unterhalt einer Cessna
172. Da müsste gemäss dem EASA-Vorschlag

der Mechaniker für jeden Motorentyp einen

Lizenzeintrag und entsprechendes Training
nachweisen. Das ist schlicht und einfach nicht

machbar.

1 Können Kleinbetriebe. welche oft solche
Flugzeuge unterhalten, dies erfüllen?

Nein, das ist absolut undenkbar. Dabei zeigt

sich, dass bei der EASA offensichtlich relativ
viele Schreibtischtäter am Werk sind, die nichts

von der Praxis verstehen. Zudem verursachen

solche Vorschriften enorme Kosten, um die
Mechaniker auszubilden und zu trainieren.

Diese europäische Regelungs-Harmonisierung
entstand auf Drängen von Airbus, welche in al-

len ihren Produktionsländern gleiche Massstä-

be verlangte. Deshalb sind diese Vorschriften

insbesondere für die Airline-lndustrie entstan-
den. Dass sie nicht unverändert auf die Klein-

flugzeugbranche umgesetzt werden können,
ist klar, Doch gerade dies versucht nun die
EASA.

1 Hat die Schweiz als Nicht-EU-Mitglled
eine Chance, sich Inder EASA

einzubringen?
Ja, das hat sich bereits bei der JM im Part 66

(Lizenzen) gezeigt, wo wir das BAZL bei

der JAA Druck aufgesetzt haben, um den
schweizerischen Gegebenheiten in der Berufs-

bildung Rechnung zu tragen. Es hat bewirkt,
dass die Schweiz damit Erfolg hatte. Der SVFB

erwartet auch, dass das BAZL aktiv in diesen
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EASA-Gremien mitarbeitet. Wir als Verband

können das BAZL nur sekundieren, Wir unter-

stützen aber die Behörde mit Expertenwissen
und liefern Argumente, wo immer das notwen-

dig ist. Wir müssen aber zur Kenntnis nehmen,

dass die Industrievertreter in der EASA von den

grossen europäischen Herstellern gestellt wer-
den und nicht von Schweizer Betrieben. Als
grossen Vorteil der EASA betrachten wir die

gesamte Harmonisierung innerhalb Europas.
Allerdings nützt unserer Ansicht nach das BAZL

nicht den vollen Handlungsspielraum aus.

1 Was könnte die Aerosuisse, der Dach-
verband der Schweizer Luftfahrt, in die-
sem Punkt für die Branche tun?

Die Aerosuisse hat die Kontakte zur Politik. Der

SVFB ist glücklicherweise mit Paul Truniger im

Aerosuisse-Ausschuss vertreten. Er bringt un-

sere Anliegen ein. Als Verband pflegen wir auch

eine Nähe zu den Kleinbetrieben mit 3 bis 15

Angestellten, welche den grössten Teil der Un-

terhaltsflrmen in der Schweiz ausmachen. Vie-

le kämpfen ums Überleben, der SVFB will sie

unterstützen, wo es geht. Aber er kann nur

sehr bedingt politisch tätig werden, deshalb
sind wir Mitglied der Aerosuisse geworden. Es

nützt nichts, wenn verschiedene Luftfahrtver-
bände in der Schweiz politisch etwas ändern

wollen, das kann nur zielgerichtet durch eine

Organisation geschehen. Und das ist die Aero-
suisse.

1 Stimmen die Rahmenbedingungen für
Maintenance-Betriebe in der Schweiz?

Sie sind in letzter Zeit schlechter geworden. Wir

leiden unter einem enormen Kostendruck, der

vorwiegend auf Überreglementierung zurück-
zuführen ist. Zudem spüren wir bei der Umset-

zung neuer Vorschriften den »vorauseilenden
Gehorsam" sehr.

1 Wie wirkt sich ein EASA-Beitritt auf die
Kosten aus'?

Wir bei Pilatus erwarten eine massive Kosten-

steigerung. So sollen alleine die Aufsichtsge-
bühren für den Maintenance-Betrieb zehnmal

teurer werden! Auch für die Bereiche Herstel-

lung und Entwicklung zeichnet sich eine ähnli-

che Gebührenerhöhung ab. Allerdings wissen
wir auch, dass das BAZL bis anhin sehr mo-
derate Gebühren vetlangt hat.

1 Welches sind die Erfahrungen der Pila-
tus-Maintenance mit dem «neuen»
BAZL?

Der viel zitierte Personalaufbau im BAZL ist für

den Maintenance-Bereich sehr dünn ausgefal-

len. Aber wir haben keine schlechten Erfahrun-

gen mit dem »neuen» BAZL gemacht und
spüren den Willen, Veränderungen herbeizu-
führen; stellen aber fest, dass gerade im Un-
terhaltsbereich nach wie vor eine personelle

Unterdotierung herrscht.

1 Pilatus ist ein sehr innovatives Unter-
nehmen, wie soll die Innovation in der
Schweizer Luftfahrt weiter gefördert
werden?

Im Bereich Forschung und Entwicklung hinkt
die Schweiz hinterher. Bei Pilatus haben wir
heute Mühe, Spezialisten für diese Bereiche zu

gewinnen, da es in der Schweiz schlichtweg

keine gibt. Dabei denke ich besonders an Soft-

ware-Ingenieure. Die Entwicklung des PC-21
haben wir bis auf den letzten Rappen selber

bezahlt. Beispielsweise in Deutschland hilft der

Staat der Industrie wesentlich mehr. Klar ist,

dass wegen fünf Studenten im Jahr keine Fa-

kultät eröffnet werden kann, aber ich glaube, in

Nischenbereichen hätten wir durchaus eine
Chance.

1 Wie entwickeln sich die drei Maintenan-
ce-Standorte Genf, Stans und Altenrhein
von Pilatus?

In Stans und Altenrhein stellen wir ein erfreuli-

ches Wachstum fest, das auch in einem Aus-

bau fruchtete. In Altenrhein möchten wir noch

weiter wachsen. Bei Transairco in Genf hatten

wir konjunkturbedingt Einbussen. Derzeit sind

wir wieder im Aufbau, allerdings wird der frühe-

re Level in absehbarer Zeit nicht mehr erreicht

werden können, da moderne Flugzeuge weni-

ger Unterhalt benötigen. Zudem ist das Korn-

ponentengeschäft in Genf praktisch ver-
schwunden.
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1 Weshalb hat Pilatus den Betrieb im BeIp-
moos verkauft?

Der Betrieb Bern passt nicht mehr in die heuti-

ge Struktur des Pilatus-Konzerns. Das dort ver-

diente Geld ist bei uns grösstenteils in die Ad-

ministration geflossen, das machte keinen Sinn.

Die Service Station Bern kam via TSA Transair-

co zu uns, sie hat früher die Flotte des BAZL un-

terhalten. Doch der Betrieb im Belpmoos hat

bestimmt Überlebenschancen, wenn er gut
und straff geführt wird. Mit dem neuen Besitzer

Andrö Schneeberger haben wir einen erfahre-

nen und tüchtigen Nachfolger gefunden, er hat

sich einen Lebenstraum verwirklicht (siehe auch

Seite 37t
1 Lufthansa lässt neu Avros bei Swiss in

Basel warten, sind die Schweizer Preise
gar nicht so hoch1 wie man vermutet?

In der Schweiz haben wir nach wie vor eine

gute Ausgangslage. Unsere liberale Gesetzge-
bung erlaubt flexible Arbeitszeiten, insbeson-
dere in der Business Aviation ist dies von ent-

scheidender Wichtigkeit. Deshalb muss es
möglich sein, zusätzliche Stunden zu arbeiten.

Zudem ist das Ausbildungsniveau in der
Schweiz — im Vergleich zum Ausland — sehr

gut. So gesehen, haben wir in der Schweiz
trotz hohem Lohnniveau gute Chancen kon-

kurrenzfähig zu bleiben, da eben auch die Pro-

duktivität hoch ist.

1 Der Luftverkehr wächst wieder, spürt
dies auch die Unterhaltsbranche?

Die Airlinebranche wächst, aber die Business-

et-PopuIation in Europa stagniert. Zudem ha-
ben viele neue Flugzeuge ältere ersetzt, die
neuen brauchen aber weniger Unterhalt.

1 WeIches sind — neben der EASA — die
grössten Herausforderungen der Zukunft
für die Schweizer Maintenance-Betriebe?

Sehr vieles ist natürlich durch die EASA ge-
steuert und beeinflusst. Aber die Schweizer
Maintenance-Industrie muss sich mit den Flug-

zeugbesitzern finden, um zu einem vernünfti-

gen Preisniveau zu kommen, Im Autogewerbe

sind Ansätze von 130 Franken pro Stunde

lich, doch kleine Flugzeugunterhaltsbetriebe
arbeiten immer noch zu 85 Franken die Stun-
de. Zudem werden die Schweizer Unterhalts-

betriebe enger miteinander zusammenarbeiten

müssen, es hat meiner Ansicht nach heute
noch zu viele Einzelgänger. So könnten auch

Lager- und Werkzeugbestände reduziert wer-
den. Ich bin zudem dass es in der

Schweiz auch im Unterhattsbereich zu einer

Flurbereinigung kommt. 0
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u-L&ss
Besset als viele Leute s1e wahrhaben wollen.

Lufthansa

3 Wem die Zusammenarbeit mit Sss klappt, rimfitieren beide.

Sohweizer Luftwaffe
Ist hoffentlich der erste Kunde des PC-21.

Flughafen Zü,lch
Der ist wiridich unique».

Ecollghts
Ist in ganz klaren Grenzen tärdewngswardig, Weil die gloich Leistung bei viel wo

1) niger Lärm und Treibtoffverbrauch erreicht wird.
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