
        
            
                
            
        

    

[image: image]



FRANZISKA SCHLÄPFER

1414

Die Erfolgsgeschichte
der rega und ihre Gesichter

Fotografien von Gianni Pisano

[image: image]


Die Rega ist im Inland verehrt, geliebt und bewundert, im Ausland als Organisation und Partnerin respektiert. Gegen 2,4 Millionen Gönnerinnen und Gönner bilden ihr Rückgrat und ermöglichen landesweite Luftrettung und weltweite Repatriierung verletzter und erkrankter Menschen. In «1414» lässt Franziska Schläpfer Menschen sprechen, von denen die Rega lebt: Piloten, Ärztin und Mechanikerin, Einsatzleiterin und Rettungssanitäter, die Mediensprecherin, den langjährigen Stiftungsratspräsidenten. Auch Pioniere der Rega und Gerettete. Sie alle berichten von Erfolgen und Rückschlägen, von schlafraubenden Einsätzen und nie vergessenen Erlebnissen, von glücklichen Momenten und elenden Augenblicken. Gianni Pisano hat die Porträtierten im Hangar der Rega ausdrucksstark ins Bild gesetzt. Eine reich illustrierte Chronik veranschaulicht die abenteuerlichen Anfänge der Rega und ihre fulminante Entwicklung.
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Mythos Rega

Eine Einleitung

Das modernste Luftrettungssystem der Welt, im Inland geliebt und bewundert, im Ausland als Organisation und Partnerin respektiert. Kein Schweizer Unternehmen ist angesehener, keine Institution geniesst grösseres Vertrauen als die Rega. Keine Marke glänzt heller. Diese Einzigartigkeit hat mindestens vier Gründe.

Erstens: Die Rega ist ein quasi volkseigener Betrieb. Das Rückgrat bilden 2,380 Millionen Gönnerinnen und Gönner. Was solch ein direktes Engagement bewirken kann, erlebte die Rettungsflugwacht erstmals 1956: Angeregt von Chefpilot Hermann Geiger, organisierte der Verband Schweizer Konsumvereine (heute Coop) durchs ganze Jahr eine landesweite Sammlung. Im Topf lagen schliesslich 500 000 Franken. Der erste Helikopter wurde bestellt.

2010 gewann die Rega 84 000 neue Gönner, 2011 sogar 86000. Schon träumt CEO Ernst Kohler vom Tag, an dem der Gönnerausweis so selbstverständlich sein wird wie die Identitätskarte. Dieses Ziel vor Augen, wird der Rega-Gedanke unermüdlich und fantasievoll verbreitet – vor allem das jugendliche Interesse geweckt. Ein Kindertraum, der Ferienjob im Hangar des Rega-Centers Zürich-Kloten. Buben und Mädchen polieren Helis und Jets, Hunderte über die Jahre – lauter künftige Gönner –, und schreiben danach euphorische Dankeskarten: «Rega forever!»

Zweitens: Die Rega ist die Verbündete gegen Schicksalsschläge. Die Rega macht, sagt sie, jederzeit das Menschenmögliche. Holt Bergsteiger aus steilsten Flanken, Gleitschirmflieger von den Bäumen, blockierte Passagiere aus der Seilbahn. Verstiegene, verirrte, unterkühlte Wanderer. Sie rettet den bewusstlosen Fischer aus dem Bach, die Fallschirmspringerin von der Hochspannungsleitung, Verletzte aus Seen, Flüssen, Schluchten, Höhlen, Gletscherspalten, Lawinen. Sie rettet Eistaucher und Eiskletterer. Von einem Stier attackierte Bauersleute. Sie transportiert Frühgeborene und Verbrennungsopfer. Sucht Vermisste. Rückt aus bei Verkehrsunfällen, Arbeitsunfällen, Flugunfällen, Verbrechen. Berät Patienten im Ausland, schickt Medikamente, wenn nötig den Ambulanzjet. Fliegt auch mal ein Skorpion-Serum samt Giftspezialisten von Basel nach München. «Die Rega muss nicht rentieren, sie muss funktionieren», lautet das Motto. Sie bringt mit modernsten Helikoptern Hilfe auf höchste Höhen und mit eigenen Ambulanzjets jährlich 700 Patienten aus der ganzen Welt nach Hause zurück.

Am 5. Oktober 2010 leistete die Rega ihren 300 000. Einsatz; sie flog Zwillinge von der Neonatologie des Kinderspitals Luzern in ihren Heimatkanton Waadt. Sechs Einsätze waren es 1953, 14 240 im vergangenen Jahr 2011.

Drittens: Die Rega verbindet traditionelle Werte und Hightech. Noch besser, noch schneller, noch sicherer. Rettungstechnisch, fliegerisch und medizinisch an der Spitze sein: Das trieb die Rega über sechzig Jahre an. Aus den abenteuerlichen Anfängen freiwilliger Idealisten wuchs eine hochprofessionelle Organisation. Fünf Minuten nach der Alarmierung ist der Heli in der Luft und erreicht bei passablem Wetter in höchstens fünfzehn Minuten jeden Winkel der Schweiz. Die gemeinnützige Stiftung hilft unabhängig von staatlichen oder finanziellen Interessen nach den Grundsätzen des Roten Kreuzes, das heisst ohne Ansehen von Person, Zahlungsfähigkeit, sozialer Stellung, Nationalität, Rasse, Glauben oder politischer Überzeugung. Sie richtet nicht, sie rettet – und versorgt ihre Patienten nicht nur medizinisch, sondern auch seelisch: Nach der Rettung kümmert sich der Sozialdienst um sie, auch um Angehörige – macht Spitalbesuche, telefoniert, schreibt. Eine erstaunlich antizyklische Paarung ultramoderner Ausrüstung und klassischer Werte.

Viertens: Die exklusive Kombination Fliegen und Retten beflügelt die Rega-«Familie». Hier die Freude am Fliegen, die Lust abzuheben, seit Ikarus eher eine Spezialität der Wagemutigen, da der rückhaltlose Einsatz fürs Retten, vermeintlich eher die Domäne der altruistisch Aufgelegten und sozial Engagierten. Das stiftet eine Spannung, die Leute anzieht, die gern bipolar gefordert sind – eigenwillige Hilfsbereite, sozialverpflichtete Technikfreaks. Über 300 hoch qualifizierte Leute arbeiten für die Rega, die meisten haben mehrere Ausbildungen: der Käser als Safety-Officer, die Direktionssekretärin als Einsatzleiterin, der Landmaschinenmechaniker als Rettungssanitäter, die Kinderkrankenschwester als Betreuerin. Über 300 Mitarbeitende sind mit Herzblut bei der Rega tätig, weil die Arbeit eindeutig ist und dringlich. Weil sie Sinn macht. Deshalb funktioniert der Mittelbau selbst in instabilen Führungszeiten tadellos. Denn auch eine solche Vorbild-Institution ist vor Krisen, Machtkämpfen, Anfeindungen nicht gefeit. Patientin und Patient spüren davon nichts. Sie hören den Heli am Himmel knattern und atmen auf: «Zum Glück gibts die Rega!»

Das Buch gibt dem Mythos Rega ein Gesicht – viele Gesichter. Die Rega lebte und lebt von ihren Pionieren, ihren Mitarbeitenden: den Einsatzleiterinnen, Piloten, Rettungssanitätern, Ärztinnen, Gönnerbetreuern … Sie beleben täglich den Geist der Institution.

Im April 2012
Franziska Schläpfer


Pioniere


«Die rechte Zeit ist nur ein Augenblick»

Georg Hossli, Notarzt
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Georg Hossli, Pionier der Intensivmedizin
und Notarzt an der Front

«Das ist mein Leben.» Georg Hossli klappt den letzten Fotoband zu. Stundenlang hat er erzählt, als wäre es gestern gewesen. Kaum zu glauben, der Mann ist neunzig. Prägte die moderne Anästhesie in der Schweiz. Wissenschaftler, Professor, Familienvater, Notarzt im Dienst der Rega. Ein Leben? Zwei, drei, vier. Er deutet zum Waldrand neben seinem Haus in Witikon, hier habe er jeweils auf den Helikopter gewartet, und berichtet von allerlei Fällen – bis mir ist, als würde der Heli gleich über die Wipfel rattern.

Der einwöchige Papstbesuch im Juni 1984 war ein Höhepunkt. Er lacht: «Ich bin gottlob katholisch!» Erstmals hatte die Schweiz einen Papst zu Gast: Johannes Paul II. Die Rega war für sein gesundheitliches Wohl zuständig. Von Genf nach Fribourg flog das Kirchenoberhaupt mit der Crossair. Dort wartete der «Papst-Heli», ein aufgerüsteter Super Puma. Und die Bölkow BO 105 der Rega mit Pilot Ueli Soltermann, Flughelfer Heinz Enz und Notarzt Georg Hossli. «Wir flogen direkt hinter dem Papst, als erster der sieben Begleithelis. Bei allen Anlässen und Messen stand ich im roten Rega-Gwändli mit Heinz Enz und Notarztkoffer in der Nähe des Papstes. Die erste Nacht in Fribourg war er im Priesterseminar untergebracht; ich lag im Zimmer neben ihm.«

Ein gutes Jahr später der eintägige Papst-Besuch im Fürstentum Liechtenstein. In Zürich-Kloten wartete Bundespräsident Kurt Furgler – und wiederum die Rega-Crew. «Der Papst kam zuerst auf mich zu: Da ist ja Professor Hossli!» Fürstenfamilie und Regierung bedankten sich später bei ihm und seinen Leuten mit einem Empfang auf dem Schloss.

Georg Hossli hatte schon früher Kontakt zum Vatikan. 1979 brachte er den schwer kranken polnischen Kardinal Andrzej Maria Deskur – verwandt mit dem Papst, engagierter Medienmann und Chef von Radio Vaticana – in seine Heimat, vermeintlich zum Sterben. «Bewacht von Schweizergardisten wurde er in einem Spezialauto vom Spital Santa Croce zum Militärflugplatz geführt. Wir repatriierten ihn via Universitätsspital Zürich nach Warschau.» Als Hossli 2006 mit der Schweizerischen Gesellschaft für militärhistorische Studienreisen am 500-Jahr-Jubiläum der Schweizergarde teilnahm, traute er seinen Augen nicht: Unter den Gästen, im Rollstuhl, Kardinal Deskur.

Wie aber hat der Arzt zur Rega gefunden? Im März 1955, anlässlich der ersten grossen Propaganda-Aktion mit Fallschirmabsprüngen über dem Zürichsee. «Dem Rega-Gründer Rudolf Bucher war das Unterfangen nicht ganz geheuer. Er kontaktierte das Kantonsspital, ich wurde delegiert, die ärztliche Betreuung zu organisieren.»

Georg Hosslis Grossmutter väterlicherseits war Hebamme: Das sind die medizinischen Wurzeln. Der Vater war Bahnhofvorstand in Zürich Enge. 1940 machte Georg die «Kriegsmatura» und begann Medizin zu studieren. Achtmal rückte er zum Aktivdienst ein. Der Leutnant war stolz, nicht als Sanitäter, sondern als Infanterist im Zürcher Gebirgsschützen-Bataillon 11 zu dienen. Während des achten Einsatzes 1944 erkrankte er an Pleuritis exsudativa, einer «nassen» Brustfellentzündung. Fünf Monate Liegekur im Militär-Sanatorium Leysin. Dort liess er sich von der Laborantin Mathilde Huber nicht nur in die Geheimnisse der Labormethoden einführen. 1947 heirateten die beiden.

Nach dem Staatsexamen diente er einige Monate als Schiffsarzt auf der «Margaret Johnson»; die Reise führte nach Schweden und Südamerika. 1950 wurde er Assistenzarzt in der Chirurgischen Klinik des Kantonsspitals Zürich – und als Jüngster im Team, das war damals so üblich, wurde er auch für Narkosen eingesetzt. Zwei Jahre später machte er seinen Chef Professor Alfred Brunner auf drei tödliche Vorfälle aufmerksam, die nach seiner Meinung vermeidbar gewesen wären. So rasant entwickelten sich die Kenntnisse und Verfahren der Anästhesie.

1955 ersuchte Hossli, seit einem Jahr leitender Arzt der neu geschaffenen Anästhesieabteilung, um einen Landeplatz für den Rettungshelikopter in der Nähe des Unispitals. Drei Jahre später bewilligte die Zürcher Regierung die «gelegentliche» Nutzung des Sportplatzes der Kantonsschule Zürich (heute Rämibühl). Umständliche, zeitraubende Transporte! Vor jeder Landung waren diverse Massnahmen notwendig, vom Einholen der Einwilligung des Hauswarts bis zur Benachrichtigung der Polizei, damit sie den Platz absperrte. Die städtische Sanität fuhr dann den Patienten über verkehrsreiche 500 Meter zur Notfallaufnahme.

1958 übernahm Georg Hossli die ärztliche Betreuung bei der Rega. «Dringliche Medizin war für uns Ärzte interessant und wichtig.» Er führte die Bewusstlosen-Lagerung ein, die Mund-zu-Nase-Beatmung, die externe Herzmassage.

Pleuritis exsudativa. Nach fünfzehn Jahren und mehreren Nachkuren wurde Hossli 1959 als geheilt erklärt, wieder eingemustert und zur Sanität umgeteilt, kam 1967 in den Armeestab als Verantwortlicher für Anästhesie und Intensivbehandlung im Rang eines Oberstleutnants. Er trug wesentlich bei zur Entwicklung der Feldnarkose-Ausrüstung, des Militär-Kreislauf-Narkoseapparates, des Wiederbelebungstornisters und so weiter. Mit Peter Dangel, Chefarzt Anästhesie des Kinderspitals, gründete er den Militärhelikopter-Rettungsdienst, bildete Ärzte und Rettungssanitäter, darunter 224 Zahnärzte, zu Militär-Anästhesisten aus.

Hossli war ein hartnäckiger Bittsteller. Man spottete über seine ersten Gesuche um einen Landeplatz auf dem Dach des Universitätsspitals. Das Spital sei ohnehin überfüllt. Dazu der Lärm. Und was, wenn der Heli in Brand gerät, das Benzin ins Spital läuft? Die grosse Angst vor dem Notfalltourismus via Spitaldach. Der Regierungsrat lehnte zunächst ab. Am 6. August 1970 war es dann doch so weit, die Versuchslandungen von Rega und Luftwaffe waren erfolgreich (die Armee operierte zur Zeit des Kalten Krieges mit eigenem Luftrettungsdienst; auf den geheimen Höhen-Richtstrahlstationen konnte sie ja nicht die Rega rufen…).

Von Beginn an stellte Hosslis Institut die Ärzte für die steigenden Einsätze der Rega-Basis Zürich, die ihren Heli ab Mitte Mai 1972 auf dem Dach des Kinderspitals stationieren durfte. 1975 richtete Hossli – alternierend mit dem Kinderspital – einen Bereitschaftsdienst ein. Was von den freiwilligen Notärzten einiges verlangte: «Parat sein in der Dienstzeit, auch bei Nacht und misslichen Flugverhältnissen, die Fähigkeit zur raschen, summarischen Untersuchung, erste ärztliche Hilfe, Entschlusskraft bezüglich Wahl des Zielspitals – klassische Notarztqualitäten.» Hossli kämpfte auch um Einsätze bei Verkehrsunfällen. Im Frühjahr 1975 bewilligte der Zürcher Regierungsrat einen halbjährigen Versuch für die Strassenrettung mit Ambulanzhelikoptern der Rega.

Die Entwicklung der Rega hat Hossli an der Front wie im Stiftungsrat mitgeprägt. Der Anästhesist leistete ein paar Hundert Flugeinsätze. Er erinnert sich an abenteuerliche und dramatische Rettungen. Im August 1958 war ein Senn auf der Suche nach einer Kuh auf einer Alp im Kanton Glarus abgestürzt. Ein heikler Absprung für die drei Fallschirmer aus einer DO-27. Nachts und bei strömendem Regen brachten sie den Verletzten über glitschige Hänge zur Seilbahn und ins Spital.

1968 verunfallte ein Bauarbeiter im Stollen auf dem Oberalppass. Offene Trümmerfraktur des rechten Unterschenkels. Schwierige Bergung im verschneiten Steilhang. «Weil das Bein schief herausragte, brachten wir den Mann nicht in den Heli und mussten die seitliche Tür aushängen. Wir werden nicht nach Zürich kommen, dachte ich. Christian Bühler konnte vor Kälte kaum fliegen, ich den Patienten kaum betreuen.»

Er erzählt von hektischen Organtransporten, bei denen jede Minute zählte und meist zwei Teams im Einsatz waren, eines transportierte das Organ, das andere den Empfänger. «Für Herztransplantationen, die ersten machte Professor Ake Senning 1969, holten wir mit dem Learjet das Herz des Spenders, zum Beispiel in der Westschweiz, spurteten in Zürich-Kloten zum Heli, der ins Unispital flog, wo der bereits narkotisierte Empfänger lag.»

«Besonders tragisch» war das Unglück in Feldmeilen im Januar 1971. Zwei Züge des «Goldküstenexpress» mit je 200 Passagieren prallten um 20 Uhr zusammen. Gegen fünfzig Verletzte, sieben Tote. Schnee lag, es war dunkel und bitterkalt. Georg Hossli organisierte vor Ort die chaotisch angelaufene Hilfe. «Eine Siebzehnjährige war eingeklemmt, beide Beine gequetscht, schockiert, in die zerfetzte Leiche ihrer Freundin eingepresst, eine scheinbar hoffnungslose Situation.» Er tat, was möglich war: Schockbehandlung mit Infusionen, intravenöse Schmerzbekämpfung, Überwachung und Zuspruch während der neunstündigen Bergungsaktion.

Georg Hossli hat auch den ersten Rechtsstreit zwischen der Rega und einem Auftraggeber miterlebt. Im September 1972 hätte er eine in Griechenland schwer verletzte Amerikanerin auf Wunsch ihres Vaters in die Schweiz holen sollen. In einem gecharterten Learjet flog die Crew nach Athen. Hossli stellte fest, dass die Patientin wohlversorgt und ein Transport nach Zürich «weder indiziert noch empfehlenswert» war. Damit begann ein «gewaltiger Papierkrieg». Ein halbes Jahr nach dem Einsatz erhielt Hossli einen Scheck über 443 US-Dollar, den er der Rega weiterleitete. Vier Jahre später war der Fall abgeschlossen – die Rettungsflugwacht musste die ganzen Einsatzkosten von 15 000 Franken abschreiben.

Auch das Erdbeben in Friaul, im Mai 1976, mit 3000 Verletzten und 965 Toten, erlebte Georg Hossli als Notarzt – unter Leitung von Arthur Bill (Schweizer Katastrophenhilfekorps) und Plinio Pedrini (technischer Rega-Leiter). Eine bittere Erfahrung war 1978 die Gasexplosion auf dem Campingplatz von Los Alfaques in der Nähe von Reus (Spanien). Man sprach von 250 Schwerverletzten und 180 Toten. «Die Katastrophe überstieg die schlimmsten Befürchtungen. Rega und Deutsche Rettungsflugwacht rüsteten eine gecharterte DC-9 zur Intensivstation um. Ich flog als medizinischer Leiter mit zehn Ärzten und Krankenschwestern an den Unglücksort, dann mit Chirurg Edgar Frei weiter nach Barcelona, um in der Verbrennungsstation des Unispitals nach Schweizern und Deutschen mit einer Überlebenschance zu suchen.» Von den 42 Opfern war keines zu retten. Die DC-9 flog leer in die Schweiz zurück. «Es war ein einsamer, ein unpopulärer Entscheid, aber der einzig vernünftige.»

1979 das Busunglück in Algerien mit Touristen aus der Westschweiz. Fünf Tote, 21 Verletzte. Georg Hossli und sein Team hätten die Patienten einzeln vom Spital Medea nach Algier fliegen müssen. Dann die Lösung: Ein in Algerien stationierter russischer Transporthelikopter, über vierzig Meter lang, brachte alle Verletzten samt Rega-Team in einem einzigen Flug nach Algier. «Es ist uns heute noch ein Rätsel, wie die Übernahme der Opfer so reibungslos über die Bühne ging», meinte Stiftungsratspräsident Peter Bär in seiner Rede zu Hosslis Abschied. «Und mit der zufällig dort anwesenden chinesischen Ärztedelegation hast du dich glänzend verstanden, ohne nur ein Wort Chinesisch zu sprechen.»

Georg Hosslis Verdienste für die Rega wie für das Unispital sind nicht aufzuzählen. Am 24. Juni 1961 hatte er seine Antrittsvorlesung gehalten. 1987, bei seiner Pensionierung, arbeiteten fünfzehn leitende Ärzte und Oberärzte, vierzig Assistenzärzte und sechzig Pflegefachpersonen in seinem Institut, zuständig für alle Kliniken des Universitätsspitals. Seine Schüler besetzen landesweit einen erheblichen Teil der Chefarztstellen für Anästhesie. Er wirkte mit an zahlreichen internationalen Kongressen. Publizierte wissenschaftliche Arbeiten, Lehrbücher, Richtlinien.

In einer Sonderschrift des «Anästhesist» würdigt Ruth Gattiker, die erste schweizerische Anästhesieprofessorin, Ende 1981 den sechzigjährigen Georg Hossli: Ohne den Personalbestand seines Instituts zu erhöhen, sei es ihm gelungen, «einen regulären Dienst für Primärversorgung und ärztliche Betreuung von Notfallpatienten im Kardiomobil und Helikopter» einzurichten. Dass er selber an diesem Dienst teilnahm, motivierte auch sein Team für die zusätzliche Belastung. Was Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter an ihrem Chef besonders schätzten? «Sein ruhiges und bestimmtes Wesen, seine Bescheidenheit, seine absolute Aufrichtigkeit sich selber und anderen gegenüber, seine exakte, klare und einfache Art der Argumentation, nicht zuletzt sein ausgesprochener Sinn für Gerechtigkeit. Das Funkgerät gehörte zu Georg Hossli wie sein Leitsatz, frei nach Hippokrates: «Die rechte Zeit ist nur ein Augenblick.»

Georg Hossli, 1921 in Zürich geboren und aufgewachsen. Medizinstudium. Staatsexamen und Dissertation 1949. Fünf Monate Schiffsarzt auf der «Margaret Johnson». 1950 Assistenzarzt an der Chirurgischen Klinik des Kantonsspitals Zürich. 1954 leitender Arzt des zentralen Anästhesiedienstes, kontinuierlicher Ausbau und Ausdehnung auf das gesamte Spital. 1960 Habilitation. Sechs Jahre später wird das Institut für Anästhesiologie geschaffen. Georg Hossli wird Extraordinarius, 1971 Ordinarius. Am 26. Februar 1987 hält er seine Abschiedsvorlesung. Sein Engagement für die Rega: 1958 bis 1986 intermittierend Einsatzleiter, immer häufiger Notarzt in Helikopter und Jet. Einige Hundert Flugeinsätze. 1980 bis 1993 Stiftungsrat. Goldene Verdienstmedaille.

Siehe «Leader und Flieger»


Pionier der Engadiner Luftrettung

Ueli Bärfuss, Helikopterpilot


[image: image]

Ueli Bärfuss flog zwischen 1964 und 1993
rund 3000 Einsätze

Selten bedankt sich ein Geretteter im Nachhinein, aber es kommt vor. «Vor zwei Jahren besuchte mich ein Paar mit Tochter – und einer Flasche Wein. Der Einsatz lag dreissig Jahre zurück. Wir waren unter ziemlich misslichen Umständen in ein Berghaus oberhalb Flims geflogen: eine Schwangere mit heftigen Wehen. Der Nebel verdichtete sich, wir konnten nicht fliegen. Als der Nebel weg war, wollte die Hebamme zuwarten. Im Morgengrauen flogen wir dann doch ins Spital Chur; acht Minuten später war das Mädchen geboren.»

Ueli Bärfuss träumte schon als Kind vom Fliegen. Hirngespinste, meinte die strenge Stiefmutter. Der Bub war neun, als seine Mutter starb – einer der zahlreichen Schicksalsschläge in der Familie. Der Jugendliche suchte die Freiheit, ging allein in die Berge. Lernte dann Tiefbauzeichner und fand nach der Rekrutenschule Arbeit in einem Zürcher Ingenieurbüro. Im Fernstudium wollte er die Matura machen. «Fang doch mit Fliegen an», sagte sein Chef. Bärfuss wurde erst jetzt bewusst: «Ich bin ja frei.» Er erhielt eine bezahlte Zusatzarbeit, begann mit Segelfliegen, machte sich vertraut mit den Winden – und sass ein paar Monate später im Motorflieger. Es zog ihn in die Berge; Mitte 1959 fand er Arbeit auf der Baustelle Albigna, 2100 Meter über Meer. Ein Tag-und-Nacht-Betrieb im Sommer. 400 Leute erbauten im Auftrag der Elektrizitätswerke Zürich die 115 Meter hohe Staumauer. Bärfuss kannte das Bergell kaum. Fasziniert vom Südlichen, den Zacken, war es «Liebe auf den ersten Blick».

Die Berufspilotenlizenz in der Tasche, lernte Ueli Bärfuss im Winter 1960/61 den legendären Hermann Geiger kennen. «Er lud mich ein, ein paar Tage Gletscherlandungen zu üben. Leider war das Wetter schlecht. Er riet mir dann, Arbeit in Sion zu suchen und bei ihm nebenbei gewerbsmässig zu fliegen. Die Arbeit auf der Albigna war im Frühling 1961 abgeschlossen; ich fand eine Stelle als Bauführer am Sanetschpass – und konnte bei Geiger fliegen.» Seiner späteren Frau allerdings begegnete Ueli Bärfuss im Engadin; um in ihrer Nähe zu sein, kehrte er zurück auf eine Baustelle in Thusis. «Vorankommen auf dem Bau» wollte er – und begann abermals eine Ausbildung – am Abendtechnikum Zürich.

Im Kopf spukten luftigere Träume: Linienpilot bei der Swissair? Er bestand 1962 die Schulprüfung für die Luftverkehrsschule. Sein Handicap: Er war 1961 wegen Otosklerose (Verkalkung der Gehörknöchelchen) erfolgreich operiert worden. Doch der skeptische Swissair-Chefarzt wollte und konnte die teure Ausbildung nicht verantworten. Es war schliesslich eine Wende zum Guten. 1964 die Umschulung auf Helikopter (der Bund suchte Helipiloten für die zahlreichen Kraftwerkbauten). Bedingung: Berufspilotenlizenz und Flugerfahrung im Gebirge. Bärfuss erhielt eine Stelle bei Heliswiss, einem halbprivaten Unternehmen, PTT und SBB waren die Hauptaktionäre. «Mit dem Helikopter als Werkzeug eine nützliche Arbeit leisten – erst noch in den Bergen, das war das Höchste.»

Der St. Moritzer Hotelier Fredy Wissel wagte Anfang der 1950er-Jahre mit seiner Piper erste Rettungsflüge ab Samedan. 1957 stationierte Heliswiss dort einen Helikopter (Bell 47 G3) mit Kolbenmotor für Touristikflüge und erste Hüttenversorgungen; die Schweizerische Rettungsflugwacht (SRFW; später Rega) nutzte ihn sporadisch. Sie hatte noch keinen Bereitschaftsdienst und funktionierte vor allem mit freiwilligen Piloten, Flughelfern, Ärzten. «Die Patienten transportierten wir auf einer ausserhalb des Helis montierten Tragbahre mit Kunststoffhaube als Wind- und Kälteschutz. Ärzte standen nur ausnahmsweise zur Verfügung, medizinisch ausgebildete Flughelfer überhaupt nicht.

Oft landete ich bei Bergunfällen Stunden später beim Patienten, weil der Alarmierende erst einen langen Fussmarsch zu einem Telefon machen musste.» Fritz Bühler, Chef der Rettungsflugwacht, hat Bärfuss meist persönlich aufgeboten: «Hast du Papier und Bleistift? Schreib auf!» War Ueli Bärfuss gerade für kommerzielle Aufträge unterwegs, wusste seine Frau, wo er zu erreichen war. Die Alarmierung brauchte Zeit. «Traf ich endlich am Unfallort ein, staunten Verletzte und allfällige Begleiter dennoch über die ‹Schnelligkeit›…»

Die Patienten konnte man damals nur in einen stehenden Helikopter einladen. Gab es keine Landemöglichkeit, mussten die Verunfallten im steilen, zerklüfteten Gelände zum Heli getragen werden. Einmal galt es, eine verletzte Frau bei Nachteinbruch aus dem oberen Teil der Isla Pers zu evakuieren. «Martin Roffler, SAC-Rettungschef Pontresina, und ich landeten beim kleinen Moränensee am Fuss der Isla Pers und stiegen mit dem üblichen Material zur Unfallstelle auf. Die Frau war extrem übergewichtig, unmöglich, sie auf dem steilen Pfad zum Heli hinunterzutragen. Wir improvisierten, wie oft in jenen Jahren, konstruierten mit Reepschnüren eine Aufhängung, befestigten damit die Armee-Gebirgstrage an der Lastenklinke des Helis und setzten die Frau sanft beim Landeplatz ab. Für den Flug ins Spital auf der Seitenbahre mussten wir auf der anderen Seite im Heli ein paar grosse Steine zuladen…»

Seit dieser Rettung hatte Ueli Bärfuss Lastennetz und Seil dabei, wenn er nicht sicher war, ob er am Unfallort landen konnte. Zwar nicht ideal für einen schonenden Transport, aber er konnte so einige aus ungemütlicher Lage befreien – bis 1966 der Zürcher Seilermeister Fritz Bühler das geniale Horizontalnetz entwickelte.

Ab 1969 stand den Winter über ein Jet Ranger Bell 206 B zur Verfügung, in dem man die Patienten in der Kabine liegend transportieren und betreuen konnte. Was auch Verlegungen von Spital zu Spital komfortabler machte. Sie nahmen zu. «Als alleiniger Helipilot in Samedan stand ich oft wochenlang ohne Unterbruch im Einsatz.» Einmal hatte Bärfuss eine Hochtour auf den Piz Roseg geplant. Fritz Bühler wollte, dass er den Heli bei der Tschiervahütte stationierte, um schneller verfügbar zu sein. Im Notfall werde der Hüttenwart ein Leintuch auf dem Dach auslegen. Kein Notruf. «Am Sonntagmittag kamen wir müde und zufrieden in die Hütte. Eine Stunde später: Alarm!»

Ende 1970 erwarb die Rettungsflugwacht dank grosszügiger Spende einer Bündner Stiftung eine gebrauchte Alouette III und stellte sie der Heliswiss in Samedan zur Verfügung: Heute steht die HB-XDF im Verkehrshaus. «Ein idealer Rettungsheli mit geräumiger Kabine, guter Flugleistung und Seilwinde. Am 24. Mai 1971 konnten wir unsere ‹Lodola› in Samedan übernehmen, endlich im Team unterwegs sein und gemeinsam eine Aufgabe lösen. Das war enorm motivierend.» Am 31. Juli 1971 gelang es zum ersten Mal, zwei Bergsteiger in einer Windenaktion* direkt aus der Nordostwand des Piz Badile zu retten. Aktionen in ähnlichem Stil reüssierten an der Sulzfluh-Südwand, an der Eisnase des Bumillerpfeilers am Piz Palü, in den Kreuzbergen, am Tödi und so weiter. «Diese Alouette war der einzige Helikopter mit Seilwinde in der Ost- und Südostschweiz, was unser Einsatzgebiet enorm ausweitete. 1974 kam die in der Höhe leistungsfähigere Version der Alouette III, 1994 die Agusta 109 K2.»

Das waren Zeiten! «Unterwegs war das Rettungsteam per Autoruf erreichbar. Ich landete bei einer Telefonkabine und rief die Einsatzleitung an. Ausserhalb des Helis trugen wir ein Autorufgerät bei uns, gross wie eine Panettone-Schachtel und zwei Kilo schwer.» 1976 liess die Rettungsflugwacht das erste zivile gesamtschweizerische Funknetz erstellen, das heisst, die Rettungsleute konnten nun direkt mit der Einsatzzentrale sprechen. Nicht nur die Kommunikation war manchmal schwierig. Der Helikopter zum Beispiel musste im Winter im ungeheizten Hangar bei Temperaturen von minus zwanzig Grad und mehr gewartet werden – bis im April 1978 ein neuer Hangar stand.

Ueli Bärfuss flog nicht nur in der Schweiz. Im Auftrag der Heliswiss arbeitete er in Grönland für die dänische geologische Gesellschaft, in der Sahara ging es um Erdölsuche, in Peru erstellte Brown Boveri ein drahtloses Übermittlungsnetz. Vom Sportplatz eines Anden-Dörfchens auf 2600 Meter über Meer aus flog er Lasten über eine Höhe von 5000 Metern hinab in ein anderes Tal. Beim siebten Flug zerbrach auf 4500 Metern das Hauptantriebsrad im Hauptrotorgetriebe, es blieb nur die Autorotation in eine Schlucht. Der Heli war zusammengestaucht, der Pilot wie durch ein Wunder praktisch unverletzt. «Dort oben habe ich zum Glauben gefunden.» Er musste zu Fuss absteigen. Als er vier Stunden später auf das Dorf zukam, läutete ein Bub die Kirchenglocke.

Im Herbst 1984 kehrte ein nachdenklicher Ueli Bärfuss aus Peru zurück. Die Heliswiss war 1983 von der Konkurrenz in einer Nacht-und-Nebel-Aktion aufgekauft worden. Bärfuss kündigte – nach 21 Jahren – und baute mit Leo Caminada in sechs Monaten Heli Bernina auf. Natürlich hoffte er, seine beiden Söhne würden ihm nachfolgen. «Aber der Existenzkampf war hart, und ich dachte, sie müssten einen bodenständigen Beruf wählen.» Hansueli, der ältere, lernte Forstwart, was ihm heute bei Heli Bernina zugutekommt: «Wir fliegen viel Holz, der Heli ist dafür das umweltschonendste Instrument, die Forstwirtschaft eine grosse Arbeitgeberin.»

Hansueli Bärfuss ist Geschäftsführer des Familienunternehmens, seine Berufspilotenausbildung erwarb er in Kalifornien. Der jüngere Sohn Thomas engagiert sich, nach acht Jahren Militärberufspilot und Fluglehrer auf Helikopter und Pilatus PC-7, als Chefpilot und Fluglehrer. Heli Bernina beschäftigt heute vierzehn Leute – unter dem Motto «Jeder Mitarbeiter ein Mitunternehmer».

Heli Bernina macht aber auch Rettungen – immer im Auftrag der Rega, viele im Winter. «Unsere Helis sind innert fünf Minuten umgerüstet.» Die Rega führt seit 1982 die Basis Samedan mit eigenen Leuten und ist an 365 Tagen rund um die Uhr einsatzbereit. Ueli Bärfuss und sein Mitarbeiter Ueli Stocker (Chef Unterhalt, der im Jahr 2000 mit dem Heli tödlich verunglückte) waren als Ablösung für Basisleiter Marco Mehli integriert. «Während eines Jahrzehnts standen wir an 150 Tagen im Jahr für die Rega im Einsatz.»

Ueli Bärfuss erinnert sich an ungezählte riskante Rettungen bei schlechtem Wetter. Und an die himmeltraurigen, die menschlich beelendenden. Gleich einer der ersten Einsätze war traumatisch. «Ich musste ein achtjähriges Mädchen von Davos nach Zürich bringen. Es weilte in den Ferien bei seinem Onkel, der bei den Bergbahnen arbeitete. Im Maschinenraum geriet der Rossschwanz des Mädchens ins Getriebe – und riss die ganze Gesichtshaut mit.»

Es gibt auch heitere Geschichten. Jene der Zweier-Seilschaft auf dem Gletschersattel zwischen Piz Palü und Bellavista. Einer stürzte in eine Spalte. Der Kollege konnte ihn festhalten, aber nicht mit ihm kommunizieren. Als die Rega landete, freute er sich über den glücklichen Zufall, sein Kollege hänge nämlich in der Spalte. Dieser hatte via Handy die Rega alarmiert.

Ueli Bärfuss hat den Aufschwung der Flugrettung im Gebirge miterlebt, mitgeprägt. Er ist stolz auf die heute hohe Professionalität und hofft, dass «Freude, Motivation und Kreativität der Leute an der Front trotz einengenden Gesetzen und Betriebsvorschriften erhalten bleiben». Seine tägliche Freude ist die Grossfamilie: die zwei Söhne, zwei Töchter, zwölf Enkelkinder, von denen neun unter demselben Dach und in der Nachbarschaft leben.

Am 5. Februar 2011 sass der 76-Jährige bei strahlendem Wetter ein letztes Mal im Cockpit: Samedan–Lauterbrunnen. Langsam abbauen, freiwillig aufhören, das war sein Wunsch. Bis 58 flog er für die Rega, bis 65 für Heli Bernina, bis 70 unterrichtete er Flugschüler, bis 76 war er noch tätig für technische Kontrollflüge und Überführungsflüge. In den 35 Jahren als Rettungspilot flog er über 3000 Einsätze. Ein letztes Highlight? Im Frühling 2010 brachte er einen Heli zurück, der für eine Steinschlagverbauung in Griechenland im Einsatz gewesen war. «Ein herrlicher Flug via Kroatien, der Küste, den Inseln entlang.»

Ueli Bärfuss, 1935 in Zürich geboren, in Thun aufgewachsen, gelernter Tiefbauzeichner. 1962 Berufspilotenlizenz auf Flächenflugzeugen, Teilzeitpilot. 1965 bis 1985 Helikopterpilot bei Heliswiss. 1985 bis 2000 Gründung der Heli Bernina AG, Pilot und Geschäftsführer. 2000 bis 2005 Teilzeitmitarbeiter Administration, Verwaltungsrat Heli Bernina, Fluglehrer. 2005 bis heute teilzeitliche Büroarbeit und Allrounder. Sein Engagement für die Rega: 3000 Einsätze von 1965 bis 2000 auf der Basis Samedan. Ab 1993 Zweiteinsätze mit Maschinen der Heli Bernina.

Siehe «Leader und Flieger»

*Kann der Helikopter nicht beim Patienten landen, wird die Rettungswinde eingesetzt – eingerichtet für zwei Personen und mit fein dosierbarer Seillänge bis 90 Meter. Der Rettungssanitäter, gleichzeitig Windenoperateur, steuert die Winde an der offenen Seitentür über eine Fernbedienung und lässt den Arzt zum Patienten hinunter. Mit dem Piloten verständigt er sich über Bordfunk. Reicht die Rettungswinde nicht, etwa in einer hohen oder überhängenden Felswand, hängt der Rettungsspezialist an einem fixen Seil am Lasthaken des Helis, der sogenannten Long Line (220 Meter).


«Der Wunsch zu helfen,
war meine Triebfeder»

Walter Odermatt, Rettungs-Fallschirmspringer
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Wie Rega-Gründungsmitglied Walter Odermatt
die stürmische Entwicklung miterlebte

Eine typische Rettung mit Fallschirm, April 1956. Walter Odermatt hatte Pikettdienst in Kloten. 11.15 Uhr die Meldung: Lawinenniedergang im Brisengebiet in Nähe der SAC-Brisenhütte. Ein verschütteter Tourenskifahrer auf 1850 Metern. Mit einer Fairchild flog die Crew der Schweizerischen Rettungsflugwacht in dreissig Minuten zum Unfallort: Pilot Theodor Furler, Lawinenhundeführer Willi Noser, Rettungs-Fallschirmspringer Walter Odermatt, auch Spezialist für Beatmung und Wiederbelebung. Als Erstes warfen sie eine Rauchrakete ab, um Windrichtung und Windstärke zu bestimmen, beim zweiten Überflug den Rettungsschlitten Akja (mit Fallschirm), beim dritten Sanitätsmaterial. Beim vierten sprang Odermatt, beim fünften der Lawinenhundeführer mit Hund. Der Pilot flog zurück nach Kloten. Der Hund fand den Verschütteten; dieser wurde ausgegraben, beatmet, fixiert, für den Transport vorbereitet. 75 Minuten vom ersten Überflug bis zum Abtransport des Verletzten. Der anschliessende Marsch nach Niederrickenbach dauerte 70, die Fahrt mit der Luftseilbahn nach Dallenwil 8, jene ins Spital Stans 15 Minuten. Das macht nicht mal drei Stunden, und zweieinhalb Stunden später waren die zwei Retter zurück auf der Basis, einer alten Militärbaracke auf dem Flughafengelände Kloten. Der Tourenfahrer überlebte.

Bei der heutigen Helirettung wäre der Patient nach etwa zwei Stunden im Spital. Die Rettung ohne Fallschirmeinsatz hingegen hätte damals acht bis zehn Stunden gedauert: Rettungskolonne zusammenstellen, Lawinenhundeführer aufbieten und drei, vier Stunden Marsch ab Bergstation…

Zehn Jahre früher hatte der legendäre Flugzeugabsturz einer amerikanischen Douglas C 53 am 19. November 1946 den Rettungsfunken des achtzehnjährigen Walter Odermatt entfacht. Er wollte das Flugzeug à tout prix selber finden und fuhr auf seinem Motorrad die «Trampelpfade» am Susten ab. Ein US-Aufklärer entdeckte die Vermissten dann auf dem Gauligletscher im Berner Oberland; zwei Schweizer Militärpiloten evakuierten die Verletzten mit zwei Flugzeugen des Typs Fieseler Storch.

Wir sitzen in Odermatts Wohnung im aargauischen Brugg. 1928 in Stans zur Welt gekommen, mit zehn Geschwistern aufgewachsen, machte er an der Verkehrsschule Luzern eine Postlehre, wechselte später zum Militär und 1962 als Sanitätsinstruktor auf den Waffenplatz Brugg. Dank einer verständnisvollen Gattin hatte er sogar ein Privatleben. Solange keine Kinder da waren, begleitete Irma Odermatt ihren Mann an wechselnde Arbeitsorte: ins Wallis, ins Tessin und nach Graubünden.

Das Gründungsmitglied der Schweizerischen Rettungsflugwacht (SRFW) reicht mir das Protokoll der Gründung: «Die Delegiertenversammlung hat einen historischen Beschluss gefasst, der den Rettungsgedanken und die Ideale der Schweizerischen Lebensrettungs-Gesellschaft unserem Volke und den Nachbarländern bekannt machen wird. Damit kann die SLRG eine wahrhaft humanitäre und patriotische Aufgabe erfüllen.» Das war am Sonntagmorgen, 27. April 1952, im Hotel Bären in Twann.

Das Weitere hat Odermatts Schwiegermutter eingefädelt. Berühmt für ihre «Güggeli», führte sie das Restaurant Alte Post in Oetwil an der Limmat. Rudolf Bucher, Stammgast und Gründer der Rettungsflugwacht, suchte junge, bergtüchtige Leute. Ihr Schwiegersohn sei der Richtige, meinte sie: Gebirgssanitäter, klettert, engagiert sich in der Rettungskolonne Titlis-Engelberg und in der Lebensrettungs-Gesellschaft. «Der Rettungsdienst hat mich immer interessiert, der Wunsch zu helfen, war meine Triebfeder.»

Bucher schickte Odermatt 1954 in die modernste Fallschirmschule jener Zeit, zur Royal Air Force im britischen Abingdon. Kurioserweise verlangte das Eidgenössische Luftamt eine einheimische Prüfung. Neuland für die Schweizer «Experten». «In ihrer Verlegenheit zogen sie einen Kreis von dreissig Meter Durchmesser. In diesen mussten wir springen – und hatten das Brevet. Als wir um die Bewilligung für ein erstes Übungsspringen am Jungfraujoch ersuchten, winkte das Luftamt ab: viel zu gefährlich in dieser dünnen Luft; ihr werdet runterfallen wie Steine. Sie hatten keine Ahnung. Wir mussten erst eine achtzig Kilo schwere Puppe am Schirm abwerfen. Das Luftamt stoppte die Zeit – und nickte.»

Der nächste Schritt? Abspringen mit Lawinenhunden. Brauchte ebenfalls eine Bewilligung. «Wir konstruierten eine Kiste mit Doppelboden, eine Vorrichtung, welche die Kiste beim Aufprall löste – und warfen Kiste samt Hund hinaus. Der Fallschirm öffnete sich – ein Windstoss fuhr hinein, die Kiste klinkte aus und stürzte ab. Der Hund war tot – der Tierschutzverein alarmiert. Wir versuchten es anders: Erst sprang der Hundeführer, ein paar Meter hinter ihm hing der Hund an einem zweiten Fallschirm. Auch das klappte nicht. Das Tier war verstört, desorientiert, untauglich für den sofortigen Einsatz. Sind wir in England nicht mit achtzig Kilo Gepäck abgesprungen? Wir schnallten die Hunde vor die Brust der Hundeführer. Sie sprangen zusammen ab, das wirkte beruhigend – und funktionierte.»

Braucht ein Fallschirmspringer Mut? «Vertrauen zum Fallschirm und Können vor allem.» Odermatt zählt 250 Rettungs- und Demonstrationssprünge. Verletzt hat er sich nie, obwohl selten eine weiche Wiese wartete. Mal landete er in einer breiten Gletscherspalte, mal auf einer Geröllhalde, einem Hausdach, im Zürichsee. Die Fallschirmspringer mussten selber dafür sorgen, in Übung zu bleiben. «Für notwendige Trainingssprünge hatte die Rettungsflugwacht kein Geld. Wir, meist verheiratete Männer, sprangen einmal ein Jahr lang, ohne versichert zu sein. Was als Versicherungsprämie verbucht war, ist anderweitig eingesetzt worden…» Für Ausbildungen und Einsätze nahm Odermatt Proviant mit, bezahlte Reisen und Unterkunft selbst. Ab und zu wurde das Essen spendiert. «Das ging viele Jahre so. Es war eine Ehre, für die Rettungsflugwacht tätig zu sein.» Im März 1955 organisierte die SRFW eine erste Demonstration und Sammelaktion in Zürich. «Wir rüsteten eine DC-Maschine der Swissair um, für Massenabsprünge – vierzehn Fallschirmspringer nacheinander. Eine Sensation. Der See war sieben Grad kalt.»

1960 war Schluss mit Springen. Helikopter lösten die Fallschirmer ab. Walter Odermatt, Sanitätsinstruktor beim Militär, wurde Flughelfer, Vorläufer des Rettungssanitäters, dritter Retter neben Pilot und Arzt. Er kontrollierte die medizinischen Geräte, konnte den Patienten richtig lagern, eine Infusion machen, reanimieren, auch mal intubieren. Während des Flugs assistierte er dem Piloten, kommunizierte mit der Einsatzleitung. Ab 1965 engagierte er sich als technischer Rega-Instruktor: «Wie bewegt man sich im Heli? Wie bedient man die Rettungswinde? Und so weiter. Damals war die Ausbildung für den Rettungshelikopter Sache des Vereins SRFW.»

Sanitätsinstruktor von Beruf, Rettungsflughelfer aus Berufung, Engagement im Schweizer Alpen-Club (SAC) mit Tourenleiter- und Bergführer-Kursen – der rote Faden in Odermatts Leben. Vom Eidgenössischen Militärdepartement erhielt er Zeit für Ausbildung und Rettungseinsätze. Zusammen mit dem SAC publizierte er 1981 die Broschüre «Erste Hilfe im Gebirge», obligatorisches Lehrmittel – in fünf Sprachen übersetzt, unter anderem Holländisch und Serbokroatisch. In den Anfängen der Rettungsflugwacht waren Bergführer und Bergretter medizinisch kaum ausgebildet. «Als Regel galt: Den Verletzten möglichst schnell ins Spital oder zum Arzt bringen. Oft starben die Patienten unterwegs. Erst Fritz Bühler führte Erste Hilfe an Ort und Stelle ein. Er verstand die Rega als verlängerten Arm des Spitals.»

1982 machte Odermatt sich an der Bundeswehr-Akademie in München mit der Tauchmedizin vertraut. Bei einem Unfall im Bodensee konnte er seine Kenntnisse gleich anwenden. «Eine Helirettung. Der Pilot wollte über die Allgäuer Alpen fliegen. Wegen weiterer Dekompressionsgefahr riet ich ihm, so tief wie möglich zu fliegen, selbst wenn er stundenlange Umwege machen und eventuell mal tanken müsse.»

Anfang der Achtzigerjahre verunfallte ein Schweizer beim Tauchen auf der Insel Elba und wurde per Boot nach Porto Santo Stefano auf dem italienischen Festland gebracht. Spezialist Odermatt begleitete die Repatriierungs-Crew im Learjet. «Meines Wissens der erste Rega-Einsatz dieser Art; damals verstand man noch wenig von Tauchmedizin. Wir wurden von bewaffneten Soldaten auf dem Militärflugplatz Grosseto empfangen und mit der Militärambulanz nach Porto Santo Stefano gefahren. Im Hafen lag ein Marineboot der Armee. Ich staunte: Der Patient wurde bereits in einer Dekompressionskammer (kontrollierte Verminderung des Drucks zur Verhinderung der Dekompressionskrankheit) bestens behandelt. Eine Rückführung wäre medizinisch fatal gewesen; der Learjet konnte Druck geben auf die Kabine, aber eine eigentliche Dekompression war nicht möglich. Ich entschied, ohne Patient zurückzufliegen. Die Blicke des Piloten sagten alles: Eine Rückkehr ohne Patient hatte es noch nie gegeben. Im Rega-Center reagierte man ähnlich, doch mein Lehrmeister Professor Dr. med. Albert Bühlmann unterstützte meinen Entscheid. Heute ist die Druckkammer nicht mehr erstes Gebot, man arbeitet mit Medikamenten und Sauerstoff.»

Seine erste Repatriierung führte Odermatt 1962 nach Frankfurt. «Wir holten einen Herzpatienten. Der Pilot flog aber zuerst über den gefrorenen Zürichsee. Das ‹Volksfest› wirkte aus der Vogelperspektive wie Ameisengewimmel.»

Auch die Repatriierung eines Gefangenen wird er nicht vergessen. Ein junger Mann sass wegen Alkohol- und Drogenproblemen und massiven Schulden in Heraklion auf Kreta im Gefängnis. Der besorgte Vater bat die Rega, den Sohn nach Hause zu holen; er werde freigelassen, wenn jemand die Schulden begleiche und ihn persönlich abhole. «Mit einer Krankenschwester flog ich per Linienflug nach Kreta. ‹Der Patient› besass weder Kleider, Schuhe noch Pass. Wir mussten den Rückflug um einen Tag verschieben und in der Schweizer Botschaft in Athen einen Pass beschaffen, der versehentlich dem jungen Mann persönlich ausgehändigt wurde. Vor dem Abflug sassen wir bei einem Imbiss. Der Mann wollte angeblich zur Toilette, flüchtete aber Richtung Ausgang, wo ich ihn im letzten Moment erwischte.»

Walter Odermatt erinnert sich, dass die Deutsche Rettungsflugwacht medizinisch komplizierte Fälle gern der Rega überliess. An die Episode in Warschau während des Kalten Krieges, als die Behörden hinter dem Militärsanitätsinstruktor Odermatt einen Spion vermuteten. 1974 nahm Odermatt am ersten Einsatz des Schweizer Katastrophenhilfekorps (heute Schweizerisches Korps für humanitäre Hilfe) teil: Er engagierte sich drei Monate in der Sahelzone; im Tschad herrschte Hungersnot. Später half er bei diversen Erdbeben: in der Osttürkei (1975), Norditalien (1976), Rumänien (1977), Algerien (1980), Armenien (1988).

Er hat auch ein paar interne «Erdbeben» erlebt: Machtkämpfe zwischen Rudolf Bucher und Fritz Bühler. Zwischen Fritz Bühler und seinen Kaderleuten. Den Zwist mit Hermann Geiger. Die Umwandlung des Vereins in eine Stiftung. Den Aufstand der Piloten gegen Geschäftsführer Christian Bühler. Vor allem die Stiftung gab zu reden und zu streiten. «Der Einfluss des Vereins wurde massiv gestutzt. Es gab enttäuschte Mitglieder, sie sahen sich zum Fanklub degradiert.» Odermatt sieht es freundlicher: «Die Stiftung war sinnvoll, und die Rega unterstützte den Verein mit ein paar Tausend Franken jährlich, damit wir, nur zum Beispiel, das Buch ‹Zur Geschichte der Schweizerischen Rettungsflugwacht bis 1979› publizieren konnten. Der Verein funktioniert heute als Hilfsorganisation der Rega mit über 450 älteren, aber auch berufstätigen Mitgliedern, mit zahlreichen Fachleuten wie Höhlenspezialisten und Lawinenhundeführern. Er kann vier der zwölf Stiftungsräte wählen; der Präsident ist automatisch im Stiftungsrat.»

Obmann der Rega-Pioniergruppe, erinnert sich Odermatt gern an die zweijährlichen Veteranen-Treffen am Rega-Geburtstag. «2011 hat uns der höchste Chef empfangen. Der Kohler Ernst begrüsste uns als Kollegen, als Pioniere. Er sei stolz auf uns. In den letzten zwei Jahren sind leider acht Kameraden verstorben, wir sind nur noch 23.»

Walter Odermatt, 1928 in Stans geboren. 1946 bis 1958 zuerst Lehre als Postbeamter, dann in verschiedenen Funktionen tätig. 1958 bis 1960 Instruktorenschule VBS. 1960 bis 1987 Sanitätsinstruktor (Adj Uof). Rega: Gründungsmitglied in Twann 1952. 1954 Fallschirmausbildung bei der Royal Air Force in England. 1954 bis 1960 Rettungsfallschirmer Schweizerische Rettungsflugwacht (SRFW). 1960 bis 1995 Rettungsflughelfer. 1960 bis 1983 Lufttransporthelfer (Repatriierungsbegleiter). 1965 bis 1980 Rega-Instruktor. 1981 Lehrgang Rettungssanitäter Bundeswehr-Klinik Ulm. 1982 Lehrgang Tauchmedizin Bundeswehr-Akademie München. 1980 bis 1992 Vorstandsmitglied Verein SRFW. 1992 bis heute Obmann Rega-Pioniergruppe. 1996 bis 2010 Vizepräsident der Hermann-Geiger-Stiftung.

Siehe «Leader und Flieger»


Profis


«Manchmal braucht es Fingerspitzengefühl»

Verena Wipfli, Telefonistin
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Verena Wipfli, seit 1995 am Empfang im
Rega-Center

«Rettungsflugwacht – Wipfli, grüezi.» Seit sechzehn Jahren sitzt Verena Wipfli am Telefon, empfängt Besucher, verkauft Souvenirs, pflegt das Foyer. «Der erste Eindruck ist wichtig.»

Vereine, Schulklassen versammeln sich hier vor einer Führung. Angehörige warten auf einen Jet, weil sie den Patienten sehen wollen, bevor er ins Spital gebracht wird. Manchmal verirrt sich ein Notruf zu ihr. Ein Senn meldet, Olga habe ein Bein gebrochen – Olga, die Kuh. Eine Frau – nach einem Suizidversuch gerettet – ruft an und beschuldigt sie heftig. «Manchmal braucht es Fingerspitzengefühl.» Das hat sie, inklusive Helfersyndrom: «Retten ist meine Sache.»

Viele wollen einfach reden, vor allem um Weihnachten. «Wenn ich Zeit und Kraft habe, höre ich zu, sonst gebe ich den Anruf dem Sozialdienst weiter oder der Gönnerabteilung.» Bei Katastrophen wird es auch am Empfang hektisch. «Die Anrufe nach dem Tsunami waren erschütternd. Plötzlich stand ein Herr mit Medikamenten vor mir; sie seien lebenswichtig für seine Schwester, die in Thailand weile.» Verena Wipfli malt sich die Schicksale aus. Auch wenn der Kurier eine Styroporschachtel bringt mit einer Blutkonserve, einem Organ.

Sie hört auch viel Erfreuliches. Gerettete, die sich bei ihr oder ihren Kolleginnen bedanken, weil sie die Namen der Rega-Crew nicht kennen. «Erleichterte Patienten, die sich schon vom Spitalbett aus melden: Es gehe ihnen wieder gut, dank uns, dem Einsatz der Rega.»

Bekommt die Telefonistin auf der Zentrale, die ja rein administrative Aufgaben erledigt, gehäuft Anrufe vom «Blick» bis zum Fernsehen – die Medienabteilung aber ist überlastet, weiss sie genau: Es ist etwas Schlimmes passiert. «Die Medienleute wollen so schnell wie möglich Konkretes erfahren, am liebsten natürlich von mir. Ich darf jedoch nichts sagen, absolut nichts. Wir hatten vor Jahren mal einen Fall, da hat eine Telefonistin nur ‹Ja … ich verbinde Sie› gesagt. Anderntags war es schwarz auf weiss zu lesen: ‹Die Mediensprecherin der Rega bestätigte…›»

Ob Lawinenunglück, Überschwemmung, Verkehrsunfall – bei Grossereignissen stauen sich die Anrufe beim Empfang. Die Einsatzzentrale liegt im dritten Stock, die Medienabteilung im zweiten. «Da ich die Kollegen nicht zusätzlich bedrängen will, informiere ich mich im Internet. Gut möglich, dass der Journalist nach zwei Minuten nochmals anruft, aggressiver diesmal. Dann weiss ich wenigstens, was los ist, auch wenn ich keine Auskunft geben darf. Wir sind nur Vermittler.»

Oft wird es hektisch, nachdem die Rechnungen verschickt sind. «Dann ist die Gönnerabteilung überlastet – und die Gönner deponieren halt ihren kleinen Ärger bei uns: Name nicht korrigiert, Adresse falsch geschrieben und so weiter.»

Als Betreuerin am Rega-Stand wird Verena Wipfli von Messebesuchern manchmal überschüttet mit Freundlichkeiten. «Hören Sie, ich bin schon vierzig Jahre Gönner, Gott sei Dank habe ich die Rega noch nie gebraucht, aber sie ist eine prima Sache.» Von solchen Geständnissen kann die Telefonistin nie genug bekommen.

Früher, an der Mainaustrasse im Zürcher Seefeld, brachten ältere Gönner ihren Beitrag persönlich vorbei und freuten sich über eine Tasse Kaffee. «Nach dem Umzug fanden noch zwei, drei hierher, es ist zu weit, zu modern.» Dennoch erlebt Verena Wipfli die Rega nach wie vor als Familie, obwohl ihr das inflationäre Duzis fast zu viel ist. In der Kantine sitzt sie am liebsten zu den Mechanikern; sie seien unbeschwert, offen, spritzig, auch laut. Nach der Arbeit fragt sie sich, was sie anders hätte machen können, will weder Radio noch Ehemann hören, rüstet Gemüse, deckt den Tisch. Kochen als Therapie.

Die beste Therapie ist der Garten in Quinten am Walensee. Das Haus, 1760 gebaut und später vom Grossvater erworben, ist ihre zweite Heimat. Im Garten tragen drei Feigenbäume reichlich Früchte. Sie ist Kassierin im einzigen Verein, dem Schützenverein – und schiesst ihrem Vater zuliebe, damit die Familientradition weiterlebt. Lieber kreiert sie Schmuck, den sie im Quintener Geschenklädeli verkauft.

«Fast krankhaft» pingelig sei sie. Alles muss seinen Ort haben. Dass sie schon jetzt die Altersheime der Stadt Zürich studiert, habe auch mit ihrer Art zu tun, vorzusorgen. Sie wolle auch einmal bedient werden, jedenfalls nicht mit letzten Kräften Einkäufe nach Hause schleppen.

Sie war Sekundarschülerin, als der Vater schwer erkrankte. Er wurde gesund. Danach war das Kind mit wenig glücklich – unter einem Baum die «Rote Zora» lesen.

Die gelernte Papeteristin mag es abwechslungsreich, fährt mal mit dem Bus, mal mit dem Auto zur Arbeit. Sie hat sich weitergebildet, die Branchen gewechselt. Millionen verschoben in der Devisenabteilung einer Grossbank. Temporär gearbeitet, zur Weihnachtszeit auch gern im Globus. Sie engagiert sich für die Rega als Standbetreuerin an Messen. Harrte an der Ski-WM St. Moritz 2003 im Rega-Overall bei 24 Grad minus im Freien aus. «Einmal spazierte Hansi Hinterseer vorbei, er sah genau so aus wie im Fernsehen.»

Verena Wipfli-Pfister, 1954 in Zürich geboren, lernte Papeteristin, war unter anderem Bankangestellte und Kanzleisekretärin beim Strassenverkehrsamt. Sie erledigt alle administrativen Arbeiten im Malergeschäft ihres Mannes. Seit 1995 am Empfang im Rega-Center.


«Als wäre die ganze Schweiz am Zügeln»

Giulia Cimaschi, Gönnerbetreuerin
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Teamleiterin Giulia Cimaschi kümmert sich
seit 26 Jahren um die Anliegen der Gönner

«Ich wohne nicht im Postfach!», reklamiert ein Gönner. Hakan H. will auf dem A ein Kreislein und erklärt, wo es auf dem PC zu finden ist. Jemand möchte ein Kind «addieren», ein anderer ein Mitglied «mutieren». Eine Frau bedankt sich, mit Sohn und Konkubinatspartner eine Familiengönnerschaft zu bekommen. Eine andere entschuldigt sich für das «moderne Durcheinander» ihrer Patchworkfamilie. Ein Bauer schreibt, er habe keine Kuh mehr, brauche also auch keine Familienmitgliedschaft mehr. Eine Frau ist «umgezogen ohne Ehemann». Eine andere will nicht mit «Herr Hans XY» angesprochen werden, weil frauenfeindlich. «Frau Susi XY bitte löschen! Melde dann meine neue Freundin an, wenn mich noch eine will.» Ein Vater ist nicht sicher, welche seiner elf Kinder er schon angemeldet hat. Ein Lottospieler schickt fünfzig Franken, einen Teil seines Gewinns. Einer kündigt die Mitgliedschaft, weil er die Saläre der Rega-Leitung überrissen findet, eine andere Gönnerin, weil sie nicht mehr Auto fährt…

Giulia Cimaschi sammelt originelle Schreiben. Nicht zuletzt als Quelle der Inspiration. Simple Adressänderungen montierte eine Mitarbeiterin zu einer Weihnachtsgeschichte. Den Fundus nutzte das Team schon für ein Theaterstück, das es an einem Rega-Weihnachtsessen zum Besten gab.

Kürzlich hat Giulia Cimaschi einen neuen Gönner aufgenommen, der oft im Engadin wandert – und staunte über die Adresse: Maniago bei Venedig. Der Heimatort ihres Mannes. Da sie in zwei Wochen ohnehin dorthin in die Ferien fuhr, dachte sie: Ich bringe ihm den Ausweis gleich persönlich, quasi als exklusiven Service der Gönnerabteilung! «Sie hätten seine Augen sehen müssen. Maniago ist eine Stadt der Messerproduktion, der Mann entpuppte sich als Patron einer edlen Messerfabrik, führte mich durch seinen Betrieb – und schenkte mir zwei Prosciutto-Messer, eines für mich, eines für meinen Chef.»

Einen weiteren Fall wird sie nie vergessen. Die Gouvernante einer kaiserlichen Familie verlangte vor dem Namen der Kinder den Zusatz «Ihre kaiserliche Exzellenz». Zur Wahl standen damals nur Frau und Herr. «Die Dame telefonierte jährlich und ärgerte sich darüber – bis wir eines Tages, zusammen mit der EDV, diesen Spezialwunsch erfüllen konnten. Das Ganze dann noch in Grossbuchstaben war allerdings nicht möglich. Was die Dame wieder erboste. Als Versöhnungsgeste luden wir sie ins Gönner-Center ein, an die Mainaustrasse in Zürich. Sie kam, eine ‹Mary Poppins›, mit Cape, Bürzi, es fehlte nur die Tasche. Eine energische Person, sie wurde unsere Freundin, kam eine Zeitlang jedes Jahr und brachte uns Kuchen.»

Der Wandel der Generationen ist merklich. «Die ersten Gönner, die sich mit der Rega identifizierten, sterben aus, die jüngeren scheinen mehr den Eigennutzen zu sehen. Es ist eine andere Haltung. Auch in der Rega herrscht ein anderer Geist. Noch immer ein guter Geist, aber nicht mehr der Pioniergeist. Wir sind gewachsen, das lässt sich nicht aufhalten.»

Die Zahl der Gönnerinnen und Gönner zurzeit: 2,3 Millionen. Die alljährlichen Direct Mailings, persönlich adressiert, sind höchst erfolgreich. 2010 betrug der Rücklauf 4,5 Prozent – 45 000 neue Gönner. An eine «tolle und erfolgreiche Aktion», durchgeführt mit einem Kollegen der Rega-Basis Tessin, erinnert sich Giulia Cimaschi gern. Das Vorbereiten und Einpacken des Werbematerials übernahmen ein paar Rega-Begeisterte in einem Altersheim von Sorengo. Augusta Bernasconi: «Il mio cuore batte per la Rega.»

Eindrücklich, was über das Jahr im Gönner-Center abläuft: 30 000 Internet-Anmeldungen, 80 000 E-Mails, 43 000 entgegengenommene Anrufe, macht täglich 180 beantwortete Anrufe. 60 000 angeforderte Einzahlungsscheine, 200 000 angeforderte Gönnerausweise. 300 000 Mutationen. «Man könnte meinen, die ganze Schweiz sei permanent am Zügeln.» Die Verlagerung der Korrespondenz auf E-Mail ist offenkundig. Oft vertrackt formuliert, benötige man viel Zeit, um überhaupt herauszufinden, was der Schreiber will – «am Schluss eine einfache Mutation».

Der Papa aus Bergamo, die Mama aus Sizilien: Giulia Cimaschi ist Doppelbürgerin, in Zürich geboren und aufgewachsen. Lesen in der Muttersprache hat sie sich selber beigebracht, Micky-Maus-Bücher seien im schönsten Italienisch geschrieben. Heute liest sie – unter anderem – lieber «Brunetti»-Krimis der Donna Leon und kennt Venedig wie ihre Manteltasche.

Zur Rega kam sie zufällig. Als die Knorr AG aus der Stadt Zürich nach Thayngen zog, suchte sie eine neue Stelle. Im Dia- und Filmverleih der Rega klappte es nicht, dafür beim Fünfzig-Prozent-Pensum in der Gönnerabteilung. «Die meisten Firmen brauchen Leute, die Italienisch können.» Nebenbei bildete sie sich zur katholischen Religionslehrerin für die Unterstufe aus. Sie wollte mitdiskutieren können, als ihr Mann Claudio Cimaschi, heute Flughafen-Seelsorger, in Chur Theologie studierte. Im Zusammenhang mit ihren betagten Eltern intensiv mit Alterspflege beschäftigt, staunt sie, wie viele Hilfestellungen die Stadt Zürich bietet. Sie könnte sich auch vorstellen, mit ihrem Mann zusammen eine Pfarrei zu übernehmen oder ein Altersheim zu leiten.

Vorläufig ist sie bei der Rega. Am wichtigsten ist der Teamleiterin, dass das Team harmoniert. Dass die Probleme auf den Tisch kommen. Dass die Mitarbeitenden füreinander da sind, wenn es dem einen und anderen schlecht geht. «Eine positive Atmosphäre überträgt sich auch auf die Gönner.» Giulia Cimaschi hat reiche Erfahrung im Umgang mit einer Arbeitsgemeinschaft. Dennoch bleibt ihr der interne Führungslehrgang von 2008 in bester Erinnerung. Mittleres Kader, Technik, Marketing, Piloten, Einsatzleiter – alle im gleichen Kurs. Seither geniesst sie die Vernetzung, den Austausch, freut sich über die zwei Kolleginnen in der Einsatzleitung, die sie in personellen Belangen unterstützen, über die regelmässigen Treffen der Kursteilnehmer zu einem Essen, zum Bowling.

Seit 2011 ist das Gönner-Center aufgeteilt in ein Kernteam, das vor allem für den Telefondienst zuständig ist und schwierige Anfragen bewältigt, und in ein Team von Aushilfen auf Abruf, die die vielfältigen schriftlichen Aufgaben erledigen. Fünfzehn Mitarbeiterinnen, acht Aushilfen, ein Lernender. «Die Gönner reisen und telefonieren das ganze Jahr.» Giulia Cimaschi ist in drei Funktionen tätig: als Stellvertreterin von René Fritschi, dem Leiter des Gönner-Centers, als Teamleiterin und Berufsbildnerin. Die Rega, zu klein, um die ganze KV-Reform einzuführen, hat sich mit anderen Flughafenunternehmen (Swiss, Jet-Aviation) Login angeschlossen, dem Ausbildungsverbund in der Welt des Verkehrs mit über sechzig Mitgliedfirmen. Login übernimmt die Organisation: Rekrutierung, Platzierung, Schulen et cetera. «Die Lernenden werden zugeteilt, lernen verschiedene Betriebe kennen, verwurzeln auch nicht so. Immer wieder junge Leute hier zu haben, ist eine herrliche Herausforderung.»

«Willkommen bei der Rega, mein Name ist Giulia Cimaschi, was kann ich für Sie tun?» Man hört die Telefonschulung, die Gespräche haben Stil. Alle Mitarbeiter, darunter viele Secondos, beherrschen drei bis vier Sprachen. Ab und zu melden sich Berühmtheiten am Telefon: Schauspieler, Sportler, Filmstars – Simon Ammann, Vreni Schneider, Franziska Kohlund, Donna Leon. Manche Gespräche sind mit Emotionen verbunden. «Jemand meldet einen Todesfall, der ihm sehr nahegeht. Alte Gönner, die nicht mehr zahlen können, bedanken sich für unsere Arbeit. Alleinstehende, die mit jemandem reden wollen, was schwierig ist in der hektischen Zeit, in der die Rechnungen verschickt werden. In der zweiten Jahreshälfte liegt ein Schwatz eher drin.»

Es passieren Fehler. «Da kann es recht rumpeln.» Es gibt komplizierte Fälle. Was, wenn ein Schweizer, mit einer Ausländerin verheiratet, im Ausland wohnt? Es kommen Fragen. «Nein, den Ausweis muss man nicht auf sich tragen. Entscheidend ist die Überweisung des Beitrags.»

Einen verärgerten Gönner behandelt Giulia Cimaschi so freundlich, als wäre es ihr erstes Telefonat des Tages. «Ist er schliesslich besänftigt, bin auch ich zufrieden.» Sie kann gut zuhören, sich in andere versetzen, ist neugierig, fröhlich, gefühlvoll. «Menschen interessieren mich, deshalb telefoniere ich auch nach 26 Jahren noch mit Freude.» Selbst wenn sich einer minutenlang wegen eines fehlenden Kommas im Ausweis beschwert. Ein anderer eine halbe Stunde auf eine Verbindung wartet, um mitzuteilen, er sei nicht 56, sondern 55 Jahre alt. Und so fort. «Manch einer denkt halt, er werde nicht gerettet, wenn nicht alles aufs Komma stimmt.»

Giulia Cimaschi-Oberti, 1963 geboren, in Zürich-West aufgewachsen, KV-Lehre bei Maag-Zahnräder AG. Sachbearbeiterin bei Maag, dann bei Knorr-Nährmittel. Seit 1985 Teamleiterin und Berufsbildnerin im Gönner-Center der Rega.


Riesenrespekt vor Katastrophen

Claudia Grätzer, Einsatzleiterin
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Claudia Grätzer, Weltmeisterin im Fallschirm-
Zielspringen, hält auch bei Helikoptereinsätzen
die Fäden in der Hand

«Vorgestern hatte ich eine Lawine. Ich war allein zuständig, es lief ideal, innerhalb von zwanzig Minuten waren die Helis und die Alpine Rettung am Unglücksort. Der Verschüttete starb trotzdem, aber wir haben getan, was möglich war. Am stressigsten sind Lawinen. Vieles ist gleichzeitig zu organisieren, und zwar rasch. Lawinenhunde- und Rettungschef-Pager rauslassen, den Helikopter aufbieten, den kommerziellen Heli organisieren, der die Hunde abholt und die SAC-Leute.»

Zwei Wochen vorher verfolgte Claudia Grätzer eine Rettung am Funk mit: «Megaspannend, das Zusammenspiel der Bergrettung mit unseren Leuten.» Zwei Männer, am Eiger unterwegs, telefonierten hundert Meter unter dem Gipfel: kalte Füsse, erschöpft. 18 Uhr. Der Wind zu stark für den Helikopter. Die beiden hatten keine Schaufel für ein Biwak. Am anderen Morgen noch mehr Wind. Sie versuchten, über die Westflanke abzusteigen, einer hatte ein Steigeisen verloren. Wegen Lawinengefahr getraute sich die SAC-Rettungskolonne nicht, ihnen entgegenzugehen. 13.30 Uhr die Meldung, sie seien ziemlich weit unten, man werde jetzt losmarschieren. Fünf Minuten später: Sie sind abgestürzt, bewegen sich noch. Der eine war unverletzt, der andere lag mit gebrochenem Bein im Couloir.

Claudia Grätzer sorgt sich um die Retter, die Schicksale der Bergsteiger beschäftigen sie weniger. «Wie kann man sich nur so in Gefahr begeben! Wir machen, was wir können. Wenn es nicht geht, geht es nicht.» Andere Fälle bewegen die ganze Einsatzzentrale: Der Fünfjährige, von einem Kampfhund zu Tode gebissen. «Wir haben das Glück, das Ganze nicht sehen und hören zu müssen, die Katastrophe, das Blut, die Schreie.»

Von ihrer Person und ihrem Beruf schlägt die Einsatzleiterin eine kühne Brücke zu Paracelsus, dem reislaufenden Feldarzt. Seine Mutter war eine Grätzer, Intendantin des Hospizes zu Einsiedeln, bei der Teufelsbrücke an der Sihl aufgewachsen. «Mein Grossvater kommt auch von dort. Und Vater behauptete immer – mit einem Augenzwinkern –, wir stammten von Paracelsus ab. Der allerdings hatte keine Kinder.» Die hat Claudia Grätzer auch nicht, aber zwei norwegische Waldkatzen. Und einen Freund, der Harley-Davidson fährt.

Wir treffen uns an einem Dienstag im März. «Die Schicht war ruhig. Die grossen Skiferien sind vorbei, die Leute liegen lieber auf dem Gipfel an der Frühlingssonne.» Zehn Einsätze im Frühdienst, an Spitzentagen sind es gegen dreissig. Im Drei-Schichten-Betrieb ist man tagsüber zu zweit, nachts allein. In der Hochsaison gibts zusätzlich einen Mitteldienst, im Sommer einen «Chüelidienst» für verletzte oder kranke Tiere.

Wie kam die UBS-Chefsekretärin und Weltmeisterin im Fallschirm-Zielspringen zur Rega? Das Bankfach habe sie nicht interessiert, aber das «Chef-und-ich-Team». Auch das internationale Geschäft mit Derivaten. Zehn Jahre. Als der Chef nach London wechselte, wollte sie mit der Fliegerei zu tun haben. Die Rega suchte jemanden für die Einsatzzentrale.

Kurios, findet sie, jahrelang gemacht zu haben, was am Anfang der Rega-Geschichte stand: Para-Ski. Vor der Helikopter-Zeit sprangen die Retter mit Fallschirmen ab und brachten die Verletzten auf Skiern ins Tal. Aus dem Training für diese Gebirgseinsätze entwickelte sich in den 1950er-Jahren der Wettkampfsport – eine Kombination aus Riesenslalom und Fallschirm-Zielspringen im alpinen Gelände. Claudia Grätzer wurde zweimal Weltmeisterin Para-Ski, 1991 und 2001.

Ihr Vater, Erich Grätzer, ehemaliger Berufsoffizier, hat die Fallschirm-Grenadier-Kompanie aufgebaut – und die Tochter geprägt, gefördert. Die erste Schweizer Fallschirm-Zielspringerin, die den Männern Paroli bot. «1989 haben wir an den nationalen Meisterschaften die Frauenwertung abgeschafft, ich war es leid, bei den Frauen immer die Goldmedaille zu holen, die nichts wert war.» Sie erkämpfte sich auch danach fast regelmässig eine Medaille.

Claudia Grätzer, Löwe im Sternzeichen, der Wettkampftyp. Konzentration auf den Mittelpunkt sei wichtig, fast wie beim Schiessen. Mentale Stärke gehöre dazu und selbstverständlich die Beherrschung des Fallschirms. «Meine internationalen Konkurrentinnen sind praktisch alle Militärprofis.»

Sie absolviert jährlich über 200 Sprünge, trainiert ein bis zwei Wochen im Ausland, in den USA, Frankreich, dieses Jahr in Italien. Insgesamt viermal wurde sie Weltmeisterin, zuletzt 2010 an ihrer achtzehnten und letzten Militär-WM in Buochs. Das reichte. Sie verabschiedete sich vom Militär, springt im zivilen Kader noch die Schweizer Meisterschaft, dann die Weltcup-Serie, ein paar Wettkämpfe jährlich: Auch da will sie eine Medaille. «Ein Rücktritt in Raten.»

Zielspringen gehört zu ihrem Leben. «Aber die Rega ist mir wichtiger. Einsatzleitung ist mein Traumberuf. Ich arbeite gerne Schicht, mag das ‹daily business›, bin keine Projektschaffende, die irgendwann in ein Burnout läuft. Ich mache gern auch mal Feierabend. Eigentlich eine Einzelkämpferin, geniesse ich das Teamwork. Wenn Stress ist, arbeiten wir extrem gut zusammen. Nach elf Jahren Erfahrung kann ich auch die Anrufe besser einschätzen, die Einsätze besser managen.»

Es gibt langweilige Zeiten, «megalangweilige», der November etwa, «wenn keine Töffs mehr unterwegs sind und noch keine Skifahrer, da läuft manchmal tagelang sehr wenig. Dann wird eine Schicht extrem lang.» Auf der Auslandseite gibt es fast immer zu tun. Wenn nicht, hilft man auch mal der Gönnerzentrale aus. Claudia Grätzer hat ihre Sonderaufgaben. Zuständig fürs Informationssystem, bearbeitet sie die Software für den Bereich Helikopter. Und schreibt die Protokolle der Einsatzleitersitzungen. «Protokolle schrieb ich schon früher sehr gern. Es fällt mir auch nicht schwer, ich bin durch und durch ein Bürogummi.»

In den ersten Rega-Jahren arbeitete sie zwei, drei Tage pro Monat auf der Helikopterseite, den Rest auf der Auslandseite. Hier ist man eher Dienstleister, organisiert Ambulanzjets oder Linienflugzeuge, manchmal in direktem Kontakt mit anspruchsvoller Kundschaft. Die Bereiche wurden getrennt. Die Jobs haben sich verändert, die Flexibilität im Team allerdings war im Eimer. Das heisst, es braucht mehr Leute, viel mehr Leute. Die gibt es auch: 18 Einsatzleiterinnen und -leiter für Helikopter, 24 für Repatriierungen Jet, 8 Abklärungsärzte.

Mittlerweile geniesst sie es, auf der Helikopter-Seite zu arbeiten. Im engen Kontakt mit den Crews. Die Einsätze sind kürzer, direkter. Dank den jährlich zwei Tagen Basisseminar kennt sie die meisten Piloten und Rettungssanitäter. Sie parliert englisch, französisch, italienisch. Aufs Tessin fallen zwar nur vier, fünf Prozent der Einsätze, auf die Westschweiz etwa zwanzig Prozent.

Die Einsatzleiterinnen sitzen an elektronischen Arbeitsplätzen, um sich drei Bildschirme: Kommunikationssystem, geografisches Informationssystem, Einsatzdatenbank. Die grün blinkende Lampe wechselt auf Rot, sobald sie das Telefon abnehmen. Mit der neuen Mobile-Technologie sehen sie, woher der Anruf kommt, wo der Einsatzort ist. Meistens aber müssen die genauen Koordinaten noch bestimmt werden. Dank GPS können sie den Helikopter verfolgen. «Ist er in der Luft? Fliegt er überhaupt zum richtigen Ort? Ist er gelandet und hat vergessen, uns zu funken?» Die technischen Hilfsmittel werden immer raffinierter, Webcams, die auch nachts eine brauchbare Auflösung bieten. Zurzeit läuft die Vorbereitung zur Umstellung auf ein elektronisches Leitsystem. Statt dem jetzigen Handprotokoll verarbeitet man dann die Einsätze direkt am Computer. 2013 sollte es so weit sein. «Wir wurden eingebunden, konnten mitreden in der Spezifikation der Software.»

Vor Ereignissen wie dem Tsunami 2004 hat Claudia Grätzer einen Riesenrespekt. Sie hatte Nachtdienst, als es losging. Die Katastrophe hielt die Einsatzleiter tagelang in Atem, brachte sie auch an den Rand ihrer Kräfte. Die Versicherungen organisierten Sammeltransporte mit grösseren Flugzeugen. Die Rega schickte ihre Ambulanzjets, «wir führten eine Datenbank mit allen Patienten». Seit Jahren deponiert Grätzer den Wunsch, eine Katastrophe mal richtig üben zu können. Jede sei anders, klar, Improvisieren gehöre dazu, aber ein paar grundlegende Massnahmen hätte sie gern fixiert. Vorbereitungen dazu sind im Gange.

Turbulenzen erlebte sie, vor ein paar Jahren, auch intern. Der Führungsstil der damaligen Vorgesetzten brachte Unruhe und Unzufriedenheit und vertrieb Mitarbeiter. «So schwierig die Zeit war für jene, die durchhielten: Es hat sich gelohnt. Die neuen Leute brachten eine erfreuliche Blutauffrischung. Die neue Leitung hat eine andere Vista, lässt uns wieder mehr mitdenken und mithelfen. Kurz, eine fruchtbare Ära.»

Claudia Grätzer, 1961 geboren, aufgewachsen in Dübendorf (ZH). KV-Lehre, Alleinsekretärin im Para-Centro Locarno, parallel dazu die Fallschirmspringer-Ausbildung. 1984 bis 1989 temporäre Büroeinsätze, Konzentration auf Spitzensport Fallschirm. 1990 bis 1999 Direktionssekretärin UBS Zürich. Seit 2000 Einsatzleitung Rega.


«Jede Rettung ist ein Stück Improvisation»

Marco Salis, Rettungsspezialist Helikopter
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Kantonspolizist und Rettungsmann Marco Salis,
seit über vierzig Jahren als Allrounder im Engadin
unterwegs

Am 14. August 2008 wurden sie zuletzt gesehen, Jakob Bacchini und Petra Cermak. Beim Zustieg von der Tschierva-Hütte zur Fuorcla Prievlusa. Dann verschwanden sie spurlos. Wie sie «fehlen» seit den 1930er-Jahren bis heute im Berninagebiet etwa 25 Personen. Manchmal muss Marco Salis Überreste bergen, Kleiderfetzen, Knochen.

«Sucheinsätze sind aufwendig, zum Teil nervenaufreibend. Eine genauere Lokalisierung von Vermissten via Natel wäre technisch möglich, ist aber problematisch wegen des Datenschutzgesetzes. Heute wird oft vorschnell alarmiert. Von zehn Vermisstmeldungen führen zwei, drei zu einer Suchaktion im Gelände. Gründliche Abklärungen sind deshalb unabdingbar: Wann sind sie gestartet? In welcher Ausrüstung? Kennen sie das Gebiet? Wo steht ihr Auto? Hat sie jemand gesehen? Nahmen sie eventuell einen anderen Weg? Sind sie in einer Hütte? Wir rückten auch schon aus und fanden die Gesuchten frohgemut unter einem Stein sitzen: ‹Was macht ihr denn da? Wir haben euch nicht gerufen.›»

Marco Salis berichtet von zwei Bergsteigern, die bei schlechter Witterung loszogen und annehmen mussten, dass weiter oben Schnee fällt. «Am Abend telefonierten sie um Hilfe: ‹Wenn ihr nicht kommt, sind wir morgen tot.› Ein Flug war unmöglich, eine terrestrische Rettung nicht zu verantworten. ‹So schnell ist man nicht tot›, beruhigte ich. Am nächsten Morgen war das Wetter besser, die beiden wohlauf. Das sind keine leichten Entscheide. Geht es schief, müssen wir dafür geradestehen. Einem Anwalt, der uns Fehler vorwirft, empfehle ich, mal selber dort hinaufzusteigen. Der Anwalt steht heute rasch vor der Tür. Sobald zwei Personen involviert sind, vor allem bei Unfällen auf der Skipiste, will keiner schuld sein. Ein Restrisiko bleibt immer; das wird je länger, je weniger akzeptiert.»

Um die 2000 Einsätze im Gebirge hat Marco Salis bisher geleistet. Den Fall von Vater und Sohn Utz wird er nicht vergessen. «Am 14. Februar 2010, 19.13 Uhr, kam die Meldung. Ich rechnete: spät aufgebrochen, fast normal, dass sie noch nicht da sind. Sind vielleicht auf einer anderen Route zurückgekehrt oder auf der Strasse zu Fuss unterwegs. Um 21.38 Uhr starteten wir – fanden Spuren, flogen zum Sattel zwischen Julierpass und Engadin, entdeckten ein winziges Schneebrett, dachten, unmöglich, dass dort jemand drin ist. Dann glaubte ich, etwas Dunkles zu sehen. Der Heli ist schnell vorbei, zudem wirbelt er dauernd Schnee auf. Wieder zurück, nochmals über das Schneebrett, nochmals und nochmals. Dann sahen wir den dunklen Fleck deutlich. Um 22.11 stiegen wir zu zweit aus dem schwebenden Heli. Es war Davids Hand. Zwei Tote, war mein erster Gedanke. Dann das freudige Erschrecken: David bewegte die Hand. Der Rettungssanitäter begleitete ihn ins Spital. Der Arzt und ich suchten weiter – und fanden den Vater in der Nähe, tot.»

Marco Salis, im Bergell aufgewachsen, Bauernbub und Hirte, wanderte viele Male mit den Kühen über den Septimerpass ins Oberhalbstein. Der Dreizehnjährige kletterte halsbrecherisch. Der Sechzehnjährige begleitete die Rettungskolonne zu einem abgestürzten Flugzeug. Der Einundzwanzigjährige sass erstmals als Retter im Helikopter. Im Büro hielt er es nicht aus; er wurde Polizist. «Kein Buchhalterposten. Man weiss nie, was der Tag bringt.»

Alpinpolizist, Rettungschef, Flughelfer, Rettungsspezialist Helikopter, leistet auch Erste Hilfe: ein Multijob. Wenn für Pilot und Arzt der Einsatz zu Ende ist, beginnt für den Polizisten die administrative Arbeit: Protokolle schreiben, die Angehörigen benachrichtigen, Ämter, ausländische Botschaften.

Seine Gattin und die beiden Söhne müssen viel Verständnis aufbringen. Wie oft plante er eine Wanderung mit der Familie, unterwegs piepste das Telefon, fünf Minuten später stand der Heli neben ihm. Salis’ Arbeitsjahr dauert elf Monate. Der September gehört der Hochwildjagd im Bergell – das ist seine Passion.

Marco Salis hat die Entwicklung von der rudimentären zur modernen Rettung miterlebt. Er erinnert sich an die ersten Flughelferkurse unter Fritz Bühler. An die runden farbigen Ölfässer beim Bahnhof Kleine Scheidegg. «Wir standen auf den Fässern mit einem riesigen Funkgerät, ohne Helm, und mussten den anfliegenden Heli einweisen. Pilot Christian Bühler war noch wenig geübt. Irgendwann packten wir das am Heli befestigte Knotentau, nahmen den «Teller» zwischen die Beine und dirigierten im Bambini-Code, der nationalen Militärpilotensprache: ‹Alto, alto, basso, lili zwei Meter, rera fünf Meter!› Wir waren ungesichert, der Heli leistungsschwach, das Ganze noch in den Kinderschuhen.»

Er erinnert sich an seinen ersten Einsatz mit der Rettungswinde, zusammen mit Beat Perren und Günther Amann von der Air Zermatt. «In der Bernina-Westwand harrten zwei Engländer auf Hilfe. Rettungswinde? Wir hatten ja keine Ahnung. ‹Wer geht?› – ‹Du kannst schon …› Ein Kollege und ich wagten es; wir waren die Jüngsten – und ledig …»

Marco Salis wurde zum Rettungsspezialisten mit Helikopter – und immer dann aufgeboten, wenn eine Bergung heikel, das Gelände steil, schwierig, absturzgefährdet ist. Sechs, sieben Rettungsspezialisten teilen sich im Engadin die jährlich dreissig bis fünfzig Einsätze, so bleiben sie in Übung. «Die eigene Sicherheit geht immer vor. Kann sein, dass ein Retter sich abseilt und erst dann merkt: zu gefährlich. Könnte man es anders machen? Wie? Machen wir es überhaupt? Auch bei der Suche nach Lawinenverschütteten ist es wichtig, Gefahren zu erkennen. So lässt sich das Risiko minimieren. Statt fünf Minuten benötigen wir dann vielleicht eine halbe Stunde für die Bergung. Jede Rettung ist ein Stück Improvisation – trotz allen Beschränkungen, Vorschriften, Formularen.»

Marco Salis, 1948 in Soglio (Bergell) geboren und aufgewachsen. KV-Lehre im Tessin. Polizeischule in Chur. Mitbegründer und Leiter der Alpin-Spezialistengruppe der Polizei. Verantwortlich für Gebirgsausbildung innerhalb des Korps Kapo GR und schweizerische Polizeigebirgskurse. Bergführer, Rettungschef SAC Bernina. Rega: 1970 bis 1995 Flughelfer (Vorgänger des Rettungssanitäters). 1996 bis 2010 Rettungsspezialist Helikopter (RSH), verantwortlicher Leiter RSH auf der Einsatzbasis Engadin. Als RSH nach wie vor bei Heli Bernina tätig, die «Zweiteinsätze» für die Rega fliegt.

Siehe Porträts Ueli Bärfuss, David Utz


«Ich bin ein Teammensch»

Fausta Gillis, Helikoptermechanikerin
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Fausta Gillis im zweifachen Anlauf
zu ihrer Traumstelle

Sie freut sich jeden Morgen auf ihre Arbeit, auf die Kollegen. «Wir sind mal da, mal dort. Mal draussen am Testfliegen, dann wieder im Stress. Wir sind aufeinander angewiesen. Ich bin ein Teammensch, qualifiziert als ‹sehr kommunikativ›, was vielleicht eher negativ gemeint ist. Ich bin die einzige Frau unter den Mechanikern und bin gern für Leute da. Zugegeben, auch ab und zu für ein Schwätzchen zu haben.»

Geboren im Sternzeichen des Löwen, liest Fausta Gillis Horoskope, allerdings ohne sie ernst zu nehmen, aber dennoch froh, ein Löwe zu sein. Vor zwei Jahren besuchte sie ihren Geburtsort, ein Waisenhaus in Indien. «Die Leute waren rührend, holten die Bücher, völlig zerlöcherte Bücher – und fanden meinen Namen und das Geburtsdatum.»

Sie war zwölf, als sie erstmals einen Helikopter aus der Nähe sah – und wusste: Mit diesen Flugmaschinen will sie einst zu tun haben. Es war auf einer Schulreise; eine Kameradin reagierte allergisch auf einen Bienenstich – ein Fall für die Rega.

Das technische Flair war schon da. «Mein älterer Bruder und ich haben schon immer am Velo rumgemecht, suchten Teile auf dem Schrottplatz, die wir anschrauben konnten. Auf dem Land aufgewachsen, war ich oft mit Buben unterwegs, weil es einfach mehr Buben hatte und sie lustiger, abenteuerlicher, interessanter waren.»

Fausta Gillis fand eine Lehrstelle als Maschinenmechanikerin bei Schlatter in Schlieren, einer Firma, die Schweissanlagen fertigte und damals vierzig Lehrlinge beschäftigte, verteilt auf vier Lehrjahre. Sie war der einzige weibliche Lehrling in ihrem Jahr.

Wurde, wird sie benachteiligt als Frau? Bewundert? Weder noch. «Aber die Rollenteilung ist verankert. Es geht mir selber so. Sehe ich eine Frau in einem Männerberuf, denke ich als Erstes: Passt das? Kann sie das? Auch ich werde genauer beobachtet, nicht böswillig, vielleicht nicht mal bewusst.»

Nach der Lehre bewarb sie sich bei der Rega für eine Ausbildungsstelle als Luftfahrzeugmechanikerin. Keine Antwort. Sie machte die Handelsschule. Nach einem Jahr noch immer ohne Bescheid, fragte sie nach. Man sei am Evaluieren. Sie fand einen Bürojob bei der Walter Meier AG, die Werkzeugmaschinen verkauft, und absolvierte das zweite Jahr Handelsschule. «Ich vermisste das Übergwändli und die Jungs, aber ich habe viel gelernt bei Meier.» Nach eineinhalb Jahren meldete sich die Rega – sie vergibt pro Jahr eine Lehrstelle –, Fausta Gillis könne in eineinhalb Jahren anfangen.

Nach weiteren zwei Jahren hatte sie die nationale Lizenz für Luftfahrzeugmechaniker in der Tasche (heute dauert die Ausbildung drei Jahre, nach den Richtlinien der Europäischen Agentur für Flugsicherheit EASA). Fausta Gillis musste nach der Prüfung die Rega verlassen, das ist Usus, eine aufgezwungene Form von Lehr- und Wanderjahren. «Ich war unglücklich, es war, als würde ich aus der Familie ausgestossen. Ich verliere nicht gern, was mir lieb ist. Vielleicht hat es mit meiner Vergangenheit zu tun, ich bin einige Male rausgerissen worden in meinem Leben.»

Damals hätte sie die besten Angebote ausgeschlagen, nichts wäre der Rega gleichgekommen. Sie jobbte beim Rüstungsbetrieb der Armee (Ruag), bei einer Businessjet-Firma, bewarb sich bei der Rega erfolglos um eine Bürostelle – und landete für zwei Jahre bei Linth Air Service in Mollis. Im Nachhinein ist sie froh über diese Erfahrung. «Ich habe viel dazugelernt.» Irgendwann war auch der Trennungsschmerz überwunden. Die Rega suchte einen Mechaniker, sie musste sich offiziell bewerben und zum Vorstellungsgespräch antreten. «Die wollen einfach korrekt sein, dachte ich.»

Seit Oktober 2008 ist Fausta Gillis wieder bei der Rega. Erwarb erst die Lizenz für den Eurocopter EC 145, Ende 2009 dann für die Agusta A 109 K2 und die neue Agusta-Westland Da Vinci. Nun durfte sie alle Helikoptertypen der Flotte nach Störungen oder Revisionen zum Einsatz freigeben und muss auch einen Teil der 365 Piketttage übernehmen. «Angst vor der Verantwortung habe ich nicht, ich kenne mein Handwerk. Es ist mehr die Ungewissheit: Welches Problem kommt auf mich zu? Kann ich es lösen? Man ist allein, bekommt einen Anruf, erschrickt, vergewissert sich via Handbuch, was funktionieren muss, damit der Pilot noch fliegen darf. Darf er nicht, muss ich hinfahren. Auch wenn ich glaube, richtig entschieden zu haben, hole ich gern eine zweite Meinung. Auf Pikett geht das nicht. Doch bis jetzt hatte ich Glück.»

Am Silvester 2010 musste sie nach Erstfeld, arbeitete von 18 bis 23.30 Uhr, fand den Defekt nicht, machte alles, was sie konnte. Anderntags kam ein Avioniker zuhilfe, ein Luftfahrzeugtechniker, Elektriker. Ratlos auch er. Sie suchten weitere Stunden – und fanden schliesslich das Problem. «Der neue Gebirgshelikopter Da Vinci hat seine Kinderkrankheiten. Zwei Jahre ist er im Einsatz, zwei Jahre sind keine Zeit, wir sind alle noch am Anfang, vieles ist anders, anspruchsvoller. Ältere Kollegen können wir nicht fragen.»

Vierzehn Mechaniker und drei Auszubildende halten die Helikopterflotte im Schuss, unterstützt von vierzehn weiteren Mechanikern auf den Basen, die jedoch primär als Rettungssanitäter tätig sind. Für jede Wartung ist ein Teamleader zuständig. Eine kleine Wartung dauert eine Woche, eine grössere um die vier Wochen. Einmal jährlich ist eine umfassende Kontrolle fällig. Kontrolliert wird nach Flugstunden und Kalendertagen. «Ich setze mich ein für die Rega, arbeite in hektischen Zeiten zehn, elf Stunden, vergesse auch mal das Mittagessen – und bin glücklich, wenn der Heli nach einer Revision wieder fliegt.»

P. S.
Am 17. Oktober 2011 ist David zur Welt gekommen – drei Wochen zu früh, «aber den Ton hat er ziemlich schnell angegeben». Fausta Stüssi-Gillis wird nach den sechs Monaten Babypause wieder zu sechzig Prozent bei der Rega als Luftfahrzeugmechanikerin arbeiten.

Fausta Gillis, 1978 in Indien geboren, mit neun Monaten als Adoptivkind in die Schweiz gekommen, aufgewachsen in Windisch (AG). Berufliche Stationen: Lehre als Maschinenmechanikerin. Handelsschule, technische Sachbearbeiterin bei Walter Meier AG. Lehre bei der Rega als Luftfahrzeugmechanikerin, danach Lehr- und Wanderjahre, seit 2008 wieder bei der Rega.


Sie vermisst einzig ihren Döschwo

Beatrice Hinder, Assistentin Chefpilot
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Beatrice Hinder, seit 22 Jahren rechte Hand
des Chefpiloten Helikopter

«Früher arbeiteten die Piloten mit einem ‹Flight Operations Manual› von fünfzig Seiten, heute umfasst es gegen tausend. Als ich 1989 zur Rega kam, musste der Pilot einmal im Jahr zu einem Checkflug antreten, heute sind es vier bis sechs Checks. Das geht alles über meinen Tisch.»

Das Handbuch für die Windenoperation ist auf dreissig Seiten angewachsen. Es legt präzise fest, wer was wann macht – und sagt. Das schreibt teilweise das Bundesamt für Zivilluftfahrt (Bazl) vor, zum Teil der Hersteller des entsprechenden Helikoptertyps. «Vieles legen wir intern fest. Es ist wichtig, dass alle gleich ausgebildet sind, alle dieselbe Sprache sprechen – also alle Einsatzbasen das Gleiche verstehen, wenn XY über Funk etwas mitteilt. Die dichte Reglementierung ist nicht zu umgehen.»

Nach der KV-Ausbildung in einem Warenhaus in Zürich und verschiedenen Stationen arbeitete Beatrice Hinder in der Spedition und disponierte Lastwagen im In- und Ausland. «Arbeitet mit LKWs, kann aber selber keinen fahren», foppte man sie. «Ist wohl keine Hexerei», dachte sie. War es auch nicht. Den Führerschein Kategorie C hat sie in der Tasche. Ein, zwei Jahre mit einem LKW in der Schweiz herumkurven, diesen Wunsch hegte sie lange. Und sollte sie einmal die Rega verlassen, würde sie wieder den lebhaften Betrieb einer Spedition suchen. Doch es gefällt ihr hier. Der einzige Nachteil sei, dass man innerhalb des Unternehmens kaum eine andere Karriere machen kann: «Wir sind alle Spezialisten.»

Die Rega war ein Zufall. Sie wollte weg vom Speditionsbetrieb, die Profithaltung störte sie: «Je mehr Diesel wir in die Luft puffen, desto besser geht es der Firma.» – «Eine Stelle, wie für Sie geschaffen», schwärmte die Stellenvermittlerin. «Rega? Fünf ‹Handglismeti›, und ein Heli auf dem Dach? Nichts für mich. Und grad vier Stellen ausgeschrieben? Bei denen stimmt doch was nicht. Ich hatte keinen Schimmer.»

Die Rega sei ein grösserer Betrieb, meinte die Stellenvermittlerin, zudem werde gerade ein neuer Helikoptertyp eingeführt, deswegen suche der Chefpilot eine Sekretärin. «Gehen Sie hin!» – «Ich ging, stellte mich vor an der Mainaustrasse – und wollte die Stelle. Der damalige Chefpilot wollte mich auch. Ist die Agusta A 109 K2 eingeführt, dachte ich, in drei, vier Jahren, gehe ich dann wieder.»

Die Einführung war eine «Riesensache». Allein die vertraglichen Verpflichtungen mit dem Hersteller füllten zwei Ordner. Beatrice Hinder betreute das Projekt, organisierte Sitzungen mit zwanzig Leuten aus dem In- und Ausland. Disponierte Checkflüge und Flugschulmeetings. Kümmerte sich um die Dienstpläne der Piloten und Rettungssanitäter auf den Basen. «Wir waren noch nicht so strukturiert, alles war komplizierter, wir hatten kein E-Mail. Man wechselte grad von der Schreibmaschine auf den Computer, der noch nicht viel taugte. Ich hatte ein Textverarbeitungsprogramm, das konnte aber keine senkrechten Linien ziehen.»

Für die berufsbegleitende Weiterbildung «Organisator mit eidgenössischem Fachausweis» hat Beatrice Hinder hart gearbeitet. Das Spektrum war breit: Rhetorik, Sitzungstechnik, Projektmanagement. «Ich kann vieles anwenden, drücke mich klarer aus, gehe vorbereiteter in eine Besprechung, kann den Chef besser unterstützen, bei einer Reorganisation zum Beispiel die Abläufe überprüfen: Wo lässt sich Zeit einsparen, wo Geld? Für mich war die Ausbildung ein Gewinn – auch für die Rega.»

Was bedeutet die Reorganisation für die Abteilung Helikopter? «Heute hat der Chefpilot einen Crew-Trainingsmanager mit Assistentin. Zu ihrem Team gehören auch Fluglehrer. Alles ist klarer aufgeteilt, besser. Wir haben neu zwei Bereiche: ‹Heli Verfahren und Training› und ‹Heli Einsatz›. Im ersten Bereich zum Beispiel legt der Chefpilot zusammen mit der Flugschule fest, wie ein Pilot ausgebildet werden muss, bis er einen Einsatz fliegen kann. Im zweiten Bereich geht es dann um Einsatzleitung, Einsatzpläne und so fort. Heute sind wir mindestens zu dritt auf dem Sekretariat. Im Moment wird grad die ‹Bibel› neu geschrieben, das ‹Flight Operations Manual›. Das dauert etwa ein Jahr, ich kann zwar inhaltlich nicht mitreden, aber formal, strukturell, organisatorisch helfen, die Sache möglichst reibungslos zu Ende zu bringen.»

22 Jahre – die Arbeit ist und bleibt interessant. Kaum ist ein Projekt abgeschlossen, kommt ein neues. Nach der Agusta A 109 K2 die Einführung des Eurocopters, zuletzt der AgustaWestland Da Vinci. Anfang 2011 die Reorganisation mit neuem Organigramm. Das Projekt Helikopter-Simulator ist aufgegleist. Der Flug nach Instrumenten (Instrument Flight Rules) etabliert: «Früher stieg man in die Alouette, einer schaute rechts raus, der andere links. War es neblig, blieb man am Boden.»

Hat die Helikopter-Crew Kontakt mit den Jet-Kollegen? «Überhaupt nicht, das ist unglaublich. Ich habe schon eine Sitzung der Jet-Abteilung protokolliert – aber rein nichts verstanden. Die Jets sind noch komplizierter. Es gibt dort auch kein Pendant zu meiner Stelle. Wir haben für die Helikopter zwölf Basen, die Jet-Leute hingegen sitzen alle hier im Rega-Center. Wir haben viele Spezialitäten, die nur die Rega bietet, nur die Rega ausbildet. Etwa dreissig verschiedene Rettungssituationen: von der Gletscherspalte bis zur Seilbahnevakuation. Es gibt neue Sportarten, Eisklettern zum Beispiel. Chefpilot und Crew-Trainingsmanager überlegen sich dann, wie eine solche Rettung zu bewerkstelligen ist. Die Fluglehrer testen das Manöver, legen die Regeln fest, konzipieren die Ausbildung. Wir holen terrestrische Spezialisten für schwierige Bergungen. Wir sind ein einmaliger Betrieb.»

Charismatische Erzählerin mit Altstimme. Beatrice Hinder redet sich ins Feuer und berichtet von ihrer Arbeit, als erzähle sie ein wundersames Märchen. Sie führt auch ausserhalb der Rega ein reiches Leben. Lässt sich mit Yoga auf den Tag ein. Ist begeistert auf dem Velo unterwegs: der Aare nach, über den Gotthard, über den Oberalp, der Rhone entlang. Vor vier Jahren trennte sich Beatrice Hinder von ihrem Döschwo; die Reparaturen wären horrend geworden. Ihr Partner malte ihr zum Trost ein Modell auf die Hauswand. Der Döschwoklub ist in den vielen Jahren zu einer Art Familie geworden. Ist das Heimweh nach dem Auto zu gross, verzichtet sie aufs traditionelle Pfingsttreffen. Der Ornithologische Verein Schlieren ist mit weniger Emotionen verbunden. Ab und zu ein Vortrag oder Drei-Abende-Kurs. Klar, Feldstecher und Vogelbuch gehören zum Feriengepäck. Hat Beatrice Hinder ein Lebensmotto? «Jedem Tag die Chance geben, der schönste zu sein. Auch wenn es nicht rundläuft, versuche ich, das Gute zu sehen. Das hilft mir über schwierigere Zeiten.»

Beatrice Hinder hat gut zwei Jahrzehnte Rega-Geschichte miterlebt, das prächtige Domizil an der Mainaustrasse im Zürcher Seefeld, nah beim See, rundherum Restaurants, Läden. Die Aussiedelung der Helikopter-Belegschaft in ein einsam gelegenes Provisorium, eine unbenutzte Holzbaracke des Militärs am Flughafen Zürich. «Es kam vor, dass ich eine Woche lang keine Menschenseele sah.»

Schliesslich der Umzug ins neue Rega-Center. Sie schätzt es, mit allen Mitarbeitenden unter einem Dach zu sein, mit einer Frage, einem Papier das Büro wechseln zu können und ein Gesicht vor sich zu haben. «Auch wenn ich ab und zu ein Gerücht mehr höre, als mir lieb ist. Es stimmt schon, im Vergleich zur Mainaustrasse sind wir hier draussen ein bisschen gefangen, aber ich bin ja zum Arbeiten da, nicht zum ‹Lädele›.»

Gibt es ein prägendes Rega-Erlebnis? «Wie man mir den Helikopter zum ersten Mal präsentierte. Die Kollegin von der EDV nahm mich mit zur Zürcher Basis. Damals stand der Heli auf dem Dach des Kinderspitals, die Crew logierte in einer Mietwohnung vis-à-vis. Der Pilot, ein charmanter Tessiner, nahm sich viel Zeit, beantwortete meine Fragen, stellte mir die Maschine vor wie eine Geliebte, erklärte Cockpit und Spezialausrüstung, schilderte in gebrochenem Deutsch die Winzlinge in der Transportisolette, Frühgeborene oder kranke Säuglinge. Rührend. Fortan sah ich den Helikopter mit andern Augen. Auf dem Dach des Kinderspitals wurde mir klar: Die Kombination aus Helfen und Fliegen – das ist die Faszination.»

Beatrice Hinder, 1957 geboren, aufgewachsen in Zürich. KV-Lehre, kaufmännische Angestellte im Bereich Warentechnik. Einkauf und Verkauf von elektronischen Bauelementen. LKW-Disposition In- und Ausland, Verzollungen. Disposition und Planung, AVOR, seit 1989 Assistentin Chefpilot Helikopter.


«Wir sind keine Helden!»

Jacques-André Dévaud,
Helikopterpilot und Fluglehrer
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Jacques-André Dévaud, Einsatzbasis Lausanne,
auch Prüfungsexperte

Er hat kaum geschlafen: medizinisch anspruchsvolle Einsätze, 48 Stunden Pikettdienst, siebenmal ausgerückt. Wir treffen uns in Zürich. Seit 2009 ist der Walliser Helipilot Jacques-André Dévaud in Lausanne stationiert, über der Stadt, Aussicht auf den See und auf den Mont Blanc. «Eine der schönsten Einsatzbasen», 2009 bezogen, nach fast dreissigjährigem Provisorium. Von den vier Mannschaften ist stets eine rund um die Uhr einsatzbereit: je ein Pilot, Rettungssanitäter und Arzt. Das Universitätsspital Lausanne stellt im Rahmen einer Kooperation die Ärztinnen und Ärzte. Die Einsätze sind vielfältig: Verkehrs-, Arbeits- und Sportunfälle, Suchflüge, Isolettenflüge für Neugeborene und andere Verlegungen von Spital zu Spital, Organtransporte. Vielfältig sind auch die Orte: städtisch und ländlich, Gebirge, Gewässer. Die Basis Lausanne fliegt jährlich gegen tausend Einsätze, rund ein Drittel davon nachts.

Und wenn nichts zu retten ist? Schaggi (unter Freunden) schmunzelt: zahlreiche Weisungen verarbeiten, Anfragen beantworten, Gäste betreuen. Neue Luftfahrthindernisse von Hochspannungsleitungen bis Transportbahnen auf den Landeskarten und im Navigationsgerät des Helikopters eintragen: «Um die neunzig jeden Monat!» Abwechslungsweise kochen für die Wohngemeinschaft auf Zeit. Dann die Putzerei nach Tages- und Wochenplan: Heli aussen, Heli innen, Hangarboden, Schränke, Scheiben. «Einzig am Sonntag haben wir ausser der täglichen Heli-Kontrolle keine Pflichten. Es gibt hektische Tage, von einem Sekundäreinsatz (Verlegung von Spital zu Spital) zum andern, vom schlimmen Verkehrsunfall (Primäreinsatz) zum noch schlimmeren. Und im Grenzgebiet zum Wallis helfen wir uns natürlich aus: Rega, Air-Glaciers und Air Zermatt. Tagsüber ist der Heli in fünf Minuten nach der Alarmierung in der Luft – ist das Wetter gut, erreicht die Rega jeden Punkt der Schweiz innerhalb einer Viertelstunde.»

Seit April 2003 ist ein Eurocopter EC 145 im Einsatz. «Ein geniales Arbeitsgerät, leistungsfähig – und sehr gutmütig. Geräumig, mit Platz für Patient, Arzt, Rettungssanitäter, sogar für eine Begleitperson. Klarer Aufbau des Cockpits – nicht zu viel, nicht zu wenig Informationen. Grosse Scheiben, also gute Sicht. Hoher Haupt- und Heckrotor, das heisst zum Beispiel, beim Landen auf einer Skipiste ist die Gefahr rund um den Heli geringer. Nicht zu vergessen die Rettungswinde mit neunzig Meter Seillänge.»

Minutengenau landete der EC 145 am Abend eines früheren Treffens im Mai 2011 auf der Zürcher Einsatzbasis in Dübendorf. Anderthalb Stunden hat der letzte Checkflug des Tages gedauert, gespickt mit Schräglandungen, Autorotationen und weiteren fliegerischen «Spezialitäten». Auf dem Tisch das Checkformular in englischer Sprache: Punkte zum Ankreuzen. «Ob einer das berühmte fliegerische Gefühl hat, wird daraus nicht ersichtlich. Doch bei jedem Check kann ich etwas lernen, und besprechen wir den Test ernsthaft, profitiert auch der Geprüfte.»

Am Vortag hatte Dévaud mit dem Super Puma Löschwasser über letzte Wurzelbrände im verkohlten Schutzwald zwischen Visp und Eyholz geschüttet. Dann nahm er im Auftrag des Bundesamts für Zivilluftfahrt (Bazl) zwei Tage lang «proficiency checks» ab für Helikopterpiloten der Rega. «Verschiedene Helikopterhersteller produzieren verschiedene Typen: Für jeden neuen Typ macht der Pilot eine Umschulung, für jede zweimotorige Maschine jährlich einen Checkflug.» Interessant findet er die Arbeit als Fluglehrer in der Rega-internen Flugschule. Ein neu eingestellter Pilot absolviert erst eine theoretische Umschulung, dann trainiert ihn der Fluglehrer gut zwei Wochen auf dem Helikopter. Eine Grundausbildung bietet die Rega nicht.

Seit der zweiten Primarklasse wollte er Helikopterpilot werden. Der Vierzehnjährige bekam einen Ferienjob als Flughelfer bei Air-Glaciers – und blieb diesem treu bis zur Rekrutenschule. Flughelfer? «Er bringt am Morgen den Heli aus dem Hangar, betankt ihn, richtet das nötige Flugbetriebsmaterial, organisiert den Ablauf, fliegt mit, weist den Piloten ein, bereitet bei Warenflügen den Transport vor, reinigt abends die Maschine und versorgt das Material.»

Aus dem Flughelfer wurde ein Berufsmilitärpilot im Rang eines Hauptmanns – eingeteilt als Lufttransport-Pilot des Überwachungsgeschwaders (UeG) in Alpnach Dorf. Im Zweiten Weltkrieg (1941) gegründet, bestand das Geschwader aus Flächenfliegern; die Helikopter wurden später integriert. Nebst militärischen Einsätzen (Truppentransport zu Übungszwecken, Truppenbesuche ranghoher Militärs, Transport von Magistraten) gibt es zivile Aufgaben: Waldbrände löschen. Suchflüge mit der Wärmebildkamera. Einsätze bei Naturkatastrophen. Bergbauernhilfe und Hüttenversorgungen leisten heute meist zivile Unternehmen.

Ab 2002 je fünfzig Prozent für Air Zermatt und Luftwaffe tätig, bekam Dévaud 2003 das Angebot, von Alpnach Dorf ins Flugplatzkommando Sion zu wechseln – zu hundert Prozent allerdings. Er nahm an, «bessere Bedingungen als bei der Luftwaffe gibt es nicht» – und freute sich, näher bei Frau und Kind zu sein. Nach zwei Wochen dann der politische Entscheid, die in Sion stationierte Lufttransportstaffel 5 neu in Payerne zu stationieren. Die Folge für Dévaud: Ende Jahr zurück nach Alpnach.

Bloss das nicht. Aber was nun? Air Zermatt brauchte keinen Piloten, die Rega schon. Ein pragmatischer Entscheid, er bereut ihn nicht. Was macht den Rettungs-Helipiloten aus? «Er muss neben seiner Fachkompetenz zuverlässig, teamfähig, auch geduldig sein. Ein Idealist zudem. Auf der Unfallstelle muss er den Überblick behalten, die Einsatzpartner koordinieren, einen gewissen Weitblick zeigen. Der Kommandant ist verantwortlich für Passagiere und Besatzung. Ein Beispiel: Soll der Arzt mit der Rettungswinde in einem Steilhang abgesetzt werden, und wir sehen, das Gras ist feucht oder sehr trocken, was harmlos aussieht, aber extrem rutschig ist, dann brechen wir ab und holen einen ‹Rettungsspezialisten Helikopter›. Retten ist Teamarbeit. Jeder ist eingebunden, jeder kann Nein sagen.» Gewiss, er profitiert auch von seinen Erfahrungen. Nicht zuletzt sportlich: In Naters, mitten im Oberwallis zu Hause, unternimmt er Bergwanderungen und Skitouren, perfektioniert den Telemark, ist auf Schneeschuhen unterwegs, am Gleitschirm, auf dem Mountainbike.

Manchmal fragt er sich, ob die wachsenden Vorschriften zur Förderung der Sicherheit diese tatsächlich fördern. Schade, findet er, die Vorteile des Helikopters zum Teil massiv einzuschränken. Aufwand und Ertrag für Sicherheit geraten aus der Balance. «Piloten meiner Generation fragten sich vor einem Einsatz: Kann ich diesen durchführen? Heute stellt sich eher die Frage: Darf ich ihn durchführen?»

Jacques-André Dévaud liebt die aussergewöhnliche Aufgabe. Die Windenaktion. Den Suchflug. «Geradeaus fliegen ist keine Kunst, aber fliegen bei Wind und Wetter, verkabeltem Gelände, bei Nacht, das ist herausfordernd. Helifliegen ist jedoch Arbeit wie eine andere auch. Wir sind keine Helden. Wir machen auch Fehler.»

Hat er gefährliche Situationen bestanden? «Ja, während eines Schulungsflugs, einer Umschulung auf die Agusta 109 K2. Wir starteten mit einer Trainingslast, einem 450-Kilo-Betonklotz. Im Anflug auf den Flugplatz Interlaken liess sich der Heli nicht mehr steuern. Der Kollege meinte, wir seien im sogenannten Wirbelringstadium (Sinken im eigenen Rotorabwind), auch bekannt als ‹vortex ring state›. Die Gegenmassnahme bewirkte nichts. Ich versuchte durchzustarten. Keine Chance. Schliesslich klinkte ich die Last aus. Nichts passierte. Wir waren ratlos, versuchten einen zweiten ‹go around›, bevor wir – mit einem Gefühl der Ohnmacht – zu Boden gingen. Ohne Schaden. Das Ganze ging sehr schnell. Die Angst kam erst im Nachhinein. Der Grund war ein technischer Defekt, ein Ermüdungsbruch zweier Bolzen, Teile der Steuerung des Hauptrotors. Das sind Ereignisse, auf die man nicht vorbereitet ist. Ursache der meisten Pannen oder Unfälle sind Pilotenfehler. Der Mensch bleibt das schwächste Glied in der Kette.»

Es gibt Bilder, die er nicht vergisst. Doch nach belastenden Rettungseinsätzen relativiert er: «Verglichen mit dem, was hätte sein können, ist das jetzt nicht so schlimm. Das Leben ist manchmal brutal. Der Arzt hat die schwierigere Mission; er weiss oft nicht, was ihn erwartet. Ich kann wenigstens die fliegerischen Bedingungen, Wind und Wetter einschätzen. Natürlich setze ich mich mit dem Tod auseinander – und bin als Rega-Pilot wahrscheinlich besser vorbereitet als andere.»

Jacques-André Dévaud, 1970 in Visp (VS) geboren, in Naters aufgewachsen, 1993 bis 1996 Berufsmilitärpilotenschule (BMPS) in Dübendorf. 1996 bis 2003 Berufsmilitärpilot im Ressort Lufttransport des Überwachungsgeschwaders Alpnach Dorf. 1995 bis heute regelmässige Tätigkeit als Freelance-Pilot bei Air Zermatt. Rega: 2003 bis 2009 Pilot auf der Basis Berner Oberland (Gsteigwiler), seit 2009 Basis Romandie (Lausanne). Seit 2004 Fluglehrer für Helikopter in der Rega-internen Flugschule. Seit 2009 führt er im Auftrag des Bundesamts für Zivilluftfahrt (Bazl) Fähigkeitsprüfungen («skill tests») sowie Befähigungsüberprüfungen («proficiency checks») durch.


Von Höhlen, Hunden
und vorübergehendem Tod

Eveline Winterberger, Ärztin
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Eveline Winterberger baute die medizinische Ausbildung der SAC-Retter auf

Wir treffen uns an einem Morgen in Luzern. Um zwölf Uhr beginnt ihr Notfalldienst im Kantonsspital: Open End – oft Hand in Hand mit der Rega.

Eveline Winterbergers spannendster Einsatz liegt fast zehn Jahre zurück. Eine Höhlenrettung. So selten wie schwierig. Manchmal spektakulär. Solche Bergungen können tagelang dauern und Dutzende von speziell ausgebildeten Rettern beanspruchen – Ärzte, Taucher, Sprengfachleute.

Der Alarm auf der Berner-Oberland-Basis Gsteigwiler kam am frühen Nachmittag. «Ich hatte für die Crew gekocht, wie meist, weil ich lieber koche als den Heli putze. An diesem Tag fand ich mich zu dick – und hatte aufs Essen verzichtet. Bei Höhlenrettungen muss man sich die ersten 24 Stunden selber verpflegen. Verflixt, ich hab Hunger, das war mein erster Gedanke.»

Um 14 Uhr flog der Heli die Ärztin zum Einstieg am Hohgant im hinteren Emmental. In der Tasche hatte sie einen Apfel und ein Mars. Ein Heli aus Bern brachte Höhlenretter, wasserdichtes Material – «Höhlen sind dreckig» –, Helme mit Karbidlampen. Sie seilten Eveline Winterberger vierzig Meter ab in eine Grotte, dann durch eine Engstelle, dann nochmals fünfzig Meter tiefer. Um 15 Uhr war sie beim schwer verletzten Patienten, verarztete ihn, ihr Magen knurrte. «Iss mein Sandwich», sagte er. Als sie ihn dann transportieren wollten, zeigte sich: Die Engstelle war zu eng für einen Verletzten. Was nun? Es braucht Sprengspezialisten. «Eine kurze Sache», meinten die Helfer.

Die Ärztin kehrte zurück zum Eingang, orderte mehr Medikamente und Infusionen und stieg um 20 Uhr wieder hinunter. Die Spezialisten hatten inzwischen eine Telefonleitung gelegt, Löcher gebohrt und mit Munition gefüllt. «Wir sprengen gleich.» Es blieb still. «Ich sass da, dachte, ich bin im falschen Film. Hinauf konnte ich nicht mehr, die Telefonleitung war gekappt, weder Funk noch Natel ging. Es begann zu regnen, überall drang Wasser ein. Wir waren zu viert, stellten ein Biwak auf, kochten mit den Karbidlampen Tee und Suppe. Der Patient jammerte nie. Höhlenforscher, sogenannte Speleos, sind eine besondere Spezies. Zeit spielt keine Rolle, anders als bei der Rega, im Spital.»

Um 22.30 Uhr endlich die Sprengung, erst die Druckwelle, dann der Steinschlag. «Alles war berechnet. Vertrauen braucht es dennoch. Wir brachten den Patienten nach oben, hofften, der Heli könne fliegen. Er konnte nicht. Nebel und Nacht. Es war ein Uhr. Die modernen Tragbahren, sarkophagähnlich, sind genial. Der Patient wird in einen Daunenschlafsack gepackt, mit Spezialschaum fixiert und mit einem ‹Gstältli› im Sarkophag angeseilt. Darüber kommt ein Deckel mit Visier. Zum Glück haben Speleos keine Platzangst. Unten im Spital Langnau wartete der Helikopter – morgens um sechs Uhr waren wir im Inselspital.»

Eveline Winterberger geht nicht freiwillig in eine Höhle, kommt aber als speleotaugliche Rega-Ärztin nicht darum herum. Der Eignungstest war hart. Höhlenretter nahmen sie mit. «Grässlich anstrengend», fand sie, immer auf Knien und Hintern. «Dann kam etwas wie ein Murmeltierloch. Ich konnte den Kopf nicht mehr drehen – und schob mich zurück. ‹Schiss?›, fragte mein Hintermann, hockte neben mich und schwieg. Nach einer halben Stunde fragte ich: ‹Was machen wir jetzt?› – ‹Warten. Warum hast du Angst?› – ‹Es ist mir zu eng.› – ‹Fünf Meter, dann wird es wieder weit. Bekommst du Platzangst, denk einfach: Ich liege zu Hause unter dem Bett und mach mal Pause. Vielleicht geht es so. Sonst warten wir.› – Es funktionierte. Der Begleiter meinte schliesslich: ‹Du weisst jetzt, was wir sagen, stimmt. Enger wird es nie.›»

Eveline Winterberger hat gelernt, mit der eigenen Angst umzugehen – oder Nein zu sagen. Wie vor drei Wochen beim Versuch, im Föhnsturm mit einem Helikopter Verletzte aus der Eigerwestwand zu holen. Der Pilot wollte die Ärztin in der Wand absetzen, überzeugt, es sei möglich. «Zu gefährlich», meinte sie. «Wir gehen immer wieder Risiken ein. Das Abwägen ist oft schwierig. Die Erfahrung jedes Crew-Mitglieds und das Entscheiden im Team helfen dabei. Zu denken, India, meine Tochter wäre, dort oben…» Sie ist erst sieben, die Rega findet sie «cool».

«Nehmt einen Bergführer mit», riet Eveline Winterberger, die «total Angst» vor Hunden hat, als ein Verstiegener mit Hund zu holen war. Der Pilot beruhigte: «Bleib an der Winde, damit ich dich wegziehen kann.» Da lag er, gross und wie tot. «Ein süsser Hund», funkte sie hinauf, «ich klinke mich aus.» «Nein», kam der Funkspruch, «manche Hunde reagieren böse, wenn an ihrem Meister rumhantiert wird.» Die Ärztin aber, das ausgetrocknete, hilflose Tier vor Augen, machte sich los, packte ihn ins «Gstältli» und befestigte Hund und Mann an der Winde.

Eine dramatische Premiere erlebte sie im Februar 2012. Die Häufung von Gleitschneerissen, sogenannten Fischmäulern, war aussergewöhnlich. Der Alarm kam per Funk: «Lungern-Schönbüel – Gletscherspalteneinsatz – sofort bereit machen!» Ein Missverständnis, dachte Eveline Winterberger. In Lungern-Schönbüel gibts keine Gletscher. Wohl ein Fischmaul-Unfall, meinte der Pilot, aber «Patient hängt im Fischmaul» könne man nicht sagen… «Es war so: drei Skifahrer, jeder in einem Fischmaul. Die Abrisse waren überschneit und imponierend wie Gletscherspalten. Zwei konnten rauskraxeln. Aus Angst, weiterzufahren, telefonierten sie um Hilfe. Der Pistenpatrouilleur fuhr hin, brach ebenfalls ein, funkte, er könne sich kaum mehr halten, unter ihm höre er einen Bach. «Wir funkten zurück: ‹Holen Sie raus.› Er: ‹Ich habe noch die Skier an den Füssen und bin wie ein Anker.› Ich bin mit der Winde runter in den Spalt, konnte die Skier lösen, band ihm eine ‹Brassière› um den Thorax, dienlich für Rettungen aus dem Wasser, für kurze Distanzen in geringer Höhe. Wir konnten rausfliegen. Der Mann spürte seine Beine nicht mehr, so lange hatte er ausharren müssen.»

Unvergesslich bleibt ihr ein anderer Wintereinsatz, die Suche nach einem Gleitschirmler am Feuerstein. «Eine wunderschöne Winternacht. Wir wollten schon aufgeben, als wir oben am Berg eine seltsame Linie entdeckten. Blut. Ich liess mich mit der Winde zum Gleitschirmflieger manövrieren. Er war tot. Die Kollegen funkten ein ‹Entschuldige, wir müssen tanken›. Da hockte ich neben dem toten Mann. Der Vollmond leuchtete. Das Tanken dauerte. ‹Nun›, sagte ich zu dem Unbekannten, ‹jetzt müssen wir halt reden miteinander.› Ob ich es ausgehalten hätte, fragten die Kollegen. ‹Ja›, meinte ich, ‹wir kennen uns jetzt gut.›»

In der Stadt Zürich aufgewachsen, verbrachte Eveline Winterberger jede freie Minute in den Bergen: Hochtouren, Skitouren, Klettern. Das ist bei ihrer Rega-Arbeit ein Vorteil. Seit zwanzig Jahren lebt sie in Meiringen, verheiratet mit einem Zimmerei-Unternehmer und Bergführer.

Ärztin wollte sie immer werden, fand aber das Studium zu lang. Der Kompromiss: Pharmazie. Nach sieben Semestern an der ETH konnte sie Apotheker vertreten. Irgendwann spielte die Zeit doch keine Rolle mehr. Sie studierte Medizin in Bern, finanzierte sich mit der Arbeit in Apotheken das Studium, profitierte zudem von den Erfahrungen mit Patienten und Mitarbeitern. Sie spezialisierte sich auf Anästhesie und Notfallmedizin. «Vorausdenken, über das grüne Tuch schauen, das macht den guten Anästhesisten aus.»

Als Assistenzärztin im Kantonsspital Luzern rückte sie zweieinhalb Jahre mit der Ambulanz aus. Sie versteht, wenn Ambulanzleute oder Pistenpatrouilleure die Rega-Crew als Profiteure betrachten. «Sie verarzten den Patienten, haben die Unordnung, das Blut. Wir kommen, machen einen Riesenkrach, benutzen oft noch ihr Material und fliegen weg. Es liegt an uns, das Verhältnis zu pflegen, uns zu bedanken, die Diagnose weiterzuleiten. Nicht einfach, in der Hast auf dem Unfallplatz und mit wechselnden Crews.»

Es gibt Spitäler mit einer Art Rotationsstelle, die ihre Ärzte ein halbes Jahr auf eine Rega-Basis delegieren. Ein längeres Vollpensum empfiehlt sich nicht, auch Rega-Chefarzt Roland Albrecht arbeitet einen Tag pro Woche im Spital, um die Praxis nicht zu verlieren. Eveline Winterberger wollte auf eine Basis im Gebirge. Wilderswil fliegt anspruchsvolle Einsätze bis auf die höchsten Gipfel. Kann der Heli nicht landen, ist sie allein. Diese medizinische Herausforderung sucht sie: «Als Erste beim Patienten sein, allein entscheiden müssen, improvisieren vielleicht, mit Angehörigen, einem Bergführer.» Von der Kollegin auf dem Jet unterscheidet sie viel. Im Gegensatz zur detailliert vorbereiteten Repatriierung bleiben ihr meist nur wenige Minuten, die Informationen sind rudimentär, die Zeit mit dem Patienten kürzer, aber intensiver.

Nach neun Rega-Monaten engagierte sich die Ärztin je fünfzig Prozent für Rega und Spital. Nach zwei Jahren reduzierte sie auf dreissig Prozent Rega. «Weniger geht nicht; man muss in Übung bleiben. Ich möchte nicht vom Rettungssanitäter abhängig sein. In schwierigen Wetterverhältnissen assistiert er dem Piloten, ich muss die Geräte allein einstellen können. Apropos Geräte: Unser medizinisches Material ist erstklassig. Das Abfluggewicht wird auch immer höher. Vielleicht müssten wir uns wieder befreien von diesem Perfektionismus.»

Und die Handys? «Segen und Fluch.» Einerseits müssen Patienten nicht herumliegen, bis sie jemand vermisst; die Retter können zurückfragen, Anweisungen geben: «Halt dich fest, pack alles ein, der Heli macht extrem viel Wind!» Anderseits irritiere das ständige Fotografieren – gar, wenn verletzte Patienten verlangen: «Du, gib mir mal das Handy…»

Sie erinnert sich an eine anspruchsvolle Klettertour, Bockmattli Nord – ohne Handy. September 1991. «Zwei Rega-Piloten stiegen dieselbe Route auf wie mein Kollege und ich. Es dunkelte, als wir oben waren. Eine schöne Nacht. Wir hätten biwakieren müssen. ‹Meine Frau dreht durch›, sagte der eine Pilot. ‹Meine Mutter dreht durch›, sagte ich. Nur mein Kollege war unbesorgt. Wir stiegen ab. Ohne Taschenlampe. Um ein Uhr nachts waren wir unten. Das ist heute komfortabler. Manchmal frage ich mich schon, weshalb die Leute erst anrufen, wenn es dunkel ist; sie sehen doch, dass sie es nicht schaffen. In anderen Ländern fliegt der Helikopter nachts nicht.»

Eveline Winterberger, eine Pionierin, hat 2001 bis 2010 die medizinische Ausbildung innerhalb der Alpinen Rettung Schweiz (ARS) aufgebaut – ehrenamtlich. Früher gab es im SAC eine Rettungskommission mit verschiedenen Bereichsleitern. Sie übernahm die Leitung Medizin. Arbeit und Vernetzungen weiteten sich aus, etwa in der Internationalen Kommission für alpines Rettungswesen IKAR. Der zweite Schritt zur Professionalisierung: SAC und Rega gründeten 2005 die Stiftung Alpine Rettung Schweiz. Winterberger trug viel Verantwortung, ohne angestellt zu sein – und plädierte für einen Chefarzt. Da die ARS ohnehin im Rega-Center sitzt, übernahm der Rega-Chefarzt die Aufgabe.

Winterbergers Hauptanliegen: Die Retter sollen medizinisch etwas ausrichten können, auch ohne Arzt vor Ort – und sie sollen immer einen Arzt anrufen können. Wichtig ist eine genaue Anamnese, eine einheitliche Sprache: «Wie gebe ich meine Diagnose an die Rega-Einsatzzentrale weiter?» Schliesslich: Unterkühlte dürfen nicht aufgegeben werden. «Atmung und Herzaktivität verlangsamen bis zum Stillstand; das Hirn bleibt durch die Unterkühlung vor Schaden geschützt. An Ostern 2008 harrte in der Ostschweiz ein Ehepaar eine Nacht bei Schneefall im Freien aus. Die Frau atmete nicht mehr, es war kein Puls ertastbar, ihre Pupillen waren weit. Man brachte sie unter Reanimation ins Spital, wo sie aufgewärmt wurde. Herzaktion, Atmung, Hirnfunktion, alles kam zurück. In Norwegen wurde eine junge Frau mit 13,7 Grad Celsius Körperkerntemperatur (tief unten in der Speiseröhre gemessen) wieder aufgewärmt, sie arbeitet heute als Ärztin. Die Extremitäten können noch einiges kälter sein und für Laien wie eine Totenstarre erscheinen. Ein Unterkühlter ist so lange nicht tot, bis er warm ist und dann die Diagnose tot gestellt wird.»

Eveline Winterberger organisierte eine schweizerisch einheitliche Ausbildung. Liess die Reanimationskurse zertifizieren (Basic Life Support), und so wurden jährlich zwei- bis dreihundert Retter BLS instruiert. Sie stellte Weiterbildungen für die Ärzte der Rettungsstationen zusammen, damit diese wiederum die Retter schulen konnten. Ein Paradebeispiel: «Der Gast einer Bergführerin stürzte ab, die Rega konnte nicht fliegen. ‹Check es durch, wie du es gelernt hast›, sagte ich ihr am Telefon. ‹Der Fuss ist nicht durchblutet und fehl gestellt.› – ‹Also›, sagte ich, ‹du renkst den Fuss jetzt wieder ein.› Die Bergführerin: ‹Das kann ich nicht, ich falle in Ohnmacht.› – ‹Machst du es nicht, kann man den Fuss in zehn Stunden nur noch amputieren.› Es wurde ruhig. ‹Ich ruf dich wieder an.› Sie meldete sich: ‹Der Fuss ist jetzt gerade, auch wieder durchblutet, dem Patienten geht es besser…›»

Eveline Winterberger, 1968 geboren, aufgewachsen in Zürich. Studium der Pharmazie an der ETH Zürich, dann Medizin an der Universität Bern. 1996 Diplom als Ärztin, 2002 FMH Anästhesiologie, Notärztin Schweizerische Gesellschaft für Notfall- und Rettungsmedizin (SGNOR). 2002 bis 2007 Inselspital Bern (Anästhesie), seit 2007 Kantonsspital Luzern (Anästhesie). Rega: 2002 neun Monate auf der Einsatzbasis Berner Oberland, seit 2003 arbeitet sie dort dreissig Prozent.

Siehe Porträt Urs Bless, Seite 124


«Wir haben den interessantesten
Job bei der Rega»

Urs Bless, Rettungssanitäter
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Der Allrounder Urs Bless,
seit 1994 auf der Basis St.Gallen

Den Badeunfall sieht er noch vor sich. «Ein Vater, mit seinen zwei Kindern im Schwimmbad, wollte nach Hause, realisierte in der Umkleidekabine, dass ein Kind fehlt, ging zurück, sah es auf dem Grund des Bassins, holte es raus und begann sofort zu reanimieren. Als wir dazukamen, war das Kind bereits erwacht. Das Gesicht des Vaters werde ich nie vergessen, als wir ihm sagten: ‹Sie haben Ihrem Kind das Leben gerettet.›»

Urs Bless erzählt gern von Einsätzen, die glimpflich ausgingen – oder gar glücklich endeten. Die Geschichte des Mädchens, das vom Sessellift rutschte und vierzehn Meter tief auf die Skipiste fiel. «Es war wach, schien unverletzt. Ich traute der Sache nicht, beobachtete es, bis es sagte: ‹Du musst keine Angst haben, mir tut nichts weh.› So war es. Das sind die schönen Seiten meines Berufs.»

Das erheiternde Erlebnis im Alpstein gehört dazu. «Ein junges Paar war Richtung Altmannsattel aufgestiegen, bis die Frau Angst bekam und sich weigerte, weiterzugehen. Wir setzten einen Bergführer-Rettungsspezialisten mit der Winde bei der Frau ab. Sie sei nervös, funkte er, aber der Transport sollte klappen. Wir flogen die beiden von der Flanke weg über die Meglisalp zum Rotsteinpass, wo wir die Aktion vorbereitet hatten, wo auch die Ärztin wartete – und hörten sogar im laufenden Heli die Frau kreischen. Nach der Landung fragte sie als Erstes, ob sie jetzt eine Zigarette rauchen dürfe.»

Ernst war die Rettung am Ostersonntag 2008. «Morgens um sieben Uhr der Alarm: Ein verirrtes Paar, nicht winterfest gekleidet, war die Nacht über im tiefen Schnee draussen gewesen und hatte versucht, sich warm zu halten. Gegen Morgen realisierte der Mann den schlechten Zustand seiner Frau, versuchte erst, sie ins Tal zu bringen, liess sie dann liegen, um Hilfe zu holen. Der Morgen war strahlend. Wir fanden die Frau im Schnee – eine Tote auf den ersten Blick. Keine Atmung, keine Herztätigkeit, Körpertemperatur um zwanzig Grad. Aber Hautfarbe, Augen und Pupillen waren nicht die einer Toten. Wir luden sie ein und flogen nach Zürich. Im Unterschied zu Patienten mit Herzstillstand, die sofort reanimiert werden müssen, wird eine unterkühlte Person erst geborgen, damit sie dann ohne Unterbruch reanimiert werden kann. Im Universitätsspital wurde die Frau aufgewärmt und erholte sich ohne gesundheitliche Folgen.»

Mitte Dezember 2011. Urs Bless empfängt mich morgens um neun auf der Basis St. Gallen. Entspannt. Am Vortag ist er um halb sechs Uhr abends vom letzten Einsatz zurückgekehrt. Die Nacht war ruhig. Der 48-Stunden-Dienst ist zu Ende; es warten vier freie Tage. «Es gibt schon turbulente Nächte: Verlegungsflüge. Verkehrsunfälle auf eisglatten Strassen.» Das Einsatzgebiet umfasst die Kantone St.Gallen, Thurgau, beide Appenzell sowie das Fürstentum Liechtenstein. Es reicht von Kreuzlingen bis zum Rheintal und vom Bodensee bis zu den Churfirsten. «In rund zehn Minuten Flugzeit ab Basis erreichen wir jeden Ort des primären Einsatzgebiets. Ab und zu rufen uns auch die benachbarten deutschen oder österreichischen Leitstellen.»

Vier festangestellte Piloten und drei Rettungssanitäter wechseln sich ab. Die Ärzte, meist vier bis sechs Monate auf der Basis, delegiert das Kantonsspital St.Gallen. Zu dritt im Dienst, putzen sie den Heli, mähen Rasen, schaufeln Schnee, kochen. Zweimal wöchentlich bringt eine Putzfrau den Haushalt in Ordnung.

Die Basis, 1984 noch am Rand der Landwirtschaftszone, liegt heute mitten im Industriequartier. Hinten Hochspannungsleitung und Wald, vorne die Eisenbahn. Die gesetzlichen Vorschriften erzwingen einen Umzug.

Urs Bless, in einem kleinen Bauernbetrieb auf 1200 Metern in den Flumserbergen aufgewachsen, lernte Landmaschinenmechaniker – arbeitete als Betriebsmechaniker und Pistenpatrouilleur bei den Flumserberg-Bahnen, war Mitarbeiter im Pistenrettungsdienst. Wirt in einem Berggasthaus. 1988 wollte er den Rettungsdienst zum Hauptberuf machen und bewarb sich bei diversen Spitalrettungsdiensten – erfolglos. Was nun? Die Ausbildung zum Krankenpfleger. 1994 wurde Bless nebenamtlicher Rettungssanitäter auf der Rega-Basis St.Gallen. Das «Fernziel» war erreicht.

Ist der Rettungssanitäter nicht unterfordert, wenn bei jedem Einsatz ein Notarzt dabei ist? «Wer medizinische Einsätze in eigener Regie leisten will, muss nicht zur Rega. Mich aber interessiert genau diese Zwitterfunktion, der Allrounder-Job. Der Rettungssanitäter muss beweglich sein, sich in Ärzte und Piloten einfühlen können.» Im Cockpit unterstützt er den Piloten, überwacht Luftraum und Bordinstrumente, bedient Navigationsgeräte, Funkgerät, die Rettungswinde. Am Unfallplatz hilft er dem Arzt. Auf der Basis kontrolliert er Helikopter- und Material. «Vermutlich haben wir den interessantesten Job bei der Rega. Die Arbeit ist vielseitig und spannend. Jährlich werden unsere Kenntnisse geprüft: Medikamente, medizinische Geräte, Krankheits- und Unfallbilder, Arbeiten am und im Helikopter. Die Verantwortung für den Patienten trägt letztlich der Notarzt, die fliegerische, operationelle Verantwortung der Pilot.»

Was passiert mit Patienten, die keine Lebensrettung wollen? «Ruft man uns, erwartet jemand Hilfe. Da handeln wir erst einmal. Wir wagen uns nicht in Grauzonen. Sprechen weitere Erkenntnisse und Informationen wirklich gegen die Weiterführung der Reanimation – etwa eine schwere Krankheit oder der klare Wunsch des Patienten –, ist das zu respektieren. Zeigt ein Patient aber wieder Lebenszeichen, bringen wir ihn in eine Klinik. Wir sind ein Rettungsdienst und versuchen, jeden Auftrag zur Zufriedenheit des Patienten auszuführen. Erweist sich im Nachhinein ein Einsatz als überflüssig, ist zu bedenken, dass die Abklärung manchmal schwierig ist; die Einsatzzentrale in Zürich muss aufgrund telefonischer Angaben entscheiden. Wir hingegen kennen Örtlichkeit, Gelände, Wetter. Es darf zum Beispiel nicht sein, dass jemand eine Herz-Kreislauf-Attacke überlebt, wir aber die heftigen Sturmwinde nicht beachten und der Patient während des Fluges vor Angst fast stirbt …»

Für Leute, die mutwillig das Schicksal herausfordern, hat Urs Bless kein Verständnis. Nicht für die zwei Autofahrer, beide mit Frau und Kindern im Auto, die sich ein Rennen lieferten, bis es krachte und ein Unschuldiger sein Leben verlor. «Manchmal frage ich mich, was all die Wetter-, Schnee- und Lawinenberichte, Warntafeln und Absperrungen nützen, wenn von Anfang bis Ende des Winters immer wieder Menschen verschüttet werden. Lernt man denn nichts aus dem Unglück anderer?» Wie verarbeitet er einen seelisch belastenden Einsatz? «Was passiert ist, können wir nicht ändern. Aber die eigene Arbeit überprüfen. Handelten wir richtig? Machten wir Fehler? Welche? Diese Analyse ist für mich sehr wichtig.»

Urs Bless führt mich durch die Basis, zeigt mir den ausgeklügelten «Tribag», einen dreiteiligen Rucksack mit medizinischen und rettungstechnischen Geräten. Im Hangar glänzt der AgustaWestland Da Vinci. Die St. Galler Crew war die erste, die im Oktober 2009 mit dem Gebirgshelikopter abhob. Ein Rieseninsekt, dreizehn Meter lang, ein Rotor von elf Meter Durchmesser. Fliegt 260 Kilometer in der Stunde. Mit drehbarem Sitz für den Arzt. Der Patient wird auf einer Vakuummatratze «anmodelliert». «Fixation ist die beste Schmerzbehandlung.» Urs Bless reicht mir im abgedunkelten Raum das Nachtsichtgerät (NVG), einen sogenannten Restlichtverstärker. Auf dem grünlichen Bild sind Hindernisse, Verkehrswege, Wolken, Geländeformen mehr oder weniger deutlich erkennbar. Ein Einsatz mit dem Gerät wird jedoch nur geflogen, wenn der Flug auch ohne dieses möglich wäre: «Bei einem Defekt des Hilfsmittels muss der Pilot ja trotzdem weiterfliegen können.»

Zum Schluss bekomme ich das Horizontalnetz vorgeführt. Es wird vor allem zur Bergung von Rückenverletzten eingesetzt, ist leicht unter dem Körper durchzuziehen und so klein, dass es zusammengefaltet mit zwei Händen zu umfassen ist. Die Pikettärztin im Hangar zieht das Netz über Kopf und Füssen der «Patientin» stramm, hängt alle Tragleinen der Reihe nach in den Karabiner ein, nimmt die linken und rechten derselben Farbe zusammen und zählt laut von eins bis zehn. Fertig! Mit dem Rettungssanitäter im Helikopter verständigt sie sich durch Handzeichen, «damit wir möglichst wenig funken müssen».

Bis sechzig darf Urs Bless als Rettungssanitäter arbeiten. «Die Fähigkeit, aufmerksam genug, schnell genug reagieren und entscheiden zu können, nimmt ab.» Er wird mit 58 in Pension gehen, Ende 2012. Seine Frau, einiges jünger und in leitender Position im Kantonsspital St. Gallen, wird ihr Pensum aufstocken. Er freut sich auf die Zeit als Hausmann, auf die Zeit mit den Töchtern, jetzt sechs und acht Jahre alt.

Urs Bless, 1954 in Flums (SG) geboren und aufgewachsen. Landmaschinenmechaniker. Betriebsmechaniker Flumserberg-Bahnen, Pistenpatrouilleur. Gastwirt. 1988 bis 1991 Ausbildung zum Krankenpfleger AKP. 1991 bis 1992 Krankenpfleger Kantonsspital St.Gallen. 1993 bis 1996 Ausbildung zum Rettungssanitäter und Mitarbeiter beim Rettungsdienst Grabs. 1996 bis 1999 Rettungssanitäter im Rettungsdienst Kantonsspital St.Gallen. Rega: Rettungssanitäter seit 1994, erst nebenamtlich, ab 1999 zu sechzig Prozent, seit 2002 hundert Prozent. Vizepräsident Verein Schweizerische Rettungsflugwacht.

Siehe Porträt Eveline Winterberger


«Für viele bin ich einfach die Rega-Frau»

Cristina Monticelli, Patientenbetreuerin
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Cristina Monticelli, Leiterin des Sozialdienstes,
zuständig für Kriseninterventionen

Sie weint rasch – und lacht viel. Cristina Monticelli erlebt Unfälle und Katastrophen hautnah. Klopft an Spitaltüren im Namen der Rega, wie kürzlich in Chur, wo sie seit zwanzig Jahren ein und aus geht. Ein Vierzehnjähriger lag auf der Intensivstation. Ohne Rega hätte er nicht überlebt. «Der Bub lag im Koma, die Mutter umarmte mich, wir bangten gemeinsam um das Kind.» Eine Gruppe Jugendlicher war in Sedrun auf einen Hügel gestiegen, um ihr Lagerhaus zu fotografieren. Der Bub rutschte aus und stürzte zwanzig Meter über einen Felsen.

Für Spitalbesuche wendet Cristina Monticelli die Hälfte ihrer Arbeitszeit auf. «Ich höre zu, überlege mir, wie zu helfen wäre, vermittle den Kontakt zur Crew oder zu Behörden. Ich begegne allen Schichten, Nationalitäten, jedem Alter. Ein Traumberuf, extrem bereichernd. Ich kann meine soziale Ader ausleben; es ist Berufung – ohne Helfersyndrom. Es braucht Intuition, Einfühlungsvermögen – und dennoch muss ich auf dem Boden bleiben.»

Auch bei Hausbesuchen – nach einem plötzlichen Kindstod beispielsweise. «Dann bin ich dort und weine mit der Mutter, überwältigt von dem Schicksal, erhole mich wieder und kann dann wirklich zuhören, helfen. Vor ein paar Jahren geriet ein Mädchen unter einen Lastwagen und starb vor den Augen der zwölfjährigen Schwester. Ich begleitete die Familie von der Unfallstelle nach Hause. Die Schwester wollte sich einschliessen, da wusste ich, sie braucht professionelle Hilfe, und bat eine Notfallpsychologin dazu.»

Cristina Monticelli ist auch für Rega-Mitarbeiter und ihre Angehörigen da. Sie hat manches Unglück erlebt: Piloten, die abstürzten, der Arzt, der in einer Lawine ums Leben kam. Ende Jahr versucht sie, möglichst viele Fälle abzuschliessen, oft mit einem persönlichen Adventsbrief, vor allem wenn ein Kind gestorben ist. «Ich muss abschliessen, man möchte mich irgendwann auch nicht mehr sehen, ich erinnere ja immer an das Unglück.»

Fritz Bühler hatte einst mit dieser Betreuung begonnen, Patienten mental und praktisch unterstützt, auch finanzielle Lösungen gesucht. Da er selber in der Nähe des Kinderspitals lebte, liess er Mütter, die zu weit weg wohnten, bei sich logieren. Später wurde der Sozialdienst institutionalisiert.

Wie kam die Kinderkrankenschwester zur Rega? Ihr Sohn war zweijährig, als sie wieder ins Berufsleben einstieg – und dem Spital Uster zwanzig Jahre treu blieb. Doch alt werden wollte sie nicht in dieser Hierarchie. Da fiel ihr ein Rega-Inserat in die Hände: freie Stelle im Sozialdienst. Sie schied in der letzten Runde aus und begann eine Ausbildung zur Erwachsenenbildnerin an der AEB Luzern. Nach einem Jahr rief die Rega wieder an, der Platz sei frei. Die geliebten Schülerinnen aufgeben? Die Ausbildung abbrechen? Sie wählte die Rega.

Das war 1990. Cristina Monticelli ahnte nicht, welch harte Jahre sie erwarteten unter einem Vorgesetzten mit äusserst schwierigem Charakter. Sie harrte aus. 1997 wurde sie zur Chefin – allerdings über zehn Jahre ohne feste Mitarbeiterin. Auf Dauer nicht zu bewältigen. Seit 2010 steht ihr Pflegefachfrau Judith Jerez zur Seite: «Ein Glücksfall.»

Das Büro ist tapeziert mit Kinderzeichnungen, Fotos, Zitaten – den Satz von Michael Zöller mag sie besonders: «Die einfachste Art, einen Menschen zu ehren, ist, ihm zuzuhören.» Sie blättert in ihren Ordnern mit Zeitungsartikeln, Fotos, Briefen. Die Schiesserei am Tessinerplatz, 2004: Ein Mitarbeiter der Zürcher Kantonalbank erschoss zwei Direktoren. Die Frau, die auf der Autobahn Zwillinge gebar. Der Porschefahrer, der in Schwamendingen in ein Bushäuschen raste und zwei Geschwister tötete. Der Ordner «Sternschnuppe», eine Stiftung, die schwer kranken Kindern einen Wunsch erfüllt. Es wurden zu viele, die mit dem Heli fliegen wollten; heute dürfen sie den Hangar besichtigen. Der Tsunami-Ordner. Der Luxor-Ordner: Bilder der aufgereihten Särge im Hangar, die Trauerfeier im Grossmünster. Luxor, Halifax, Tsunami: die Stunden der Careteams. Erträgt man heute einen Schicksalsschlag schlechter als früher? «Das Angebot bestimmt, nicht die Nachfrage.» Hilfe werde oft aufgezwungen; in die vermeintliche Marktlücke drängten Psychologen, Therapeuten, auch allerlei Gurus. Jede kantonale Notrufzentrale habe ihr Careteam. Heute sei erwiesen, dass es betreuten Leuten oft schlechter geht. «Defusing, Debriefing. Manchmal wird zu viel gemacht. Bei einem plötzlichen Kindstod oder einem Verkehrsunfall muss keine Fachperson hin, man spürt schnell, ob psychologische Hilfe nötig ist.»

1990 zerschellte eine Maschine der Alitalia bei Weiach am Stadlerberg. Alle 46 Passagiere starben. «Wir betreuten die Angehörigen auf dem Flughafen Zürich so gut es ging. Danach war erstmals von einer Betreuergruppe die Rede, den Begriff Careteam gab es noch nicht. Nachdem ein erstes Projekt gescheitert war, gründete 1997 der Flughafen Zürich mit Flughafenpfarramt und psychiatrischer Klinik Hard das Airport Emergency Team (AET), bei dem ich als Kernmitglied dabei bin. Gleich darauf passierte der Anschlag in Luxor. Wir holten die Überlebenden zurück. 2004 dann der Tsunami. Die Rega entsandte vorab ein Detachement an die Küste Thailands, das in den Spitälern die Bedürfnisse abklärte; danach flog der Rega-Jet siebenmal nach Asien. Nach diesem extremen Einsatz, der auch unsere Crews belastete, erlebte ich das erste hilfreiche Debriefing.»

Cristina Monticelli ist eine leidenschaftliche Rednerin für die Sache der Rega. 300 Vorträge in den letzten fünfzehn Jahren – von den Landfrauen über die Bürgerversammlung bis zu den Rotariern. Sternstunde war das Innsbrucker Notfallsymposium 2004.

Im Sommer 2012 wird sie pensioniert. Sie hätte gern noch länger gearbeitet. Nun wird sie öfters schwimmen gehen. Den Topolino Jahrgang 1956 ausfahren. Mit ihrem Lebenspartner die Ferienwohnung im Tessin geniessen. Und immer wieder handelnd und lachend hinter ihrem Stand am Zürcher Flohmarkt Bürkliplatz stehen.

Cristina Monticelli, 1948 geboren, aufgewachsen in Zürich, Frauenfachschule Zürich. 1966 bis 1988 Ausbildung und Engagement als Kinderkrankenschwester. 1988 bis 1990 Unterrichtsassistentin für Krankenpflege. Rega: 1990 bis 1997 Mitarbeiterin im Betreuungs- und Sozialdienst der Rega, ab 1997 als Leiterin.


«Ich finde, wir sind grosszügig»

Juliana Casutt, Rechnungsstellerin
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Juliana Casutt verschickt gute Wünsche
und Rechnungen

Patienten, Kühe, Organe – alles, was die Rega fliegt, wird hier verrechnet. Ist eine Rettung oder Repatriierung abgeschlossen, sind Juliana Casutt und ihre Kolleginnen am Zug. «Ich weiss nie, welche Dossiers mich erwarten. Seit diesem Jahr schicken wir vor dem administrativen Ablauf eine Karte und wünschen dem Patienten gute Besserung. Das kommt gut an. Nach Absprache mit unserem Sozialdienst versenden wir auch Trauerkarten. In fast jedem Fall bekommen die Patienten einen Fragebogen. Dieser gibt uns Aufschluss über Adresse, Versicherung, Krankenkasse, Reiseversicherungen, Gönnerschaft und so weiter.»

Seit 22 Jahren arbeitet Juliana Casutt in der Einsatzverrechnung, «heute zusammen mit dreizehn Frauen, einem Lernenden – und natürlich dem Chef. Noch immer freue ich mich jeden Morgen auf meine Arbeit.» 27 Dossiers liegen auf ihrem Tisch. Komfortabel, dass sie sich den Tag selber einteilen kann. Mal schreibt sie Rechnungen, mal eruiert sie Rechnungsempfänger, fragt nach, wenn Fragebögen nicht retourniert worden sind, beschwichtigt entrüstete Gönner, die für ihre Rettung eine Rechnung bekamen. «Der Gönnerbeitrag ist eben keine Versicherungsprämie, sondern streng juristisch eine Spende. Deshalb erhalten auch Gönner eine Rechnung zur Weiterleitung an ihre Versicherung.»

Als humanitäre und gemeinnützige Stiftung macht die Rega ihre Hilfe nicht von der Zusage eines Kostenersatzes abhängig. «Ich finde, wir sind grosszügig.» Nicht-Gönner, die die Rega beanspruchen, müssen die Kosten selber übernehmen. «Bezahlen sie nicht, telefonieren wir, bieten Teilzahlungen an, lassen sie sogar die Höhe der Rate bestimmen. Wir kommen den Patienten weit entgegen. Überhaupt versuchen wir, ihnen möglichst viel abzunehmen. Die einen sind dankbar, andere fordernd. Viele pochen auf ihren Gönnerstatus, einige schreiben seitenlange Reklamationen.»

Die Abteilung ist auch für Rechnungsstellung und Inkasso der Alpinen Rettung Schweiz (ARS) zuständig, einer Stiftung, 2006 vom Schweizer Alpen-Club (SAC) und der Rega gegründet. «Die ARSler, wie wir sie intern nennen, leisten vor allem terrestrische Einsätze, etwa bei Lawinenniedergängen, Suchaktionen in schwierigem Gelände und schwer zugänglichen Gebieten. Ich habe grossen Respekt vor diesen Leuten, die zu jeder Tages- und Nachtzeit und bei jeder Witterung ausrücken.»

Jede Sachbearbeiterin hat ihre zusätzlichen Aufgaben. Juliana Casutt administriert mit einer Kollegin die Walliser Einsätze. «Im Wallis fliegt die Rega bekanntlich nicht. Das ist für viele Gönner unverständlich.» Die im Wallis geretteten Rega-Gönner erhalten die Rechnung von der Air-Glaciers oder der Air Zermatt und senden diese an ihre Versicherung. Sollte diese nicht oder nur einen Teil bezahlen, kommt die Rega für diese Kosten auf. Es kommt auch vor, dass Gönner der Rega Rechnungen über dreissig oder fünfzig Franken schicken – vermutlich ohne zu bedenken, welch ein Aufwand das ist.

Mehraufwand gibt es auch, wenn Krankenkassen und Versicherungen ihren Anteil nicht oder nur teilweise bezahlen. «In diesen Fällen sind wir dankbar, uns auf Gesetze berufen zu können.» Die Rega rettet eben auch mal vorbeugend: Verirrte, Verstiegene, Unterkühlte. Juliana Casutt kann sich ereifern. Ungerechtigkeiten erträgt sie schlecht. Auch Wanderer, die fahrlässig im Gebirge unterwegs sind und dann ungeniert die Rega bestellen.

Sie selber steigt nicht auf Berge, trotz ihrer alpinen Herkunft. Sie wollte schon immer nach Zürich. Zu Hause in Falera spricht sie Romanisch: Sursilvan. Vom Einheitsromanisch hält sie nichts. «Wenn Eltern das ursprüngliche Romanisch nicht mehr sprechen, stirbt die Sprache eben noch schneller aus.»

Juliana Casutt wirkt zurückhaltend selbstbewusst. Im Mittelpunkt steht sie ungern – ausser in der Küche. Kochen mit Freundinnen, mit der Nichte, die für ein paar Monate bei ihr lebt, früher mit der Mutter. Essen findet sie herrlich. Reisen ebenfalls. Sie selber ist von jeder Safari heil nach Hause gekommen. Afrika ist ihr Lieblingskontinent, vor allem der Tiere wegen. Alte Städte faszinieren sie, nach Rom zieht es sie immer wieder. Menschliche Schicksale fesseln sie, «wenn es um Kinder geht, ohnehin» – etwa Khaled Hosseinis Roman «Drachenläufer», die Geschichte einer Kindheit in Afghanistan. Musicals, Konzerte, Kino, Bücher, all das liebt sie.

Ihre erste Begegnung mit der Rega verlief kurios. Die Kleinkindererzieherin lebte am Zürichberg, hinter dem Kinderspital, angestellt bei einer Familie mit vier Kindern. Eines Tages habe der Älteste gerufen: «Ein Heli landet in unserem Garten!» Sie glaubte ihm nicht, da klopfte es ans Salonfenster, die Rega-Crew stand vor ihr – eine Notlandung.

Dass Juliana Casutt bei der Rega landete, war Zufall. Wegen Kinderlähmung musste sie auf ihren Beruf verzichten. In ein Büro wollte sie nicht, machte dann mangels Alternative doch die Sekretärinnenschule. «Die Rega gefiel mir schon beim Betreten des Hauses an der Mainaustrasse im Zürcher Seefeld. Alle Bürotüren standen offen.»

Die Unfälle erlebt sie aus Distanz. «Aber wenn mit einem Kind etwas passiert, geht es mir nahe – umso mehr, als ich nur die Rechnung schreibe.»

Juliana Casutt, 1955 geboren, in Falera (GR) aufgewachsen. Kleinkindererzieherin im Kinderhort Klinik Balgrist, in der Kinderkrippe Universitätsspital Zürich, im Skikindergarten Laax und in Familien. Sekretärinnenschule in Zürich. Seit 1989 in der Einsatzverrechnung der Rega.


Die Rega als Papierfabrik

Alessandro Pedrini, Einkäufer
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Alessandro Pedrini, philosophierender Technikfreak,
seit 25 Jahren bei der Rettungsflugwacht

Über 30 000 verschiedene Teile liegen hier. Millionen von Schrauben, Unterlagsscheiben, Komponenten. 3500 bis 4000 Bestellungen jährlich, 24 000 bis 27 000 Wareneingänge, über sechzig pro Tag. «Die Fliegerei ist mit einer Apotheke vergleichbar. Im Lager stapelt sich ein Wert von 22 Millionen. Auf gewisse Teile, vor allem für die Helikopter, warten wir bis drei Monate. Eine Wartung muss in kürzester Zeit über die Bühne, wir können uns nicht leisten, acht Millionen im Hangar stehen zu lassen.»

Alessandro Pedrini bestellt keine Schrauben mehr; seit fünfzehn Jahren leitet er Einkauf und Logistik des Gesamtbetriebs mit heute neun Mitarbeitern. Sie entscheiden bis zum Betrag von einer Million selbständig. Der Chef wirkt als Troubleshooter. Kümmert sich um finanzrelevante Geschäfte: Kauf, Verkauf, Verschrottung, Einbauten, Ausbauten. Kaum ein Problem, das er nicht kennt. Was tun mit einem abgestürzten Helikopter? Mit einem Heli, der auf der Strasse steht und geflickt werden muss? Bei einem verunfallten Jet trennten wir einmal den Rumpf von den Flügeln und transportierten ihn auf zwei Lastwagen – polizeibegleitet – ins Herstellerwerk nach England.

Alessandro war sieben, als sein Vater Plinio Pedrini Einsatzleiter der Rega wurde, dann Chef der Einsatzzentrale, schliesslich Verwalter der Liegenschaften. Die Rega expandierte, mietete sich an diversen Orten ein, bekam aus Legaten Liegenschaften geschenkt. Pedrini hat Geschäftsführer Fritz Bühler noch in den Ohren: «Gell Bub, du kommst dann auch einmal zu uns.» Der Bub wollte nichts anderes. Der 46-Jährige auch nicht. Er ist dankbar, seine Begeisterung für die Fliegerei, seine Leidenschaft für die Technik bei der Rega ausleben zu können, im Namen des Roten Kreuzes tätig zu sein.

«Die Unvernunft ist unser Geschäftsgarant. Man sucht heute jede Grenze, nichts wird mehr langsam gemacht. Ausser dem Hoch-Ybrig, der mit Skipisten wirbt, zeigt jedes Skigebiet Tiefschneefahrer. Wen wunderts, dass die Sechzehnjährigen das nachahmen? Wer fährt denn heute einfach Velo? Downhill, Mountainbike, Akrobatik. Und was die bedauernswerten Manager in ihrer Freizeit alles kompensieren müssen!»

Pedrini staunt, wie es der Rega gelingt, Jahr für Jahr Gönner zu gewinnen. In der Westschweiz gebe es noch Potenzial: «Die Welschen sind spielfreudiger, vermutlich auch risikofreudiger.» Auch das Tessin ist noch nicht ausgeschöpft. Pedrini ist übrigens eines der ältesten Tessiner Geschlechter. Die Vorfahren waren Wegzöllner und Viehzüchter. Unterhalb von Airolo steht noch der Torre dei Pedrini, ein Wegzöllnerturm. Der Urgrossvater hatte im staatlichen Auftrag Stiere gezüchtet für den Export nach Amerika. Der Grossvater hatte sich für eine Beamtenkarriere in Bern entschieden. Sein Enkel musste Italienisch in der Schule lernen. Der Dialektmix in der Leventina aus Rätoromanisch, Italienisch und Deutsch sei am Aussterben. Wie Airolo selber, das schon lange tot wäre ohne Gotthard, ohne Militär. «Im tiefsten Herzen bin ich Tessiner.»

Die vierjährige Lehre zum Automechaniker machte er mit Blick auf die Rega. Nochmals drei Jahre, und er war Luftfahrzeugmechaniker. Eines Tages half er dem überlasteten Einkäufer, der Pedrinis Talent schnell erkannte. «Ich bin einer, der immer alles dokumentiert, der sich auch gern um alles kümmert.» Neugierig auf die Bürowelt, hängte er den Overall weg. Die Bestellungen, noch handschriftlich vorbereitet, spedierte die Sekretärin per Telex oder Brief in die USA. Man orientierte sich mittels Handkartei – «oder wusste, wo die Ware war».

Drei Generationen Pedrini bei der Rega! Dass ihm sein Sohn Gianni eins zu eins nacheifert, beunruhigt Alessandro Pedrini ein bisschen, freut ihn auch. «Er lernt Automechatroniker in derselben Garage, in der ich die Stifti machte. Und was will er werden? Helikoptermechaniker – absolut freiwillig.» Ein Spezialist also, und just diese tun dem Einkäufer leid. Der Beruf des Mechanikers habe sich enorm verändert. Gesunder Menschenverstand sei zwar eine heikle Sache, aber er bleibe immer öfter auf der Strecke.

«Ein Beispiel: Im Blech des Helikopters ist ein Riss – das ist normal, die Maschine vibriert, irgendwann reisst es, kein Helikopter, wo nichts reisst. Früher hätte man das abgebohrt oder ein Blech darüber montiert, dafür hat man ja schliesslich jahrelang gelernt. Heute sagt der Hersteller, wie der Schaden zu reparieren ist, und genau so müssen wir es machen, auch wenn uns klar ist: Es wird nicht funktionieren. Nach meinem bescheidenen Empfinden ist die Fliegerei völlig überreguliert. Gäbe es eine neue Eiszeit und die Rega würde nach einer Million Jahre wieder ausgegraben, zerbräche man sich den Kopf über der Frage, wozu diese Papierfabrik so viele Flugzeuge benötigt hat. Zugegeben, denkt man intensiv darüber nach, macht es schon Sinn. Es gibt auf dieser Welt offensichtlich überall Betrüger. Leute, die einem abgestürzten Flieger Teile entnehmen, sie neu lackieren und verkaufen. Diese werden in einen anderen Flieger wieder eingebaut. Es gibt Fluggesellschaften, die schreiben die Kosten für die Wartung ab, betreiben aber keine, weil sie das Geld nicht haben oder mehr Geld wollen.» Typisch, findet Pedrini, über Gesetze etwas korrigieren zu wollen, was eine Charakterfrage ist, was sich nur über die Gesinnung der Menschen ändern liesse. «Gesetze bringen nichts, das erleben wir doch täglich. Wer hält sich schon an Geschwindigkeitsbeschränkungen!»

Alessandro Pedrini hat die Entwicklung von der «Pfaditruppe» zur professionellen Rega erlebt. «Damals warteten wir alle darauf, dass wir secklen durften.» Er hat auch verschiedene Chefs erlebt. «Hans-Peter Kurz, 26 Jahre Geschäftsführer, ein Fachspezialist, eine eindrückliche, charismatische Person mit unglaublichem Gedächtnis. Ein Begehren, eine Anregung schmetterte er mit bernerischem ‹Nei, nei, nei› ab. Hatte man zwingende Argumente, wechselte das Nein zum Ja. Schwierig, es richtig zu machen. Aber weil er so viel wusste und konnte, wollte man ihm zeigen: Ich kann es auch.» Spezialisten à la Kurz brauche es heute nicht mehr. Ernst Kohler habe einen Kulturwechsel zugunsten der zweiten Führungsebene gebracht, zugunsten grösserer Eigenständigkeit. Qualifikation sei heute entscheidend. «Kaum eine Charge, die man einfach so machen kann. Unser Servicemann im Hangar, Pius Arnold, putzt nicht einfach Flieger, er hat klare Vorschriften, wie so eine Maschine zu reinigen ist. Ein tipptopp ausgebildeter Mann.»

Tipptopp ausgebildet ist auch der Chefeinkäufer. Mehr noch. Unendlich interessiert, eignete er sich ausserhalb seiner Fachkenntnisse ein breites Wissen an – lesend, zuhörend, beobachtend. Wer immer im Hause Rega etwas wissen will, sucht Pedrini auf – auch «Sandipedia» genannt. Am Wochenende ist die Küche sein Reich. Lehrt seine Tochter, die Pfadiführerin, Spaghettisauce kochen in grossen Mengen. Rüstet am liebsten Gemüse: «Gemüse klein zu schneiden, geniesse ich total.»

In den nächsten Tagen wird er seine neue Ducati einweihen. Keine kleine Sache. Enduro ist er gefahren, eine Art Geländerallye von sechs bis acht Stunden. «In der Schweiz unmöglich, auch die Meisterschaften finden in Frankreich statt.» Heute engagiert er sich in einem Kart-Team, in dem sein Göttibub fährt – und das als Schweizer Meister 2010 am Weltfinal teilnahm.

Seine Narben sind unübersehbar. «Töfffahrergeschenke», Skiunfälle. Schweizer Meister im Rega-Transport? Die Rega hat ihn zweimal geholt. Der dramatischste Unfall passierte 1993. Frontalzusammenstoss mit einem Auto, die linke Hand hing noch an einem Lappen. Etwas unterstreichen ist seither schwierig, und das Schreiben im Zehnfingersystem geht auch nicht. «Der Mensch lernt, mit solchen Einschränkungen umzugehen.»

Er lag fast drei Monate im Spital. Dann drängte er auf frühzeitige Entlassung – und hatte erstmals im Leben Zeit. Dachte nach über die Zeit als «einzige Grenze, die wir haben». Verwandelte die vier Künstler-Uhren, die Swatch zur 700-Jahr-Feier ediert hatte, malend und philosophierend zu eigenen Kunstwerken.

Von Führungskursen – sie gehören zur obligatorischen Weiterbildung – hielt Pedrini bis vor drei Jahren wenig. Bis Organisationspsychologe Josef Wermuth vor ihm stand, ein Mann, der auch Kabarett macht, «ein Mann mit Tiefe, Weisheit, Sarkasmus. Vieles bekam eine neue Bedeutung. Von Wermuth konnte ich endlich annehmen, was ich schon oft gehört hatte. Doch was nützt es, wenn nur die zweite Führungsebene geschult wird? Wir erreichten, dass auch Stellvertreter und Teamleiter denselben Kurs bekamen – um künftig die gleiche Sprache zu sprechen. Der Führungskurs auf dieser Breite tat der Firmenkultur enorm gut. Siegten früher stets die Oberen und Lauten, fanden nun auch Mitarbeiter Gehör, die wirklich ein Problem – oder eine Lösung hatten.»

Alessandro Pedrini mag nicht schulmeistern, eher übt er sich im Laisser-faire. «Das tönt nonchalant, ist für mich aber die höchste Führungsform. Ich will mit Leuten zusammenarbeiten, die den Zweck einer Aufgabe erkennen, sich in einen Prozess hineindenken und die Arbeit im Sinne des Ganzen erledigen können. Ich weiss, dass meine Leute besser einkaufen als ich.»

Alessandro Pedrini, geboren 1965, aufgewachsen in Bern und Affoltern a. A., Automechaniker. Seit 1986 bei der Rega: Luftfahrzeugmechaniker, technischer Einkauf, Swissair-Technikerschule berufsbegleitend, Techniker in der Entwicklungsabteilung, seit 1994 Leiter Einkauf und Logistik des Gesamtbetriebs.

Siehe Porträt Pius Arnold


«Als Käser habe ich das Putzen im Blut»

Pius Arnold, Hangarverantwortlicher
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Pius Arnold, seit 1987 die Seele des Hangars

«Sauberkeit und Ordnung = Sicherheit.» Diese Devise im Hangar ist unübersehbar. Blitzblank ist alles und aufgeräumt, als würde hier nicht gearbeitet. Der kleinste Schraubenzieher hat seinen Ort. Ein Vorzeigeunternehmen. Empfängt das Bundesamt für Zivilluftfahrt die europäischen Kollegen, besuchen sie die Rega.

Hausherr im Hangar ist Pius Arnold. 1987 als Servicemann eingestellt, fackelte er nicht lange, griff zum Hochdruckreiniger, putzte den Hangarboden, strich ihn neu. «So bekam das Ganze einen Level. Es muss proper aussehen, auch für die vielen Besucher. Als Käser habe ich das Putzen im Blut. Im meinem ersten Rega-Jahr stürzte ein Helikopter in den Bielersee. Was übrig blieb von der Maschine, kam nach Zürich. Irgendwann war der Heli entsorgt, die Garage geputzt. Der nächste Flugunfall. Und noch einer. Ich getraute mich kaum mehr, die Garage zu putzen. Heute sind die Leute viel besser ausgebildet. Hauruckaktionen gibt es nicht mehr.»

Aus dem Servicemann wurde ein Safety-Officer Technik. «Ich gebe Ihnen ein Beispiel: Jeder Flieger, der in den Hangar kommt, wird geerdet. Ich überwache die ganze Infrastruktur des Hangars wie Sauerstoff- und Stickstoffanlagen, Drehbänke, Traktoren, Betankungsanlagen, Arbeitspodeste, Elektranten usw. Ein Brand wäre das Schlimmste – drei Jets im Wert von 130 Millionen, drei bis vier Helis, zusammen dreissig Millionen, plus die ganze Infrastruktur, alles zusammen gegen 200 Millionen Franken. Die Rega wäre nicht mehr einsatzfähig. Zum Glück haben die Kollegen das Sicherheitsdenken in den Knochen. Aber Risiken finde ich immer. Es beginnt schon beim Aufstehen – schlechte Laune, Zeitdruck, das Wetter. Bemerke ich ein ‹Gjufel›, sage ich: ‹Stopp, unterbrechen!› Was sofort akzeptiert wird. Das Problem sind wir Älteren mit unserem ‹Ich wollte ja nur schnell …›, schleifen ohne Schutzbrille etwa. Die Jungen kommen schon mit der Brille auf dem Kopf zur Arbeit.

Bevor die europäische Gesetzgebung galt, machte jeder ein bisschen alles. Der Spengler suchte den Fehler und reparierte gleich selber. Heute studiert ein Ingenieur das Problem, macht eine Skizze für den Spengler, dieser sieht, so geht es nicht, die Hände sind ihm aber gebunden. Also zurück zum Ingenieur. Wechselt ein Mechaniker ein Rad, arbeitet er zehn Minuten und füllt zwanzig Minuten Papiere aus. Und jeder Mechaniker hat einen Stempel, mit dem er seine Arbeit kennzeichnet. Es macht Sinn: ‹Gehe mit der Zeit›, sage ich, ‹sonst gehst du mit der Zeit.›

Passiert etwas, sucht man einen Schuldigen – die Rechtsanwälte wollen auch leben. Werkelt einer am Wochenende an einer Drehbank – was er nicht darf – und etwas läuft schief, bin ich verantwortlich. Nach einem Unfall wird die Ambulanz aufgeboten, diese alarmiert die Polizei. Dann hagelt es Fragen: ‹Weshalb an einem Samstag? Weshalb war niemand hier? Hat er die Bewilligung für diesen Typ Drehbank?›

Ein Mitarbeiter kletterte jeweils ungesichert auf den Flieger, um die Antennen zu kontrollieren. Seit vierzig Jahren mache er es so. ‹Weisst du›, sagte ich, ‹es wäre mir verdammt nicht recht, wenn du einen Unfall hättest. Stell dir vor, dir wird schwindlig, du fällst, hast das Pech, nicht tot zu sein, und deine Frau muss dich im Rollstuhl den Stutz zu deinem Haus hinaufschieben.› Das wirkte.»

Fliegen bedeutet Pius Arnold nichts. Aber Fischen im Greifensee. Zappelt ein «alter Mocken» an der Angel, entlässt er ihn mit einem «Sorry». «Ich bin einfach gern in der Natur.» Den Eisvogel hört er von weitem.

Aufgewachsen ist Pius Arnold im luzernischen Reiden. Seine Mutter aus dem Berner Oberland bekam bis zum Todestag zu spüren, dass sie protestantisch war. Der Bub verbrachte jede freie Minute auf dem grossen Hof der Nachbarn, fuhr morgens und abends mit dem Traktor die Milch in die Käserei. «Ich war in der fünften Klasse, da sagte der Vogel Theo: ‹Pius, du bist kräftig, könntest doch zu mir kommen.› – ‹Jawohl, Herr Vogel›, antwortete ich, ‹ich komme dann.› Drei Jahre später war es so weit. Lieber hätte ich Landmaschinenmechaniker oder Schmied gelernt, aber versprochen war versprochen.»

Pius Arnold wurde Käser – gewann die ersten Schwingfeste während der Lehrzeit – und drehte im Februar 1983 in der Fernsehshow «Wetten dass…?» acht Käselaibe à 120 Kilo fünfzehn Sekunden schneller um als der damalige Weltmeister im Ringen. Zehn Jahre lang verpackte er Käse für die Migros. «Das kann», dachte er, «nicht das ganze Leben sein.»

Es folgte das zweite. «Bei der Rega muss man nicht, bei der Rega darf man arbeiten.» Einen Challenger wäscht er sechs Stunden und poliert ihn drei Tage. Das sei er den Gönnern schuldig. In den Ferien leitet er Kinder zum Putzen an, 400 über die Jahre. Zeichnungen und Dankeskarten schmücken sein Kabäuschen – «Rega forever!».

Pius Arnold ist der Mann für glänzende Jets, aber auch für frohgemute Atmosphäre. Seine Kollegen interessieren ihn. Ist einer deprimiert, geht er auf ihn zu. Zersplittert eine Gruppe, sucht er das Gespräch. Ab und zu pinnt er einen Zettel an die Wand: «Heute Grillabend im Wald.» Dann holen alle Frau und Kinder. Am Vierzig-Jahr-Jubiläum der Rega kümmerte er sich um das Kulinarische. Er rechnete mit 4000, 5000 Gästen. Metzgerkollegen grillierten Würste, der Damenturnverein Satus Wiedikon servierte. Um drei Uhr morgens bestellte er Nachschub. Verpflegt hat er schliesslich 12 000 Besucher. Dann die Einweihung des Rega-Centers. Das Sommerfest. Der Chlausabend. «Einmal wollte Stiftungsrat Peter Bär wissen, was ich für den Wein bezahlt habe. ‹Sechs Franken zwanzig.› ‹Gut›, meinte der Bankier, ‹einfach nicht übertreiben.›» Heute organisiert ein Eventmanager den Jahresanlass, und am Chlausabend wird ein Bankett offeriert: «Eine schöne Wertschätzung der Geschäftsleitung.» Die Hangar-Technik wurde zur «Operation Technic Aircraft Maintenance» (OTAM), dann zum «Betrieb Luftfahrzeug Instandhaltung» (BLI). Reorganisation verunsichert auch. «Die Rega muss man nicht neu erfinden.» Der Safety-Officer weist auf ein Foto: Arnold poliert das rote Kreuz. «Wir müssen Sorge zu ihm tragen.»

Erich Arnold, Pius genannt, ist 1954 in Reiden (LU) geboren. Der gelernte Käser arbeitete zehn Jahre bei der Migros, seit 1987 im Hauptcenter bei der Rega, erst als Servicemann, heute als Hangarverantwortlicher und Safety-Officer.


Eine Art Sorgenstelle
für Apotheke und Seele

Ruth Schuler, Pflegefachfrau als Logistikerin
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Ruth Schuler verantwortet die medizinische
Ausstattung der Ambulanzjets

«Mutter Schuler!» Die Begrüssung ist ein Kompliment. Die fürsorgliche Ader gehört zu ihr. Seit 2001 arbeitet Ruth Schuler in der medizinischen Logistik. Drei Frauen führen die riesige Apotheke. «Wir bestellen Material und Medikamente, kontrollieren die Geräte, desinfizieren, reparieren, führen Inventarlisten. Aus hygienischen Gründen waschen wir auch die Bettwäsche der Patienten selber. Für Einsätze mit Linienflugzeugen stehen fixfertige Koffer bereit, ein jeder ein kleines Spital. Vieles ist Routine. Man muss Hausfrau sein für diese Arbeit. Prioritäten setzen können. Flexibel sein. Ein bisschen Lebenserfahrung mitbringen. Eine besondere Herausforderung sind Geräte, die nicht funktionieren. Im Rettungsdienst sind sie manchen Belastungen ausgesetzt: heftigen Turbulenzen, harten Landungen, löchrigen Strassen.»

Ruth Schuler schlägt im Handbuch nach, ruft den Hersteller an, tüftelt an den Ursachen herum, was so spannend sei wie Detektiv spielen. «Intensivpflegefachpersonen müssen technisch versiert sein. In meiner Ausbildung schien mir am Anfang die Technik überdimensional, später rückte der Mensch wieder ins Zentrum.»

Wie kamen Pflegefachfrau und Rega zusammen? Eine Flight-Nurse erzählte von ihrer Arbeit. Da geriet Ruth Schuler ins Träumen. In dieser Zeit begegnete sie ihrem späteren Mann, den sie gekannt, aber aus den Augen verloren hatte. Inzwischen war der Pflegefachmann Rettungssanitäter auf dem Rega-Helikopter. Der jungen Frau nahm es «doppelt den Ärmel rein».

Noch traute sie sich die Arbeit nicht zu, absolvierte einen Kurs als Lufttransporthelferin, flog drei Einsätze – es klappte. Dann arbeitete sie ein Jahr als Pflegefachfrau auf den Jets. «Beruflich die schönste Zeit.» Doch die Schichtarbeit des Paares war nicht unter einen Hut zu bringen. Deshalb war sie vierzehn Jahre vor allem für ihren Mann und die zwei Töchter da, bevor sie wieder zur Rega kam.

Obwohl bald 25 Jahre her, sind Ruth Schuler einzelne Einsätze noch in lebhafter Erinnerung – nicht weil Krankheitsfall oder Destination spektakulär waren, sondern weil die kurzen Begegnungen nachhaltig wirkten. «Einmal repatriierten wir eine Frau mittleren Alters. Sie wusste, dass sie sterben wird, erkannte meine Schwangerschaft, freute sich über alles, nahm mich in die Arme, wünschte mir alles Gute. Ich bekomme noch immer Hühnerhaut, wenn ich daran denke.»

Oder das Strahlen einer Patientin, die schon auf dem Hinflug nach Afrika erkrankt war und seither in einem Hotelzimmer lag, weil es kein Spital in der Nähe gab. «Wir trugen sie am Abend vor dem Rückflug auf einer improvisierten Liege ans Meer.» Oder einmal, ebenfalls in Afrika, durfte die Rega-Crew, bei Angehörigen des Patienten untergebracht, um Mitternacht unter dem Sternenhimmel im Pool noch ein Bad nehmen …

Fliegen, fremde Länder, fremde Kulturen faszinieren Ruth Schuler nach wie vor. Sie geniesst heute die sporadischen Aufgebote als zusätzliche Pflegefachfrau. Anfang März 2012 etwa auf einem Routineeinsatz, Berlin–Zürich mit einem Linienflugzeug. «Alles klappte – und doch bewegt es mich jedes Mal, in einer relativ kurzen Zeit intensiv mit jemandem zusammen zu sein, einem Patienten, den Angehörigen. Zu erleben, wie die Leute sich öffnen, ihre Lebensgeschichte erzählen. Das ist enorm befriedigend, im Unterschied zum Spitalalltag, der für Zwischenmenschliches kaum Zeit lässt. Unfall oder Krankheit an einem fremden Ort ist immer eine Stresssituation. Dann kommt die Rega-Crew, spricht schweizerdeutsch, man sieht die Erleichterung, spürt die Dankbarkeit, ob das im nahen Berlin ist oder dem exotischen Hawaii.»

Sie erinnert sich an die dramatische Rückführung eines jungen Mannes mit einer Tetraplegie. «Er war unheimlich tapfer, wusste genau, wie es um ihn stand, doch als wir landeten, flossen die Tränen. Solche Emotionen berühren mich. Es ist noch nicht lange her, flog ich mit, um vier kleine Kinder zu betreuen, deren Mutter tödlich verunfallt, der Vater schwer verletzt war. Furchtbar tragisch, fand ich. Wo bringt man diese Kinder jetzt hin? Die Angehörigen empfingen uns, und siehe, die Kinder entspannten sich im Kreise ihrer Verwandten. Zu sehen, sie sind geborgen, aufgehoben, war beruhigend. Ich denke oft an diese Kinder und frage mich, wie es ihnen wohl geht.»

Die Fünfzig-Prozent-Stelle in der Logistik hingegen belastet sie nicht und lässt Energie für anderes. Es geht nicht immer um Geräte. Die Abteilung bildet einen ruhigen Pol innerhalb der Rega, eine Art Sorgenstelle für Medizinisches wie Seelisches. Hier wird eine Schnittwunde versorgt, dort ein Verband gewechselt. Ruth Schuler schätzt die gegenseitige Fürsorge und spontane Hilfe. Sie sieht es den Menschen an, wenn es ihnen nicht gut geht, fragt nach, hört zu. «Als ein Mechaniker an Krebs erkrankte, war ich für ihn da. Er arbeitete, wann immer es ging. Je nach Situation redeten wir auch mal während der Arbeitszeit. Schön, dass dies bei der Rega möglich ist. Aus schwierigen Situationen versuche ich das Beste zu machen. Streit halte ich schwer aus. Aber alles und jedes psychologisch zu erforschen, liegt mir nicht. Da gehe ich lieber in den Garten.» Der Garten eines alten Zürcher Unterländer Bauernhauses. Knochenarbeit, den verwilderten Umschwung zu roden und zu bepflanzen. Jetzt fehlt nur noch das Kiesplätzchen für die Mussestunden in der Morgensonne.

Ruth Schuler erlebte die Rega vor 25 Jahren als Familie. Wehmut gestattet sie sich nicht. «Man kann nicht wachsen und dieselbe Familie bleiben. Wir müssen selber für unsere Inseln sorgen.»

Ruth Schuler-Schneider, 1959 geboren, diplomierte Kinderkrankenschwester KWS, Intensivpflegefachfrau für Neonatologie, Kinder und Erwachsene. Pflegefachfrau auf Flächenflugzeugen, seit 2001 Mitarbeiterin medizinische Logistik.


Trainierte die optimale
Kommunikation im Cockpit

Oskar Mack, Jet-Pilot 1979–2011
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Oskar Mack, kreativer Kämpfer
für bessere Arbeitsbedingungen

Er unterschied nicht zwischen Arbeit und dem Rest des Lebens. «Zusammen unterwegs sein, einen Auftrag optimal lösen, danach mit der Crew ein Bier trinken, das war das Schönste. Eine Ausstellung, ein Museum besuchen. Meine Jeans konnte ich auch in Winterthur kaufen.»

Am 31. März 2011 ging Oskar Mack als Senior Commander und CRM-Trainer in Pension. Nach 31 Jahren, sechs Monaten – und etwa 5000 Einsätzen. 600 rote Nadeln stecken auf der Weltkarte in seinem Büro, 600 Destinationen. 42 Zwischenlandungen allein im neufundländischen Gander auf dem Weg nach Nordamerika und zurück. Dort war das Wetter immer schlecht, das Häagen-Dazs immer köstlich. «Ich bin kein typischer Pilot, eher kreativ als analytisch. Mich interessiert das Fluggefühl, die Bewegung im Raum.»

Schon der Bub wollte Pilot werden. In bescheidenen Verhältnissen glücklich aufgewachsen, hatte er vor allem Bergsteigen und Skirennen im Kopf. Dachte sich in der Geschichtsstunde Slalom-Kombinationen aus, die er gleich hinter dem Elternhaus aussteckte. Suchte beim Felsklettern nach der schönsten Linie. Ein bequemer Schüler, der dann doch ins Gymnasium wollte, in eine andere Welt.

Achtzehnjährig machte er das Privatpiloten-Brevet in der Fliegerischen Vorschulung. Sein Vater chauffierte ihn nach Altenrhein, Autofahren durfte er noch nicht. Zwei Jahre später hatte er die Matura in der Tasche. Was nun? Militärpilot? «Ich gehorche nicht gern.» Er nahm sämtliche Hürden für die Luftverkehrsschule SLS. Nach der Ausbildung die «Riesenkrise». Swissair-Pilot mit 23, dachte er, «mein Leben ist gelaufen». Auch diese Institution gab sich militärisch unfreundlich. Aber er wollte fliegen. Dass die Swissair ihn dann doch nicht einstellte, war «die grosse Befreiung».

Er kontaktierte die Rega. «Kommen Sie morgen um acht auf den Flughafen, wir fliegen nach Rimini.» Und schon hatte sie aufgehängt, Ursula Bühler Hedinger, Tochter des Pioniers Fritz Bühler und erste Pilotin der Rega. Mack fliegt als Gast mit. In Rimini schob ihm Frau Bühler eine Ansichtskarte zu, «machen Sie schon». Er schrieb seinen Eltern. Der Patient wurde eingeladen, die Pilotin rollte weg, hielt an, öffnete die Tür bei laufenden Triebwerken und sprang im Rock aus dem Flugzeug – um nochmals etwas zu prüfen. Nach der Landung die spitze Frage: «Ist alles klar?» Oskar Mack wollte zur Rega. «Zu jung, zu unerfahren», hiess es, «melden Sie sich später wieder.»

Nach ein paar Monaten kam die Empfehlung für eine Stelle als Privat-Kopilot im Tessin. Oskar Mack flog zwei Jahre lang für Tito Tettamanti und seine Leute: «Meine Jugendsünde.» Immerhin lernte er den Mittelmeerraum kennen, die Kultur, das Essen, die italienische Sprache. Eine harte Schule in der Cessna Citation 500 und der King Air 100 – «Cowboyfliegerei». Trotz Action à la James Bond und Schwimmbad vor dem Schlafzimmer: «Nach zwei Jahren hatte ich das Gefühl, in einem Altersheim zu sitzen, während das Leben an mir vorbeiging.»

Das Leben? Er wollte Biologie studieren, um das Leben kennen zu lernen. Ein Trugschluss, das merkte er spätestens, als eine Heuschrecke seziert war und ihr Unterkiefer, die Mandibula, unter dem Mikroskop lag. «Sensationell, aber keine Heuschrecke mehr.» Er erlebte, wie der Chemieprofessor eine Studentin abkanzelte: «Wir haben hier keine Zeit für Fragen.» Keine Zeit für Fragen? Das falsche Studium, die falsche Uni.

Architektur hätte es sein müssen. Die Kombination seiner Fähigkeiten: mathematische Genauigkeit und zeichnerische Fantasie. Oskar Mack schrieb sich nicht an der ETH ein, sondern klopfte nochmals bei der Rega an. Chefpilot Bruno Kugler rief ihn direkt nach Basel. Der Learjet musste nach einem Service nach Zürich geflogen werden. Es schneite. Kugler hatte es nicht eilig. Endlich im Cockpit, befahl er: «Your controls.» Mack sass zum ersten Mal am Steuer eines Learjets, flog aber nahezu perfekt nach Zürich – und wurde Kopilot.

Das war 1979 – und der Lohn kein Swissair-Piloten-Salär, das heisst knapp für eine Familie mit drei Kindern. Auch Gattin Naomi arbeitete später zehn Jahre bei der Rega, als Flight-Nurse. Präsident des Rega-Pilotenvereins, kämpfte Mack für bessere Arbeitsbedingungen, flexibleres Pensionsalter, fruchtbareren Austausch zwischen Captains und Kopiloten, ein gerechteres Lohnsystem, nicht zuletzt zwischen Helikopter- und Jet-Piloten. «Socialholic», neckten die Kollegen.

Zwölf Jahre Kopilot. Das musste genügen. Mack brauchte frische Motivation, nicht unbedingt mehr Lohn. Mit dem Slogan «Linksrutsch bei der Rega» lud er im März 1992 zum Captain-Fest. Nun sass er links im Cockpit, nun bestimmte er das Klima, sorgte für mehr Freude und weniger Stress in der Crew, für weniger Druck zwischen Fliegern und Medizinern.

Chefpilot Christian Schweizer förderte und forderte ihn. Er war laut Mack der Pionier, professionalisierte und erneuerte den Bereich Jet mit Fachkenntnis und Weitsicht. Schweizer lancierte 1992 auch das Crew-Resource-Management-Training – die Kunst, alle menschlichen und technischen Ressourcen in einen Entscheid einzubinden. «Achtzig Prozent der Unfälle basieren auf Kommunikationsfehlern im Cockpit.» Oskar Mack wurde CRM-Trainer, das Sicherheitstraining sein Kind. «CRM ist heute lizenzrelevant. Bei der Ausbildung wurde nie gespart, deshalb ist das Niveau so hoch. Die Rega betreibt einen Riesenaufwand und machte stets mehr, als das Gesetz vorschreibt.»

Mit der Flut an Sicherheitsvorschriften müsse man sich nicht nur abfinden, sondern auch beschäftigen. «Die meisten Regeln machen Sinn.» Doch in einer schwierigen Situation kann die Crew – dies seit dem Swissair-Absturz bei Halifax (1998) – sämtliche Weisungen über Bord werfen und «zusammen die bestmögliche Lösung finden».

Technische Probleme? Selten. Heikle Situationen? Immer wieder. Zum Beispiel der Anflug auf den winterlichen Flughafen Gander in Neufundland: «Der Wind bläst von der Seite, man hat das Gefühl, die Piste fliehe weg, ‹blowing snow› nennt man das.» Fliegerische «Kunststücke»? Passierten. Übermüdet auf eisiger Piste nach siebenstündigem Nachtflug landen. Im Gewittersturm anfliegen und landen statt warten oder durchstarten.

Oskar Mack riskierte auch mal die Kündigung, weil er sich weigerte, einen Befehl auszuführen, der ihm unsinnig vorkam. Dem Chef war der Auftraggeber wichtiger als die Verhältnisse. «Fliegen bei 180 Stundenkilometer Gegenwind, schlechtes Wetter in Almaty, ausstehende Überflugsbewilligung China – neu zu planende Route: Hongkong–Ulan Bator (Mongolei)–Nowosibirsk–Köln.» Mack verschob die Repatriierung um zwölf Stunden. Das medizinische Team fand den verletzten Deutschen wohlversorgt im Spital. Beim Bier in Hongkong die telefonische Drohung des Chefs: «Du übernimmst die Verantwortung für alles!» «Richtig», meinte Mack, «die Crew vor Ort entscheidet.»

Schwierige Entscheidungen gab es zuhauf. Oskar Mack erinnert sich an die junge Frau mit inneren Verletzungen nach einem Autounfall in Senegal. Starke Blutungen im Bauch. Ihr Zustand verschlechterte sich während des Flugs. Zurück nach Dakar? Noch war es möglich. Nachher war nichts als Wüste. Der Arzt wollte weiterfliegen; die Patientin wurde in Paris erwartet. Dort hingen die Wolken tief. Lyon war «offen», Genf eine Variante. Wir landeten schliesslich doch in Paris, aber nicht in Le Bourget, wo die Ambulanz bereitstand, sondern in Charles-de-Gaulle bei Kategorie-2-Bedingungen: Das heisst, dreissig Meter über Boden, also kurz vor der Piste, muss der Pilot 300 Meter weit sehen können.

Es gibt Patienten in solch schlechter Verfassung, dass nur die perfekt ausgerüstete Rega sie transportieren kann. Oskar Mack fieberte immer mit – «die Patienten sind so nah» –, sprach mit den Angehörigen, erklärte die nächsten Schritte. In seinem letzten Berufsjahr, schon startbereit in Ouagadougou, bat das medizinische Team die Piloten um Hilfe. Man wechselte ab mit Reanimieren, blieb weitere vierzig Minuten am Boden, bis das Medical Team resignierte und die Ärztin, nach Rücksprache mit dem Chefarzt in der Einsatzzentrale Zürich, aufgeben musste. Es war morgens um drei Uhr. «Ich flog einen Toten nach Hause.» In Zürich standen Gerichtsmediziner, Leichenwagen, der Chefarzt bereit.

Unvergesslich bleibt ihm auch, wie er 2008 seiner Tochter Nathalie, der Kinderkrankenschwester, einen Knaben aus Portugal persönlich im Verbrennungszentrum Zürich überbringen konnte.

59 und pensioniert. Was nun? Die Ausbildung zum SAC-Hüttenwart abschliessen. Skitourenwochen leiten. Klettern. Malen. Musizieren mit dem schrägen Ensemble RiMK (Raum für improvisierte Musik Kaiserstuhl). Familie und Freunde bekochen, den Enkel hüten. Die Piper L4 (Baujahr 1945) fliegen, in welcher der Siebzehnjährige sein Handwerk gelernt hat.

Oskar Mack ist 1952 in Glarus geboren und in St.Gallen aufgewachsen. Fliegerische Vorschulung, Altenrhein, Schweizerische Luftverkehrsschule, Kloten. Rega: 1979 Pilot auf Learjet LR 35A, Hawker Siddeley 125, Challenger 600, 601, 604. 1992 bis 2011 als Commander. 2003 bis 2011 CRM-Trainer.


«Jedes Unglück ist eine Art Tsunami»

Anne-Lise Stuby, Pflegefachfrau
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Anne-Lise Stuby, seit 1985 im Jet
auf allen Kontinenten unterwegs

Französisch? Hochdeutsch? In welcher Sprache unterhalten wir uns? «Am liebsten Schweizerdeutsch.» Anne-Lise Stuby mag die Sprache, trotz Stolpersteinen. Weshalb gehen die Leute in Rümlang täglich zur Post? Den Ausdruck «go poschte» verstand sie lange nicht. Auch dass «nöd» und «nüüt» mehr ist als eine dialektale Nuance. Und warum nur reagierten die Patienten so komisch auf ihre Frage, ob sie ein «Küssli» wollten? Gemeint war ein kleines Kissen. Sie spricht auch durchwegs von Krankenschwester statt von Pflegefachfrau: «Ein schöner Begriff, selbst wenn er heute mehr Beruf als Berufung ausdrückt.»

1700 Patienten hat die Krankenschwester in 26 Jahren zurück in die Schweiz begleitet. Sie zählt Patienten, nicht Einsätze. «Wir haben weniger, aber längere Einsätze als früher. Für eine Repatriierung sind wir bis fünf Tage oder sogar mehr unterwegs. Wer flog vor ein paar Jahren schon nach Thailand in die Osterferien? Heute reisen die Leute der Sonne nach, an entlegenste Destinationen.»

Gestern eine Patientin im Tessin geholt, morgen nach Afrika fliegen, nächste Woche in Peking landen. Anne-Lise Stuby ist gern unterwegs – und profitiert von ihren Dienstreisen. Macht sich vorher kundig über das Zielland, will etwas wissen über politische Verhältnisse, Religion, Sprache, Menschenschlag. «Wir müssen halt wach sein und interessiert. Ich finde immer ein paar Stunden, um etwas anzuschauen.» Privat- und Berufsleben vermischen sich. «Mein Leben ist ein Puzzle.»

Sie geniesst die Flüge über Wüsten, Urwälder, Alpen. Erinnert sich an die Landung auf einer Nato-Basis im Norden Grönlands – an «prächtige Eisberge, die sich in der Tiefe des blau schimmernden Wassers verloren». An den Flug über Nordkanada, nahe dem magnetischen Nordpol: «Immer wieder holten wir die Sonne ein, drei Sonnenaufgänge am selben Tag!» An den Flug über die bolivianischen Anden, die prächtigen Nordlichter zwischen Vancouver und Iqualit: «Der ganze Himmel wirkte wie ein immenser, grüner, von Gespensterhand bewegter Vorhang.»

Anders als im Spital, arbeitet Anne-Lise Stuby an Bord nicht mit Pflegefachfrauen zusammen, sondern mit einem Arzt. Und in den verschiedenen Ländern mit einheimischem Personal, einer thailändischen Krankenschwester etwa oder einer Muslima. Sie erfüllt, was Takt und Respekt verlangen, hält den Tschador bereit, übt sich in endloser Geduld, etwa in Afrika oder Korea. «Ja nicht Nein sagen. Noch höflicher sein als sonst.»

Sie kennt sich aus in der Intensivpflege, mit Herzerkrankungen, Verbrennungen. «Ich muss wissen, was mitzunehmen ist, den Ablauf und die Geräte kennen. Chef ist der Arzt, er bringt das medizinische Wissen, ich Erfahrungen und mein Spezialwissen.» Die Intensiv-Fachfrau ist bei der Rega manchmal «unterfordert». Um à jour zu bleiben, arbeitet sie jährlich vierzehn Tage auf der Intensivstation im Spital von Morges.

Das breite Spektrum medizinischer Probleme fasziniert sie, Malaria zum Beispiel oder plötzlich ein psychiatrischer Fall. «Wir müssen schnell denken, erfinderisch, flexibel sein. Im Spital kann ich den Schrank aufmachen oder jemanden rufen. Im Flugzeug sind wir zu zweit – und haben, was wir haben. Ich legte auch schon, die Taschenlampe im Mund, auf dem Flughafenboden einen Blasenkatheter ein. Heute können wir das im Flugzeug machen, kreativ müssen wir immer noch sein.»

Es gab heikle Situationen: falsches Material, zu wenig Medikamente. «Debrouille-toi!», sagen wir Welschen. Kühlen Kopf bewahren. Nicht immer einfach. Bin ich müde, mache ich einen Doppelcheck, frage den Arzt: ‹Hast du ein Milligramm gesagt?› – ‹Das sind doch zwei Milliliter…›»

Manchmal weiss sie bereits am Vorabend, wohin es geht, manchmal erst kurz vor dem Flug. Seit etwa zehn Jahren darf die Crew zu Hause warten. Innerhalb einer Stunde hat sie bereit zu sein. Früher war es eine halbe Stunde – «solange es kein Unispital gab im Tessin, holten wir dort oft Patienten, wenn der Helikopter wegen schlechtem Wetter nicht fliegen konnte». Früher war auch die Abklärung vor einer Repatriierung manchmal schwierig bis unmöglich. «Ein Telefon, und wir waren in der Luft. Heute sind wir besser informiert, kennen den Fall meist recht genau. Die Medizin im Ausland ist ja zum Business geworden, Spitäler in Thailand sind ebenso gut wie unsere.»

Schwer kranke oder verunfallte Kinder belasten die Krankenschwester. «Tränen erlaube ich mir, die Angehörigen reagieren positiv auf meine Emotionen. Zu Hause versuche ich zu vergessen.» Sie liest, wandert, fährt in die Berge. Früher höchst betriebsam und supersportlich, braucht sie heute solche Herausforderungen nicht mehr. Nach unserem Gespräch fährt Anne-Lise Stuby nach Hamburg, holt ihren zum Wohnmobil umgebauten Landrover Pickup ab. «Mein Traumauto; ich kann darin leben.» Zum Beispiel an ihrem Lieblingsplatz ganz hinten im Muotatal.

Ihr erster Berufswunsch war Kaugummiverkäuferin, dann wollte sie einen Kiosk führen oder eine Papeterie. Büro, Papier, Kaugummi mag sie immer noch. Sie bewunderte die Tante, die Krankenschwester war und Mini Cooper fuhr – kaufte einen Mini und lernte Krankenschwester. «Für meine Diplomarbeit über das Rettungswesen kontaktierte ich die Rega und erfuhr, dass diese neben Helikoptern auch Flächenflugzeuge hat. Eigentlich wollte ich als Rettungssanitäterin im Helikopter arbeiten. Leider waren Frauen vor dreissig Jahren noch ausgeschlossen; es gab ja auch noch keine Lokführerinnen oder Bundesrätinnen.»

Auf den Jets war das anders. Die Rega verlangte Kenntnisse in Intensivmedizin und Spanisch. Anne-Lise Stuby absolvierte in Genf die zweijährige Ausbildung und arbeitete noch drei Jahre auf der Intensivstation. Für das Diplom stellte sie sich eine Broschüre mit dem Gelernten zusammen – daraus entstand ein offizielles Fachbuch für Intensivpflege. Sie meldete sich wieder bei der Rega. «Wir suchen grad jemanden.» Dann hörte sie sechs Monate nichts. Telefonierte wieder. «Wir sind grad umgezogen, Ihr Dossier ist verloren gegangen.» Sie ging mit ihrer Mutter und dem Langenscheidt Deutsch–Französisch zum Vorstellungsgespräch. «Kommen Sie mit auf einen Einsatz, damit Sie entscheiden können.» – «Ich habe schon entschieden, mir gefällt es», sagte sie. «Voilà.»

Seit April 1985 engagiert sie sich für die Rega. Wer über zwanzig Dienstjahre geleistet hat, darf mit 58 aufhören. Die Limite liegt bei sechzig. Noch freut sie sich auf jeden Einsatz – «es bleibt der schönste Job». Anne-Lise Stuby hat ein grosses Stück medizinischen und technischen Fortschritt erlebt. Flog noch Learjet, dann Hawker Siddeley HS, jetzt Challenger. Ist sie nicht unterwegs, arbeitet die Stellvertreterin des Pflegedienstleiters im Büro, etwa 25 Prozent der Zeit. Sie nimmt an Sitzungen teil, erstellt Statistiken und Dienstpläne, ist zuständig für die Dokumente im Intranet, für das Quality-Management, für den Etat der Flugzeuge. Und sie hat ein offenes Ohr für das gute Dutzend Pflegefachpersonen.

Welches sind die prägendsten Erlebnisse? Ein gefährlicher Einsatz in der Wüste, es ist lange her, 1986. «Wir flogen mit dem Rega-Jet nach Niamey, der Hauptstadt von Niger. Ich reiste mit einem Buschpiloten und dem Arzt im gemieteten Missionarsflugzeug weiter nach Gao in Mali, wo wir einen Delegierten des Internationalen Komitees vom Roten Kreuz IKRK mit einer schweren Rückenverletzung hätten übernehmen sollen. Der Patient war nicht da. Ein Propellerflugzeug hätte ihn von Kidal – 500 Kilometer weiter nördlich – nach Gao bringen müssen. Ein Sandsturm in Kidal verunmöglichte den Transport. Wir wiederum hatten kein Telefon am Flughafen, nur Funk, konnten also weder den Rega-Piloten in Niamey noch die Einsatzzentrale in Zürich informieren. Im Prinzip entscheidet die Einsatzzentrale, doch oft lässt sie die Crew vor Ort entscheiden. Wir versuchten ein paar Stunden später, nach Kidal zu fliegen, und nahmen noch einen Führer mit, einen Belgier, der dort für eine Firma arbeitete, oft Erkundungsflüge machte, also die Gegend gut kannte. Ich hatte damals immer einen Feldstecher dabei und entdeckte so etwas wie einen Flugplatz. Wir landeten tatsächlich in Kidal, Standort eines berüchtigten Gefängnisses für politische Gefangene. Diese liefen frei herum. Flucht war sinnlos, sie wären in der Wüste umgekommen. Wir fanden den Patienten und flogen ihn nach Gao. Heute würden wir so etwas nicht mehr wagen.»

Oder der Langzeiteinsatz in Indien, wo ein Patient nach einer Operation der Gallenblase auf eine Repatriierung im Linienflugzeug wartete: 54 Stunden dauerte allein die Hinreise nach Tiruchirapalli. Streiks, Verspätungen, Annullierungen, technische Probleme am Flugzeug und eine Notlandung. Dann neun Stunden Zugfahrt durch Südindien. Nach elf Stunden Aufenthalt begann am Silvesterabend 1992 die 56-Stunden-Rückreise im Couchette-Abteil eines indischen Zuges…

«Es ist so, dank trauriger Ereignisse anderer habe ich ein interessantes Leben. Jedes Unglück ist eine Art Tsunami. Vor vier Jahren kehrte ich nach Mali zurück, weil ich die Gegend um Kidal und Gao nochmals sehen wollte. Ich traf dort eine Einheimische und erzählte ihr die Geschichte des Abenteuers von 1986 mit dem belgischen Führer. Es war ihr Mann gewesen.»

Anne-Lise Stuby, 1956 geboren, in Vevey (VD) aufgewachsen. Vier Jahre Handelsschule. Pflegefachschule in «La Source», Lausanne, Urologie und Intensivpflege-Ausbildung in Genf. Seit 1985 bei Swiss Air-Ambulance Rega, Stellvertreterin des Pflegedienstleiters.


Der Militärpilot als PR-Allrounder

Walter Stünzi, Kommunikationschef 1987–2009
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Walter Stünzi verdichtet am liebsten
komplexe Sachverhalte

«Als ob wir wilde Skifahrer wären!» Zweimal benötigte Gattin Adeline den Rettungsheli, einmal Walter Stünzi. «Ich stürzte auf den Kopf, erwachte abends im Spital von Visp, ohne Ahnung, was passiert war.» Air Zermatt hatte ihn von der Piste geholt und gute Arbeit geleistet.

Womit wir bei den heikelsten Aufgaben des ehemaligen Kommunikationschefs sind, den Beziehungen zu den Walliser Luftrettern Air Zermatt und Air-Glaciers. Ein Beispiel: Die Rega wird zu einem Lawineneinsatz im Grenzgebiet zum Wallis gerufen, kommt aber bei schlechter Sicht nicht hin, weil es schneit. Zum Vorwurf des Walliser Basisleiters: «Hätte man uns gefragt, wir wären geflogen», muss Stünzi in der Sendung «10vor10» Stellung nehmen. «Logisch wäre der Schluss: Kann die Rega nicht, können die andern auch nicht. Es gibt in der Luftrettung keine Drückeberger.»

Es passieren kuriose Grenzfälle. «Einer verunfallt am Dammastock und alarmiert die Rega-Einsatzzentrale. Diese muss ihn fragen, ob er auf der Süd- oder Nordseite des Grates liege. Je nachdem rücken die Urner Rega-Retter aus oder eben die Walliser…» Bei der Gründung der Air Zermatt gab die Rega 1968 ihre Unterstützung. «Der langjährige Leiter Beat H. Perren hat dann Pionierarbeit geleistet. Nicht einfach ist die Situation im bernischen Lauterbrunnen, wo Air-Glaciers einen Stützpunkt unterhält. Die Gemeinde ist in Sachen Luftrettung eine Walliser Enklave. Die Eigernordwand hingegen «gehört» wieder der Rega…»

Die Rega spezialisierte sich, die Walliser diversifizierten: Materialtransporte, Heliskiing, Taxiflüge, Reben spritzen, Rettungen. Das brauche es in diesen Tälern, der Heli sei hier der moderne Lastesel. Die Kombination könne aber auch problematisch sein. So seien alte, einmotorige Maschinen der Air-Glaciers zwar rentabel im Lastenflug, aus der Sicht der medizinischen Versorgung im Rettungsdienst aber nicht mehr zeitgemäss.

«Helifliegen ist attraktiv – und deshalb ist die Branche in der Schweiz umkämpft.» In der Szene tummeln sich Leute, die ihr Hobby zum Beruf machen wollen. Die Rega sei ihm manchmal vorgekommen wie der Karpfen im Hechtteich. «Sie musste aufpassen, nicht über den Tisch gezogen zu werden.» Gerichtsfälle beschäftigten Walter Stünzi nicht. «Ab und zu war ich froh um meine juristischen Kenntnisse, aber meine Arbeit war die Kommunikation.»

Unvergesslich ist ihm ein eher persönliches Erlebnis – das Referat über die Rega auf Einladung des lombardischen Präsidenten Roberto Formigoni. An besagtem Tag nahm er den spätestmöglichen Zug nach Mailand, ohne zu realisieren, dass dieser nur bis Brig fuhr. Der Schrecken in Formigonis Entourage war gross, man zitterte vor dem Presidente. Stünzi nahm ein Taxi über den Simplon, auf dem Pass drangsalierte ihn ein Zöllner. Doch dann stand er wie verabredet auf dem Flugplatz Domodossola. «Mit meinem Köfferchen, der Wind rüttelte an den Hangartoren, eine Graspiste, sonst nichts.» Der Helikopter der Italiener holte ihn ab, landete in Mailand auf dem Dach eines Messegebäudes, im schwarzen Mercedes mit dunklen Scheiben gings zum Regierungssitz; Punkt 16 Uhr stand Walter Stünzi am Rednerpult. Auf der Rückfahrt im Speisewagen erzählte er die Geschichte seinem Schweizer Tischnachbarn. «Dieser lachte, er komme von dieser Messe, habe den Heli landen gesehen und sich gefragt, was für ein hohes Tier da wohl ankomme…»

Wie landete Walter Stünzi bei der Rega? Der Militärpilot wollte zur Swissair; die Uniform lag schon bereit. Er beendete die Schweizerische Luftverkehrsschule SLS während der Erdöl-Krise 1974. Die Swissair entliess ein Drittel ihrer Pilotenanwärter. «Schwierig zu sagen, was diese Weichenstellung bedeutete. Fliegen war nie mein Ein und Alles. An eine andere Fluggesellschaft dachte ich deshalb nicht, sondern studierte Jus – ohne Passion, wie so viele. In der Praxis, dachte ich, ist dann wohl alles anders.»

Die Praxis am Bezirksgericht Winterthur: «viel zu trocken». Die Praxis bei der Kriminalpolizei Zürich: «interessant». Doch der Geruch nach Kerosen lockte: Walter Stünzi wurde Chef des Flugbetriebs und Mitglied der Rega-Geschäftsleitung. Gleich zu Beginn geriet er in Turbulenzen: Der vormalige Direktor war entlassen worden. Die nachfolgenden Machtkämpfe auf allen Ebenen behagten Walter Stünzi nicht. Er kündigte – und verreiste mit seiner Frau nach Australien, im Kopf das Projekt, PR-Berater zu werden. In Sydney der Anruf des Rega-Chefarztes (der von Stünzis Plänen gewusst hatte), der Stiftungsrat suche einen Kommunikationschef. So stieg Walter Stünzi eine Stufe tiefer wieder ein, erwarb das PR-Berater-Diplom und war in seinem Element. «Kommunikation war meine Domäne. Und als Pilot konnte ich auf Augenhöhe mit den Piloten reden – eine Gilde, ähnlich wie die Ärzte.»

Die Rega konnte es sich leisten, technisch auf der Höhe zu sein. Was auch Missgunst schuf bei jenen, die alles erkämpfen mussten. «Bei der Rega muss es nicht rentieren, es muss funktionieren. Um diese Unabhängigkeit beneiden uns ausländische staatliche Luftrettungsorganisationen. Stellen Sie sich vor, man würde einen neuen Helityp auf Staatskosten evaluieren; nicht auszudenken, wer alles mitreden wollte.» Eine Ahnung bekam er, damals noch Chef des Flugbetriebs, bei der Beschaffung der ersten Agusta. Ein Vertreter der deutsch-schweizerischen Handelskammer fragte an, wer hier die Entscheidung treffe, mit wem er reden könne. «Mit mir», sagte Stünzi. Das meine er nicht, er wolle wissen, welche politische Instanz zuständig sei…

In seinen über zwanzig Rega-Jahren erlebte Walter Stünzi die Entwicklung zum professionellen Unternehmen. «Tja, die viel beschworene ‹Familie› ist zwar nicht mehr. Die Rega hat sich aber zum Guten entwickelt, das war immer meine Meinung. Was nützt mir eine ‹Familie›, die bastelt? Enthusiasmus ersetzt nicht Fachkenntnis.»

Zu dieser Entwicklung gehörte, dass man für den Flugbetrieb vermehrt auf Militärpiloten setzte; ihr Einsatzprofil entspricht eher demjenigen des Rega-Piloten. Und dass im Heli ein Arzt mitfliegt, nicht irgendeiner, sondern ein Anästhesist oder Notarzt. Hier war Professor Georg Hossli die treibende Kraft. Das enttäuschte viele nebenamtliche Helfer, die sich zwar mit Herzblut engagiert hatten, aber den neuen Anforderungen nicht mehr genügten. Es war nicht einfach damals, Notärzte zu finden. 1986 führte Hossli den ersten Kurs für Notärzte durch – nach den Richtlinien der Ärztekommission für Rettungswesen des Schweizerischen Roten Kreuzes und des Interverbandes für Rettungswesen. Seit 1990 gibt es die Vereinigung Schweizer Notärzte (VSN), 1995 umbenannt in Schweizerische Gesellschaft für Notfallund Rettungsmedizin (SGNOR).

Wir sitzen und reden in Walter Stünzis Haus hoch über Horgen mit Blick auf den See. «Was fährt da für ein Schiff? Noch nie gesehen! Bitte entschuldigen Sie.» Walter Stünzi zückt den Feldstecher. Ein tätiger Mensch. Bücher mag er nicht lesen (ausser Romane von Martin Suter), ihm fehlt die Ausdauer. Mit sechzig liess er sich pensionieren. So war es abgemacht mit seiner Frau. Sie hatten Pläne: Reisen, Velotouren, Bergwandern, Fliegen, Malen, Musizieren.

Er spielt Zugposaune und Tuba in der Harmoniemusik Helvetia. Am Tag vor unserem Gespräch war Sechseläuten. «Ein Sauchrampf, morgens um zehn hier weg, nachts um zwei wieder zu Hause. Dreizehn Kilos auf der Achsel. Hier, im ‹Tages-Anzeiger›, der Stünzi mit Sousafon.»

Sein Vater spielte als erster Geiger in einem sinfonischen Orchester – «ein Bauer!». Und Grossvater war ein «Unternehmer-Bauer» von enormer Offenheit, sass in Verwaltungsräten, begründete die Fähre Meilen–Horgen mit. «Hier oben, wo Dow Chemical steht, weidete unser Vieh. Elf Hektaren, fünfzehn Kühe, das Gut war nicht überlebensfähig. Als Vater 1959 das Land verkaufte, konnte er mit dem Erlös grad dieses Haus bauen, in dem ich nun wohne.»

An den Wänden Walter Stünzis Malerei. Landschaften, «Schönenberg im Winter». Fliegende Tiere. «Keine Nachtfluglizenz» zum Beispiel. Er lacht: «Der Fledermaus ist es egal.» Die Hausgans wiederum «verzichtet aufs Fliegen und wartet auf Martini…». Er selber fliegt einen Doppeldecker, Jahrgang 1943. «Das Heckradflugzeug steht in Altenrhein im Museum. Einfach zu bedienen: kein Fahrwerk zum Einziehen, keine Landeklappen, keine Hydraulik. Man kann alles machen mit ihm – Loopings, das mögen die Passagiere.»

Die Rega ruft Walter Stünzi bei Bedarf. Der Allrounder als fixer Troubleshooter. An Kongressen in Japan und Moskau hat er das Auswahlverfahren für den neuen Helikopter Agusta Da Vinci vorgestellt, weil der zuständige Projektleiter aus medizinischen Gründen nicht so lange fliegen durfte. «Gar nicht einfach, einen technischen Vortrag auf Englisch zu halten, den man nicht selber geschrieben hat.»

Walter Stünzi schreibt gern, zum Beispiel die historischen Beiträge fürs Gönnermagazin «1414». Seit Jahren konzipiert er auch die Doppelseite in der Heftmitte, skizziert dem Grafiker seine Vorstellung. Wie navigiert ein Helikopter? Welche Aufgaben hat die Feuerwehr bei einem Verkehrsunfall? Wie hilft die Rega bei einem Notfall im Ausland? «Eine komplexe Sache veranschaulichen, verdichten, das macht mir Freude.»

Walter Stünzi, 1949 in Horgen (ZH) geboren und aufgewachsen. 1970 bis 1994 Militärpilot, Kommandant einer Hunterstaffel. 1975 bis 1980 Studium Jurisprudenz an der Universität Zürich. Zwei Jahre Bezirksgericht Winterthur, vier Jahre Kantonspolizei Zürich (Kriminalpolizei). Rega: Kommunikationschef 1987 bis 2009.


«Ich wollte immer
eine bessere Welt schaffen»

Ariane Güngerich, Mediensprecherin
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Ariane Güngerich, Organisationstalent
mit sozialer Ader

«Das Mitglied des Schweizerischen Korps für humanitäre Hilfe (SKH), das in Japan erkrankt war, ist in Zürich eingetroffen. Der Jet der Rega landete um 17.20 Uhr. Der Mann wurde in ein Spital transportiert, wie Rega-Sprecherin Ariane Güngerich sagte. (…) Seine gesundheitlichen Probleme stünden nicht in Zusammenhang mit der Tsunami-Katastrophe.» (Meldung der Schweizerischen Depeschenagentur vom Montag, 21. März 2011)

Wir treffen uns am 22. März. Ariane Güngerich hat zwei Wochen Pikettdienst. Am ersten Samstag startete das Hilfskorps nach Japan, eine Woche später kam es zurück. «Die Rega ist Teil der Rettungskette Schweiz, oft fliegt als Erstes ein Rega-Jet zur Erkundung ins Katastrophengebiet.» In solchen Situationen ist die Mediensprecherin im Element. Ein Organisationstalent. «Kommt es wirklich drauf an, werde ich ruhig, das war schon als Krankenschwester so.»

Gestern kam sie sehr früh und ging sehr spät. Für ein Mittagessen reichte es nicht. Im Fall des kranken Korpsmitglieds klärte sie ab, wer ein Interview geben könnte. «Wir coachen auch, stehen daneben, geben selber Auskunft. Eine Fernsehkamera allerdings stresst auch mich ein wenig.»

Es gibt kompliziertere Dinge. Etwa wenn die deutsche «Bild»-Zeitung meldet, eine SMS erhalten zu haben, die an die Rega gerichtet war. Eine Nachricht, mit deutschem Handyabonnement an 1414 gesendet, geht an «Bild». Ariane Güngerich erkundigt sich beim Chef der Einsatzleitung: «Wer ist wann in welchem Netz? Wie funktioniert das technisch?» Bei anderen Ereignissen informiert sie sich in der Einsatzzentrale und spricht mit den beteiligten Einsatzmitgliedern, bevor sie den Medientext schreibt.

Seit gut drei Jahren arbeitet sie bei der Rega. Der Start war schwierig. «Frag doch nicht ständig», raunzte mal jemand. Am Anfang wusste sie nicht recht, wie sie es anstellen sollte. Sie, die oft zu den Besten und Schnellsten gehörte und grad «voll loslegen» will. Und hier? Ihr Vorgänger war nur noch eine Woche da, der Vorgesetzte erst einen Monat. Viel Know-how war weg. «Ich setzte mich gewaltig unter Druck – und war selber mein grösstes Problem. Ich musste nicht nur vieles lernen, ich musste auch völlig umdenken. Meine früheren Berufe waren standardisiert, strukturiert. Als Krankenschwester kann ich nicht mal so und mal so spritzen, als Flight-Attendant nicht den Kaffee vor dem Hauptgang servieren.»

Ariane Güngerich zweifelte. Machte eine Auslegeordnung. Just in dieser Woche wollte die «Tagesschau» einen Beitrag drehen. Sie entschied, selber zu sprechen, flog mit dem Fernsehteam einen Tag dem Rettungshelikopter hinterher und gab auf der Grossen Scheidegg ein Interview. Die Feuertaufe. Zu Beginn der Woche todunglücklich, Ende der Woche die selbstsichere Mediensprecherin. «Jetzt, nach drei Jahren, merkt angeblich niemand mehr, dass ich noch nicht lange im Metier bin. Die Arbeit ist vielseitig, das Menschengemisch spannend. Wir sind eine aviatische, eine medizinische, eine Non-Profit-Organisation, ein bisschen wie eine Versicherung, aber eine sehr dynamische.»

Ariane Güngerich ist die erste Mediensprecherin der Rega. Quasi eine historische Figur, erst noch in der beliebtesten Institution der Schweiz, der «letzten heiligen Kuh» sozusagen. Darauf ist sie stolz, sie, die mit dem Gönnerausweis «auf die Welt kam» und mit ihrem Vater unzählige Male in die Berge zog.

Nicht immer einfach, alles unter einen Hut zu bringen. Sie ist zuständig für Jahresbericht und Jahresmedienkonferenz. Viel Fleissarbeit, viel Schreibarbeit. Sie verantwortet mehrere Publikationen, darunter das Rega-Mitarbeitermagazin «info». «Erstens publizieren wir, was für die Belegschaft wichtig und interessant ist – bis hin zu Personalnachrichten; zweitens animieren wir Mitarbeiter zum Schreiben.» Verfasst Ariane Güngerich selber einen Bericht, sucht sie nicht «eine möglichst geile Geschichte», sie will, dass alle Beteiligten zufrieden sind – ob mit der Haus-Serie im «info» (Rega von innen) oder der Story im Gönnermagazin «1414» über den Raubüberfall auf eine ältere Dame in Sardinien.

Sie sucht den Austausch, auch wenn er manchmal zu kurz kommt, und will möglichst alle Rega-Leute kennen. Ab und zu führt sie Gäste durchs Haus, für regelmässige Führungen reicht die Zeit nicht. Sie braucht das Privatleben, Familie, Freunde. Sie braucht den Sport. Langstrecken laufen, klettern, wandern, Ski fahren. Kick-Power, Yoga. Heute Morgen stand sie um 6.30 Uhr im Kraftraum. «Blöd», findet sie, setzt sich aber immer wieder neue Ziele.

Ariane Güngerich ist schnell zu begeistern. «Ich mache immer das, was mich gerade interessiert – ohne zu überlegen, was mir das bringen könnte.» Die Ästhetin, Flight-Attendant, Business-Lady zieht es in die Welt, auch in die Modewelt. Die Helferin, die Krankenschwester trüge am liebsten Uniform und engagierte sich in einem Krisengebiet. Diese Zerrissenheit gilt es auszuhalten.

Ihre Eltern unterrichteten in der staatlichen Schule, obwohl der Vater Rudolf Steiner zugewandt ist. Die Familie zog häufig um. Ariane, das älteste der vier Kinder, übernahm früh Familien- und Erziehungsaufgaben. «Man konnte sich 200 Prozent auf mich verlassen.» Ein frühreifes, wissbegieriges, ein «lästiges» Kind. Die Fünfjährige tat, als sei sie erwachsen. Die Neunjährige las «Ursula in den Lüften» und wusste, «wenn ich gross bin, werde ich Flight-Attendant». Die Zwölfjährige verschlang Susanne-Barden-Geschichten und wusste, ich werde Krankenschwester. Intellektuell darbte sie. Vom Musischen der Rudolf-Steiner-Schule hatte sie genug, sie wollte endlich «normal» sein, Mathematik, Physik, Chemie lernen. Im zehnten Schuljahr, an der Berufs-, Fach- und Fortbildungsschule Bern, holte sie alles nach. Resultat: Klassenbeste. Selbst wenn ihr viele dazu rieten: Studieren? Nein. Schnell selbständig sein. Geld verdienen. Nach der Bäuerlichen Haushaltslehre im Waadtland die Rotkreuzschule Lindenhof in Bern.

Sezieren faszinierte sie. Für angehende Krankenschwestern ein Tabu. Die Mutter eines Freundes, Dozentin für angehende Ärzte, nahm sie mit. «Zum Glück muss ich das nicht», dachte sie. «Mich interessiert nicht jeder einzelne Nerv, aber das Zusammenspiel. Wie bei allem. Die nationalen, internationalen Nachrichten interessieren mich. Die Gesellschaft, das Grosse. Ich wollte immer eine bessere Welt schaffen.»

Was sie anpackt, tut sie leidenschaftlich, was zur Routine wird, langweilt sie. Der rote Faden in ihrem Leben. Bei Benetton Kleider verkaufen. Stellvertretende Stationsleiterin. Zwölf Monate Dauernachtwache. Reisebegleiterin. Teamleaderin. Mitarbeiterin an Messen, Ausstellungen, Events, zum Beispiel am Autosalon Genf. An der Expo.02 im Pavillon der Nationalbank: «Geld und Wert – das letzte Tabu».

Dann doch, im Fernstudium, die eidgenössische Wirtschaftsmatura nachholen, das fehlende Wissensfundament erwerben. Dafür nahm sie sogar das Lernen in Kauf. Es folgte, wie längst geplant, Flight-Attendant – bei der Swissair. Bis zum Grounding im Oktober 2001.

Schliesslich doch ein Studium: Gesellschaftswissenschaften, im Hauptfach Medien- und Kommunikationswissenschaft. Die Lizenziatsarbeit: «Wahrnehmung von Öffentlichkeitsarbeit, untersucht am Fallbeispiel Flughafen Bern». Nach viereinhalb Jahren als Werkstudentin genoss Ariane Güngerich, lic. rer. soc., ein paar Monate das freie Leben, bevor sie sich nach Arbeit umsah – und realisierte: «Die Welt hat nicht auf mich gewartet.» Zwanzig Jahre Berufserfahrung, aber keine Erfahrung im Medienfach, zu alt, überqualifiziert… Sie geriet zwischen Stühle und Bänke. Bis sie an die Rega dachte: «Der Vater Bergführer, ich Krankenschwester, Flight-Attendant, mit Kommunikationsstudium. Eigentlich gehöre ich zur Rega und die Rega zu mir.» Die Reaktion auf ihre spontane Bewerbung: «Wir erlauben uns, Ihr Dossier zu behalten.» Einen Monat später wird ihr jetziger Posten frei. Überzeugt, «das ist meine Stelle», übersteht sie drei Vorstellungsrunden, bewältigt ein Casting mit Medienauftritt auf Hochdeutsch, Schweizerdeutsch, Französisch, erklärt einem Journalisten, weshalb sie exakt die richtige Person für dieses Mandat sei. Selbständig, zielorientiert, tough, charakterisiert sie sich. Auch hypersensibel. «Und manchmal bin ich gern eine Bernerin.»

«Was mache ich auf dieser Erde?» Die Frage nach dem Lebenssinn stellt Ariane Güngerich immer neu. «Ich bin Mediensprecherin bei der Rega» – das sagt sie gern, obwohl sie sich nicht über die Arbeit definiert. «Doch hier kann ich viele meiner Grundwerte leben, das Soziale etwa. Der Mensch und die Kommunikation wird immer mein Zentrum sein. Und gewisse Dinge werde ich immer anders angehen als ‹richtige› Kommunikationsleute.»

Ariane Güngerich, geboren 1969, aufgewachsen an diversen Orten im Kanton Bern. Bäuerliche Haushaltslehre. Diplomierte Krankenschwester AKP (dipl. Pflegefachfrau HF). April bis November 2001 Flight-Attendant Swissair. 2002 bis 2007 Studium der Gesellschaftswissenschaften in Fribourg. 2004 bis 2007 Flight-Attendant SkyWork, Flughafen Bern-Belp, ab 2005 Chief Cabin-Crew. Seit März 2009 Mediensprecherin der Rega.


Sturmerprobter Steuermann

Albert Keller, Stiftungsratspräsident 2002–2011
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Albert Keller, seit 1990 mit der Rega liiert

Albert Keller ist mächtig stolz auf die Rega. Der Präsident der zweitgrössten Schweizer Fluggesellschaft, intern «Prinz Albert» genannt, will es wirkungsvoll. Seine Sitzungen hält er so kurz wie möglich; Effizienz sei auch bei einer Non-Profit-Organisation erlaubt. Die Haltung brachte ihm Kritik ein. Er lässt sich nicht irritieren. «Will man ein Ziel erreichen, muss man auf dieses zugehen. Das ist manchmal schwierig und hart.» Als Pensionär kann er sich keinen interessanteren Job vorstellen: einer Airline vorstehen, die beliebter ist als jeder Bundesrat!

Militärpilot, das blieb ein Wunsch. Im Militär diente er bei den Leichtfliegereinheiten und als Einsatzoffizier in einer Flugplatzabteilung, zuletzt als Hauptmann. 1990 wurde der Investment-Banker Rega-Stiftungsrat und Mitglied des Ausschusses – als Nachfolger seines SBG-Chefs Richard Schait. Kellers Ressort: die Finanzen. «Das Resultat haben wir jetzt.»

Das Klima in der Rega sei erfreulich, Finanzen und Pensionskasse auf solidem Fundament. Die Beschaffung der neuen Gebirgshelikopter wurde 2011 abgeschlossen. 2010/2011 wurden die drei Ambulanzjets total revidiert, nachdem der beschlossene Neukauf schubladisiert worden war: zu teuer. «Die Voraussetzungen für die Stabsübergabe Ende 2011 sehen anständig aus.»

Es gab schwierige Zeiten. Auseinandersetzungen mit dem Vorstand des Vereins Schweizerische Rettungsflugwacht (SRFW). Der Verein konnte damals noch die Mehrheit der Stiftungsräte wählen – bis der Rega-Stiftungsrat eine Reglementsänderung beschloss. Die Differenzen wurden mit Hilfe eines Vermittlers beigelegt.

Im Mai 2000 wurde Hannes Goetz, der frühere Swissair-Verwaltungsratspräsident, Stiftungsratspräsident der Rega – und diese Zielscheibe teils «perfider Angriffe». «Wie lange fliegt die Rega noch?», fragte das «Neue Bülacher Tagblatt». Im März 2002 übernahm Albert Keller das Präsidium.

Eine besondere Herausforderung kam erst. 2004 trat Geschäftsführer Hans-Peter Kurz nach 26 Jahren zurück. Er war «hervorragend, aber dominant», eine Art «demokratischer Diktator». «Er hat nach der Ära Fritz Bühler die Rega professionalisiert und zu dem gemacht, was sie heute ist.» Die Nachfolgeregelung Kurz bescherte Albert Keller unruhige Zeiten. Er musste auch mal heftig werden – und kommandieren statt diskutieren. «Dass selbst in dieser Zeit die Zahlen stimmten, die Leute motiviert arbeiteten, ist nicht alltäglich.»

Mit CEO Ernst Kohler ist er glücklich, rühmt dessen Umgang mit den Mitarbeitern, die fachliche Kompetenz. Zwei, drei Jahre habe es schon gedauert, bis die Führungskultur wieder auf der Schiene war. «Bei der Rega arbeiten stolze, gebildete Leute, die täglich Entscheidungen treffen. Sie sind die Rega, allen voran die Piloten, Mediziner und Einsatzleiter, nicht zu vergessen all jene, die nicht an der Front arbeiten. Nicht einfach, diese heterogene Gesellschaft zu führen. Ernst Kohler ist es gelungen. Ich könnte eigentlich zu Hause bleiben.»

Kann er nicht, Baustellen gibt es immer. Der Mehrwertsteuerstreit. Der damalige Finanzminister Hans-Rudolf Merz hatte «kein Ohr» für die Rega. Die Rega hingegen flog den Bundesrat nach seinem Herz-Kreislauf-Kollaps von St.Gallen ins Inselspital Bern.

Tarifverhandlungen mit Krankenkassen und Versicherern beschäftigen die Rega mehr als früher. Dann die Regulierungsflut aus Bern, dem Bundesamt für Zivilluftfahrt und der europäischen Luftfahrtbehörde, welche die Bürokratie aufblähen. «Früher reichte ein Anruf in Bern. Heute schreiben wir für die kleinste Bewilligung ein Gesuch an die Europäische Agentur für Flugsicherheit (EASA) in Köln.» Weiter: schwierige Verhandlungen mit Flugplatzeigentümern und Behörden über neue Rega-Standorte. Gespräche mit selbstbewussten Wallisern, die ihre Interessen verteidigen.

Es gibt Warnzeichen. «Hin und wieder Neider von links und rechts. Manchmal etwas frustrierte Partner in der Luft und am Boden, die hervorragend arbeiten, bevor die Rega – ungewollt – in den Medien die Lorbeeren einheimst.» Das Verhältnis zum Schweizerischen Roten Kreuz (SRK). «Bei den Repatriierungsflügen hat die Rega früher sehr profitiert. In den Ländern mit Rothalbmond-Gesellschaften ist das heute nicht mehr der Fall. Die Mitgliedschaft im SRK ist der Rega wichtig, auch wenn die Tätigkeitsbereiche wenig Gemeinsamkeiten haben. Die Rega ist innerhalb der Rotkreuz-Familie völlig unabhängig, bekennt sich jedoch vorbehaltlos zu den SRK-Grundsätzen.»

Was Albert Keller grundsätzlich beschäftigt: «Wie weit gehen wir? Können wir uns in alle Zukunft leisten, stets einen Arzt an Bord unserer Helikopter zu haben? Muss ein grosser Challenger Ambulanzjet sein? Könnten wir vielleicht mit spezialisierten Luftrettern im Ausland zusammenarbeiten, um Kosten zu minimieren? Wenn ja, wie reagiert der Gönner, wenn er, zum Patienten geworden, im Flieger auf Englisch oder Französisch angesprochen wird? Indes, solange die Gönner uns so zahlreich unterstützen, gilt: Wir gehen lieber einmal zu viel als zu wenig.»

Kam vor zwanzig, dreissig Jahren ein Notruf aus Südafrika, stieg man gleich ins Flugzeug. Heute haben viele Länder ebenso gute Spitäler wie die Schweiz. «Es gibt hiesige Krankenkassen, die ihre Patienten gerne in Singapur oder Bangkok liegen lassen würden, weil es billiger ist.» Albert Keller selber hat abenteuerliche Reisen erlebt, vor allem in Afrika; die Rega hat er nie benötigt.

Alle paar Jahre misst sich die Rega an internationalen Symposien. 2011 fand der «Airmed World Congress» in Brighton statt, 2008 in Prag. Dort stand ein neuer Airbus des tschechischen Präsidenten. «Was sahen wir? Wir sind besser ausgerüstet. Die einheimische Flugrettungsorganisation darf die Maschine nur nutzen, wenn sie das Staatsoberhaupt nicht braucht.»

Albert Keller, 1941 in eine Bauernfamilie geboren, aufgewachsen mit fünf Geschwistern in Volken (ZH) und Rüdlingen (SH). Er studierte Volks- und Betriebswirtschaft an der HSG, engagierte sich bei der Schweizerischen Bankgesellschaft (SBG) Zürich, betreute internationale Firmenkunden und leitete 1978 bis 1982 eine SBG-Tochter in New York. Weitere Stationen: Credit Suisse, Geschäftsleitungsmitglied Schweizerische Volksbank und Berner Kantonalbank bis zur Pensionierung 2001. Er ist verheiratet und hat eine Tochter und einen Sohn. Seit 1990 Stiftungsrat der Rega, 2002 bis 2011 als Präsident.


Gerettete


«Mir war schrecklich kalt»

Corina Meyer, Verbrennungsopfer
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Corina Meyer, Primarschülerin, mit neun von heissem Öl verbrannt

Corina: Heute Morgen, als Möti meine Narben salbte, stand der Mond noch über dem Hangendgletscherhorn, das schon zur Hälfte von der Sonne beleuchtet war. Ich zeige Ihnen das Foto.

Mathematik und Sport sind meine Lieblingsfächer. Ich turne, seit ich sechs bin, am liebsten Reck, Boden und Ringe. Seckle mag ich, Skifahren, auch Volleyball. Ich spiele Altflöte im Schulorchester – und Klavier seit Februar. Wollen Sie die «Ballade für Adeline» hören?

Ich will Ärztin studieren, der Wunsch war schon im Kindergarten da. Ich helfe gern. Auch medizinisch helfen zu können, interessiert mich. Wenn es nicht klappt mit dem Gymer, lerne ich Hochbauzeichnerin. Manchmal zeichne ich Bilder aus der Zeitung ab, Kirchen und alte Häuser.

Der Unfall passierte vor drei Jahren. Die Koffer waren gepackt für die Reise nach Italien. Am Abend vorher gab es ein kleines Grillfest auf der Terrasse. Die Grosseltern waren da und mein Gotti. Der Ätti bat mich, das Salz zu holen für die Pommes frites. Ich machte einen Misstritt, wollte mich am Tischchen mit der Fritteuse abstützen, fiel – da kippte die Fritteuse mitsamt dem heissen Öl. Vater stellte mich in den Kleidern unter die kalte Dusche. Mutter telefonierte dem Hausarzt. Drei Minuten später war er da, alarmierte die Rega, wickelte mich in ein nasses Leintuch, brachte mich in die Praxis, gab mir ein Schmerzmittel und machte eine Infusion.

Der Heli landete neben der Arztpraxis. Man packte mich in eine Art Folie. Erst wollten sie ins Berner Inselspital, entschieden sich dann für Zürich. Ich sagte dem Arzt, mir sei schrecklich kalt. «Schau einfach in die Sonne», riet er, «dann wird dir wieder warm.» Die Sonne schien wirklich schön in den Heli. 22 Minuten später landeten wir im Kinderspital. Es waren viele Frauen da, die nasse, kalte Tücher auf mich legten. Ich hatte keine Schmerzen und schlief meistens. Um elf Uhr nachts wurde ich operiert.

Die Verbrennungen an Rücken, Bein, Arm, Bauch waren schliesslich weniger schlimm als befürchtet. Anfangs hatte ich alle zwei Tage eine kleine Operation beim Verbandwechsel. Für zwei grössere Operationen wurde Kopfhaut transplantiert. Dort auf der Kommode liegt meine Spitalkette. Ich bekam jeden Tag eine Perle – an Operationstagen eine spezielle. Ich kann in ein paar Jahren entscheiden, ob ich weitere Korrekturen, ob ich schöner aussehen will. Man kann ja heute aus eigenen Zellen Haut züchten.

Ätti und Möti lebten zwei Monate im Kinderspital. Ich hatte Privatunterricht, weil ich nicht aufstehen konnte. Cristina Monticelli von der Rega besuchte mich ein paar Mal, schenkte mir einen Heli und den Bären-Piloten. Schulfreundinnen kamen mit ihren Eltern. Die ganze Klasse schrieb mir, sie vermissten mich.

Ich konnte nach dem langen Liegen nicht einfach aufstehen und rumlaufen, die Beine mussten sich erst gewöhnen. In der Physiotherapie übte ich, meinen Arm zu bewegen: heben, anziehen, strecken – die verbrannten Stellen dehnen. Priska Glarner, eine Superleiterin, machte im Geräteturnen ein Aufbautraining mit mir. Ich turnte halt wieder in der Kategorie 2, wie Nadine, meine jüngere Schwester. Doch im August darf ich an einen K3-Wettkampf. Im Januar war ich noch einmal drei Wochen im Spital. Sie haben die Haut geschliffen. Es braucht Geduld mit diesen Verletzungen. Verändert hat mich der Unfall nicht, ich bin einfach wie früher.

Silvia Meyer, Corinas Mutter: Wieder und wieder lief Corinas Unfall vor meinen Augen ab. Ich machte mir Vorwürfe: Wir hätten die Fritteuse nicht aufs Tischchen stellen dürfen. Niklaus, mein Mann, fragte sich, weshalb es nicht ihm passiert sei. Das war zermürbend. Wir konnten es ja nicht ändern.

Es passierte an einem Donnerstag gegen Abend. Zum Glück behielt Niklaus einen klaren Kopf, packte Corina, duschte sie, zog ihr die Kleider aus. Ich rief Hausarzt Karl Haefele an. Er ist der einzige Arzt in Innertkirchen. Man kann ihm immer telefonieren. Es war sein freier Nachmittag, doch drei Minuten später war er da und telefonierte der Rega. «Wir fliegen nach Bern ins Inselspital.» Der Rega-Arzt wollte ins Kinderspital Zürich, schweizweit das einzige Zentrum für brandverletzte Kinder. Ich erschrak. Zürich ist für uns am anderen Ende der Welt. Er beruhigte, der Flug dauere nicht länger. Ich durfte mitfliegen und wurde via Kopfhörer bestens informiert.

Auch im Kinderspital war die Betreuung hervorragend. Um Mitternacht sagte der Arzt, Corina müsse längere Zeit im Spital bleiben; ich dürfe in ihrem Zimmer übernachten. Niklaus hatte zu Hause alles organisiert. So lebten wir denn zwei Monate im Spital, nicht zuletzt dank grosszügigen Arbeitgebern. Mein Mann bekam das Elternzimmer, ich schlief bei Corina. Daheim verwöhnten unsere Eltern die jüngere Tochter Nadine. Sie war auch oft in Zürich und kannte sich im Kinderspital bald aus wie zu Hause.

Schlief Corina, konnte auch ich schlafen, selbst wenn es rundherum laut, hektisch, hell war. Corina wollte auf keinen Fall allein bleiben. Was heisst allein? Im Mehrbettensaal lagen meist noch drei Portugiesenkinder – im Schlaf von einer Gasexplosion überrascht – mit Verbrennungen im Gesicht und an den Füssen. Das war wirklich schlimm. Der Kleinste, zweijährig, schrie unablässig. Wir haben Glück gehabt, das realisierten wir schnell.

Ständig ausgesetzt zu sein, war nicht immer einfach. Portugiesische Besucher von morgens bis abends, die fremde Sprache, das südländische Temperament. Liebenswürdige, herzensgute Leute, die auch Corina betreuten und beschenkten. Eines Abends, Corina ging es schon besser, wollten Niklaus und ich im Spitalrestaurant essen. «Geht nur», meinte sie. Kaum am Tisch, klingelte das Handy. Dem Kind war himmelangst. «Komm sofort, ich sehe nichts mehr! Das ganze Zimmer ist voller Portugiesen…!»

Corina Meyer, geboren am 9. September 1999, lebt in Innertkirchen (BE) im Haslital.


«Der Schnee war wie Beton»

David Utz, Verschütteter
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David Utz, Gymnasiast, mit fünfzehn aus der Lawine gerettet

David: Der 14. Februar 2010 war ein strahlender Tag. Premiere für die ersten eigenen Tourenskier. Papa kannte die Route. Er hat mir auch das Skifahren beigebracht. Wir starteten unterhalb des Julier-Hospiz in Richtung Piz d’Emmat Dadaint, waren auf der Fuorcla Grevasalvas, mit Blick auf die Seen des Oberengadins, wollten einen Hang traversieren, als dieser zu rutschen begann. Als Nächstes realisierte ich, dass ich nicht tief im Schnee steckte, reagierte panisch, zappelte, merkte schnell, so halte ich nicht lange durch. Die linke Hand ragte aus dem Schnee, aber ich hatte keine Chance, mich zu befreien, der Schnee war wie Beton, ich hatte den Mund voll Schnee und die Skier noch an den Füssen. Keine Ahnung, wie lange ich bei Bewusstsein war, es war wie Einschlafen.

Karin Utz, Davids Mutter: Als ich ins Krankenhaus kam, meinte der Arzt, Davids linke Hand sei wohl erfroren, aber sonst gehe es ihm gut. Genau diese Hand hat ihn gerettet. Rettungsspezialist Marco Salis entdeckte das kleine Schneebrett, dachte erst, unmöglich, dass hier jemand drin ist, glaubte dann, einen dunklen Punkt zu sehen im Schneegestöber, den der Heli aufwirbelt, hiess den Piloten noch einmal und noch einmal über die Stelle fliegen, bis er es deutlich sah. Es war Davids Hand im schwarzen Handschuh. Der Arzt wühlte im Schnee. David bewegte den Kopf. Es war nach 22 Uhr.

Auf der Fahrt nach Samedan ins Spital hatte ich mit dem Schlimmsten gerechnet. Dass er schon bald die Augen aufmachte und sprach, dass der Kopf ganz klar und alles da war, was wertvoll ist an ihm, war ein Wunder. «Wo ist der Papa?» Die Wahrheit konnte ich ihm noch nicht sagen: «Er liegt im Nebenraum, man versucht, ihn aufzutauen.»

David: Als ich im Spital erwachte, wusste ich gleich, was passiert war. Ich wurde unter einer Plastikdecke aufgewärmt, das war unangenehm. Nachher steh ich auf und geh raus und schau mir die Unfallstelle nochmals an, dachte ich. Ich bin zwischen acht und neun Stunden unter der Lawine gelegen und hatte noch eine Temperatur von 22 Grad. Ein grosser Dank an die Rega! In Deutschland wäre ich nachts nicht gerettet worden. Auch nicht in Österreich, Frankreich, Italien. Die Rega hingegen rückt mit ihren zweimotorigen Helikoptern auch nachts und bei fast jeder Witterung aus.

Karin Utz: Ich hatte lange zugewartet. Die beiden sind spät los, dachte ich, vielleicht gehen sie noch einkaufen in Savognin; mein Mann ist erfahren und vorsichtig, er kennt das Gebiet. Doch als ich ihn auf dem Handy zu erreichen versuchte, hat es einfach geklingelt. Ich rief den Hüttenwart vom Hospiz an, der dann die Rega alarmierte. Wohltuend war Marco Salis von der Rettungscrew. Nichts von «ihr dummen deutschen Touristen, geht leichtsinnig in die Berge, und ich muss euch retten».

Skitouren werde ich nie mehr machen können. Ich will auch nicht, dass David wieder auf Touren geht. Diesen Sport ebenfalls verloren zu haben, schmerzt. Es waren grossartige Erlebnisse. Der Garten ist mein Trost. Bei den Bergwanderungen bin ich die Langsamste, dafür sehe ich alle Blumen.

David: Die Rega flog mich anderntags von Samedan nach Zürich. Die Hand war angeschwollen wie ein Ballon. Nach der Operation lag ich sechs Wochen auf der Kinderstation. Am Anfang sah es gut aus, dann nicht mehr, die Finger waren schwarz, wie mumifiziert. Sie würden von selbst abfallen, sagte der Arzt bei der Entlassung. Und: «Du wirst trotzdem ein gutes Leben haben.»

Das ist so. Ich traf eine Freundin an einem Wochenende, das ich zu Hause verbringen durfte – und wir verliebten uns just in dieser schwierigen Zeit. In einem Jahr mache ich Matur. Obwohl mir schon vor dem Unfall zwei Monate Schule fehlten, weil ich in Kanada war, war es mein bestes Zeugnis. Ich wäre gern Mund-Kiefer-Gesichtschirurg geworden wie mein Vater, aber das wird schwierig. Vielleicht Sportmedizin.

Sechs Wochen nach dem Krankenhaus begann ich mit Joggen, nahm an einem Lauf teil und trat dem Leichtathletikverein bei. Ich trainiere Mittelstrecke, eine Zeitlang lief ich wöchentlich sechzig, siebzig Kilometer, jetzt kürzere und schnellere Strecken. Vor einem Wettkampf setze ich mir ein Ziel – das hat bis jetzt immer geklappt, obwohl ich die meisten Distanzen zum ersten Mal laufe und noch nicht richtig einschätzen kann. Letztes Wochenende lief ich 3000 Meter auf der Bahn – und gewann. Nächstes Wochenende nehme ich an einem Zehn-Kilometer-Volkslauf teil. Ich begann mit dem Training, als die Finger noch dran waren, ein Handchirurg musste sie mir dann doch abnehmen.

Skifahren? Ja, ja. Meine Freundin und ich organisierten auch einen Skiausflug in der Schule. Ich fragte im Sportgeschäft, ob sie eine Idee hätten. Jetzt kann ich den Stock an einem Handschuh mit Klettverschluss befestigen. Ich fühle mich nicht behindert. Mein Metalluhrenband kann ich problemlos öffnen. Vor kurzem jonglierte ich mit Bällen. «Das klappt aber nicht so gut», sagte ein Freund. «Hör mal», sagte ich… «Ach so», meinte er, ich hab gar nicht dran gedacht.»

David Utz, geboren 1994, lebt mit seiner Mutter Karin Utz, studierter Garten- und Landschaftsarchitektin, und zwei Schwestern in Villingen-Schwenningen am Rand des Mittleren Schwarzwaldes. Ihre Ferien verbringen sie regelmässig in Cunter bei Savognin.

Siehe Porträt Marco Salis


«Ich habe mein Leben wieder im Griff»

Alois Zgraggen, Verunfallter


[image: image]


Landwirt Alois Zgraggen verlor 2002 beide Arme in einer Rundballenpresse

«Ich hole Sie mit dem Auto am Bahnhof ab!» Mit dem Auto? Ohne Arme? Da steht er, Wisi Zgraggen, lacht spitzbübisch, steigt in den VW Passat – dreht mit dem Armstumpf am Radio und fährt, das Lenkrad unter den Füssen, rasant die schmale Strasse zur Bielenhofstatt. An der Haustür drückt er ein paar Tasten auf dem Code-Schloss. Telefoniert via Lautsprecheranlage, bedient den Computer per Mikrofon und Erkennungsprogramm. «Ich habe mein Leben wieder im Griff.»

Der Unfall passierte am 16. Oktober. Ein Föhntag. «Der letzte Tag, an dem ich mit der Maschine unterwegs war. Noch drei Ballen. Etwas klemmte, ich hantierte bei laufender Maschine, stolperte über einen Schuhbändel, fiel, geriet mit dem rechten Arm in den Schlitz für das Netz, konnte aufstehen, den Arm fast rausziehen, fiel erneut, war jetzt bis zur Schulter drin, hielt mit dem linken Arm dagegen, versuchte mit letzter Kraft, mich an einem Rohr abzustützen und den Arm abzureissen. Ich verpasste das Rohr – nun war auch der linke Arm drin. Die Maschine mit den achtzehn Walzen lief, rieb das Gewebe ab, zerrte den Knochen aus, begann schon an meinem Schulterblatt zu raffeln. Dann kam mein Vater. Ich war zum Glück bei Bewusstsein und konnte ihn dirigieren: ‹Abstellen … anstellen … wieder abstellen!› Erst musste der Ballen raus, bevor er mich befreien konnte. Dann stieg ich mit seiner Hilfe von der Maschine und kauerte mich auf den Boden. Ich verlor kein Blut, anders als bei einem klaren Schnitt verschloss das Abreiben notdürftig die Blutgefässe. Vater alarmierte die Rega, sie hatte schon Nachtbetrieb.

Schmerzen hatte ich keine. Der Geist war glasklar. Ich telefonierte mit Angelika, meiner Frau. Sie war schwanger. Ich erklärte, was passiert war, sie müsse sich nicht ängstigen. Auf keinen Fall wollte ich, dass sie mich sieht. Sie hat meiner Stimme nichts angemerkt.

Ich kann nicht ohne linke Hand sein, dachte ich. Vater musste sie aus der Maschine herausholen. Der rechte Arm hing noch an ein paar Muskelfasern an der Schulter. Während wir warteten, erklärte ich Dädi, ich wolle Bauer bleiben und den Hof übernehmen, wir müssten aber Mittel und Wege finden. Der Heli kam nach zwanzig Minuten. Sie wussten nicht, wie anpacken. Ich war wie ein Stein, noch in derselben Kauerstellung. Auf der Liege verlor ich das Bewusstein.

Die Rega-Crew erlebte ich ruhig und überlegt. Solche Einsätze ertragen wohl wenige. Irgendwann werde ich die Retter besuchen. Im zweiten Lehrjahr hatte ich jeweils die Lichttoggeli in der Wiese rund um die Einsatzbasis Erstfeld ausgemäht. Dass Cristina Monticelli vom Rega-Sozialdienst mich betreute im Zürcher Unispital, fand ich keineswegs selbstverständlich.

Ich wurde acht Mal operiert. Während dieser Zeit haben die Eltern sich durchgerungen, das Braunvieh zu verkaufen, melken werde ich nicht mehr können. Vater, ein bekannter Züchter, hat viel bewegt in der Braunviehzucht. Ein hartnäckiger Weltverbesserer, der oft unverstanden blieb. Der 66-Jährige ist manchmal offener für Neues als ich.

Am 30. Dezember 2002 haben wir alle 68 Tiere versteigert. Der Zulauf war gigantisch. So ein Schicksalsschlag ist ein Highlight. Böse Zungen meinten, nun falle die Hochburg Zgraggen zusammen. Tat sie nicht. Wir haben immer viel gearbeitet. Man findet immer eine Lösung. ‹Gaat nit – gitts nit› wurde mein Motto; den Dätwyler-Preis 2007 bekam ich als ‹überdurchschnittlich kreativer Krisenmanager›.

Am 20. Februar 2003 kam Reto zur Welt, Thomas war achtzehn Monate alt. Ivan wurde 2005, Leonie 2007 geboren. Ein behinderter Mann mit vier Kindern! Man schüttelte den Kopf.

Im Frühling nach dem Unfall kauften wir ein paar Dexter-Rinder – und waren begeistert: Sie sind klein, leicht, agil, robust. Dexter ist eine Mutterkuh mit verhältnismässig hoher Milchleistung, das heisst, die Kälber gedeihen prächtig. Die Tiere brauchen keine Zusatzfuttermittel und liefern köstliches Fleisch. Man rechnet mit durchschnittlich zwölf Zuchtjahren; eine braune Milchkuh hat 2,7. Die ersten Tiere gehen diesen Freitag auf die Alp, den Klausen. Letztes Jahr habe ich dort zwei verloren; die Rega hat sie geholt. Der Rest geht nächste Woche nach Schlans in der Surselva, etwa achtzig Kilometer von hier.

Ich hätte mir bereits selber geholfen, meinte der Psychologe in der Rehaklinik Bellikon. Jedem Besucher im Unispital – sie kamen täglich und zahlreich – erzählte ich den Unfall – und mit jeder Wiederholung rückte er weiter weg. Am Schluss hörte ich mich wie eine Drittperson reden. Den Fehler eingestehen und verzeihen musste ich mir allerdings selber. Heute arbeite ich wieder allein auf der Rundballenpresse.

Meine ersten Prothesen sahen aus wie normale Arme. Allein anziehen kann ich mich trotzdem nicht – und zum Spazieren brauche ich keine Prothese. Ich wollte arbeiten: eine Kiste mit Früchten aufladen, die Maschinen bedienen. Die erste Prothese war fünf Kilo schwer, hat mich mehr behindert und war dauernd in Reparatur. Ich gab auf und ass wie ein Hund aus dem Teller. Bis der Orthopäde Fleisch bei uns abholte – und sah, dass ich keine Prothese trug. Ich erklärte ihm, was ich bräuchte. Er tüftelte über ein Jahr lang; im Februar 2008 war die Prothese fertig.

2005 schloss ich auch die Ausbildung zum Meisterlandwirt ab. Während sieben Tagen im Jahr betreue ich vier Lehrlinge, die auf unserem Hof ein Praktikum machen. Vor einem Jahr übernahm ich den Hof – in der fünften Generation. Es ist nicht immer einfach, aber es geht gut – solange Vater noch rüstig ist und die ganze Familie mithilft.

Das Wohnhaus hatten wir 1999/2000 gebaut, den grössten Teil eigenhändig. Bei meiner Rückkehr aus der Rehaklinik wurde mir so richtig klar: Ich werde nie mehr mit Händen arbeiten können. Das Haus schon gebaut zu haben, war mein Trost. Ein prächtiger Hof. In unserem fast südlichen Klima gedeihen Feigen und Kiwis.

Ruhig sitzen fällt mir schwer. Ich fahre Ski, Snowboard, Liegevelo, mache Skitouren und schaffte sogar die Tour auf den Bristen. Uns beschäftigen dieselben Probleme wie jede Familie. Am meisten schmerzt mich, dass ich die Kinder nicht an der Hand nehmen, Angelika nicht umarmen kann.»

Alois Zgraggen, 1977 in Erstfeld (UR) geboren, Meisterlandwirt, lebt auf der Bielenhofstatt in Erstfeld. Agrotourismus, Gästebewirtung, Viehzucht, Direktvermarktung. Produziert mit Rücksicht auf Natur und Tier. www.bielenhof.ch


Leader und Flieger

In memoriam


Besessene Tüftler, kühne Piloten, idealistische Abenteurer, unermüdliche Retter. Belächelt und kritisiert, realisierten sie Ideen, die in den Anfängen der Luftrettung als utopisch galten. Der Arzt Rudolf Bucher gründete 1952 die Rettungsflugwacht; der draufgängerische Unternehmer Fritz Bühler, «Vater der Rega», strukturierte sie neu; Privatbankier Peter J. Bär begleitete sie als grosszügiger Förderer; der St. Moritzer Hotelier Fredy Wissel flog die ersten Einsätze; Gletscherpilot Hermann Geiger glänzte als erster Chefpilot; Sepp Bauer lotete wagemutig die Grenzen der schwachen Flugvehikel aus; Ursula Bühler Hedinger setzte sich als hartnäckige und zähe erste Rega-Pilotin durch.


Ikarische Seele

Rudolf Bucher (1899–1971)
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Der Luzerner Arzt Rudolf Bucher erlebte 1941/42 als Chef des Bluttransfusionsdienstes im Auftrag des Roten Kreuzes die deutsch-russische Ostfront. Der «grauenvolle Polarwinter» wurde zum «entscheidenden Erlebnis»; in schlaflosen Nächten entwarf er eine zivile Flugrettung für die Schweiz.

Ein Flugbesessener. Wuchs in der romantischen Bucht von St.Niklausen auf. Lernte, «mit sturmzerschlagenen Booten, blitzgetroffenen Bäumen, kranken und verwundeten Tieren» umzugehen. Fand in der «Deutschen Woche» das Bild der Gebrüder Wright nach deren erstem Motorflug im Dezember 1903, studierte den Flug der Reiher, baute Drachen, Flugmodelle. War dabei, als die Astra-Fluggesellschaft Luzern am 24. Juli 1910 ihre Luftschiffstation auf Tribschen eröffnete – mit der «Ville de Lucerne», dem damals sogenannten «unstarren Luftschiff». Nahm elfjährig im Kursaal Luzern an seinem ersten Bankett teil – als Begleiter des Grossonkels, alt Bundesrichter Hans Winkler. Dieser knüpfte an die Ansprachen internationaler Luftschifffahrtsprominenz eine kulturpolitische Reminiszenz, von der der Bub nichts verstand. «Umso tiefer prägten sich die Dichterworte seiner Rede in mein Herz: ‹Wer nicht das Leben setzt mutig ein, dem wird nie das Leben gewonnen sein›.» Atemlos verfolgte Rudolf das erste Flugmeeting im September 1910 auf der Luzerner Allmend. Trauerte wenige Tage später um den Peruaner Geo Chavez, der am 23. September im Blériot-Eindecker den Simplon von Brig nach Domodossola überflog, kurz vor der Landung abstürzte – und fünf Tage später starb.

Ein Jahr danach – über dem Luzerner Seebecken herrschte lebhafter Rundflugbetrieb – stürzte ein Flugzeug ins Wasser. Mit seinem Vater ruderte er hinaus. Josef Bucher, ein erfahrener Unfallarzt, beatmete den bewusstlosen Piloten, nähte die Schnittwunden. «Zum ersten Mal hatte ich fremdes Blut an meinen Händen, Blut eines abgestürzten Fliegers, dem mein Vater das Leben gerettet hatte.»

1918 befreundete sich der Medizinstudent Rudolf mit Walter Mittelholzer und Oskar Bider (Letzterer hatte, 22-jährig, als Erster die Alpen in beiden Richtungen überquert). Allzu gern hätte Bucher das Fliegen erlernt, es fehlten Zeit und Geld. Immerhin stand er den Flugpionieren nahe. 1930 konstruierte er das «nichtabstürzende Flugzeug», fand aber trotz Zuspruch namhafter Wissenschaftler keine Geldgeber. 29 Jahre später – Jahre «der Versuche, Enttäuschungen und Wiederversuche» – wird ihm das Schicksal «bombengnädig» sein. Für sein Modell von fast drei Meter Spannweite wird er einen genügend starken Kleinmotor auftreiben. Am 29. Juli 1959 gelingt dem Tüftler der erste Freiflug – und der Konstrukteur ist überzeugt, sein «Rotoplan» diene der Grundlagenforschung und werde «vielleicht zu einem relativ billigen, besonders sicheren Roboter-Flugzeug auch für den Gebirgsrettungsdienst ausgebaut».

Der Reihe nach. Rudolf Bucher wirkte 1930 bis 1938 als leitender Arzt der wissenschaftlichen Abteilung der Chirurgischen Universitätsklinik Basel, ab 1938 als Privatdozent für chirurgische Experimentalforschung. Intensiv erkundete er das Gebiet der Vollblut- und Blutplasmatransfusionen. Daneben führte er eine Arztpraxis in Zürich. Politisierte im Landesring der Unabhängigen. Nahm als Chef des Bluttransfusionsdienstes der Armee teil an der «Freiwilligen Schweizerischen Ärztemission» an der deutsch-russischen Ostfront. Der Aargauer Eugen Bircher hat diese neutralitätspolitisch heftig umstrittene Mission des Schweizerischen Roten Kreuzes mitorganisiert und teilweise geleitet. Bircher, Chirurg (Begründer der Arthroskopie), Politiker und Offizier, war ein Verfechter der schweizerischen Aufrüstung. Bucher hingegen ging es vor allem darum, «die von uns erfundenen Transfusionsgeräte zu testen». Er liess nicht locker, bis er Flugtransport und Fallschirmabwurf der Blutkonserven erproben konnte. Er erfuhr von der Massenvernichtung der Juden, musste die Erschiessung von 62 russischen Geiseln mit ansehen. Zurück in der Schweiz, behinderten die Behörden seine Bemühungen, die Öffentlichkeit aufzuklären; sein Bericht «Zwischen Verrat und Menschlichkeit. Erlebnisse eines Schweizer Arztes an der deutsch-russischen Front 1941/42» erschien erst 1967…

Zu dieser Zeit hatte Rudolf Bucher ganz andere «Kämpfe» hinter sich. Die Gründung der Schweizerischen Rettungsflugwacht (SRFW) am 27. April 1952 – als Zweig der Schweizerischen Lebensrettungs-Gesellschaft (SLRG). In «strenger Verschwiegenheit» hat er diese mit Gattin Lucie vorbereitet, personell, materiell – und die SLRG-Delegierten in Twann mit einer kleinen Ausstellung überrascht, dem ersten Rettungsdepot der künftigen Organisation. Seine Maxime bewährte sich: Exempla trahunt – Beispiele überzeugen. Mit «einmütiger Begeisterung» stimmte die Versammlung der Gründung zu. «War das ein sonniger Tag voll Stolz und Licht! Und wir alle fühlten es einmal mehr: Vom Vertrauen getragen zu sein, ist ein Goldborn dämonischer Willenskraft.»

Fünf Grundsätze leiteten Bucher. Erstens: Rasche Hilfe ist doppelte Hilfe. Zweitens: Nur ganze Hilfe ist erfolgssichere Hilfe. Drittens: Die intensivste und immer wiederholte Ausbildung und Vervollkommnung in allen Sparten unseres Flugrettungsdienstes ist gerade gut genug. Viertens: Ganze Hilfe wird nur verwirklicht, wenn es gelingt, die beste personelle Ausbildung mit der besten materiellen Ausrüstung zur höchst leistungsfähigen Ganzheit zu verschmelzen. Fünftens – mit Goethe: In der Beschränkung zeigt sich erst der Meister.

Die Praxis war dann doch voller Tücken. Wie sollten die «kleinen Schweizer Zivilisten, belastet mit allen Hemmungen kosmopolitischer Minderwertigkeitsgefühle», den Weg in die modernste «Fallschirmspringerschule» finden? Rudolf Bucher wandte sich an Bundesrat Max Petitpierre. Eine denkwürdige Begegnung. Der Aussenminister telefonierte mit dem britischen Gesandten in Bern und erläuterte das Anliegen «so selbstverständlich klar, als hätte er mit uns eine stundenlange Konferenz durchgepaukt. In seinem Ton lag ein Akzent besonderer Wünschbarkeit, fast so als redete er aus ureigener Seele. ‹Gut, meine Herren, es ist in Ordnung. Grundsätzlich in Ordnung. Sie können nach England gehen.›»

Nach der Gründung begann das grosse Tüfteln: von Strickleiter über Lachsnetz und Helikopterlift bis zum heiklen Fallschirmabsprung mit Lawinenhunden. Und die Retter? «Es sind ganz einfach Menschen auszuwählen, deren Herzen noch die Wahrhaftigkeit vom Gebot des sittlichen Aufwärtsdranges in sich vernehmen.»

Arnold Kaech, Direktor der Militärverwaltung, würdigte Bucher als «Kondottiere des Helfens», nicht nur dort, wo ein Notruf zufällig einen Einzelnen erreicht, sondern «voraussehend, vorbereitet, organisiert, kämpferisch». Er bewunderte die Durchdringung von Wissenschaft (über 120 Publikationen) und praktischem Wirken – den «zwingenden inneren Zusammenhang» zwischen Mann und Werk.

Rudolf Bucher: Fliegen, Retten, Helfen. Werden, Aufbau und Bewährung der Schweizerischen Rettungs-Flugwacht von den Pionieren des Alpenflugs bis ins Jahr 1959, Verlag Lüdin, Liestal 1961


Charismatischer Erneuerer

Fritz Bühler (1909–1980)
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Fritz Bühler, der Berner Buchdrucker, Pilot, Skifahrer, Alpinist, war von Anfang an dabei. Als Rudolf Bucher, Zentralpräsident der Schweizerischen Lebensrettungs-Gesellschaft (SLRG), 1952 die Schweizerische Rettungsflugwacht (SRFW) als Zweig der SLRG gründete, musste Bühler die Leitung aus familiären Gründen ablehnen – wegen seiner kranken Frau, wegen seiner Firmen. Doch wo immer er gebraucht wurde, war er zur Stelle.

1959, die SRFW steckte operationell wie finanziell in einem Tief, und ihr Ruf war miserabel, profilierte er sich als draufgängerischer Reorganisator. Im März 1960 löste sich die Tochter von der Mutter; die Rettungsflugwacht wurde als Verein in die SLRG aufgenommen. Fritz Bühler übernahm die Aufgaben des technischen Leiters und baute eine dezentralisierte Organisation mit zentraler Alarmstelle auf. Am 3. Mai 1976 um 7.45 Uhr der Anruf, der zum 10 000. Einsatz seit 1960 führte: «Eindrücklich ist die Tatsache, dass wir für die ersten 5000 Einsätze zwölf Jahre und neun Monate brauchten, für die zweiten 5000 nur drei Jahre und fünf Monate.»

Bühler, ab 1966 Direktor, trieb die Ausbildung voran: Nicht die Schnelligkeit sei ausschlaggebend, sondern die korrekte medizinische Hilfe am Unfallplatz, die fachgerechte Betreuung während des Fluges sowie die Einweisung des Patienten in jenes Spital, das für die schwerste seiner Verletzungen zuständig war. Dank engem Kontakt mit Fachärzten konnte er seine Piloten und Flughelfer medizinisch à jour halten. 1971 verlieh ihm die Medizinische Fakultät Basel den Ehrendoktor. 1979 führte er die Rettungsflugwacht in eine Stiftung über – und wurde Stiftungsratspräsident.

Wöchentlich hielt er rund drei Vorträge: «Die Bevölkerung muss rettungsflugwachtbewusster werden.» Als er antrat, bewältigte man die Einsätze mit ehrenamtlich tätigen Hobbypiloten. Ein Wochenendbetrieb. Was sich rasant änderte. Er musste vollamtliche Piloten und Flughelfer finden. Tochter Ursula und Sohn Christian, beide begeisterte Flieger, engagierten sich. Geschäftsleute stellten ihre privaten Flugzeuge zur Verfügung. Bankier Peter J. Bär etwa. Armin Meyer, Verleger der Frauenzeitschrift «Meyers Modeblatt», flog zwischen 1961 und 1964 mit seiner zum Ambulanzflugzeug umfunktionierten Piaggio P-166 internationale Einsätze.

Fritz Bühler setzte Ideen um, die als utopisch galten. Ein Zufall, dass er dem Zürcher Seilermeister und Namensvetter Fritz Bühler begegnete. Sie entwickelten nicht nur eine Freundschaft, sondern, in dreijähriger Tüftelei, auch das berühmte Horizontalnetz. Und wie könnte man einen Retter vom Helikopter in steiles Gelände absetzen? Mit einem Knotentau, einem am Heli montierten Seil, alle vierzig Zentimeter verknotet und mit einem Teller als Sitz.

Der Voralberger Alpinist Toni Hiebeler (1930–1984), der 1961 mit drei Kollegen erstmals im Winter die Eigernordwand durchstieg, diskutierte mit Bühler Rettungsmöglichkeiten in der Eigerwand: «Bühler war schon damals von der Helikopter-Direktrettung überzeugt. ‹Wir werden es schaffen›, sagte er, ‹aber wir brauchen noch Zeit und stärkere Maschinen.›» Das war 1963. 1970, am 2. Internationalen Helikoptersymposium auf der Kleinen Scheidegg, setzten sich Bergführer aus einer Alouette III mit einer Seilwinde an fünf Stellen in die Wand ab. Damit war «der hohe Stand der SRFW-Flugrettungstechnik bewiesen», hält der Jahresbericht fest – verschweigt aber, dass die Übung auch als Spinnerei belächelt wurde.

1953 hatte Fritz Bühler erstmals von Repatriierung gesprochen: im Ausland Erkrankte und Verunfallte schnell nach Hause holen. Sieben Jahre später konnte er die Idee realisieren. Grössenwahn, kritisierten manche. 1972 bestellte die Rettungsflugwacht den ersten zivilen Ambulanzjet der Welt.

Im Februar 1960 das Erdbeben von Agadir (Marokko). 15000 Todesopfer, fast ein Drittel der Einwohner. Suchhunde, dachte Bühler – und nutzte die Trümmer eines abgerissenen Gebäudes der Zürcher Kantonalbank für ein Trainingswochenende: die Übung «Agadir». Mitleidiges Lächeln. Es war der Anfang des Schweizerischen Vereins für Katastrophenhunde (SVKH, 1971 gegründet, heute Redog).

Ein Unermüdlicher. Mehr als ein, zwei Tage jährlich nahm er nicht frei; nur dann war er für seine Mitarbeiter unerreichbar. Seine Art brachte ihm nicht nur Freunde. Bühler liess sich nicht irritieren: «Auch den Neid muss man sich verdienen.» Für den St. Moritzer Hotelier und Piloten Fredy Wissel war er «eine ungeheuer starke Persönlichkeit und durch nichts zu bremsen. Einmal rief er mich nachts um vier Uhr an und sagte, ich solle doch gleich beim ersten Morgengrauen mit Dr. Gut zu einer Rettungsübung auf einen bestimmten Gletscher kommen.»

Bühler half, wo immer er Not sah. Der Frau zum Beispiel, deren Kind schwer verletzt ins Kinderspital geflogen werden musste und die in Zürich keine Unterkunft fand. Sechs Wochen logierte sie in Bühlers Wohnung, damit sie ihr Kind täglich besuchen konnte.

Ein Insider schildert, wie Bühler von zu Hause aus eine Bergungsaktion mit Helikopter dirigierte: «Auf dem Tisch lag ein angebissenes Sandwich, eine Katze strich um die Möbel, und im Zentrum der Szene thronte Fritz Bühler, das Hemd bis auf die Brust geöffnet. Über drei Telefonapparate, zwei Funkgeräte und eine Gegensprechanlage sprach er mit fünf Leuten zugleich. Zwei davon waren Helikopterpiloten, die in der gefürchteten ‹Spinne› der Eigernordwand einen am Seil hängenden Toten suchten.» (Aus: «Vater Bühler war der ungekrönte König der Improvisation»)

1968 schenkte Chocolat Grison der Rettungsflugwacht ein Skiflugzeug. Nach der Taufe in Bad Ragaz flog Fritz Bühler die Piper Super Cub nach Zürich. Motorpanne über dem untern Seebecken. Zum Glück taugte die Maschine auch auf Wasser, jedenfalls gelang Bühler die Landung so gut, dass ihn die Skier nach dem Aufsetzen noch beinahe bis in die Wirtsstube des Zürichhorns trugen…

Paul Müller: Aus dem Tagebuch der Schweizerischen Rettungsflugwacht, Schweizerische Rettungsflugwacht 1982


Der gute Geist des Patrons

Peter J. Bär (1930–1998)
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«Der Schlüssel zur Perfektion und Sicherheit im Flugrettungswesen liegt in der Kombination zwischen Idealismus, neuester Technik unserer Mittel und jederzeitigem persönlichem Engagement von uns allen.» Als väterlicher Freund und grosszügiger Förderer hat Peter Bär die Rega von der idealistischen Gruppe freiwilliger Helfer zur professionellen Rettungsorganisation begleitet.

Ein Menschenfreund. Ein «geduldiger Überzeuger und ausgesprochener Diplomat», charakterisierte ihn Geschäftsführer Hans-Peter Kurz an der Abschiedsfeier vom 18. November 1998.

Bär wollte die Rega «an der Spitze des Fortschritts» sehen, war stolz darauf, einer der besten Luftrettungsorganisationen der Welt vorzustehen, und setzte alles daran, dass diesem Ruf entsprochen wurde. Er habe die Rega – von der Telefonistin bis zur Geschäftsleitung – immer auch als Familie verstanden. «Er war für alle ansprechbar und diskussionsbereit, ging auf Sorgen und Wünsche ein und konnte über alles, was mit der Rega zusammenhing, – und übers Fischen! – mit jedermann fachsimpeln.»

1966 erwarb er das Berufspiloten-Brevet und wurde 1969 Aktivmitglied des Vereins Schweizerische Rettungsflugwacht (SRFW). Am 3. Mai 1969 bot Fritz Bühler ihn zu einem ersten Einsatz auf; Bär flog mit der HB-CSC einen Patienten von Zürich nach Bad Tölz. Bis 1979 folgten weitere 35 Missionen, vor allem mit der HB-GCD, einer Beech Baron, ab 1977 (in diesem Jahr erlitt er einen schweren Herzinfarkt) mit der eigenen Cessna 421, die er der Rettungsflugwacht immer wieder zur Verfügung stellte. Ab 1970 engagierte er sich im SRWF-Vorstand, ab 1973 als Vizepräsident, ab 1979 als Stiftungsrat. Nach dem Tod von Fritz Bühler am 23. August 1980 übernahm er als bisheriger Vizepräsident das Präsidium.

«Peter Bär hat sich nie hinter präsidentieller Autorität verschanzt, wenn Probleme auftraten. Er wirkte mit viel Geduld, Gefühl und Hartnäckigkeit als Katalysator und hinterlässt uns heute als letzte grosse Leistung einen ästhetischen Zweckbau, versehen mit einigen Kunst-am-Bau-Objekten ‹unbekannter Gönnerschaft›» (Kurt Bolliger, langjähriger Stiftungsrat, zwei Jahre Präsident). Bär engagierte sich auch in Personalfragen, der Finanzkommission, dem Wohlfahrtsfonds – stets die Lebenserfahrung des Fliegers Saint-Exupéry im Sinn: «Es ist ganz einfach: Man sieht nur mit dem Herzen gut.»

Im Büro des Privatbankiers an der Zürcher Bahnhofstrasse standen Flugzeugmodelle, ein Salzwasseraquarium, hingen zeitgenössische Werke vor allem von Schweizer Künstlern (Bär war jahrelang Kassier der Gesellschaft Schweizerischer Maler, Bildhauer und Architekten, GSMBA). Spezialisiert auf den Handel mit Wertpapieren, wirkte er seit 1955 im familiären Bankhaus Julius Bär, 1960 bis 1979 als Mitglied in der Geschäftsleitung, ab 1980 im Verwaltungsratsausschuss. Thomas Bär würdigte seinen Cousin als unkomplizierte, farbige Persönlichkeit, die «wohltuende Farbflecken in das vielfach monotone Grau der Wirtschafts- und Bankenwelt» setzte. Ein Individualist, Nonkonformist. Ein Abenteurer von «ungeheurer Anziehungskraft» auf Kunden und Mitarbeiter. «Die eigene Mischung von Gentleman, Sportsman und Banker war sein Schlüssel zum Erfolg. Seine Kunden wurden Freunde, seine Freunde wurden Kunden.»

Ein Geniesser. Zusammen mit Gattin Ray Bär-Salisbury erkundete er die entlegensten Winkel der Erde in seiner zweimotorigen Golden Eagle. Sein Ferienhaus in Irland stand inmitten lachsreicher Gewässer; seinen Fang räucherte er selber.

In der Nacht des 11. November 1998 versagte sein Herz. «Wenige Stunden zuvor hat mir Peter seine Pläne vom Heliskifahren im kommenden Winter vorgestellt.» Sogar ein Trekking im Mount-Everest-Gebiet wurde besprochen. Sepp Inderkum, Bergführer, Hotelier, Rega-Stiftungsrat, erinnert sich, erzählt von Pulverschneeabfahrten im Hochwinter, steilen Sulzschneehängen im Frühjahr, vom Fischen in Norwegen und Irland. Von seinem Freund, «der immer in die Zukunft blickte».

Peter J. Bär, Ansprachen der Abdankung vom 18. November 1998


Fliegender Hotelier

Fredy Wissel (1905–1994)
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Er pilotierte Heinz Rühmann, Herbert von Karajan, den griechischen Reeder Niarchos, Schah Reza Pahlavi. Der Bündner Fredy Wissel war der erste zivile Gletscherpilot der Schweiz. Der erste Pilot der Rettungsflugwacht. Ab 1950 erprobte er systematisch Gebirgslandeplätze mit seinem Dänischen Storch, ausgestattet mit fixen Skiern, das heisst, er konnte nur starten, wenn in Samedan eine ausreichende Schneedecke lag. Als die Bestimmungen noch weitmaschiger waren, «hüpfte» er mit Touristen gern von einem Gletscher zum andern, überzeugt, die Skilifts und Seilbahnen störten den Frieden der Berge mehr als die gelegentliche Landung eines Kleinflugzeugs.

Fliegen wollte er schon als Bub. Doch erst musste er das Hotel seiner Eltern übernehmen; für den Traum blieb weder Zeit noch Geld. 37-jährig sass er in einem Segelflieger, vier Jahre später erwarb er das Motorflugbrevet – und landete mit einer 65 PS schwachen Piper L4 im Februar 1948 erstmals auf der Corviglia, drei Jahre später auf dem Piz Corvatsch.

Befreundet mit Hermann Geiger, leiteten sie auch gemeinsam Gletscherlandekurse. «Wir waren sehr verschieden. Er war draufgängerischer als ich. Musste es sein, er machte das Fliegen ja zum Beruf, während ich stets der ‹fliegende Hotelier› und ‹Gentleman-Pilot› blieb.» Sein denkwürdigstes Abenteuer? Ein Motorenschaden zwang ihn zur Notlandung am Piz Palü. Hermann Geiger schleppte ihn mit einer Turbo Pilatus ab, ein Manöver, das noch niemand gewagt hatte und viele Experten für aussichtslos hielten. Beim Fliegen sei immer «ein bisschen Glück» dabei. Selbstdisziplin sei allerdings wichtig. Wissel rauchte nie mehr als drei, vier Zigaretten pro Tag, hielt Mass auch bei Tisch.

Rudolf Bucher: «Seine ungezählten Gletscherlandungen, Verproviantierungs-, Evakuations- und Rettungsflüge mit dem damals zwar geeignetsten, aber dennoch zu gewagten Flugzeug waren kühn und mutig im schönsten Sinne des Wortes. – Immer eilte er hin zum Hangar von Samedan, fort von seinem Hotelbetrieb, um mit der Gewandtheit eines fliegerischen Meisters zu Hilfe zu fliegen.» 1982 wurde er Ehrenmitglied der Rettungsflugwacht. 1987 schloss der 82-Jährige seine Flugkarriere ab – nach 15 000 Starts und Landungen, davon etwa 10 000 auf Schnee.

Rudolf Bucher: Fliegen, Retten, Helfen. Werden, Aufbau und Bewährung der Schweizerischen Rettungs-Flugwacht von den Pionieren des Alpenflugs bis ins Jahr 1959, Verlag Lüdin, Liestal 1961


Der «Adler von Sion»

Hermann Geiger (1914–1966)
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Der Wunsch, «durch die Luft dahinzuschweben», ist so alt wie seine Erinnerung. Als kleiner Bub lag er im Gras der Bergwiesen und beobachtete den Flug der Dohlen und Adler. Jagte sie mit einem Pfiff auf, weil er stets neu beobachten wollte, «wie sanft sie auf den Felsspitzen überm Abgrund landeten». Schnell kapierte er, dass die Vögel sich von einem unveränderlichen Naturgesetz leiten liessen: «Sie starteten und landeten immer gegen den Wind.» Er war zwölf, als er aus dünnen, verleimten Tannenbrettchen ein Flugzeug bastelte, auf den Lutton kletterte, eine fünfzig Meter hohe Felsspitze, und das Modell in die Luft entliess, mit Gegenwind, wie es ihn die Dohlen gelehrt hatten.

In eine kinderreiche Familie geboren, lernte er Automechaniker, sparte sich die Segelflugstunden zusammen, dachte Tag und Nacht ans Segelflugzeug, das er einmal bauen wollte – und 1934 in 1800 Arbeitsstunden mit seinem deutschen Freund, Flugingenieur Max Kaspar, auch baute. In Winterthur absolvierte er die Ausbildung zum Polizisten. Die Appenzellerin Hilda Hanselmann arbeitete als Telegrafistin ebenfalls in dieser Stadt. Eines Tages stand Polizist Geiger vor ihrem Schalter: «Fräulein, können Sie tippen?» Er sei Flieger und Lehrer in der Segelfluggruppe Winterthur, müsse Berichte abfassen und wäre froh, sie könnte diese ins Reine schreiben. Nach der Heirat war sie eine Art Mädchen für alles und konnte auch ein stählernes Schleppseil reparieren.

Geiger wollte zurück ins Wallis. Er arbeitete als Polizist in Sitten, widmete sich in der Freizeit dem Fliegen und kontrollierte die Flugzeuge des Walliser Aero-Clubs. Im April 1947 übernahm er das Amt des Flugplatzwarts. Mit Versorgungsflügen aller Art erschloss er sich neue Verdienstquellen, lukrativ waren vor allem die grossen Baustellen an den Stauseen. Die Arbeit auf dem Fluglatz und im Büro übernahm die Gattin, seine «Regierung», wie er sagte.

Noch wurden die Lasten (mit und ohne Fallschirm) einfach abgeworfen. «Es wird der Tag kommen, an dem man lernen wird, im Gebirge zu landen, wie man auf dem Flugplatz landen lernt.» Geiger entwickelte ein robustes System von Landekufen und Rädern, die er kombiniert einsetzen konnte. Am 10. Mai 1952 stand er erstmals mit einer Piper Super Cub 125 PS auf dem Kanderfirn. Am 27. Februar 1953 gelang ihm eine Rettung auf 4200 Metern im Monte-Rosa-Massiv und der Transport ins Spital Sion. Hermann Geiger wurde zu einem wichtigen Mitarbeiter der Rettungsflugwacht, später deren Chefpilot. «Ferien? Später … da oben», meinte er und zeigte hinauf zum Himmel.

«Der Erfolg machte Geiger immer mehr zum Sklaven seines Lebenswerks», erinnert sich René Spahr im Buch «Hermann Geiger». Der Pilot wünschte sich adäquate Vehikel für die vielfältigen Aufgaben. Mehr und mehr Skifahrer wollten transportiert sein. Die Pilatus Flugzeugwerke Stans brachten einen Siebensitzer mit Skiern heraus, den Porter. Im Februar 1960 erprobte Geiger «in zwei Stunden eine königliche Reihe von sechzehn Gletscherlandungen» (Spahr); Flugzeugingenieur Fierz weinte vor Ergriffenheit und Stolz.

Geiger war ein sensibler Zeitgenosse. Er verstand nicht, weshalb Menschen sich gegenseitig umbringen. Man müsste, meinte er, die «Grossen» auf 4000 Meter Höhe bringen. Dort würden sie die Lust verlieren, Krieg zu führen. «Solange der Mensch auf der Erde steht, ist er immer zum Kampf bereit. Dort oben, in der Weite des Raums, ist er sich selbst überlassen. Er wird klein, so klein…» Geiger litt mit, als am 30. August 1965 eine Eiszunge des Allalingletschers abbrach und 88 Mitarbeiter am Mattmark-Staudamm in ihren Baracken begrub. Oder als er die Gämsen von Derborence fand, aufgehängt mit ihren Hörnern an Zweigen, die sie erreichen wollten, bevor der Schnee unter ihren Hinterläufen wegrutschte.

Hermann Geiger war ein Volksheld. Neider hatte er auch. «Für manche fliegt der Adler von Sitten zu hoch», titelte eine Zeitung. Bei einem Routinestart mit einer Flugschülerin kollidierte er am 26. August 1966 mit einem Segelflugzeug und verunglückte tödlich.

Hermann Geiger (1914–1966), Librairie Marguerat Lausanne, 1967


Kühner Pilot

Sepp Bauer (1918–2000)
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Fasziniert beobachtete der Militärpilot 1949 die Landung eines Sikorsky-Helikopters auf dem Dach der Zürcher Hauptpost. Sepp Bauer wollte das auch und lernte bei Air-Import in Luzern das Helifliegen. Leistete im Dezember 1952 seinen ersten Rettungseinsatz in der Nähe von Davos. Flog für die Rettungsflugwacht wenige Wochen später mit dem Hiller UH-12B nach einer Springflut ins Katastrophengebiet an der holländischen Küste. 1835 Menschen und 30 000 Nutztiere ertranken. «Ein erbarmungsloser Wettlauf mit der Zeit, das Wetter wurde immer schlechter, das Fliegen immer riskanter.»

«Wie können wir Verunglückte mit dem Heli aus ihrer misslichen Lage befreien und sicher ins Spital transportieren? Diese Fragen beschäftigten uns Tag und Nacht. Wir hatten die verrücktesten Ideen.» Es bewährten sich Ballonkorb, Rettungsschlitten und das sogenannte Lachsnetz zur Bergung aus Seen. Wagemutig lotete er die Leistungsgrenzen der schwach motorisierten Fluggeräte aus und brachte später Hermann Geiger das Helikopterfliegen bei. Rudolf Bucher: «Er hat als gewandter und mutiger Pionier die Helikopterfliegerei, insbesondere unsere Rettungsflugwacht, ein gewaltiges Stück vorangetrieben.»

Sepp Bauer liebte die Herausforderung. 1918 im thurgauischen Steckborn geboren, begann seine Laufbahn 1942 mit der Ausbildung zum Militärpiloten auf Flächenflugzeugen. Nach dem Krieg arbeitete er als Fluglehrer und Airtaxi-Pilot. Unruhig und ohne neue Projekte, wurde ihm die Schweiz zu eng. Für Air Lloyd Deutsche Pflanzenschutz-Fluggesellschaft GmbH baute er einen Hubschrauberdienst auf – Geschäftsführer, Chefpilot, Fluglehrer und Mechaniker. Im Auftrag der Weltgesundheitsorganisation und der Deutschen Entwicklungshilfe zog er mit einer Equipe nach Afrika zur Bekämpfung der Tsetsefliege und anderer Schädlinge.

Rudolf Bucher: Fliegen, Retten, Helfen. Werden, Aufbau und Bewährung der Schweizerischen Rettungs-Flugwacht von den Pionieren des Alpenflugs bis ins Jahr 1959, Verlag Lüdin, Liestal 1961


Die Frau im Cockpit

Ursula Bühler Hedinger (1943–2009)

[image: image]

«Ich bin immer meinen Weg gegangen, nie stehen geblieben.» Noch nicht achtzehn, brannte Ursula Bühler nach Amerika durch. Heuerte in Rotterdam auf einem Frachtschiff als Putzkraft an. Man liess sie auf die Kommandobrücke, Navigation und Technik faszinierten sie. Die Reise legte den Grundstein für ihre Fliegerei. Gegen den Willen ihres Vaters Fritz Bühler machte sie als erste Frau in der Schweiz den Berufspiloten, den Blindflugpiloten, den Linienpiloten, den Gletscherflugpiloten, den Fluglehrer. 1971 leuchteten vier goldene Streifen auf ihrer Kapitänsuniform.

Sie war auch die erste Pilotin der Rettungsflugwacht. Nicht immer einfach, sich in Nordafrika oder im Nahen Osten Respekt zu verschaffen. Einmal habe sie nach der Landung kurzerhand den Pilotensitz mit dem Arzt getauscht, damit die Hierarchie in Ordnung war. Sie war dabei, als 1972 der erste Learjet in den Rega-Hangar rollte, und prägte an der Seite ihres Vaters die Repatriierungsfliegerei wesentlich mit. Die Mutter starb, als Ursula dreizehn war. «Mit ihr verlor ich meine Wurzeln.» Das Mädchen schwänzte die Schule, trampte nach England. Der Vater stöberte sie auf, «er hat nie geschimpft». Er habe ihre Abenteuerlust wohl geschätzt, erzählt sie in einem Gespräch mit «NZZ Folio», es aber nicht zugeben dürfen. Er steckte sie in eine Lehre als Laborantin. Während dieser Zeit bestand sie auch die Auto- und Motorradprüfung, die Dampfwalzenprüfung. «Ich habe die Europabrücke in Zürich gedampfwalzt.»

Eine Chrampferin. Vier, fünf Stunden Schlaf reichten ihr. Sie arbeitete am Tropeninstitut in Basel und steckte jeden Franken in die Flugausbildung. Heiratete 1970 ihren ersten Flugschüler, Swissair-Bordingenieur Hans Hedinger. Nach der Geburt des ersten Kindes flog sie weiter, «gegen den Willen des Luftamtes». Beim zweiten wollte man ihr das Sorgerecht entziehen. Sie bildete sich zur Montessori-Kindergärtnerin aus – und flog weiter. Eine «spannende Kindheit» für ihre Sprösslinge, fand sie: «Wir musizierten, reisten mit dem ‹Rössli Hü› um die Welt und mit dem Globi durch Paris. Und bei Vollmond vergruben wir Schätze im Garten.»

Sie ist bis zwei Monate vor ihrem Tod geflogen, hatte 2000 Flugschüler ausgebildet und unfallfrei 15000 Flugstunden absolviert. Am 3. Januar 2009 starb sie an Krebs.

«Wer wohnt da?» Heimelige Höhenflüge, aufgezeichnet von Gudrun Sachse, NZZ-Folio 09/08

Ruedi Baumann, Die erste Jetpilotin der Schweiz fuhr sogar Dampfwalze, Tages-Anzeiger, Januar 2009


«Wir wollen den Pioniergeist wachhalten»

Ernst Kohler im Interview
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Der CEO über die Rega – heute, morgen

Franziska Schläpfer: Die Rega steht glänzend da – das modernste Luftrettungssystem der Welt, auf dem neuesten Stand der Technik, einzigartig in den Lüften. Im Inland verehrt, geliebt und bewundert, im Ausland als Organisation und Partnerin respektiert. Ihre Abteilungen arbeiten famos, die Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen sind hoch motiviert – und die Gönner spenden. Sie könnten sich zurücklehnen, den Sonnenplatz geniessen – und wir könnten das Gespräch kurzfassen. Ich beglückwünsche Sie – und will Sie nur noch fragen: Wozu braucht die Rega einen CEO?

Ernst Kohler: Sechzig Piloten, dreissig Ärzte, Rettungssanitäter, Mechaniker, über 300 Mitarbeiter. Wie unterschiedlich sie sind, haben Sie erfahren. Sie wollen geführt sein, nicht im täglichen Einsatz, aber organisatorisch, in den grossen Linien. Das ist das eine. Das andere ist meine Aufgabe als Impulsgeber. Neuerungen, wie etwa die Application iRega, müssen angedacht, angestossen werden. Schliesslich muss jemand gegenüber dem Stiftungsrat die Verantwortung tragen, der Öffentlichkeit, dem Gönner, der Gönnerin Rechenschaft ablegen.

Kann denn die Zukunft der Rega besser sein als die Gegenwart?

Die Zukunft nicht. Aber wir. Wir können immer besser werden. Wir wollen den Pioniergeist wachhalten, das sind wir den Gründervätern schuldig. Wichtig sind qualifizierte Mitarbeitende, auf allen Stufen. Auch eine Geschäftsführung, die auf dem Boden bleibt und dennoch zukunftsgerichtet ist. Wir müssen, nur zum Beispiel, die Luftrettungsmittel ersetzen, die Basisinfrastruktur erneuern. Die Basis St. Gallen, früher am Rand der Landwirtschaftszone, liegt heute mitten im Industriegebiet. Da braucht es neue Lösungen.

Was Sie aufzählen, klingt bodennah. Haben Sie Visionen?

Unser Gönnerausweis muss eines Tages so selbstverständlich sein wie die Identitätskarte. Rega gleich Schweiz, Schweiz gleich Rega. Kürzlich, in der Basis Berner Oberland, empfingen dreissig Ferienpass-Kinder den landenden Helikopter, drückten ihre Nasen platt an der Scheibe, hockten strahlend um den Heli herum. Es gilt, Kinder und Jugendliche für die Rega zu begeistern.

Das versuchte die Rega im Herbst 2010 via Internetplattform www.myrega.ch mit dem etwas reisserischen Slogan «packend, emotional und nahe dran». Die zwei Sieger des Jugendprojekts «Rega-Tour 2010» durften zwei Wochen lang rund um die Uhr den Retter-Alltag filmen. Lohnt sich eine derart aufwendige und teure Aktion?

Ich gehöre nicht zur Social-Media-Generation, meine Kinder schon. Via Internet wollen wir das Bewusstsein für die Rega schärfen. Wir müssen dort sein, wo die jungen Menschen auch sind.

Hat die Rega Konkurrenz?

Ja, in der Repatriierung. Es gibt einen weltweiten Markt für medizinische Flüge. Die Versicherungen können andere Anbieter wählen. Wir sind nicht billig.

Die Rega fliegt auch in fremdem Auftrag.

Die Schweizer Bevölkerung, unsere Gönner haben Priorität, klar. Fremdaufträge sind jedoch finanziell interessant, sie verringern das Defizit, erhöhen das Know-how unserer Piloten und Mediziner. Und ich sehe die Jets lieber in der Luft als im Hangar. Für anspruchsvolle Fälle gilt die Rega weltweit als Nummer eins.

Und in der Schweiz?

Im Rettungswesen ist Konkurrenz nicht der richtige Begriff. Der Kanton Wallis hat entschieden, die Luftrettung selber zu machen. Er lässt sich das auch etwas kosten – und ist mit den Firmen Air Zermatt und Air-Glaciers anscheinend zufrieden. Die Rega würde es gratis machen – wie in der übrigen Schweiz ja auch.

Das Wallis war und ist ein Spezialfall. Beat H. Perren, Gründer und VR-Präsident der Air Zermatt, beansprucht viel Pionierarbeit für sich: erste Helikopter-Rettung mit Rettungswinde, erste Nachtrettung, erste Gletscherspalten-Rettung mit Kompressor und Dreibein, erster Arzt fix auf der Basis, erste Extremrettung mit 200-Meter-Seil. Was kann die Rega für sich reklamieren?

Air Zermatt hat grosse Verdienste, namentlich in der Bergrettung. Es ist müssig, zu streiten, wer wann was gemacht und geleistet hat. Früher waren es die gleichen Leute, private Unternehmen wie Air Zermatt flogen oft im Auftrag der Rettungsflugwacht. Heute sind die Ansprüche an medizinische Versorgung, fliegerische Verfahren und Sicherheit höher; das führte zur Spezialisierung – sowohl in der Rettung als auch bei kommerziellen Transportfirmen. Unsere Rettungshelikopter sind für Patienten reserviert, genauso wie ein modernes Ambulanzfahrzeug. Die Walliser Unternehmen sind anderer Meinung; sie setzen ihre Helikopter auch für Transport- und Touristenflüge ein. Einen wichtigen Teil unseres Spektrums können sie deshalb nicht leisten: eine kritische Frühgeburt verlegen, auf der Autobahn einen Trauma-Patienten optimal versorgen.

Wie ist denn das Verhältnis Rega–Air Zermatt?

Wichtig für den Patienten ist: Die tägliche Zusammenarbeit mit Air Zermatt und Air-Glaciers klappt gut. Doch künftig wird es notwendig sein, auch strategisch zusammenzurücken. Wir arbeiten daran.

Air-Glaciers warf der Rega vor, sie schicke im Berner Oberland lieber eigene Helikopter, selbst wenn Air-Glaciers näher dran wäre.

Solche Vorwürfe sind schnell zur Hand, wenn es darum geht, mit Rettungsflügen Geld zu verdienen. Wäre ich Chef der Air-Glaciers, würde ich mich vielleicht ähnlich verhalten. Ich wollte die Vorwürfe schon mehrmals besprechen, unsere Haltung darlegen, aber bisher hat niemand meine Einladung angenommen. Wir können jederzeit belegen, warum wir in welchem Fall wie handeln.

Ein Problem bekommen die Walliser wohl mit iRega.

Wer im Wallis unterwegs ist und via Rega-App Hilfe holt, landet in unserer Einsatzzentrale. Wir geben diese Aufträge zurück, sinnvoller wäre, wir könnten die Luftrettung gesamtschweizerisch koordinieren. Ein ausländisches Beispiel hat mich beeindruckt: Bei den Bombenanschlägen 2004 in Vorortzügen von Madrid herrschte ein Chaos zwischen Feuerwehr, Sanität und Polizei. Danach vereinigte die Millionenmetropole als erste europäische Stadt die drei Blaulichtorganisationen in einer Einsatzzentrale. Wir haben 26 Notrufzentralen, unzählige Feuerwehren. Als Demokrat finde ich gewisse föderalistische Strukturen in Ordnung, aber im Rettungswesen geht das etwas zu weit.

In der Wirtschaftswelt bläst ein neuer Wind: Aktionäre wehren sich. «Aktionäre» der Rega sind die Gönner, mittlerweile 2,4 Millionen. Wer vertritt diesen grössten Geldgeber innerhalb der Rega?

So viele Gönner mitbestimmen zu lassen, wäre nicht zu bewerkstelligen. Ich denke auch nicht, dass sie das wollen. Die Ausgangslage ist anders: Die Rega ist kein Verein, kein Rechtsgefäss – der Gönner nicht Mitglied, sein Beitrag ist eine Spende ohne Anspruch auf Mitbestimmung. Das schönste Kompliment ist, wenn er Anfang Jahr die Rechnung zahlt.

Heute reisen die Leute in die entferntesten Winkel der Erde. Risikobereitschaft und Abenteuerlust nehmen zu. Motto: Immer weiter, immer gefährlicher. Hält das Rettungswesen damit Schritt?

Die Rega ist auf jeden Fall gerüstet. Sie ist kerngesund.

Wie verhalten sich Gönner-Einnahmen zu Ausgaben für Gönner?

Die Rettungsfliegerei ist höchst defizitär. Der Gönner finanziert die hohe Einsatzbereitschaft der Rega. Sobald der Helikopter unterwegs ist, kommen meist die Unfall- oder Krankenversicherungen zum Zug. Diese decken etwa vierzig Prozent des Budgets. Sechzig Prozent, jährlich rund achtzig Millionen, tragen die Gönner bei.

Die Kranken- und Unfallversicherer wollen der Rega ans Lebendige. Präventive Einsätze übernehmen sie nicht mehr.

Das stimmt. Holen wir jedoch einen erschöpften oder verirrten Gönner, erlassen wir ihm die Kosten. Das ist das Prinzip des Systems seit den Sechzigerjahren. Ohne Gönner wären Qualität und Dichte des Rettungsnetzes nicht auf dem heutigen Standard zu halten. Wer sonst würde das bezahlen? Die Krankenversicherer? Der Staat? Ob das billiger käme, wage ich zu bezweifeln. Die zunehmend restriktive Haltung gewisser Kassen greift sicher zu kurz.

Wie hoch sind die Debitorenkosten?

Im Rahmen. Zwischen sechs und neun Millionen jährlich wenden wir für Leistungen auf, für die kein Kostenträger gefunden wird. Könnte sein, dass sich gewisse Krankenversicherer einen Sport daraus machen, die Rega zu schröpfen. Sie verfügt über liquide Mittel in der Höhe von 200 Millionen und ist zu hundert Prozent eigenfinanziert. Das weckt Missgunst. Was in der Schweiz zu hoch wächst, wird gestutzt.

Der Preisüberwacher moniert, die Flugtarife seien dreissig Prozent zu hoch.

Er verwechselt Äpfel mit Birnen. Unsere Flugminutentarife und auch die Gönnerbeiträge sind seit Mitte der Neunzigerjahre nicht gestiegen. Gibt es andere Kosten im Gesundheitswesen, die so stabil sind? Wir könnten ja, nach dem System Krankenkasse, jährlich ein paar Prozente aufschlagen.

«Vom Boden in die Luft!», frohlockte Mitte November 2011 der Touring Club Schweiz (TCS). Mit drei Notfallhelikoptern und zwei Ambulanzfahrzeugen bietet er medizinische Überführung in der Schweiz beziehungsweise Rückführung aus dem Ausland – günstiger als bisher die Rega. Die Alpine Air Ambulance (AAA), eine Tochter der Lions Air Group, organisiert alle Transporte; der TCS ist mit 49 Prozent an der AAA beteiligt. Seit Januar 2011 hat die neu gegründete medizinische Fachstelle des TCS für medizinische Fernberatung (ETI-Med) angeblich 650 Rückführungen veranlasst. Ist das eine bedrohliche Konkurrenz?

Nein. Rega und TCS kann man nicht vergleichen. Die Rega stellt den Service public sicher, bildlich gesprochen die Postautoverbindung ins abgelegene Bergtal, auch bei Nacht und Nebel. Der TCS pickt einige Rosinen aus dem Kuchen – er bietet sinngemäss die Intercity-Linie Zürich–Bern an. Sein Angebot ist schlicht überflüssig. Kurzfristig ist die Rega sicher nicht gefährdet. Mittel- und langfristig untergräbt der TCS die Finanzierung der Schweizer Luftrettung. Ob TCS und AAA günstiger fliegen können, ohne bei der Qualität oder Verfügbarkeit grosse Abstriche zu machen, bleibt abzuwarten.

Repatriierungen im Auftrag des TCS gingen seit 2009 um 75 Prozent zurück. Ist der Touring Club, einst ein bester Kunde der Rega, verbunden sogar mit einem Kooperationsvertrag, nicht zufrieden? Ist die Rega zu teuer? Oder will sich der TCS angesichts sinkender Mitgliederzahlen selber profilieren?

Letzteres trifft wohl eher zu. Das neue Angebot des TCS ist aus meiner Sicht vor allem aus Marketing-Perspektive zu erklären. Viele Versicherer und Auftraggeber sind mehr als zufrieden mit uns: mit den Preisen, der Verfügbarkeit der Flugzeuge, der Qualität.

Überall in der Wirtschaft dienen Wettbewerb und Konkurrenz den Kunden. Ist das im Rettungsbusiness anders?

In einem freien Markt senkt der Wettbewerb die Preise – sofern er nicht zum Zusammenbruch des Marktes führt. Im Rettungswesen, meine ich, gibt es keinen freien Markt, weil man kein Geld verdienen kann. Eine Feuerwehr, die 24 Stunden am Tag bereitsteht, wird nie Geld verdienen. Gibt es für diese Feuerwehr einen freien Markt? Rettungswesen und Feuerwehr sind ein Service public, den jemand leisten muss. Im Fall der Luftrettung ist dieser jemand die Rega. Fliegen nun andere die angenehmen, planbaren Einsätze am Tag und überlassen der Rega die unbequemen, teuren, anspruchsvollen Missionen, wird die Rega für diese Einsätze mehr Geld verlangen müssen – letztlich zulasten des Service public. Das will niemand, weder die Bevölkerung noch die Politik, am wenigsten der Patient. Wir wehren uns gegen eine Kommerzialisierung der Luftrettung in der Schweiz.

Seit Juni 2008 muss die Rega jährlich 5,5 Millionen Franken Mehrwertsteuer auf Gönnerbeiträge bezahlen. Was war der Auslöser?

Die Steuerbehörde stellte fest, dass die Rettungskarten der Air-Glaciers mehrwertsteuerpflichtig sind. Die Walliser zogen den Entscheid vor Bundesgericht – und verloren. Die Eidgenössische Steuerverwaltung machte sich ihren Reim: «Das trifft doch auch auf die Rega zu» – und änderte ihre Praxis.

Sie gingen ebenfalls erfolglos vor Bundesgericht. Was passiert jetzt?

Wir versuchen, auf politischem Weg Einfluss zu nehmen und das Gesetz so zu ändern, dass unsere Gönnerbeiträge von der Mehrwertsteuer befreit sind.

Wie stehen die Chancen?

Gut. Ich hoffe, in einigen Jahren wird es so weit sein, und appelliere an die Vernunft der Politiker, der Gemeinnützigkeit nicht Mittel zu entziehen für eine Aufgabe, die sonst der Staat leisten müsste.

Und sollte es nicht klappen?

Dann würden wir als letzte Möglichkeit vielleicht eine Volksinitiative lancieren. Mit guten Chancen bei 2,4 Millionen Gönnern und Gönnerinnen.

Die Mehrwertsteuer-Millionen könnten Sie bestens gebrauchen für die enormen Anstrengungen, sogenannte GPS-Anflüge und -Abflüge für Helikopter einzuführen. Wem nützen diese? Sind Aufwand und Ertrag gerechtfertigt?

Die Anstrengungen kommen den Patienten zugute, die wir dank Flug nach Instrumenten auch bei schlechtem Wetter in ein Zentrumsspital transportieren können – ohne zeitraubende Umwege. Der Aufwand ist jedoch gigantisch. Zu viele Vorschriften, zu hohe Hürden. Es ist fast unmöglich, auch nur einen kleinen Schritt voranzukommen. Mittlerweile ist immerhin der GPS-Anflug auf das Inselspital Bern bewilligt.

Sie wollen aber mehr.

Es gibt zwei Zentren für Verbrennungsopfer: Zürich und Lausanne. Es muss doch möglich sein, bei jedem Wetter einen Patienten von Interlaken in ein Verbrennungszentrum zu fliegen, statt zweieinhalb Stunden mit der Ambulanz über den Brünig zu fahren. Die Technik ist da, wir brauchen nur noch die Bewilligungen.

Wollen Sie das Schicksal austricksen?

In einem gewissen Mass sicher. Will der Mensch nicht auch Unmögliches möglich machen? Ich bin überzeugt, in zehn Jahren ist es technisch machbar, jeden Punkt in der Schweiz im Nebel anzufliegen. Erinnern Sie sich an die Lawinenschnur, die Skitourenfahrer und Bergsteiger früher um den Bauch trugen und bei Gefahr hinter sich herzogen? Die Retter sind einfach der 25 Meter langen roten Schnur gefolgt…

Hänsel und Gretel mit den Brotbröcklein.

Genau. Das war innovativ und fortschrittlich. Hätte man uns damals von einem zigarettenschachtelgrossen Gerät erzählt, mit dem Verschüttete in dreissig Sekunden gefunden werden können, hätten wir gefragt: «Braucht es das?» Kurz: Wir müssen technisch mithalten.

Also nicht der pure Ehrgeiz, das Neueste zu haben?

Wir wollen mehr Sicherheit für Besatzung und Patienten. Oft bringen wir Verletzte sozusagen «auf dem letzten Zacken» ins Spital. Sie kennen dieses typische Winterwetter: oben blau, unten grau. Dann sind alle auf der Piste. Muss die Rega bei dieser Wetterlage jemanden mit schwerer Kopfverletzung holen, fliegt sie zuhinterst in ein Tal, wo der Nebel ansteht, sinkt zwischen Baumwipfeln und Hochspannungsleitungen unter die Nebeldecke, um tief über den Dächern in ein Spital zu fliegen. Das wäre nicht mehr notwendig. Ist es denn falscher Ehrgeiz, diese Verbesserung zu wollen? Aber zugegeben, das Ganze ist unheimlich teuer – und wird sich rein ökonomisch gesehen auch nie rechnen.

Das Verhältnis zwischen Luftrettern und Bodentruppen war manchmal gespannt. Wie ist es heute?

Die Rega ist auf terrestrische Rettung angewiesen und schätzt die Bodentruppen. Der Heli kann ja nicht immer fliegen. Wir arbeiten sehr gut mit Polizei und Feuerwehr, Ambulanzen und Pisten-Patrouilleuren zusammen. Die meisten unserer Einsätze werden von den Sanitätsnotrufzentralen 144 veranlasst, das sind herausragende Partner. Gemeinsam mit dem SAC haben wir 2005 die Stiftung Alpine Rettung Schweiz gegründet und finanzieren diese massgeblich. Es gibt keine Differenzen mehr über den Einsatz des Rettungshelikopters im Gebirge.

Wachsen mit den Möglichkeiten auch die Ansprüche? Stimmt es, dass bei jedem Bobo die Rega verlangt wird, dass sich kaum mehr jemand auf den Rettungsschlitten legt?

Nein, das sind höchstens Einzelfälle. Die Pisten-Patrouilleure lassen nur fliegen, was man fliegen muss. Stellt sich heraus, dass der Patient auf dem Schlitten transportiert werden kann, wird das gemacht. Aber ich setze mich dafür ein, dass Patienten, die geflogen werden müssen, auch geflogen werden. Es gibt Fälle, da werden Verletzte auf Teufel komm raus terrestrisch transportiert – nach dem Motto «Der Rega zeigen wirs, das können wir auch». Doch ein möglichst schonender Transport ist oft wichtig für den guten Verlauf der Heilung. Patienten sollen einfach die beste Behandlung bekommen.

Es kommt immer wieder vor, dass Verunfallte auf dem Flug ins Spital sterben. Wäre ihnen und den Angehörigen nicht besser gedient, man würde sie in Ruhe sterben lassen?

Und wer entscheidet das? Wir fliegen jährlich 10 000 Helikopter-Einsätze. Wenige Patienten sterben während des Flugs, wie viele, weiss ich nicht genau. Aber ich weiss, dass die Mitarbeitenden der Rega die ethisch-moralische Verantwortung einem Sterbenden gegenüber wahrnehmen.

Schauen Sie mal, welch ein Riesenaufwand bei einem Verkehrsunfall betrieben wird: Strassensperren, Ambulanzwagen, die Rega, die Polizei, der Chef der Polizei, Untersuchungsrichter, Spurensicherung, Journalisten, Fotografen. Da frage ich mich, von welcher Würde da die Rede ist. Ich habe als Bergretter zahlreiche Todesfälle erlebt. Das Sterben gehört zu dieser Arbeit.

Muss bei jedem Einsatz ein Arzt dabei sein?

Ja, bei uns schon. Wir überlegten auch einmal, bei idealen Verhältnissen auf den Arzt zu verzichten. Doch exakt deswegen ruft man uns, weil wir für alle Eventualitäten gerüstet sind – und der Rettungsdienst die Verantwortung der Rega übergeben kann. Zur Sicherung dieser hohen Qualität zahlen die Gönner ihren Beitrag. Wir machen alles, was sinnvoll ist. Wir haben sogar in Samedan nachts einen Heli auf Pikett, auch wenn er im Jahr nur fünfzigmal gebraucht wird. Man könnte den Heli von Untervaz aufbieten. Aber vielleicht entscheidet unsere Bereitschaft in ein paar Fällen über Leben und Tod.

Wir bräuchten wohl auch nicht drei grosse Ambulanzjets für unsere Gönner. Aber bei einem Ereignis wie dem Anschlag in Marrakesch im April 2011 waren wir in zwei Stunden in der Luft und konnten zwei schwer verletzte Schweizerinnen nach Hause bringen.

Wie löst die Rega bei langen Jet-Flügen das Problem der Übermüdung?

Je länger und je dringlicher der Einsatz, desto mehr Leute gehen mit, um sich abzulösen. Die Übermüdung ist ernst zu nehmen. Wir untersuchen das Problem zusammen mit ausländischen Wissenschaftlern und arbeiten im Moment an einer wegweisenden Studie zum sogenannten Fatigue-Risk-Management. Die Probanden der Crews tragen ein Gerät am Handgelenk, das Informationen registriert, zum Beispiel, wie aktiv jemand ist.

Weshalb machen Sie das?

Weil wir, um Ausnahmebewilligungen zu bekommen, beweisen müssen, dass unsere längeren Flugzeiten sicher sind. Die Schweiz übernimmt 2012 neues internationales Luftrecht und damit auch eine neue Arbeitszeitregelung. Weil wir mehr arbeiten als international vorgesehen, und in Extremfällen sicher an die Grenzen gehen, brauchen wir ein griffiges Management für Risiken infolge Übermüdung. Wenn wir nachweisen können, dass es sicher ist, dürfen wir länger fliegen als eine normale Airline. Wir hatten im Jet-Betrieb noch nie einen Unfall und arbeiten daran, dass es so bleibt.

Fliegt die Rega in politisch instabile Länder?

Nach seriösen Abklärungen, etwa mit der Swiss und dem EDA, dem Departement des Äusseren. Aufgrund unseres transparenten Sicherheitskonzepts sind unsere Dienstleistungen auch international gefragt.

Wie oft fliegt die Rega vergeblich?

Selten. Es sind meist Suchaktionen, bei denen man nicht genau weiss, wo suchen. Trotz allen Bemühungen kommen wir hin und wieder zu spät. Doch für die Angehörigen ist es tröstlich, zu wissen, dass das Menschenmögliche unternommen wurde.

Ich meine «vergeblich» wie 1978 bei der Gasexplosion auf einem Zeltplatz in Spanien, als die gecharterte DC-9 leer zurückkehrte, weil man das Ausmass der Katastrophe zu wenig abschätzen konnte, die Verbrennungsopfer nicht transportfähig waren.

Solche Einsätze gibt es nicht mehr oder höchst selten. Vielleicht wird ein Patient als transportfähig eingestuft, weil das lokale Spital die Verantwortung nicht mehr tragen kann oder will. Und bei der Ankunft stellt unser Team fest: Der Patient wird einen Transport nicht überleben oder das Risiko ist einfach zu gross.

Im Range eines Obersten der Luftwaffe waren Sie jahrelang in leitender Stellung tätig. Führen Sie militärisch?

Was unterscheidet zivile und militärische Führung? Basisdemokratisch kann man nicht führen. Die Leute mögen es, wenn der Chef weiss, was er will. Wenn sie wissen, was sie an ihm haben. Dass sie sich in stürmischen Zeiten auf ihn verlassen können. Dass er Interessen gegen oben, aber auch gegen unten vertritt. Führung bedeutet Verantwortung übernehmen für alles, was hier gemacht wird. Mir ist wichtig, dass die Mitarbeiterin, der Mitarbeiter mir vertrauen kann. Dass er weiss, ich vertraue auch ihm. Schliesslich bedeutet Führen auch Vorbild sein. Das versuche ich ein Leben lang. Vorbild sein heisst auch etwas gern machen, mit Engagement und Herzblut.

Manche sagen, Sie seien unnachgiebig.

Man kann gleichzeitig hart und fürsorglich sein. Je turbulenter es zu- und hergeht, desto wichtiger ist es, fürsorglich zu sein. Jede Mitarbeiterin, jeder Mitarbeiter kann sich auf den Kohler verlassen. Wenn sie ehrlich sind, wissen sie: Der sorgt für uns. Das heisst aber, dass er auch mal sagen muss: So nicht. Es ist nicht einfach, den richtigen Führungsstil zu finden für dieses explosive Gemisch verschiedenster Fachleute. Die Rega wäre prädestiniert, ein Klub der Zufriedenen zu werden. Jeder Helikopterpilot will Rega-Pilot sein. Dutzende Pflegefachpersonen bewerben sich auf eine Ausschreibung. Einer muss dafür sorgen, dass die Rega nicht zur Wohlfühloase wird.

Ich führe seit der Unteroffiziersschule, militärisch und zivil. Mit zwanzig gründete ich eine Familie mit schliesslich vier Kindern. Was ihr macht, sage ich ihnen, spielt keine Rolle, aber übernehmt Verantwortung – und macht die Arbeit gern! Dann macht ihr sie auch gut. Das ist matchentscheidend.

Sind Sie per Du mit Ihren Mitarbeitern?

Zum Teil. Aus Prinzip Duzis zu machen, finde ich aber lächerlich.

In der Rega arbeiten viele Frauen. Weshalb sind Kader und Stiftungsrat so männerlastig?

Im Stiftungsrat sind in den letzten sechs Jahren immerhin zwei Frauen dazugekommen. Wir haben eine Einsatzchefin Helikopter, eine Chefin der Einsatzzentrale Jet und eine Personalchefin. Fliegerei und Medizin sind eher männliche Domänen. Wir haben noch Aufholbedarf, sicher. Während meiner Zeit muss ich mir nichts vorwerfen.

Auffallend ist auch das Alter mancher Stiftungsratsmitglieder.

Die Erneuerung ist im Gang. Seit 2011 gilt eine Altersbeschränkung: Mit siebzig kann ein Stiftungsrat ein letztes Mal für eine vierjährige Amtszeit gewählt werden. Doch lieber als junge HSG-Manager, die alles umkrempeln wollen, sind mir Persönlichkeiten, die den Wert unserer Stiftung kennen, die wissen, wie man die Rega strategisch führen muss. Das Fachwissen hat die operationelle Führung; und die Überwachung dieses Fachwissens ist umfangreich, angefangen beim Bundesamt für Zivilluftfahrt über Stiftungsaufsicht, Finanzkontrolle, Interverband für Rettungswesen, die Qualitätsmanagementnorm ISO 9001 und so weiter.

Seit Januar 2011 sind Sie CEO der Rega, vorher «nur» Vorsitzender der Geschäftsleitung. Haben Sie das langjährige Primus-inter-Pares-System beendet?

Der Stiftungsrat, auf Antrag der gesamten Geschäftsleitung. Das alte System kostete zu viel Energie, forderte zu viele Kompromisse. Die operative Leitung ist jetzt breiter abgestützt, die Geschäftsleitung wurde erweitert, wichtige Bereiche sind ebenfalls vertreten. Einerseits sind wir klarer, fassbarer organisiert, andererseits sind mehr Kompetenzen und jüngere Gesichter in der Geschäftsleitung vertreten.

Die Kohlers sind eine Bergführer-, eine Retterdynastie.

Die Geschichte der Luftrettung begann eigentlich im November 1946, nach dem Absturz einer amerikanischen Douglas C 53 Dakota auf dem Gauligletscher. Die Rettungskolonne erreichte nach dreizehn Stunden Aufstieg die Unfallstelle. Ernst Kohler, Jahrgang 1915, war dabei, mein Grossvater. Dann gibt es Ernst Kohler, Jahrgang 1940, auch Bergführer, mein Vater. Schliesslich mich. Als ich 25-jährig stellvertretender Rettungschef von Meiringen wurde, herrschte in der Familie nicht nur Freude. 1975 stürzte mein Onkel, Bruno Kohler, Ausbildungschef der Schweizer Bergführer, 33-jährig bei einer Helikopterrettung ab. Flog nachts ein Heli Richtung Grimsel, Susten, Engelhörner über Grossmutters Haus, fragte sie sich, ob wohl der Aschi drin sei, ihr Enkel. Sie verbarg ihre Angst, telefonierte vielleicht anderntags in der Hoffnung, ich nehme das Telefon ab.

Klettert der Aschi Kohler noch?

In meiner Freizeit. Leichte und mittlere Bergtouren, das schon. Letzten Samstag war ich mit den Söhnen auf dem Mönch.

Ernst Kohler, 1963 in Meiringen (BE) geboren, gelernter Elektromonteur, Bergführer, stellvertretender Rettungschef der Rettungsstation der Alpinen Rettung in Meiringen. 1987 trat er ins damalige Bundesamt für Militärflugplätze ein, war zuletzt im Range eines Obersten der Luftwaffe Betriebsleiter und Kommandant des Militärflugplatzes Meiringen. Karriere bei der Rega: 1999 bis 2005 Stiftungsrat, seit 2006 Vorsitzender der Geschäftsleitung, seit 2011 CEO.


Die Chronik

60 Jahre Rega

Vorgeschichten

Retten aus dem Wasser. Am 9. April 1933 gründet Fred Jent, Sportredaktor der «Basler Nationalzeitung», mit Gleichgesinnten die Schweizerische Lebensrettungs-Gesellschaft (SLRG) im «Kaufleuten» (Zürich). Sie will zu Wasser, zu Land und aus der Luft retten. Ein Anspruch, der erst mal ins Wasser fällt wegen interner Machtkämpfe, fehlender Anerkennung, knapper Mittel. Man konzentriert sich aufs Retten aus dem Wasser. An der dritten Delegiertenversammlung im Mai 1937 diskutieren die fünf Delegierten bereits die Auflösung. Mit der Wahl von Rudolf Bucher zum Zentralpräsidenten wendet sich das Blatt.
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Retten aus der Luft. Zwölf Sekunden dauert der erste Motorflug, ein Hüpfer über 60 Meter der US-amerikanischen Brüder Wright am 17. Dezember 1903. Er löst ein Flugfieber aus, auch in der Schweiz. Der Genfer Armand Dufaux bleibt am 12. Juli 1910 mit dem selbst gebauten Doppeldecker 31 Minuten in der Luft. René Grandjean aus Avenches rüstet seinen Eindecker mit Skikufen aus und fliegt 1911/12 Passagiere auf den gefrorenen Davosersee – die Geburtsstunde des alpinen Schnee- und Gletscherlandeflugs.

Am 19. März 1922 setzt der deutsche Franz Hailer mit einer Rumpler C-I auf Skiern zwei Passagiere auf der Zugspitze ab. Laut Rudolf Bucher war dieser erste Gletscherflieger «der Zeit zu weit voraus». Ein Pionier ist in den 1940er-Jahren auch der Schweizer Fliegeroberst Fritz Gerber; mit seinen Leuten bringt er mithilfe eines Fallschirms Medikamente und Verpflegung in abgeschnittene Bergdörfer. 1942–1945 entwickeln Othmar Bloetzer und André Bridel (Obersten der Fliegertruppe) den ersten Gebirgs-Flugbetrieb und retten 45 Menschen. Diese Hilfe baut die Direktion der Eidgenössischen Militärflugplätze ab 1951 systematisch auf.

Pioniere der Luftrettung sind vor allem Piloten der Schweizer Armee. Am 19. November 1946 kracht eine Douglas C 53 Dakota der US Air Force auf dem Flug von Wien nach Marseille im Schneesturm mit 280 km/h auf den Gauligletscher oberhalb Meiringen. Die Besatzung wähnt sich in den französischen Alpen. Drei Tage später sichtet ein US-Bomber den vom Schnee geräumten Flügel. Piloten der Schweizer Luftwaffe orten die Absturzstelle. Britische und amerikanische Bomber werfen Notpakete ab. Am 23. November erreichen erste Rettungstrupps nach 13 Stunden Aufstieg im Neuschnee die Unfallstelle. Zu schwach für den Abstieg, verbringen sie bei minus 15 Grad die Nacht. Eine Funkverbindung ins Tal gelingt nicht. Anderntags evakuieren die Militärpiloten Victor Hug und Pista Hitz mit zwei Maschinen des Typs Fieseler Storch die zwölf Personen, darunter drei Verletzte.
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Fredy Wissel, St. Moritzer Hotelier, erprobt seit 1950 in seinem Dänischen Storch mit hölzernen Schneekufen die Gletscherlandetechnik.
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Überschwemmung in der Poebene am 14. November 1951: Tausende Obdachlose, Hunderte Tote. Die Lebensrettungs-Gesellschaft SLRG engagiert sich erstmals im Ausland. Werner Meier vom Aeroclub Basel fliegt Wiederbelebungsgeräte, Decken und weiteres Hilfsmaterial in die betroffene Region.

1952

27. April. Gründung Schweizerische Rettungsflugwacht (SRFW). An der XII. Delegiertenversammlung der Schweizerischen Lebensrettungs-Gesellschaft im Restaurant Bären Twann gründet Zentralpräsident Rudolf Bucher mit einmütiger Zustimmung die Rettungsflugwacht als Zweig der SLRG: für sofortige Katastrophenhilfe und als zusätzliche Hilfe für andere, auch internationale Rettungsorganisationen. Fritz Bühler, der spätere Direktor, lehnt die Leitung der SRFW aus familiären Gründen ab.

10. Mai. Hermann Geiger schafft seine erste Gletscherlandung. Fünf Monate später (14. Oktober) landet er mit dem neuen Gletscherflugzeug Piper Super Cub (mit einziehbaren Metallskiern) auf dem Blüemlisalpgletscher.
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Bereits Chefpilot der SRFW, testet Geiger mit den Piloten Sepp Bauer und Walter Demuth im Hiller 360 auf dem Flughafen Zürich-Kloten den Helikopter-Lift.

September. Erste Rettungsfallschirmer absolvieren bei der Royal Air Force (RAF) im britischen Abingdon einen Kurs in der modernsten Fallschirmspringerschule jener Zeit. Sechs Equipen zu je sieben Mann sollen in Zürich, Aarau, Bern, Lausanne, Sion und Bellinzona stationiert werden. Indes: Die diplomierten Fachleute dürfen in der Schweiz zunächst nicht retten. Das Eidgenössische Luftamt verlangt eine theoretische wie praktische Nachprüfung – unter Aufsicht eines diplomierten Instruktors, der nicht vorhanden ist. So macht denn Friedrich Kauffungen als Mitglied der SRFW «in aller Eile» das Fallschirminstruktor-Diplom.

22. Dezember. Die erste Rettung. Lawinenunglück bei Davos. Sepp Bauer leistet mit dem schwachen Hiller 360 seinen ersten Einsatz, fliegt den Kleinhelikopter auf 1800 Meter, setzt Retter und Hund neben dem Lawinenkegel ab – und bringt den Geretteten ins Tal.
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1953

6 Einsätze

Februar. Springflut in Holland. 1835 Menschen und 30 000 Nutztiere ertrinken. Mit einem gemieteten Hiller UH-12B sind die Piloten Sepp Bauer, Walter Demuth und Oswald Matti, die Fallschirmer Guido Biedermann, Luzius Dettli, Max Hunziker und Albert Müller drei Tage und Nächte im Einsatz. Diese erste grosse Bewährungsprobe verbreitet den Ruf der SRFW. Zahlreiche Länder bitten um Mithilfe beim Aufbau ihrer Rettungsorganisationen.

25. Mai. Erste Fallschirm-Übung aus 3000 bis 4000 Meter Höhe über dem Kanderfirn im Blüemlisalpgebiet. Die Rettungskolonne des Schweizerischen Alpen-Clubs (SAC), auf Pikett in der Mutthornhütte, bekommt nichts zu tun. Unter den Springern der 26-jährige Roger Audoin, der 20 Tage später in Mannheim zu Tode stürzt.

10. August. Die gross angelegte Übung auf dem Ewigschneefeld am Mönchsjoch im Jungfraugebiet gilt weltweit als Sensation.
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29. August. Einweihung des Flughafens Zürich-Kloten. Chartervertrag mit Swissair für das Grossflugzeug DC-3 (HB-IRX).

15. September. Tod im Nebel. Pilot Arthur Froidevaux und Raymond Wyss (Militärpilot, Fliegerarzt, Fallschirmer) stürzen mit einer Morane am San-Bernardino-Pass ab.

1954

11 Einsätze

10.–12. Januar. Lawinenkatastrophe in Vorarlberg. Rund 400 Lawinen verschütten 280 Personen; 125 Menschen sterben. Die SRFW hilft mit 14 Mann, sechs Lawinenhunde-Teams, zwei Helikoptern und einer DC-3 mit fünf Rettungsfallschirmern.

Sommer. Das Eidgenössische Luftamt organisiert in St. Moritz den ersten Gletscherlandekurs für Fluglehrer.

4. Dezember. Der Schweizerische Alpen-Club (SAC) gründet eine Kommission für alpines Rettungswesen und publiziert das Merkblatt «Organisation des Erste-Hilfe-Anrufs der SAC-Rettungskolonnen und der Rettungsflugwacht».

30. Dezember. Berg- und Lawinen-Verunglückte können neu mit dem Rettungsschlitten Akja (finnisch-österreichisches Leichtmetallschiffchen) geborgen und ohne Umlademanöver transportiert werden.
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1955

26 Einsätze

2. März. Sepp Bauer startet von der Kleinen Scheidegg aus zur höchsten Helikopterlandung der Welt auf dem Jungfraujoch. Meter um Meter zwingt er den Hiller UH-12B auf 3520 Meter.

25.–27. März. Aktion Zürichsee, Propaganda- und Sammelaktion. In einer Akja wird ein «Verletzter» vom Üetliberg quer über Zürich zum Waid-Spital geflogen. Die SRFW zeigt alles, was sie hat – auch Material, das ihr nicht gehört, sie aber dringend bräuchte: die 30 Doppelfallschirme nämlich, Monate zuvor in England bestellt, aber nicht geliefert (ein Missgeschick des Herstellers). Rudolf Bucher ruft das britische Kriegsministerium an. Per Spezialflugzeug und «mit Freuden» liefert die RAF 30 Irvin-Doppelfallschirme – leihweise, gratis. Der Kettenabsprung über dem See begeistert das Publikum. 350 000 Zuschauer, weltweite Presseberichte. Wieder bitten diverse Länder, darunter Kanada, um Aufbauhilfe. Auch finanziell ist die Aktion erfolgreich; der Zürcher Regierungsrat spricht 20 000 Franken.
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12. Mai. Ein Schwerverletzter wird nach einem Verkehrsunfall in einer Cessna 180 vom Gardasee nach Kloten, dann in einem Helikopter nach Chur geflogen.

6. Juli. Mit dem Segen des Luftamts sucht man nach Fallschirm-Absprungplätzen in den Schweizer Alpen und kann diese zu Übungszwecken auch nutzen.

20./21. September. Übung auf dem Tsanfleuron-Gletscher im Diablerets-Massiv mit 15 Sportflugzeugen des Aero-Clubs und 20 Fallschirmern. Die Ausgangslage: Ein Grossflugzeug der Linie Rom–Zürich–Kopenhagen ist am Oldenhorn gestrandet. Geübt werden Absprünge und Abwurf einer Tonne Rettungsmaterial aus den Kleinflugzeugen. Auf die Witterung, den Schneesturm gegen Abend, wird erstmals keine Rücksicht genommen.

Georg Hossli, Leiter der Anästhesieabteilung der Zürcher Universitätskliniken, ersucht um einen Landeplatz in der Nähe des Kantonsspitals. Der Regierungsrat lehnt ab. (Siehe Porträt Georg Hossli)

1956

12. Januar. Autoimporteur Amag schenkt der SRFW einen VW-Bus.

30. Juni. Drama über dem Colorado River. Im Gebiet des Grand Canyon kollidieren in etwa 7000 Meter Höhe zwei Verkehrsflugzeuge. Alle 128 Insassen kommen ums Leben. Zur Bergung der Leichen aus der 1200 Meter tiefen Schlucht sucht United Airlines Spezialisten und findet diese in der Schweiz. Rudolf Bucher organisiert Zelte, Stahlseilgeräte, Fallschirme, sogar Waffen, um die wilden Tiere abzuwehren. Eine DC-6 der Swissair bringt acht Retter nach New York, zwei Tage später sind sie an der Unfallstelle. Weder Fallschirme noch Helikopter taugen. Die Retter müssen sich abseilen. Zwei Tage und Nächte dauert die schwierige und grauenvolle Bergung der Toten in der Sommerglut. Der Leichengeruch ist so unerträglich, dass der Ort mit Karbolsäure besprengt werden muss. Die anschliessende Erholungsreise durch die USA wird zum Triumphzug.

6.–13. August. Erster Kurs in der eigenen Fallschirmspringerschule unter Günther Erzinger und Friedrich Kauffungen in Grenchen. Besorgte Frauen begleiten ihre Männer. Um die Frauen zu beruhigen, besorgt Kauffungen eine 80 Kilo schwere Sackpuppe, befestigt diese an einem Lastenfallschirm mit Reissleine und lässt sie aus dem Flugzeug stossen. Der Fallschirm öffnet sich nicht, die Puppe rast vor dem Publikum zu Boden und zerplatzt. Die meisten Frauen reisen heim; die Männer springen – und haben nach einer Woche ihr Diplom in der Tasche.

5. September. Der Zürcher Stadtpräsident Emil Landolt übergibt der SRFW die «Stadt Zürich», das neueste Hochgebirgslandeflugzeug Piper Super Cub HB-OPT.

2. November. Angeregt von Chefpilot Hermann Geiger, organisiert der Verband Schweizer Konsumvereine VSK (heute Coop) übers ganze Jahr eine landesweite Sammlung. Ergebnis: 500000 Franken. Der erste Helikopter wird bestellt, die Rettungsflugwacht erfährt erstmals, was direkte Unterstützung der Bevölkerung bewirken kann.

11. November. Gesundheitliche Probleme zwingen Rudolf Bucher zum Rücktritt als Zentralpräsident SLRG und Leiter der SRFW. Militärpilot und Veterinärstudent Ernst Pichler wird Präsident des SRFW-Direktoriums (im leitenden Gremium Oberst Thiébaud, Hermann Geiger, Max Hunziker).

Rückblick. Die SRFW bildet Bereitschafts-Equipen – Vorläufer der Einsatzbasen. 1952–1956: 910 Fallschirmabsprünge, nur zwei Bagatellunfälle mit den riesigen, begrenzt steuerbaren Kalottenfallschirmen.

1957

63 Einsätze

Januar. In Kisten verpackt, trifft aus den USA der Konsumverein-Helikopter Bell 47 J ein. Endmontage in den Pilatuswerken Stans. Es ist der erste Helikopter in Europa, in welchem zwei Verletzte liegend transportiert werden können. Steighöhe 4000 Meter.

10. Februar. Der 24-jährige SRFW-Leiter Ernst Pichler gerät bei einer Übung mit dem Flugzeug in eine heimtückische Böe und verunglückt tödlich.

28. Februar. Basel. «Helikopter in Aktion auf dem Old-Boys-Sportplatz!». Flugblätter künden es an. Auf den Tribünen der Schützenmatte sehen Tausende zum ersten Mal einen Helikopter. Der texanische Testpilot Joe Mashman zeigt seine Künste. «Man glaubte sich einen Moment in einen Zirkus versetzt, so leicht und akrobatisch muteten die Vorführungen an» («Die Genossenschaft», 9. 3.). Übergabe der Bell 47 J HB-XAU an Hermann Geiger: «Ich trage Sorge zu ihr wie zu meiner Frau.» Auf dem Flugplatz Sitten stationiert, eröffnet der Heli neue Dimensionen in der Bergrettung.
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7. April. Die finanzielle Misere verlangt eine Neustrukturierung der SLRG/SRFW. Diese wird an einer a. o. DV präsentiert. Die a.o. GV vom 24. November heisst die neuen Statuten gut. Der Zentralvorstand besteht neu aus den Präsidenten der Fachausschüsse (vorher der Sektionspräsidenten). Rudolf Bucher präsidiert das neue Patronatskomitee mit 24 Persönlichkeiten aus Handel, Industrie, Wissenschaft, Politik; sie sollen die SRFW überwachen, sie an Veranstaltungen und bei Behörden vertreten. Flugzeugkonstrukteur Viktor Silvestri wird Zentralpräsident SLRG, Turnlehrer Albert Müller Direktionspräsident SRFW, Max Hunziker Kursleiter und Leiter der Einsatzleitstelle.

Heliswiss (1953 als erste Schweizer Helikopterfirma gegründet) stationiert in Samedan eine Bell 47 G3. Die SRFW setzt sie für Rettungsflüge ein. Der Kolbenmotor ist allerdings nur wenig leistungsfähig, für Flughelfer oder Arzt ist kein Platz, und der Patient wird im Freien transportiert – in einer Liege mit Kunststoffhaube als Wind- und Kälteschutz.

13. Oktober. Fallschirminstruktor Günther Erzinger verunglückt tödlich bei einer Übung im Gebiet Sustenpass. Das Flugzeug mit vier Fallschirmern und zwei Lawinenhunden wird von einer Fallböe gepackt und in die Tiefe geschleudert.

1958

16. März. Weitere Flurbereinigung an der DV der SLRG/ SRFW. Franz Zimmermann wird Direktionspräsident der Rettungsflugwacht. Die Unterordnung der schnell wachsenden «Tochter» in der SLRG wird problematisch.

Erste Basen. Geschenkte Gebäude auf den Flugplätzen Kloten, Sion und Lausanne.

Die Zürcher Regierung bewilligt die «gelegentliche» Nutzung des Sportplatzes der Kantonsschule Zürich als Landeplatz für den Rettungshelikopter. Vor jeder Landung sind diverse Massnahmen notwendig, zuerst die Einwilligung des Hauswarts…Vom Sportplatz fährt die städtische Sanität die Patienten über verkehrsreiche 500 Meter zur Notfallaufnahme.

Sammelaktion. Initiiert von Mitgliedern des Patronatskomitees SLRG/SRFW, bringen 68 Spender innert weniger Monate 145 000 Franken auf für ein vierplätziges Flächenflugzeug Helio Courier. Für Bucher «ein wunderbares Weihnachtsgeschenk».

Hermann Geiger verlässt die SRFW im Streit, angeblich wegen der Beschaffung des Helio Courier und des Helikopter-Amortisationsfonds. Schlammschlacht in den Medien.

1959

Der Betrieb ist nur dank ehrenamtlichem Engagement möglich. Weder SLRG noch SRFW erhalten öffentliche Gelder. Vorführungen im In- und Ausland sollen die Kasse füllen.

13. März. Untersuchung im Streitfall Geiger-SLRG. «Persönliche Unstimmigkeiten» und «einzelne Fehlleistungen bei der Durchführung von Rettungen». Zu diesem Schluss kommt Bundesrichter Hans Wüthrich. Aber keine ungetreue Geschäftsführung. Im Gegenteil. Der Zentralkassier erhält «das beste Zeugnis». Weitere Erhebungen werden «vorläufig» eingestellt. Rudolf Bucher tritt als Präsident des Patronatskomitees zurück.

Turbulenzen. Eine unabhängige Kommission unter Jurist Franz Pfyffer mit Mitgliedern aus den Sektionen (darunter Fritz Bühler) soll die Loslösung der SRFW von der SLRG organisieren. 18 der 26 Sektionen stimmen für die Trennung.

15. März. Kein Entscheid an der DV in Solothurn. Stiftung? Verein? Eine Kommission soll konkrete Vorschläge unterbreiten.

29. Oktober. Fritz Bühler wird Mitglied des SRFW-Vorstands. Georg Hossli, Vorsitzender des Ärzteausschusses der SLRG/ SRFW, Pionier der Intensivmedizin und Notarzt an der Front, untersucht mit seinem Team verschiedene Methoden künstlicher Beatmung und führt – gegen heftigen Widerstand – die Mund-zu-Nase-Beatmung in der Schweiz ein. Auch die Bewusstlosen-Lagerung und externe Herzmassage.

1960

12. März. Gründungsversammlung der Schweizerischen Rettungsflugwacht SRFW im Hotel Elite-Carlton, Zürich. Divisionär a. D. Kurt Brunner wird erster Präsident, Fritz Bühler, treibende Kraft der Reorganisation, übernimmt die technische Leitung. Die Sektion Schaffhausen verurteilt die Versammlung als undemokratisch und diktatorisch.

19. März. Die Schweizerische Lebensrettungs-Gesellschaft stimmt an der a.o. DV im Hotel Union Luzern mit 264 von 309 Stimmen der Statutenrevision zu – und nimmt mit 287 von 320 Stimmen die SRFW als Verein in die SLRG auf. Unter den 89 Aktivmitgliedern: 30 Flugzeug-, sieben Helikopter-, sechs Blindflugpiloten, Ärzte, Fallschirmer, Bergführer, Lawinenhundeführer, Bergrettungsspezialisten. Der Idealismus ist gross, finanziell sieht es schlecht aus.

Mai. Erste Repatriierung mit der privaten Piaggio 166 des Vorstandsmitglieds Armin Meyer aus dem französischen Châlons-sur-Marne. Ohne Druckkabine können nur chirurgische, keine internistischen Fälle transportiert werden.

Radio Schweiz AG erlaubt eine zentrale Alarmierungsstelle auf dem Kontrollturm in Zürich-Kloten.

Die Helikopterrettung nimmt bereits einen stattlichen Platz ein; Hiller 306 und Bell 47 G2 werden durch neuere Modelle ersetzt.

1961

30. September. Drastische Zunahme von Schwerverletzten im Strassenverkehr. Die Rettungsflugwacht sieht ein neues Einsatzfeld und demonstriert ihre Möglichkeiten: Auf einer abgesperrten Kantonsstrasse bei Bassersdorf landen ein Flugzeug und ein Helikopter neben einem inszenierten Verkehrsunfall. Alles klappt, doch bis die Luftrettung ins Notfallwesen der Spitäler integriert ist, dauert es noch 14 Jahre.
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Fritz Bühler wird Chefeinsatzleiter. Die Einsatzequipen tragen orange Jacken.

1962

Ruhe bitte! Die SAC-Delegierten fordern einstimmig eine Beschränkung der «übermässigen Gebirgsfliegerei». Schon 1957 monierte das Central Comité Basel des Schweizer Alpen-Clubs kommerzielle Flüge der Rettungspiloten. Ein vollständiges Verbot wurde mehrmals gefordert, hatte aber keine Chance. Mit Rettungsflügen allein kann sich kein Heli finanziell in der Luft halten.

1963

Erstmals wird im Funkverkehr in Sitten das Kürzel Rega verwendet – aus RE (von Rettungsflugwacht) und GA (von Garde aérienne und Guardia aerea).

Die Rettungsflugwacht wird Eigentümerin der Bell 47 J. Bisher im Besitz der SLRG, steht sie seit 1957 Hermann Geiger zur Verfügung. Der Helikopter bleibt in Sitten stationiert.

Der Vorstand sucht Auswege aus der Geldnot. Paul Wormser als innovativer Geist bettelt Papier und Druckdienste zusammen für eine erste, weit gestreute Sammelaktion. Ergebnis: über 100 000 Franken.

1964

Das Sekretariat mietet an der Bellerivestrasse 3 in Zürich eine bescheidene Vierzimmerwohnung.

Luftfahrtgesetz. Der Bundesrat legt 42 Gebirgslandeplätze fest, dazu sechs Winterflugfelder.

1965

1. März. Der Bundesrat ernennt die SRFW zur Hilfsorganisation des Schweizerischen Roten Kreuzes (SRK) und verpflichtet sie auf Menschlichkeit, Neutralität, Unparteilichkeit und die Devise «Helfen, Pflegen, Retten».

3. Juni. Der Schuldenberg wächst. Der Vorstand bittet den Bundesrat um einen jährlichen Beitrag von 250 000 Franken.

1966

11. Januar. Nein des Bundesrats zum Gesuch um finanzielle Unterstützung der SRFW. Das Rettungswesen sei «unzweifelhaft eine Domäne der Kantone und Gemeinden».

Fritz Bühler wird Präsident der Rettungsflugwacht.

Frühjahr. Geldsorgen ohne Ende. Mit 20 Franken die SRFW unterstützen? «Wir helfen Ihnen – Sie helfen uns»: 1,4 Millionen Flyer liegen in den Briefkästen. Vorträge in Vereinen, Schulen, politischen Gremien. Fazit am Jahresende: gut 25 000 Gönnerinnen und Gönner.
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Der Zürcher Seilermeister Fritz «Fide» Bühler, Aktivmitglied SRFW, entwickelt das Horizontalnetz zur schonungsvollen Bergung.

26. August. Hermann Geiger verunglückt tödlich – nach 23000 Gletscherlandungen und 300 Rettungsflügen im Hochgebirge. Beim Start mit einer Flugschülerin stösst er mit einem Segelflugzeug zusammen.

18.–22. September. 1. Internationales Helikopter-Symposium der SRFW auf dem Eigergletscher. Einführung von Rettungstau und Horizontalnetz.
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15. Dezember. Ruhe bitte II! Fritz Bühler schreibt ans Luftamt zu den Forderungen von SAC, Liga gegen den Lärm, Heimatschutz: «Die führenden Gegner haben es mit ihren Artikeln fertiggebracht, weite Kreise – die früher den Flugzeuglärm überhaupt nicht hörten – darauf ganz speziell zu sensibilisieren.» (Bis 1964 ging es um drastische Reduktion der bewilligten Landeplätze im Gebirge, jetzt werden ausgedehnte Ruhe- und Schutzzonen verlangt.) Bühler will, dass sämtliche Restriktionen für Ausbildung und Training von Rettungspiloten aufgehoben werden. Unter den Geretteten seien schliesslich auch SAC-Mitglieder.

Rückblick. Die Einsätze nahmen um 41 Prozent, die Zahl der Geretteten um 164 Prozent zu. Die Baracke auf dem Flugplatz Bern wurde auf höhere Fundamente gestellt, der morsche Boden ersetzt. Es gibt jetzt zwei Betten für die Crew, fliessendes Wasser und eine Kochgelegenheit.

1967

Bell 47 J HB-XAU. Die Rettungsflugwacht stellt ihren ersten Helikopter der Heliswiss für Einsätze in Grönland zur Verfügung. Die Maschine, mit Schwimmern ausgerüstet, fliegt Geologen vom Hauptcamp an entlegene Orte und holt sie mit ihren Gesteinsproben wieder ab. 1968 verkauft die SRFW die Bell 47 J der Heliswiss, die diese weiterhin in Grönland einsetzt. Am 16. Juni 1971 kehrt der Österreicher Peter Gschwend nicht mehr zurück. Pilot und Maschine gelten seit diesem Tag als verschollen. Am 26. Juli wird die HB-XAU aus dem Luftfahrzeugregister gelöscht.

Aus dem Ertrag von Hermann Geigers kommerziellen Flügen mit der Bell 47 J kauft die SRFW eine Bell 47 J-3. Dieser Heli ist mit einem Turbolader ausgerüstet, das heisst, er ist höhentauglich bis hinauf in die Walliser Viertausender.

Abkommen mit dem Touring-Club Schweiz über die Repatriierung von Touristen.

1968

6. August. Tod im Urbachtal. Während einer Rettungsaktion stürzt ein zufällig anwesender Wildhüter, der seine Mithilfe angeboten hatte, aus 30 Meter Höhe vom Tellersitz des Knotentaus zu Tode. Das Luftamt verbietet das Knotentau für Personentransporte.

Vertragsergänzung. Der SAC verpflichtet sich, Flughilfe anzufordern, wenn damit Leben und Gesundheit besser zu schützen sind.

12. September. SRFW-Nachrichten Nr. 1 erscheinen.

Mäzenin. Chocolat Grison, eine Lindt-&-Sprüngli-Tochter, schenkt der Rettungsflugwacht ein Skiflugzeug vom Typ Piper Super Cub, geeignet für Gletscherlandungen. Nach der Taufe in Bad Ragaz eine zweite Taufe im Zürichsee: Notwasserung nach einer Motorpanne. Es pilotierte Fritz Bühler.
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20. Dezember. Die SRFW erwirbt einen ersten Helikopter mit Turbinenantrieb, eine Bell 206 A Jet Ranger.

Lawinensprengungen in Melchsee-Frutt, erstmals vom schwebenden Helikopter ausgelöst.

1969

Werbeaktion bringt 824 000 Franken. Ein Ausweis für Gönner berechtigt neu zur kostenlosen Hilfe in der Not. Was gleich missbraucht wird. Die schwere Lungenentzündung eines Gönners in der Strahlegghütte entpuppt sich als leichte Erkältung…

1970

Gegen 600 Einsätze

Organtransport. Ab Januar transportiert die SRFW im Auftrag der Arbeitsgemeinschaft für Transplantationschirurgie Organe, vor allem Nieren, auch Blutkonserven seltener Blutgruppen.

24. Mai. Mit einem Darlehen von 400 000 Franken beteiligt sich die SRFW an einer Cessna 414 mit Druckkabine. Jetzt können auch internistische Fälle transportiert werden. Erster Einsatz der HB-LFM am Tag der Inbetriebnahme nach Fréjus (Frankreich).

Walliser Partner. Die SRFW gewährt der jungen Air Zermatt ein Darlehen für einen Helikopter. Die Air-Glaciers in Sion kündigt den Vertrag mit der SRFW und macht sich selbständig, die Alarmierung über Zürich daure zu lange.

6. August. Erfolgreiche Versuchslandungen auf dem Dach des Hörsaaltraktes des Kantonsspitals Zürich von Luftwaffe und Rettungsflugwacht.

Eigernordwand. Bergsteiger in Not. Der Helikopter bringt Rettungsmannschaft und Material auf den Gipfel des Eigers; viel Bewunderung für den Grosseinsatz.

24.–27. September. 2. Internationales Helikopter-Symposium auf der Kleinen Scheidegg: Erstmals werden Rettungsmänner aus dem schwebenden Helikopter mit einer Rettungswinde an fünf verschiedenen Stellen in der Eigernordwand abgesetzt und wieder an Bord genommen. Der Schlüssel zur direkten Rettung aus steilen Wänden.

Gönneraktion bringt fast zwei Millionen Franken. Die kostenfreie Leistung für in Not geratene Gönner wird auf 5000 Franken erhöht.

In Zürich werden fünf neue Helikopter-Landeplätze in Betrieb genommen: beim Triemli-, beim Limmattal- und beim Neumünsterspital sowie auf den Dächern des Kinder- und des Kantonsspitals.

Rückblick. Zehn Jahre selbständige Rettungsflugwacht: In 2708 Einsätzen wurden 3039 Personen gerettet oder transportiert und 464 Tote geborgen.

1971

18. Januar. Zwei Züge des «Goldküstenexpress» mit je 200 Passagieren prallen um 20 Uhr zwischen Herrliberg und Feldmeilen zusammen. Gegen 50 Verletzte, sieben Tote. Georg Hossli organisiert vor Ort die chaotisch angelaufene Hilfe.

17. März. Rudolf Bucher stirbt im Alter von 72 Jahren.

24. Mai. Die SRFW erhält ihren ersten ausschliesslich mit Gönnergeldern finanzierten Helikopter: Alouette III SA 316. Stationiert in Samedan, wird der Helikopter zusammen mit der Heliswiss betrieben, damit die finanzielle Belastung in Grenzen bleibt.

31. Juli. Verletzt durch Steinschlag. Erste Direktrettung aus der Badile-Nordostwand (Bergell). Frühmorgens bei schönem Wetter evakuieren Pilot Ueli Bärfuss, die Bergretter Matthis Roffler und Max Lamm zwei Bergsteiger. (Siehe Porträt Ueli Bärfus)

Sommer. Auf dem ehemaligen Militärflugplatz Interlaken wird eine Aérospatiale SA 315 Lama stationiert. Die Berner Oberländer Helikopter AG (Bohag) führt die Einsätze durch.

8. September. Tod in Gletscherspalte. Eine Engländerin auf der Hochzeitsreise stürzt im Berner Oberland 15 Meter in eine Gletscherspalte. Zu eng für die Rettungskolonne. Die SRFW fliegt eine Gletscherzange nach Interlaken und von dort mit dem Heli zur Unfallstelle. Vergeblich. Auch das neue Spaltenrettungsnetz «Silvretta», von Zermatt herbeigebracht, hilft nicht. Die Frau stirbt.

12. September. Erste Direktrettung aus der Eigernordwand. Zwei deutsche Alpinisten werden mit der Rettungswinde geborgen. Günther Amann pilotiert die Alouette 316 HB-XDF.

1. Oktober. Rettung aus Gletscherspalte. An derselben Stelle, die der Engländerin einen Monat zuvor zum Verhängnis geworden ist, experimentiert die SRFW mit Pressluftaggregaten, Presslufthämmern, Motorkreissägen, Elektrokreissägen mit separaten Notstromgruppen und Schweissbrennern. Am besten funktioniert der Presslufthammer. Ein Bergführer schafft 25 Meter, dann brechen die Meissel ab. Fazit: Spezialmeissel, Kompressor und Abbauhammer.

Fritz Bühler erhält für sein Engagement den Ehrendoktor von der Medizinischen Fakultät der Universität Basel.

27. Dezember. Erste Landung in Ostberlin. Ein verunfallter Schweizer wird repatriiert.

1972

15. Mai. Dank Peter Dangel, Chefarzt Anästhesie, steht versuchsweise ein Jet Ranger 206 B auf dem Dach des Kinderspitals Zürich. Der sogenannte Baby-Helikopter transportiert zahlreiche Risikoneugeborene. Die Besatzung ist in einer Wohnung in der Nachbarschaft untergebracht und schleppt das Kerosin in Kanistern aufs Dach.
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19. Juni. Beim Eisenbahnunglück im Tunnel von Viercy (F) bei Paris mit 92 Toten und 120 Verletzten setzt die SRFW erstmals Suchhunde ein; nach 89 Stunden wird eine Verletzte geborgen.

68 Passagiere aus der Schilthornbahn evakuiert.

Blumen für Ursula Bühler und Max Ras zum 5000. Einsatz. Air Zermatt leistete den 1000. Einsatz im Auftrag der Rettungsflugwacht.

Materiell und ideell festigt die SRFW ihre Position. Die Anzahl der Gönner steigt um 30 Prozent. Die PTT edieren eine Sondermarke (Sujet: Alouette III).

1973

13. März. Schweizerische Luft-Ambulanz AG (Swiss Air Ambulance Ltd.): Eintrag ins Handelsregister. Die gesetzlich vorgeschriebene Betriebsgesellschaft gehört zu 100 Prozent der Rettungsflugwacht und macht keinen Gewinn. Damit ist der grösste Teil der Einsatztätigkeit zumindest operationell aus dem Verein ausgegliedert. Ein erster Schritt Richtung Umstrukturierung.

30. Juni. Der erste zivile Ambulanzjet der Welt (Learjet 24 D) wird auf dem Flugplatz Belpmoos auf den Namen «Henry Dunant» getauft. Bisher unerreichbare Destinationen sind nun möglich.
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Sommer. «01 47 47 47 hilft allen – ihren Gönnern unentgeltlich!» Alarmzentrale mit neuer Nummer, ausserhalb der Bürozeiten von der Ärztezentrale Zürich bedient.
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November. Der erste Ambulanzhelikopter mit zwei Turbinen in Betrieb. Die Bölkow BO 105 C kommt aufs Dach des Kinderspitals Zürich.

Wallis. Auf Betreiben der SAC-Sektion Monte Rosa erklärt der Staatsrat die Luftrettung in seinem Hoheitsgebiet zur kantonalen Angelegenheit. Ein Schlag für die Rettungsflugwacht, die eine zentrale Einsatzleitung anstrebt.

1974

Umzug der Geschäftsstelle von der Bellerivestrasse 3 an die Dufourstrasse 43. Wehmut über den Verlust der alten Einsatzbaracke in Kloten, sie muss dem Ausbau des Flughafens weichen.

Ende August. In der Solvayhütte wird eine mit Windgenerator betriebene Notfunkstation installiert.

19.–22. September. Am 3. Internationalen Helikopter-Symposium auf der Kleinen Scheidegg stellt die SRFW ihre neue Technik für Gletscherspaltenrettung vor: Kompressor und Abbauhammer.

1975

Nach zwei Jahren Verhandlungen bewilligt der Zürcher Regierungsrat eine Versuchsphase für den Einsatz von Helikoptern bei Verkehrsunfällen.

8. August. Waldbrandkatastrophe in der Lüneburger Heide. 15 000 Feuerwehrleute und 11 000 Bundeswehrsoldaten kämpfen gegen den grössten Waldbrand Deutschlands. Die SRFW engagiert sich als Feuerwehr der Lüfte.

SAC und SRFW vereinbaren, im alpinen Rettungswesen gleichberechtigt zusammenzuarbeiten.

Die Basen erhalten den Suchscheinwerfer Spectrolab für Nachteinsätze. Leuchtweite: 1,6 Kilometer.
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1976

Die SRFW erteilt den Auftrag zur Erstellung des ersten zivilen gesamtschweizerischen Funknetzes.

Anstellung eines Einsatzleiters. Einsatzraum auf dem aussichtsreichen Dachstock eines Geschäftshauses an der Kreuzstrasse in Zürich.

Vertikalnetz zur Evakuierung aus blockierten Seilbahnen oder brennenden Häusern. Befestigt am Lasthaken des Helis, können mit dem Netz mehrere Menschen stehend transportiert werden.

7. Mai. Erdbeben in Friaul. Dank Katastrophenhunden werden 16 Verschüttete lebend geborgen.

Juli. Ein Blitz schleudert einen Kletterer vom Gipfel der Kingspitze in den Engelhörnern (Berner Oberland). Zwei Stunden hängt er am Seil über dem Abgrund. Eine Bohag-Crew befreit ihn in einer kniffligen Schwebeaktion. Mit dabei ist der legendäre Gebirgsarzt Peter Forrer aus Kandersteg, der 1982 am Nanga Parbat tödlich verunglückt.

21. Oktober. Fritz Bühler will den Verein in eine Stiftung umwandeln. «Art, Inhalt und Umfang der Tätigkeit der SRFW sprengen den vom Gesetzgeber vorgegebenen Rahmen eines Vereins.» Die Übersicht über das komplexe Gebilde sei mangelhaft, die rechtliche Stellung der Gönner unklar, die Organisation zu schwerfällig. Der Verein verfügt mittlerweile über ein ansehnliches Vermögen.

1977

20. Februar. Busunglück bei Assuan (Ägypten). Die SRFW chartert eine Super-Caravelle, rüstet sie zur fliegenden Intensivstation um und repatriiert elf zum Teil schwer verletzte Schweizer.

4. März. Erdbebenkatastrophe in Rumänien mit gegen 2000 Toten. Erstmals wirkt eine westliche Rettungsorganisation im Ostblock. In Bukarest spüren Suchhunde in den Trümmern zwölfstöckiger Gebäude nach Menschen. Bis zum 9. März rettet die SRFW zehn Verschüttete lebend, 97 birgt sie tot.

30. April. 25-Jahr-Jubiläum. 12 774 Menschen gerettet oder transportiert. 1211 Tote geborgen. Für über 1200 Leute war der Einsatz lebensrettend. Der neue Ambulanzjet HB-VEM wird «Albert Schweitzer» getauft, auf Wunsch der Gönner die Informationszeitung «Rega» lanciert. 13 Basen sind etabliert, fünf in eigener Regie, acht zusammen mit Partnerfirmen: Kloten (Flächenflugzeuge), Zürich (Kinderspital), Basel, Bern, Bad Ragaz, Domat-Ems, Samedan, Locarno, Zermatt, Gruyère, Interlaken, Erstfeld und Genf.

2. Juli. Busunglück im saudi-arabischen Dschidda. Sechs Schweizer werden repatriiert.

31. Juli. Hochwasser in Uri. Evakuation von Menschen und Haustieren.

11. November. Die Hölle für Pilot Markus Burkhard. Von Rosenlaui Richtung Dossenhütte unterwegs, kämpfen schlecht ausgerüstete Franzosen zwischen 14 und 40 Jahren zwei Nächte und Tage im Schneesturm um ihr Leben. Der Pilot geht bis an die Grenzen des Machbaren. Drei der sieben Alpinisten sterben. Burkhard wird für seine Leistung mit dem «Robert E. Trimble Award» ausgezeichnet.

18. November. Was bisher als unmöglich galt: erste Direktrettung zweier spanischer Alpinisten aus der Rampe der Eigernordwand.

Rückschau. Das 25. Jahr war das bisher arbeitsintensivste. Über 30 Prozent mehr Einsätze. Von den 3014 Transportierten sind 660 Gönner. 168-mal wurden Rettungshelikopter in der Nacht angefordert. Uraufführung von «Heli Fox-Fox auf Rettungsflug», der Verfilmung der Rettung an der Kingspitze (1976) – mit den Beteiligten als Darstellern. Nur für den 40-Meter-Sturz behalf man sich mit einer Puppe.

1978

30. Januar. Erstmals landet ein Ambulanzjet der SRFW in der Sowjetunion. Aus Jaroslawl wird ein an Hirnhautentzündung erkrankter Monteur nach Hause geholt – nach langwierigen Verhandlungen mit den Russen, die den Patienten nicht freigeben wollten.

15. April. Erste Solar-Notfunkanlage in der Jenatschhütte im Val Bever.

27. Mai. Schwarzer Tag. Bei einer Übung «Evakuation aus brennendem Hochhaus» in Bern reisst das Aufhängeband eines Vertikalnetzes. Fünf Menschen stürzen sieben Meter tief ab. Zwei Freiwillige aus dem Quartier und ein Flughelfer sind tot, zwei weitere Freiwillige schwer verletzt.

Ende Mai. In den Alpen liegt noch meterhoch Schnee. Die Murmeltiere im Urnerland werden von der Rega mit Heu versorgt.

10. Juni. Die mobile Druckkammer, konstruiert für den Lufttransport und mitfinanziert vom Unterwasser-Sport-Verband (SUSV), hilft dekompressionsgeschädigten Tauchern.

11./12. Juni. Propylengas-Explosion in Spanien. Der mit 800 Leuten überfüllte Campingplatz Los Alfaques bei Sant Carles de la Ràpita wird zum Inferno. Sieben Stunden später landet ein Ambulanzjet der SRFW im Katastrophenort, am Tag darauf eine gecharterte DC-9 mit Georg Hossli. Sie kehrt ohne Patienten zurück; in fast allen Fällen sind 80 bis 100 Prozent der Haut versehrt. 217 Menschen sterben, über 300 sind verletzt.

Repatriierungsflug aus Kenia; erstmals überquert ein Learjet der SRFW den Äquator. Da vor allem Entwicklungsländer medizinisch im Rückstand sind, wird ein geräumiges Flugzeug mit grossem Aktionsradius bestellt: Canadair Challenger 600. Als Rotkreuz-Organisation sind sogar Flüge hinter den Eisernen Vorhang möglich.

Vetternwirtschaft? Der Vorstand beschliesst nach zähem Ringen mehrheitlich, der GV die Schaffung einer Stiftung zu beantragen, fordert aber, neun der 15 Stiftungsräte wählen zu können, nicht nur zwei wie vorgeschlagen. Befürchtet wird Vetternwirtschaft und autokratische Führung, die praktische Ausschaltung des Vereins mit seinem Vermögen von etwa 40 Millionen Franken. In einem Schreiben versichert Fritz Bühler, die Stiftung werde kein unkontrolliertes Eigenleben entwickeln und die Aktivmitglieder «weiter benötigen und auch einsetzen».

18. November. Kein Beschluss an der GV.

Rückblick. 3481 Einsätze, davon etwa ein Drittel Verlegungsflüge (Patienten werden von einem peripheren Spital in eine Spezialklinik überführt), ein Zehntel Bergbauernhilfe.
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1979

12. Januar. Bisher weitester Repatriierungsflug: 22000 Kilometer. Auf den Malediven wartet ein verunglückter Taucher.

Ostern. Busunglück in Algerien mit Touristen aus der Westschweiz. Fünf Tote, 21 Verletzte. Ein Team unter Georg Hossli hätte die Patienten einzeln von Medea nach Algier fliegen müssen. Ein in Algerien stationierter russischer Transporthelikopter, über 40 Meter lang, bringt alle Verletzten samt Rega-Team in einem einzigen Flug nach Algier. Eine DC-9 der Balair holt die Überlebenden nach Genf.

12. Mai. Ausserordentliche GV in Zürich. Im Vorfeld wird nochmals heftig gegen eine Stiftung agiert. Fritz Bühler versucht, die Gemüter zu beruhigen, mit neun Stiftungsräten werde der Verein die Stiftung «völlig beherrschen», nicht umgekehrt. 67 Ja (vier Nein, sechs Enthaltungen) für eine Stiftung Schweizerische Rettungsflugwacht. Diese übernimmt Aktiven und Passiven des Vereins. Gönnerbeiträge, Legate und Spenden fliessen in die Stiftung. Fritz Bühler wird Stiftungsratspräsident, Sohn Christian Bühler Geschäftsführer.

27. Juli. 20 000. Einsatz seit März 1960.

1. September. Lausanne bewilligt eine Rega-Basis (die 13.) auf dem Flugplatz La Blécherette. Die Crew bekommt ein 25-Quadratmeter-Büro. Es ist zugleich Materialdepot mit einer Tragbahre, zwei Schlafsäcken und zwei Schragen, die als Schreibtische dienen. Die Basis führt Seerettung mit Helikopter ein – noch heute ihre Stärke.

Ende September. Wintereinbruch – gegen 100 Hilferufe in der SRFW-Einsatzzentrale wegen eingeschneiter Schafe. Im Fextal sind 761 Tiere blockiert. 28 Mann der Gebirgsinfanterie-RS 212 bewähren sich als Treiber und bringen die erschöpften, hungrigen Tiere nach mehrstündigem Marsch durch knietiefen Schnee in Sicherheit. Ein paar Tage nach dem grossen Schnee sind über 2500 Schafe gerettet.

Oktober. Neue Verträge mit Air Zermatt und Bohag. Die Helikoptergesellschaften werden jederzeit Maschinen mit entsprechenden Besatzungen für Einsätze der Rega bereithalten. Im Weiteren werden die beiden Vertragspartner die Interessen der Rega nach aussen vertreten und wahren.

1980

27. März. Museumsstück im Verkehrshaus Luzern: die Alouette III HB-XDF, der erste aus Gönnergeldern finanzierte Heli.

15. August. 25 000. Einsatz.

23. August. Fritz Bühler stirbt im 72. Lebensjahr.

Das Kürzel Rega ersetzt die Abkürzung SRFW.

28. September. «James-Bond-Rettung». Der Schirm des 20-jährigen Fallschirmschülers Charles-André Roux öffnet sich zu früh und verfängt sich im Heckrad einer Pilatus Turbo-Porter. Rat- und hilflos fliegen Pilot und Fallschirmer 600 Meter über dem Flugplatz Yverdon Runde um Runde. Der Treibstoff reicht noch für 90 Minuten. Rega-Pilot Andreas Haefele und Windenmann Adolf Rüfenacht fliegen nach Yverdon. Hier warten Polizei, Feuerwehr, Ambulanz, Fallschirmspezialisten. Die Einsatzleitung in Zürich entwirft Strategien – und einigt sich schliesslich auf einen Plan: Fallschirminstruktor Pierre Jomini lässt sich an einer Rettungswinde abseilen, beurteilt Roux’ Zustand und schneidet die Leinen durch. Im dritten Anlauf gelingt es ihm, Roux zu fassen, die Leinen durchzuschneiden, den Notschirm zu ziehen. Roux landet unverletzt in einem Kartoffelacker.
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3. Dezember. Peter J. Bär wird Stiftungsratspräsident.

Rückblick. Eigene Basen in Basel, Bern, Lausanne, Zürich. 4963 Einsätze, 900 mehr als im Vorjahr. 343 Einsätze nach Einbruch der Dämmerung. In 148 Fällen kam die Hilfe zu spät. 1100 Bestellungen im Rega-Filmverleih: Total hörten und sahen etwa 80 000 Personen Vorträge bzw. Filme über die Rega. An der Mustermesse Basel wurde das von der Rega entwickelte Grossviehnetz der Öffentlichkeit vorgestellt.

1981

1. Januar. Die Rega operiert ab 15 Basen. Die Einsatzradien entsprechen 15 Flugminuten. Am 2. April zieht die Alouette 319 B nach St. Gallen (15. Basis) unter eine Autobahnbrücke. Die Crew (zwei Piloten, ein Flughelfer) ist in einem Wohnwagen untergebracht; den medizinischen Pikettdienst halten Ärzte des Kantonsspitals aufrecht. Provisorium für vier Jahre!

20. Januar. Die Retter von Yverdon, Andreas Haefele, Adolf Rüfenacht und Pierre Jomini (siehe 28. 9. 1980) erhalten in Los Angeles den begehrten Titel «Crew of the Year» der Helicopter Association of America.

Januar. Neue Verträge regeln die Zusammenarbeit zwischen Rega und den Heli-Gesellschaften Eliticino und Air Grischa.

2. April. Ein Nashorn auf der Reise in den Zürcher Zoo lässt sich das Umladen auf dem Badischen Bahnhof nicht gefallen. Weil der Zürcher Zoo in Basel keinen Spezialisten auftreiben kann, fliegt die Rega einen Fachmann zum aufgebrachten Passagier. Dieser beruhigt das 50 000 Franken teure Tier mit einer Spritze.

Das Schweizerische Rote Kreuz nimmt die Rega als Korporativmitglied auf. Diese darf nun das rote Kreuz auf ihren Flugzeugen tragen.

26. August. 15 Jahre Hermann-Geiger-Stiftung. Nach dem Willen der Stifter Fritz Bühler, Erich Friedli und Hans Oettiker werden in Not geratene Flugretter oder ihre Angehörigen unterstützt. Die Mittel stammen aus Zuwendungen, Sammlungen und Legaten.

Oktober. Ein belgischer Höhlenforscher verunglückt im gigantischen Labyrinth (über 30 Kilometer lang und über 800 Meter Höhenunterschied) zwischen Thunersee, Sieben Hengsten und Hohgant. An der 44-stündigen Rettungsaktion beteiligen sich 25 Schweizer und 25 belgische Helfer sowie drei Ärzte.

21. Oktober. Gründung der Rettungskette Schweiz (Swiss Rescue) zur Soforthilfe bei Naturkatastrophen im Ausland. Sie umfasst Ortung, Rettung, Notmedizin und Logistik. Mit dabei: Katastrophenhilfekorps, Bundesamt für Luftschutztruppen, Verein für Katastrophenhunde und Rega. Initiant ist Arthur Bill (1916–2011), erster Leiter des Kinderdorfs Pestalozzi, Gründer des Katastrophenhilfekorps und Delegierter für Katastrophenhilfe im Ausland.

[image: image]

1982

27. April. 30 Jahre Rega. Der Bildband «Aus dem Tagebuch der Schweizerischen Rettungsflugwacht» hält Rückschau.

Das Kürzel Rega ist nun definitiv etabliert. Es vereinfacht, spart Geld, schmeichelt der Zunge und ist sprachneutral. Aus dem deutschen SRFW, dem französischen und italienischen GASS (Garde aérienne suisse de sauvetage / Guardia aerea svizzera di soccorso), dem englischen SAR (Swiss Air-Rescue) wird Rega.
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20. Mai. Der Canadair CL 600 Challenger trifft in Zürich-Kloten ein.

25. September. Gedenkstein. Sepp Inderkum, Präsident Verein SRFW, enthüllt auf der Kleinen Scheidegg den Acht-Tonnen-Findling aus Grindelwald-Marmor: «Dem Vater der Schweizerischen Rettungsflugwacht Dr. med. h. c. Fritz Bühler (1909–1980)». Direktor Christian Bühler zitiert den berühmten Ausspruch seines Vaters: «Ein Denkmal wird mit den Steinen erbaut, mit denen der Mensch während seines Lebens beworfen wurde.»
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13. Dezember. Ein Erdbeben in Nordjemen mit über 2000 Toten und 1200 Verletzten aktiviert erstmals die Rettungskette.

1983

13. März. Mit den Rettungswinden zweier Rega-Helikopter werden 80 Passagiere aus den Viererkabinen der Gondelbahn Motta Naluns in Scuol evakuiert.

März. Einsatzbasis in der Magadino-Ebene. Im Tessin zählt die Rega 7215 Gönnerinnen und Gönner.

30. Oktober. Bei einem schweren Erdbeben in der Osttürkei kommt die Rettungskette erneut zum Einsatz.

1984

Ausbau statt Aufbau. Stiftungsratspräsident Peter J. Bär sieht das Jahr im Zeichen der Konsolidierung, als innere Festigung, Besinnung und Überprüfung nach dem stürmischen Aufbau.

7. März. Flughafen Genf-Cointrin. Der Challenger mit einer Reichweite von 5500 Kilometern und Platz für vier liegende Patienten erhält den Namen «Fritz Bühler». Am 9. Juni startet er zum ersten Übersee-Einsatz nach Calgary und Toronto.

Juni. Papst Johannes Paul II. reist sechs Tage durch die Schweiz, begleitet vom Rega-Team Georg Hossli (Arzt), Ueli Soltermann (Pilot), Heinz Enz (Flughelfer). Die Rega führt auch Einsätze im Auftrag von Behörden durch, so weit sie mit dem Rotkreuz-Gedanken vereinbar sind.
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Papst Johannes Paul II. dankt dem Rega-Team: Flughelfer Heinz Enz, Dr. med. Georg Hossli und Pilot Ueli Soltermann (v. l.).

1. November. Die Rega zügelt Büros und Einsatzzentrale an die Mainaustrasse 21 im Zürcher Seefeld.

1985

Juni. 50 000. Einsatz, die Hälfte in den letzten fünf Jahren.

29. Juni. Ein 35-jähriger Pilot der Heli-Linth stirbt beim Absturz mit einem Rega-Helikopter auf dem Glärnischfirn. Er wollte vier Teilnehmer einer Rettungsübung nach einem Wetterumbruch evakuieren.

23. August. Eine Million Gönner!

10.–13. September. Bundesrat Leon Schlumpf eröffnet an der ETH Zürich den von der Rega organisierten internationalen Luftrettungskongress «Airmed 85». Auf Initiative der Gastgeberin Rega wird die International Society of Aeromedical Services (ISAS) gegründet; sie soll weltweit eine Vereinheitlichung des Flugrettungswesens anstreben.

1986

Der Rega-Kalender 1986 ist in kurzer Zeit ausverkauft. Der Kalender soll zur Tradition werden.

Ein rot gespritzter Jet bringt das Fass zum Überlaufen. Der Stiftungsrat trennt sich von Direktor Christian Bühler. Zu weit liegen die Vorstellungen über die Führung der Rettungsflugwacht auseinander. Der Chemiker, seit Mai 1979 Geschäftsführer, geleitete die Rega von der Pionierphase in die Konsolidierung. Bühler leistete über 2000 Einsätze, überflog 100 Mal nachts die Alpen, meist, um ein Neugeborenes vom Tessin nach Zürich zu bringen.

Ehrungen. Am 18. November 1985 erhielt die Rega in Neu-Delhi das Lindbergh-Diplom. Dieses Jahr, am 5. Juni, zeichnet die mexikanische Regierung die «Brigada de Rescate de Suiza» (Rega) mit einer Urkunde aus – als Dank für die Hilfe nach dem Erdbeben im September 1985 in Mexiko-Stadt. Und mit dem «Operator Safety Award» ehrt die Internationale Vereinigung der Helikopter-Hersteller die Rega, namentlich Chefpilot Guido Hirni, für «ausserordentlich hohe Sicherheit auf dem Gebiet der Helikopter-Operationen».

1987

Als weltweit erste zivile Organisation rüstet die Rega ihre Basen mit dem Nachtsichtgerät Anvis aus. Die Vorgänger hatten das Blickfeld des Piloten stark eingeschränkt, die dritte Generation, sogenannte Night Vision Goggels (NVG), brachte den Durchbruch. Das binokulare Gerät, 1,2 Kilo schwer, verstärkt das Restlicht bis zu 3000-fach. Nach internen Richtlinien darf der Heli jedoch nur in die Luft, wenn auch ohne Nachtsichtgerät im Sichtflug geflogen werden könnte.
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19. September. Auf dem Flughafen Zürich-Kloten landet das neue Flugzeug British Aerospace BAe 125-800B, das in der Rega-Werkstätte zum wohl modernsten Ambulanzflugzeug umgebaut wird. 13 Millionen Franken kostet eine Maschine, zwei Millionen der Um- und Ausbau. Die Elektronik muss so sein, dass die Rega auch auf Buschflugplätzen landen kann und die Kommunikation mit der Heimat rund um die Uhr klappt. Neu ist der Einlademechanismus: Der Patient auf der Liege wird an einem ausfahrbaren Arm durch die enge Türöffnung gehievt – ohne Kraftakte für die Crew, ohne unnötiges Leiden für den Patienten. Und im Vergleich zu den Learjets kann das Personal in der Kabine (fast) aufrecht arbeiten.
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1988

10. März. Lawine im Gotschnagebiet. Die Rega-Crew findet ein paar Skifahrer – und Prinz Charles. Alle sind wohlauf.
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Ostern. «Globi bei der Rettungsflugwacht» erscheint. Innert zwei Monaten sind 30 000, bis heute 130 300 Exemplare verkauft.

1989

Neue Ära. Der Stiftungsrat sagt Ja zu 15 zweimotorigen Helikoptern (Agusta A 109 K2). Umgerüstet zur Intensivstation, können sie schneller, sicherer, bei Tag und Nacht, in jedem Gelände und bei (fast) jedem Wetter ausrücken.

1990

Aus- und Weiterbildung. An rund 100 Kursen und Veranstaltungen der Rega nehmen über 5000 Leute teil.

Pechsträhne. Schon am 2. Juni 1989 war bei einer Demonstration auf dem Bielersee die Alouette III HB-XGU durch Bodenresonanzen ausser Kontrolle geraten und ins Wasser gestürzt: zwei Verletzte, Totalschaden der Maschine. Am 14. Juli dieses Jahres drückt eine Windböe die Alouette III HB-XHY während einer Landung in den Waadtländer Alpen gegen den Hang und zerstört sie. Verletzt wird niemand. Am 13. August stürzt die Bölkow BO 105 HB-XGY während eines Schulungsflugs im Knonaueramt ab: ein Verletzter, Totalschaden.

1991

Einweihungen. 14. August: neue Einsatzbasis Uri. 20. September: neue Einsatzbasis Bern-Belpmoos. Hauptdestination ist das Berner Inselspital.

1992

27. April. 40 Jahre Rega. Zum Jubiläum erscheint ein Bildband von Friedli Engesser mit Texten von Norbert Hobmeier: «Eine Idee setzt sich durch».

Christian Schweizer, seit Oktober 1976 in der Rega, wird Chefpilot der Jet-Flotte.
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24. Juli. Deutscher Car verunglückt am Nufenenpass. Es helfen Leute mehrerer Basen, Soldaten, Feuerwehr, SAC. Die Patienten liegen in 15 Spitälern zwischen St. Gallen und Mendrisio. Bilanz zu diesem Zeitpunkt: sieben Tote, 30 Verletzte.

19. August. 100000. Einsatz. Im Auftrag des TCS wird ein schwer verletzter Autofahrer von Tunis nach Genf gebracht.

1993

Flugunfälle. 16. Februar: Tod im Zugersee. Vermutlich wegen gesundheitlicher Probleme des Piloten stürzt die Agusta A 109 K2 HB-XWE auf dem Überflug von der Basis Gsteigwiler nach Kloten in den Zugersee. 8. September: Beim Versuch, ein verletztes Rind auf der Alp Bargis ob Flims zu holen, stürzt die Alouette III HB-XRC aus geringer Höhe ab: Totalschaden und ein verletzter Pilot. 16. September: missglücktes Landemanöver ob Niederriet am Brienzersee. Totalschaden der Alouette III HB-XFF. Die drei Insassen sind unverletzt.

Swisscom führt das digitale Mobiltelefon-Netz ein.

1994

20. März. Fredy Wissel stirbt fast 90-jährig in St. Moritz.

Air-Glaciers und Rega arbeiten wieder zusammen. Rega-Arzt Urs Wiget organisiert mit rund 40 Notfallmedizinern des Grimm (Groupement d’intervention médicale en montagne) den Dienst bei den Unterwalliser Luftrettern. Ob Air-Glaciers, Air Zermatt oder Rega: Bei einem Einsatz für Gönner spielt dies keine Rolle.

1995

23. Februar. Eine Lokomotive erfasst einen Touristenbus auf einem Bahnübergang am Stadtrand von Luxor. Zwei der 18 Passagiere werden getötet, neun zum Teil schwer verletzt. 20 Stunden nach dem Alarm liegen die Verunfallten in Schweizer Spitälern.

12. Juli. 125 000. Einsatz.

14. November. Anne Ormond-Ronca, Vertreterin des Schweizerischen Roten Kreuzes, wird erste Frau im Stiftungsrat.

6. Dezember. Spatenstich für das Rega-Center beim Flughafen Zürich.

1996

7.–11. Juni. Erstmals führt ein Einsatz rund um die Erde. Im Canadair CL 601 Challenger transportiert die Crew drei Patienten. Flugdauer: 43 Stunden. Zwischenlandungen in Muscat, Bangkok, Chabarowsk, Anchorage, Reading, Faro und Valencia.

1997

9. Mai. Alles unter einem Dach. Umzug von der Mainaustrasse an den Flughafen Zürich-Kloten – in das neue Rega-Center mit Einsatzzentrale, Verwaltung, Hangar, Werkstätten, Materiallager, Bereitschafts-, Ausbildungsund Vortragsräumen plus Kantine für die rund 100 hier tätigen Mitarbeiter.
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1414! Die neue Alarmnummer ist der erste vierstellige Notruf in der Schweiz.

Die Rega ersetzt ihr 15-jähriges Funksystem durch das Telefon-Datennetz SwissNet/ISDN der Telecom PTT. Höchste der 34 Relaisstationen: 3507 Meter ü. M., Jungfraujoch. Das Emergency- oder Notfunknetz steht jedermann für Notrufe zur Verfügung. Ist kein Telefon in der Nähe, kann man mit einem vom Bundesamt für Kommunikation (Bakom) zugelassenen Funkgerät Hilfe anfordern. Die Einsatzzentrale überwacht den Kanal rund um die Uhr.

31. Juli. Bei einer Rettungsaktion der Basis Lausanne bei Leysin (VD) verunglücken Arzt und Patientin tödlich, als das Seil der Rettungswinde reisst. Die Rega darf erst nach über einem Jahr wieder mit Rettungswinde retten.

22.–24. August. Tage der offenen Tür. Nach der offiziellen Einweihung des Hauptsitzes durch die Zürcher Gesundheitsdirektorin Verena Diener strömen 8000 Interessierte ins Rega-Center.

17. November. Terroranschlag im oberägyptischen Luxor. Unter den 68 Toten sind 36 Schweizer. Die Rega holt die Überlebenden zurück.

6. Dezember. Sigi Stangier, Stiftungsrat der Rega und Helikopterpilot, stirbt 58-jährig. In 28 Jahren über 3600 Einsätze. Höhepunkte: zweite Direktrettung aus der Eigernordwand (1972), erste Nachtbergung (Südwestwand der Ruinette im Wallis, 1973); für die Direktrettung aus der verschneiten Badile-Nordostwand unter schwierigsten Wetterbedingungen erhält er 1976 als erster Europäer den amerikanischen «Helicopter Heroism Award». Long-Line-Premiere 1971 in der Eigernordwand. Stangier entwickelte das Verfahren mit dem bis 220 Meter langen Seil. Ab 1966 Einsätze für die SRFW. 1969 Wechsel zur Air Zermatt, ab 1972 Chefpilot. 1987 kommt der «Adler von Zermatt» zurück zur Rega – auf die Basis Erstfeld. Im Buch «Retter, die vom Himmel kommen» (1986) schildert der Norddeutsche sein Lebenswerk.
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1998

17. Februar. 150 000. Einsatz, eine Repatriierung. Eine 23-jährige Patientin wird aus Ghana in die Schweiz geflogen.

15. Juli. Ein 41-jähriger Rega-Pilot touchiert bei einer Rettungsaktion in einem Steinbruch bei Lodrino (TI) ein Kabel, stürzt ab und erliegt anderntags seinen Verletzungen.

3. September. Rega-Chefpilot Christian Schweizer, 53, und Sohn Daniel, 28, verunglücken bei einem privaten Flug in der Nähe von Erstfeld tödlich. Auf dem Weg zu einer Air-Show in Ambri, an der Schweizer privat als Kunstflugpilot teilnehmen will, kollidiert er in einer North American Mustang P-51 (Kampfflugzeug aus dem 2. Weltkrieg) mit einer Bergflanke. Kunstflug hiess für ihn «das Ausloten fliegerischer Grenzen». Er war einer der weltbesten Kunstflugpiloten. Ein Passionierter, ein Perfektionist. Fünfmal Schweizer Meister im Segelkunstflug, 13-mal Schweizer Meister im Motorkunstflug, einmal Europameister.

11. November. Stiftungsratspräsident Peter J. Bär stirbt an Herzversagen. 12. Dezember. Vizepräsident Kurt Bolliger wird Präsident.

1999

Rund jeder dritte Alarm erreicht die Rega per Mobiltelefon.

12. Dezember. Deprimierende Suchaktion. Zwei Snowboarder, 14 und 15, wollen im Gebiet von Les Diablerets ihre neuen Schneeschuhe testen. Sie kehren nicht zurück. Um 21 Uhr startet die erste Rettungskolonne mit Lawinenhunden. Der Rega-Heli muss wegen Schneefall abbrechen. Bis zu 250 Leute engagieren sich. Nach fünf Tagen wird die Suche abgebrochen. Die Verunglückten findet man nach der Schneeschmelze, am 15. Mai 2000.

2000

25. Februar. Gründung des European HEMS (Health Emergency Medical Services) and Air Rescue Committee (EHAC) in München. Europas Luftrettungsdienste arbeiten zusammen, die Rega ist mit dabei.

26./27. Februar. Hochbetrieb auf den Pisten. Rund 110 Alarmierungen, mehr als die Hälfte sind Wintersportler.

29. Februar. Helikopter-Pionier Sepp Bauer stirbt im Alter von 82 Jahren.

31. Mai. Hannes Goetz, bis April VR-Präsident der SAir Group, löst Kurt Bolliger als Präsident des Stiftungsrats ab.

9. Juni. Die Junioren des FC Zürich-Affoltern sind unterwegs zu einem Fussballturnier in Rimini. Einer der Kleinbusse kollidiert mit einem Lastwagen. Zwei Trainer und ein Junior erliegen ihren Verletzungen. Ein Rega-Team kümmert sich um die Verletzten und bringt am 11. Juni vier Patienten in die Schweiz zurück. Drei Junioren in Lebensgefahr werden in einem italienischen Spital betreut.

14. Dezember. Korpskommandant Kurt Bolliger, bis 1980 Kommandant der Flieger- und Flabtruppen, tritt nach 16-jähriger Tätigkeit (acht Jahre Vizepräsident, fast zwei Jahre Präsident) aus dem Stiftungsrat zurück.

Ehrungen. Die HAI (Helicopter Association International) ehrt zwei Rega-Helikopterpiloten: Toni Lötscher mit dem Trimble-Award für spezielle Verdienste in der Gebirgsfliegerei, Enzo Carlino für 10 000 unfallfreie Flugstunden.

Rückblick. 11494 Einsätze. 1100 Wintersportunfälle, 1083 Verkehrsunfälle, 670 Arbeitsunfälle, 1246 Repatriierungsflüge.

2001

Achtung Kabel! Sie sind im Sichtflug, vor allem in der Dämmerung und nachts, nur schwer erkennbar. Rega, Bundesamt für Zivilluftfahrt, Armee und Helikopterfirmen lancieren das Projekt «Remove»: Genietruppen demontieren und entsorgen bis heute nicht mehr gebrauchte Transportseile und Stromleitungen kostenlos.

Juli. Eurocopter EC 145 für die Flachlandbasen. Mehr Platz, mehr Zuladung, mehr Reichweite, tiefere Betriebskosten, leiser nicht zuletzt. Und ausgerüstet mit einer Rettungswinde, die mehr Tragkraft besitzt und eine Seillänge von 90 statt 50 Metern.
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2002

1. Januar. Der Bund betraut die Rega mit der Koordination von Such- und Rettungsflügen (Search and Rescue, SAR) – in Zusammenarbeit mit der Schweizer Luftwaffe.

1. Januar. Neuer Rega-Notruf aus dem Ausland: 0041 333 333 333.

17. März. Albert Keller löst Hannes Goetz als Stiftungsratspräsident ab. (Siehe Porträt Albert Keller)

27. April. 50-Jahr-Jubiläum. Auftakt im Gründungsort Twann, Fortsetzung in Zürich-Kloten. 400 geladene Gäste. Bundesrätin Ruth Dreifuss: «Die Rega verkörpert und lebt Solidarität.» René Rhinow, Präsident des Roten Kreuzes: «Wir sind stolz auf das berühmteste und bekannteste SRK-Mitglied, unsere Königin der Lüfte!» Rega-Stiftungsratspräsident Albert Keller: «Wo gibt es das sonst, dass eine private Organisation eine staatliche Aufgabe übernimmt – für den Staat zum Nulltarif?» Die Gönnerzahl liegt bei 1,6 Millionen. Die Rega publiziert den Bildband «Die Rega. Destination Patient. Ein Tag mit der Schweizerischen Rettungsflugwacht». Die Post ediert die Sondermarke «50 Jahre Rega» – eine Weltpremiere, die asymmetrische, dreidimensionale Hologramm-Briefmarke mit Ambulanzjet Hawker 800 B, Rotor der Agusta A 109 K2 und Berglandschaft.

4./5. Mai. Tage der offenen Tür. Tausende drängen sich im Rega-Hangar.

17. Juni. Drei Ambulanzjets Challenger CL-604 werden ihre 15-jährigen Vorgänger ablösen. Den anspruchsvollen medizinischen Ausbau der Kabine besorgt Aerolite Max Bucher AG.

Erfolg für «Remove». Ein gutes Jahr nach der Lancierung sind über 200 Hindernisse im Schweizer Alpenraum zum Abbruch gemeldet.

Spätherbst. Neue Basis auf dem EuroAirport Basel-Mulhouse nach 25 Jahren Provisorium.

2003

Einweihungen. 12. März: Der erste Eurocopter EC 145 kommt nach Basel. 10. Mai: neue Helikopter-Einsatzbasis Zürich am Rand des Militärflugplatzes Dübendorf mit Hangar, Werkstätte, Schlaf- und Aufenthaltsräumen – nach 31 Jahren Provisorium auf dem Dach des Kinderspitals Zürich.

26. Dezember. Ein Erdbeben in der iranischen Stadt Bam verschüttet Zehntausende. Lebende zu retten, gelingt nicht. Das Schweizerische Korps für humanitäre Hilfe (SKH) konzentriert sich zusammen mit Rega und Redog auf Überlebenshilfe für 30 000 Verletzte und gegen 100 000 Obdachlose.

Rekord, Rekord! 10 196 Helikopter-Einsätze, davon 1985 nachts. Die neuen Jets bestehen mit 799 Einsätzen ihre Feuerprobe.

2004

19. Januar. Der dritte der fünf ausgemusterten Agustas landet in der Slowakei. Nach elf Dienstjahren wird er in der Hohen Tatra eingesetzt.

1. Juli. Nach 26 Jahren tritt Hans-Peter Kurz altershalber zurück. Er war mit kurzem Unterbruch seit 1978 Flugbetriebsleiter und seit 1986 auch Vorsitzender der Geschäftsleitung. Finanzchef Roland Ziegler rückt an die Spitze. Seit 1996 in der Geschäftsleitung, bildet er mit Chefarzt Carlo Höfliger (bisher) und Flugbetriebsleiter Jakob W. Seitz das neue Führungstrio.

17. September. Als zweites Unternehmen in Europa wird die Rega nach den Standards des European Air Medical Institute (Eurami) für medizinische Rettungs- und Ambulanzflüge zertifiziert.

26. Dezember. Tsunami-Katastrophe im Indischen Ozean. 230 000 Menschen kommen ums Leben. Was die Einsatzzentrale erreicht, übertrifft jedes Worst-Case-Szenario. Drei Teams betreuen rund 70 Schweizerinnen und Schweizer. 104 Flugstunden (vier Flüge) der Ambulanzjets. Neun Einsätze mit Linienflugzeugen. 67 Patienten repatriiert. Piloteneinsatz: 38 Tage. Medical-Teams: 93 Tage. Kosten der Flugstunden: 840 000 Franken. Kosten total: 1200 000 Franken. Die Koordination zwischen Rega, Notrufzentralen, Reiseveranstaltern und Versicherungen klappt vorzüglich.

2005

8. Mai. Sonntagabend. Busunglück in der Südtürkei (Antalya) mit über 30 verletzten Schweizerinnen und Schweizern. Die Rega organisiert bei verschiedenen Fluggesellschaften Liegeplätze (Stretcher), mietet einen Grossraumjet und rüstet ihn über Nacht für Mittel- und Schwerverletzte aus. An Bord zwei medizinische Teams, Einsatzleiter von Rega und Medicall, zwei Psychologinnen. Mit 35 Patienten landet der Jet am Dienstagnachmittag auf dem Flughafen Zürich-Kloten. 18 Ambulanzen warten in Reih und Glied, um die Verletzten in Spitäler zu bringen.
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22. August. Unwetterkatastrophe im Berner Oberland, in Graubünden, der Innerschweiz. Die Rega im Dauereinsatz. Beim Versuch, mit einem Bagger den Durchlass in der reissenden Reuss zu vergrössern und die Überflutung von Amsteg zu verhindern, wird Elias Tresch von den Wassermassen überrascht. Keine Chance, mit dem schweren Gefährt das Ufer zu erreichen, die Kabine des Baggers wird überspült. Die Feuerwehrleute sind machtlos. Rettungssanitäter Stefan Gisler bringt den Arzt Tobias Hübner per Rettungswinde zum Bagger. Dieser öffnet die Kabinentür und schnallt den verdutzten Mann an seinen Rettungsgurt. Eine Rettung in letzter Sekunde.

23./24. August. Das Berner Mattequartier wird wegen des Hochwassers mit dem Rega-Helikopter evakuiert. Präzisionsarbeit: Der Pilot operiert aus grosser Höhe, damit die Luftwirbel der Rotorblätter die Dächer nicht beschädigen. Insgesamt evakuiert die Rega gegen 200 Menschen.

Die Helikopter werden mit dem Kollisionswarngerät Flarm ausgerüstet.

24. Oktober. SAC und Rega gründen die Stiftung Alpine Rettung Schweiz (ARS) und stellen ihre vertraglich geregelte Zusammenarbeit auf eine neue Rechtsgrundlage. Die ARS koordiniert Einsatz, Ausbildung und technisches Material der SAC-Rettungsstationen – mit Ausnahme des Wallis. Das Betriebsdefizit tragen Rega (90 Prozent) und SAC (10 Prozent). Hinzu kommen Beiträge der öffentlichen Hand und Erträge aus den Einsätzen. Damit ist die alpine Rettung als Service public langfristig finanziell gesichert. Die ARS in Zahlen: acht Stiftungsräte, zwei Millionen Franken Stiftungskapital, dreieinhalb Stellen für die Geschäftsstelle, neun Rettungszonen, 96 Rettungsstationen, 3000 nebenamtliche Retter, 120 Lawinenhundeteams und 50 Geländesuchhundeteams.

Rückblick. Basel gehört zu den meistbeschäftigten Basen: 1084 Einsätze (über ein Drittel bei Dunkelheit).

2006

1. Januar. Ernst Kohler wird Vorsitzender der Geschäftsleitung. (Siehe Interview Ernst Kohler)

12. April. Zwei Millionen Gönner. Rund 17 Prozent der Welschen sind Rega-Gönner (deutsche Schweiz 26 Prozent).

Herbst. Das Kollisionswarngerät Floice ersetzt Flarm. 1808 Nachteinsätze. Nachtsichtgeräte und digitale, satellitengestützte Kartendarstellungsgeräte zur genauen Standortbestimmung erhöhen die Sicherheit.

2007

Frühjahr. Rega und Hôpitaux Universitaires de Genève (HUG) feiern 20 Jahre Zusammenarbeit. Für Gesundheitsdirektor Pierre-François Unger «eine echte Liebesbeziehung». Die Basis ist der kleinste kommerzielle Flugbetrieb der Schweiz mit einem Helikopter vom Typ EC 135, sechs Piloten und Rettungssanitätern sowie einem Pool von 15 Anästhesieärzten. Etwa ein Fünftel der Einsätze führen ins benachbarte Frankreich.

Berghilfe. In Zusammenarbeit mit der 1943 gegründeten Schweizer Berghilfe organisierte die Rega 1059 Helikoptertransporte, sogenannte Contadino-Einsätze. Einmal wird ein Tierarzt auf die Alp geflogen, ein andermal sind von der Umwelt abgeschnittene Alpen mit Futter und Lebensmitteln zu versorgen. Um ihre Helikopter für Notfalleinsätze freizuhalten, zieht die Rega für Tiertransporte in der Regel Lastenhelikopter der Partnerfirmen bei.

Rang 1. Die Rega ist mit 85 von 100 Punkten die angesehenste Schweizer Marke – laut Marktforschungsinstitut IHA-GfK AG, das den Ruf von 100 Top-Unternehmen untersuchte, darunter erstmals auch Non-Profit-Organisationen. 2. Rang für Swatch.

Rückblick. 4235 Flugstunden, 851 Repatriierte: Noch nie in der 50-jährigen Geschichte der Auslandflüge waren die drei Jets so oft unterwegs.

2008

28. Januar. Mail-Flut im Gönnercenter. 3021 Mails und rund 400 Anmeldungen für eine Gönnerschaft. Es folgen über 2000 Mails pro Tag, Gönnerinnen und Gönner können nämlich neu via Internet ihre persönlichen Daten abrufen.

1. April. Das Bundesamt für Zivilluftfahrt will die EU-Regelung übernehmen und Bergrettungen nur mit zweimotorigen Helikoptern zulassen.

Mai. Da auf der Basis Gsteigwiler die neuen Normen der International Civil Aviation Organization (ICAO) nicht umzusetzen sind, zieht die Basis nach Wilderswil auf das Gelände des ehemaligen Militärflugplatzes Interlaken.

Juni. Mehrwertsteuer. Die Rega muss neu jährlich 5,5 Millionen Franken Mehrwertsteuer auf die Gönnerbeiträge bezahlen. Krankenkassen und Unfallversicherer verlangen auf Empfehlung des Preisüberwachers tiefere Flugminutentarife. Die Rega wehrt sich.

1. Juli. Finanzchef Andreas Lüthi und Chefarzt Roland Albrecht ergänzen die Geschäftsleitung.

14. Dezember. Das Schweizer Fernsehen zeigt den Film «Heldin der Lüfte». Melanie Winiger als Rega-Pilotin Sina Andri.

2009

3. Januar. Ursula Bühler Hedinger, erste Pilotin der Rega, stirbt 65-jährig.

10. Januar. Dichte Hochnebeldecke über dem Mittelland. Geführt von der Flugsicherung Skyguide, fliegt der Helikopter im Instrumentenflug eine verletzte Frau von Oberiberg ins Universitätsspital Zürich. Seit 2002 strebt die Rega die Einführung satellitengestützter Anflüge an, die im Ausland vielerorts schon etabliert sind. Hauptziele von «Helicopter Low IFR Operation in Switzerland» (Helios): mehr Sicherheit, weniger Lärm. Der Aufwand ist enorm. Für jedes Spital muss ein spezielles An- und Abflugverfahren definiert werden. Wegen fehlender Zustimmung der Behörden geht es nur schleppend voran.

Februar. Revolution in der Rettungsmedizin. Erstmals wird eine Patientin mit schwerem Herzinfarkt an der Herz-Lungen-Maschine im Rettungshelikopter geflogen. Die mobile Life-Box wiegt nur 16 Kilo. Entwickelt hat sie Frank Born, Leiter der Kardiotechnik am Herz-Neuro-Zentrum Bodensee (Kreuzlingen/Konstanz), nachdem er 2006 den Tod eines Sportlers hat miterleben müssen.

1. Mai. Repatriierung von vier Verletzten nach einem Busunglück auf der Seidenstrasse. Distanz: 5500 Kilometer.

2. Oktober. Museumsstück. Die Rega schenkt dem Verkehrshaus Luzern einen Helikopter des Typs Agusta A 109 K2 (HB-XWG) nach 17 Einsatzjahren – Attraktion in der Jubiläums-Sonderausstellung «50 Jahre Verkehrshaus der Schweiz» und «100 Jahre Luftfahrt in der Schweiz». Glanzstück Nummer zwei: der erste Rega-Helikopter-Simulator.
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Oktober. Premiere für die Life-Box im Jet auf 12 000 Meter Flughöhe. Sie rettet einer 35-Jährigen, die in Kroatien schwer erkrankt war, das Leben. Neben dem medizinischen Rega-Team müssen ein Herzchirurg und ein Kardiotechniker des Herz-Neuro-Zentrums an Bord sein.

11. November. Laser-Attacken. Basis Basel. Auf einem Einsatzflug trifft ein helles grünes Licht das rechte Auge des Piloten. Einen Monat zuvor war schon die Crew der Basis Dübendorf geblendet worden. Laserstrahlen können von kurzer Ablenkung über vorübergehende Blindheit bis zu dauernder Schädigung der Augen führen. Die tief fliegenden Helikopter sind ein einfaches Ziel. In der Schweiz drohen Laser-Angreifern Freiheitsstrafen von drei bis zehn Jahren.

Neue Einsatzbasis auf dem Flugplatz La Blécherette (Lausanne) nach 30-jährigem Provisorium. Von anfangs rund 100 Einsätzen stieg die Zahl auf jährlich über 1000.

Neue Helikopter vom Typ AgustaWestland Da Vinci ersetzen die seit 1992 auf den Gebirgsbasen eingesetzten Agusta A 109 K2. Die Flugstunden haben sich in den letzten 20 Jahren beinahe verdoppelt – bei heute kleinerer Flotte.
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2010

3. Januar. Lawinenunglück im Berner Diemtigtal. Acht Skitourenfahrer steigen zum Drümännler auf. Zwei lösen ein Schneebrett aus. Drei Personen werden mitgerissen. Während der Rettungsarbeiten für diese Gruppe löst sich im angrenzenden Hang eine zweite Lawine und verschüttet elf Personen und den Rega-Arzt. Im Einsatz sind 100 Rettungskräfte der Alpinen Rettung Schweiz mit Hunden und insgesamt acht Helikopter. Traurige Bilanz: sieben Todesopfer, darunter der Rega-Arzt. Erstmals verliert die Rega einen Mitarbeiter in einer Lawine.

28.–30. Januar. Die Rega testet GPS-Anflüge auf das Spital Interlaken und das Inselspital Bern.

März. Simulant? Innerhalb von 13 Jahren hat eine Person über ein Dutzend Heli-Einsätze ausgelöst, davon zwei innerhalb weniger Tage. Solange nicht das Gegenteil erwiesen ist, muss die Rega immer von einem Notfall ausgehen.
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21. Juli. Spektakuläre Rettung am Zürcher Grossmünster. Ein 55-Jähriger liegt mit einer Oberschenkelfraktur unterhalb der Aussichtsplattform des Turms. Eine Bergung mit dem 32 Tonnen schweren Hubretter ist wegen Einsturzgefahr zu riskant – die Umgebung der Kirche ist mit Katakomben unterkellert. Der Patient wird von der südlichen Turmplattform mit der Rettungswinde in den Helikopter gehoben.

27. September–8. Oktober. Exklusiver Einblick: Claudia Tschudin und Christian Künzli, Sieger des Jugendprojekts «Rega-Tour 2010», sind rund um die Uhr dabei. Video-Reportagen und Blogs dokumentieren die Einsätze. Mit der Devise «Packend, emotional und nahe dran» will man Jugendliche im Internet und auf Facebook abholen.
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Oktober. Das Bundesamt für Zivilluftfahrt bewilligt eine Testphase für GPS-Anflüge während des Tages auf das Inselspital Bern.

2011

13. Januar. Mehrwertsteuer. Die Rega blitzt mit ihrer Beschwerde vor Bundesverwaltungsgericht ab. Da den Gönnern kostenfreie Rettung versprochen werde, liege mit dem Gönnerbeitrag nicht eine steuerbefreite Spende vor, sondern ein steuerpflichtiger Leistungsaustausch. Dass die Kosten meist von der Versicherung übernommen werden, spiele keine Rolle. Die Rega setzt sich weiter gegen die Mehrwertsteuer auf Gönnerbeiträgen zur Wehr.

Januar. 21. Laser-Attacke seit Oktober 2008. Jede dritte passierte in der Ostschweiz.

Februar. iRega gehört schnell zu den meistgeladenen Applications. Im ersten Monat wird die Einsatzzentrale neunmal zu Ernstfällen aufgeboten – aber auch 300-mal irrtümlich angerufen, was vor iRega kaum vorkam. «Falsch bedient», entschuldigt man sich, wollte in Wahrheit jedoch den Ernstfall proben (was mit dem Testalarmsystem auch möglich ist).

29. März. Grünes Licht für nächtliche Probeflüge nach erfolgreichen GPS-Testflügen tagsüber auf das Inselspital Bern.

30. März. Im Maderanertal stürzt ein Militär-Helikopter auf 2300 Metern ab. Fluglehrer und Schüler sind eingeklemmt. Die Sicht ist miserabel, die Retter müssen stundenlang warten, bis sie die von einer Rega-Ärztin betreuten Verletzten mit Schneidegeräten befreien können.

April. Werbespot mit Bernhardiner.
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16. April. Ein Gleitschirmpilot verunglückt in Graubünden. Er kann aufgrund seiner Ortsangabe nicht gefunden werden, lädt in der Folge iRega auf sein iPhone und löst damit die Alarmierung aus. Dank exakten Koordinaten (60 Kilometer vom ursprünglich angegebenen Ort entfernt) wird er in kurzer Zeit geborgen.

28. April. 17 Tote bei einem Anschlag in Marrakesch auf das Café Argana am Dschemaa-el-Fna-Platz. Unter den Verwundeten zwei junge Tessinerinnen und ihre Begleiter. Die Rega fliegt mit zwei Ärzten nach Marokko. Die beiden Männer überleben nicht, eine der schwer verletzten Frauen stirbt im Spital an einer Infektion.

Juni. Rega unter den Top 20 der stärksten Schweizer Traditionsmarken.

17./18. Juni. Ein Schweizer und drei weitere Personen werden dank dem Alarm über iRega auf rund 4000 Metern aus einem Schneesturm in Alaska gerettet.

13. Juli. In einer spektakulären Aktion gelingt es der Rega-Einsatzbasis Tessin, zwei junge Schweizer bei Lavertezzo aus der Verzasca zu retten; überrascht von den steigenden Wassermassen, waren sie auf einem Stein blockiert.

27. Juli. Die Rega kann das Berner Inselspital ab sofort bei schlechter Sicht anfliegen, gestützt auf Navigation nach Satellit. Das Bundesamt für Zivilluftfahrt bewilligt das schweizweit erste zivile GPS-Anflugverfahren für Helikopter. Patienten profitieren von höherer Versorgungssicherheit bei Schlechtwetter- und Hochnebellagen.

Kabelwarner im Tessin. Vor zehn Jahren initiiert, sind dank der Aktion «Remove» über 370 unbenötigte Kabel und Seile demontiert worden. Doch was ist mit den vielen Bahnen, die in Betrieb sind? Stefan von Boletzky, Pilot der Basis Tessin, entwickelte für die Rega einen Kabelwarner: Das 50 Zentimeter lange rostfreie Blech mit zwei Seitenarmen, überzogen mit Reflektorfolie, wird an Tal- und Bergstation am Kabelende befestigt. Vom Scheinwerfer des Helikopters erfasst, reflektiert der Kabelwarner das Licht. 1000 Stück, produziert für das Pilotprojekt im Tessin und montiert durch das Forstamt des Kantons, sollen bis Ende 2012 im Einsatz sein.

10. Oktober. Überschwemmung im Berner Oberland. Die Rega-Helikopter der Basen Wilderswil und Bern sowie ein Helikopter der Berner Oberländer Helikopter AG Bohag evakuieren rund 50 vom Hochwasser bedrohte Personen, teilweise bringen sie diese direkt mit der Rettungswinde von den Balkonen der oberen Stockwerke in Sicherheit.
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11. November. Mehrwertsteuer. Nach dem Bundesverwaltungsgericht hat auch das Bundesgericht entschieden, die Gönnerbeiträge der Rega seien weiterhin mehrwertsteuerpflichtig. Das sind seit 2008 jährlich etwa 5,5 Millionen Franken. Die Rega sieht darin eine ungerechtfertigte Besteuerung dieses Solidarwerks, das dank der Gönnerschaft ohne Staatsfinanzierung funktioniert – und setzt sich nun auf politischem Weg zur Wehr. Die Wirtschaftskommission des Ständerats hatte im Juni 2011 dafür plädiert, die Definition der steuerfreien «Spende» im Mehrwertsteuergesetz im Sinne der Rega zu erweitern. Vor dem Parlament muss noch die Wirtschaftskommission des Nationalrates der geplanten Neuregelung zustimmen.

9. Dezember. Der 66-jährige Ulrich Graf wird neuer Präsident des Rega-Stiftungsrats. Er löst Albert Keller ab, der noch bis Ende 2012 Mitglied des Stiftungsrates bleibt. Graf, seit 2001 Rega-Stiftungsrat, nennt folgende Herausforderungen: Kostenübernahme durch die Versicherungen und Förderung des Nachwuchses für die Luftrettung. Nach 14 Jahren verlässt Charles Raedersdorf den Stiftungsrat. Der ehemalige Leiter des Katastrophenhilfekorps und Radiojournalist ist der Rega seit Mitte der Sechzigerjahre verbunden, als er erste Radiobeiträge über die Institution realisierte.

23. Dezember. Notfall im Funkloch. Der 54-jährige Hüttenwart der Jenatschhütte (2652 Meter ü. M.) im Val Bever (Graubünden) ist mit zwei Frauen Richtung Hütte unterwegs, um diese für Gäste vorzubereiten. Einen Hang will er zuerst allein traversieren – und wird von einer Lawine verschüttet. Die Frauen versuchen, Hilfe zu organisieren – erfolglos, sie sind in einem Funkloch. Auch das Nottelefon der Hütte versagt wegen des Schneefalls. Sie können den Mann freischaufeln, er gibt aber keine Lebenszeichen mehr von sich. Am Samstagabend alarmiert die Ehefrau des Verunglückten die Polizei, doch ein Suchflug der Rega und die Bergung sind wegen des schlechten Wetters erst am Sonntagmorgen möglich.

2012

11. Januar. 360 000 Downloads für iPhone-App seit der Lancierung im Februar 2011 – und 174 Notrufe im ersten Jahr. Nun offeriert die Rega ihre kostenlose Notfall-Application auch für Android-Smartphones. Trotz modernen Kommunikationsmitteln: Etwa ein Viertel der SAC-Hütten ist vom schweizerischen Mobilfunknetz nicht abgedeckt, schätzt Bruno Lüthi, Leiter Marketing und Kommunikation Hütten des SAC («Notfall im Funkloch», NZZ, 11. 1. 2012).

14./15. Januar. Über 120 Helikopter-Einsätze an diesem prächtigen Winterwochenende, rund die Hälfte für verunfallte Schneesportler.

27.–29. April. Die Rega feiert am Tag der Gründung mit ein paar Hundert Gästen ihr 60-jähriges Bestehen im Hangar des Rega-Centers Zürich. Es folgen zwei Tage der offenen Tür. Schliesslich Premiere für den neuen Film «Am Puls der Rega». Gedreht während rund eines Jahres, dokumentiert er in einem Ausschnitt von 24 Stunden den Alltag der Rega.
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Franziska Schläpfer, geb. 1945, ist seit über vierzig Jahren journalistisch tätig und hat sich als freie Kulturjournalistin auf die Schweiz und Schweizer Literatur spezialisiert. Sie veröffentlichte das «Schweizer Lexikon der populären Irrtümer», den Porträtband «Schön schräg – Schweizerinnen der besonderen Art», die Anthologien «Reise in die Schweiz», «Reise ins Tessin» und «Reise in die Innerschweiz». Franziska Schläpfer wohnt in Zollikon bei Zürich.
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Gianni Pisano, geb. 1976, wuchs als Kind italienischer Gastarbeiter in der Nähe von Basel auf. Nach einer Laborantenlehre zog es ihn nach New York. Er hielt sich mit Jobs im Service über Wasser, traf Roberto d’Este, einen in Manhattan erfolgreichen Fotografen, wurde dessen Assistent, lernte, was es zu lernen gab, und kam Jahre später als Fotograf zurück in die Schweiz. Gianni Pisano lebt in Zürich.
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Röbi Koller

Dr. Nils Jent

Ein Leben am Limit

Nils Jent (50) überlebte mit achtzehn Jahren einen Motorradunfall. Als er aus dem Koma erwachte, konnte er sich nicht bewegen, war blind geworden und hatte seine Sprechfähigkeit verloren. Schritt für Schritt kämpfte er sich ins Leben zurück. Trotz seiner Behinderung lernte er nicht nur weitgehend selbständig zu leben, sondern studierte an der Hochschule St. Gallen Betriebswirtschaft. In seiner Doktorarbeit zeigte er erstmals auf, wie sich durch die Zusammenarbeit von Behinderten und Nichtbehinderten nicht nur soziale, sondern auch wirtschaftliche Vorteile ergeben. Heute gehört er dem Team des Center for Disability and Integration (CDI) der Universität St. Gallen an. Seinen größten Erfolg sieht er darin, dass er nie aufgegeben hat. Eine Erfolgsgeschichte, die ihresgleichen sucht.

»Wo wäre ich heute, wenn ich damals stehen geblieben wäre – im sinnlosen Nachsinnen und der Frage nach dem Warum? Eine Frage, auf die es nie eine Antwort geben wird.«

Nils Jent

Nicole Dill

Leben!

Wie ich ermordet wurde

Nicole Dill wird Opfer einer brutalen Gewalttat. Der Täter: ihr Lebensgefährte. Sie überlebt die Nacht, in der er über sie herfällt, nur knapp. Einigermaßen genesen, erfährt sie, dass ihr Lebensgefährte ein verurteilter Mörder ist, der nach seiner Haftentlassung mehrfach gegen Auflagen verstoßen hat. Schlimmer noch: Das Drama hätte verhindert werden können, aber diejenigen, die um seine Vergangenheit wussten, haben geschwiegen …

Niels Walter

Der Blindgänger

Das gewagte Leben des Steven Mack

Als Jugendlicher verbringt Steven Mack (25) jede freie Minute draußen in der Natur. Nur wenn er Wind und Wetter ausgesetzt ist, an Felswänden und über Abgründen hängt und unter freiem Himmel schläft, fühlt er sich lebendig. Steven klettert auf Gipfel, springt an Seilen von Bäumen und Brücken, taucht in vereisten Seen, lebt im Wald und übernachtet im Schnee. Auf seiner Suche nach Freiheit findet er fast den Tod. Bei einem Pendelsprung von der Ganterbrücke im Wallis reißen die Seile. Steven stürzt 150 Meter in die Tiefe. Ein Baum rettet ihm das Leben. Stevens Kopf ist schwer verletzt, sein übriger Körper übersteht den Aufprall auf wundersame Weise fast unverletzt. Als Steven Mack langsam aus dem Koma erwacht, ist er blind. Und – entdeckt eine neue Welt.

»Atemberaubend! Mir fehlen die Worte. Ich versuche es trotzdem. Steven Mack, der Protagonist – welch ein Mann, welch eine Überlebenskraft! Schon lange nicht mehr habe ich ein Buch so begierig durchgefressen. Ich bin mit Steven Mack von der Brücke gestürzt und mit ihm ins Leben zurückgekehrt. Theoretisch jedenfalls. Denn ich bezweifle ernsthaft, dass ich auch nur Bruchteile seiner Überlebensenergie aufgebracht hätte, wäre mir dieser Unfall passiert. Wenn ich lese, mit welcher Energie Steven an seiner Genesung arbeitet, dann bin ich sicher, dass er seine Sehkraft wiedererlangen wird. Das zumindest wünsche ich mir für ihn aus ganzem, vollem Herzen. Lieber Steven: Ich verneige mich vor Dir mit Ehrfurcht. Mögen viele Menschen sich durch dieses Buch gestärkt fühlen und ihre eigenen Lebensprobleme ebenfalls in den Griff bekommen. Du lebst es uns allen vor, was möglich ist.«

Rüdiger Nehberg im Nachwort von »Der Blindgänger«

Lisa Marti

Mutanfall

Mein Leben ohne Ernst

In ihrem Buch »Mutanfall« blickt die Glarnerin Lisa Marti auf ein Leben zurück, das spannender und tragischer, letztlich aber auch optimistischer und zufriedener nicht sein könnte. Unterstützt von der Ghostwriterin Franziska K. Müller, erzählt sie von ihrem immensen Verlust, als ihr Mann Ernst spurlos verschwindet, von großer Einsamkeit, tiefster Verzweiflung und einer bis heute brennenden Ungewissheit über seinen Verbleib. Sie erzählt aber auch von einem dunklen Kapitel Schweizer Geschichte, das sie am eigenen Leib erfahren musste – dem Verdingkindwesen. Lisas Geschichte berührt und wühlt auf und – sie macht Mut.

»Legt die Schriften der großen Weisen aus Asien ruhig einmal beiseite. Hier kommt ein gerüttelt Maß an gelebter, authentischer Weisheit!«

Andreas Vollenweider, Musiker und Freund von Lisa Marti, in seinem Nachwort

Reno Sommerhalder

Ungezähmt

Mein Leben auf den Spuren der Bären

Reno Sommerhalder wurde fast Fußballspieler, lernte dann aber Koch. Nach dem Lehrabschluss reiste er in den Norden Kanadas und entdeckte dort seine Faszination für die Wildnis. Schritt für Schritt wagte er sich immer weiter in unbewohnte Gegenden vor, ernährte sich von Selbstgesammeltem und -erjagtem, traf wochenlang auf keinen Menschen und genoss die Einsamkeit. Diese wurde jäh gestört, als ihn eines Nachts ein Bär in seinem Zelt besuchte. Die wenigen Sekunden Aug in Aug mit dem Tier waren wegweisend für Reno Sommerhalders weiteren Werdegang. Heute, fünfundzwanzig Jahre später, ist er nicht nur ein anerkannter Bärenkenner, sondern lebt ausschließlich von und intensiv für Bären.

»Ich kann mir keine bessere Stimme für die Anliegen der Bären vorstellen als Reno Sommerhalder. Reno versteht im tiefsten Inneren, wie Bären funktionieren, und beweist täglich, dass eine friedliche Koexistenz zwischen Bär und Mensch möglich ist. Es war wundervoll, eine so kompetente Bärenpersönlichkeit in Kamtschatka mit dabeizuhaben.«

Charlie Russell, kanadischer Bärenexperte

Christine Loriol

Madame Etoile, wie werde ich
glücklich?

Gespräche mit der Astrologin Monica Kissling

Die wenigsten Menschen wissen, was Astrologie ist und was sie kann. Dieses Buch gibt Antworten auf Fragen wie: Steht unser Schicksal in den Sternen? Zeigt das Horoskop, wie wir glücklich werden können? Kann es uns helfen, den richtigen Partner zu finden?

Isabel Stadnick

Wanna Waki - Mein Leben bei den
Lakota

Als Isabel Hartmann 1989 ins Pine-Ridge-Indianerreservat reist, findet sie dort das Land ihrer Träume und ihre grosse Liebe: Bob Stadnick, einen Lakota. Acht Jahre später nimmt das Schicksal eine tragische Wende, Bob stirbt. In ihrer Verzweiflung reist die junge Witwe mit den drei gemeinsamen Kindern in die Schweiz zurück. Doch das Heimweh lässt ihr und den Kindern keine Ruhe: „Wanna waki“, verspricht sie eines Tages. Im Sommer 2008 macht sie dieses Versprechen wahr. Die Familie kehrt ins Land der Lakota zurück.

Isabel Stadnick hatte als Teenager ähnliche Wunschträume wie ich. Ich schrieb den »Roten Seidenschal«, sie aber verwirklichte ihre Träume und fand bei den Lakota die Heimat ihrer Seele. Sie schildert diese Erfahrung in schlichter, einfühlsamer Sprache. Trotz schmerzlichem Verlust und harten Prüfungen wurde die Heimat ihrer Seele für sie ein Ort des Friedens und der Harmonie. Auch nach dem frühen Tod ihres Mannes, der Rückkehr in die Schweiz, nach der Trauer, nach allen Schmerzen und Schlägen des Schicksals ließ die Sehnsucht sie nicht los. Der Gedanke war immer da: »Wanna waki« – zurück in die Heimat! Isabel Stadnick hielt es in der Schweiz gerade mal elf Jahre aus. Jetzt ist sie wieder daheim. Daheim bei den Lakota. Die Autorin dieses wunderbaren Buches weiß, dass nichts der Bewegung der Wurzeln von Gräsern widersteht, deren untergründiger, beständiger Kraft.

Federica de Cesco

Barbara Lukesch

Klaus Heer, was ist guter Sex?

Gespräche über das beste aller Themen

Was verpassen wir, wenn wir beim Sex verstummen? Welche fixen Ideen rings ums Bett sollten wir vergessen? Sind getrennte Schlafzimmer Sexkiller? – Mit solchen Fragen hat Barbara Lukesch den Paartherapeuten Klaus Heer konfrontiert. Wer sich auf das Buch einlässt, erfährt viel über sexuelle Fantasien, das Fremdgehen und darüber, wie es in langjährigen Partnerschaften nachhaltig prickeln kann. Die Texte regen dazu an, hartnäckiges Schweigen in der Partnerschaft endlich zu brechen und neue erotische Wege einzuschlagen.

Walter Raaflaub

Tote Hose

Worüber Männer schweigen. Ein Tagebuch

Der Arzt, der zum Patienten wird, hat das bisher einzige persönliche Buch mit fachlichem Hintergrund zum Thema Impotenz geschrieben. Mit seinem feinen Humor schafft Walter Raaflaub das eigentlich Unmögliche, ein schwieriges und schwerwiegendes Thema federleicht zu beschreiben.

Barbara Bosshard

Den Himmel berühren

Meine Geschichte von Trauer und erneutem Glück

Barbara Bosshard, die ihre Lebenspartnerin an Brustkrebs verlor, schrieb eine hoffnungsvolle Geschichte, die berührend aufzeigt, wie man an schwierigen Situationen wachsen kann, und in welcher weder der Tod noch das neu gefundene Glück ein Tabu sind.

»Bücher über Schicksale von Krebskranken gibt es inzwischen unzählige, und zu Herzen gehen sie alle. Doch dass eine Lebenspartnerin, die allernächste Angehörige, ihre Geschichte von Trauer und erneutem Glück schreibt, ist ungewöhnlich. Aber alles an diesem Buch ist außergewöhnlich: die Intensität von der ersten bis zur letzten Seite, die Absenz von Sentimentalität, die ungeheure Sensibilität einer Frau, die zu großen Gefühlen und knappen, klaren Gedanken fähig ist. Als Lebenspartnerin einer Betroffenen setzt Barbara Bosshard allen Mitbetroffenen ein Denkmal. Das bewegendste Buch, das ich in den letzten zehn Jahren gelesen habe.«

Beatrice Tschanz Kramel, Botschafterin der Krebsliga

Edith Flubacher

Das gebrochene Gelübde

Mein Großvater, der Priester

Das gebrochene Gelübde ist die dramatische und auch empörende Geschichte eines Mannes, der Priester wurde, aber nicht zum Priester geschaffen war. Es ist zugleich auch die berührende Erzählung seiner Enkelin, die sich der Wahrheit verschrieb und sich im hohen Alter auf die Spurensuche ihrer Vorfahren begeben hat.

Markus Maeder

Vom Herzchirurgen zum Fernfahrer

Der Spurwechsel des Dr. med. Markus Studer

Auf dem Höhepunkt seiner Karriere unternahm der renommierte Zürcher Herzchirurg Dr. med. Markus Studer einen spektakulären Spurwechsel. Gerade 57 Jahre alt geworden, tauschte er das Skalpell mit 460 Pferdestärken, den weißen Arztkittel mit einem blauen Overall, die begrenzte Welt des Krankenhauses mit dem weiten Ausblick aus der Fernfahrerkabine. Seither fährt er kreuz und quer durch Europa und beweist: Derjenige, der sich entschließt, dem Weg seines Herzens zu folgen, misst sein Glück nach eigenen Maßstäben.

Gabriella Baumann-von Arx

Solo

Der Alleingänger Ueli Steck

Dort, wo anderen schon vom bloßen Zuschauen schlecht wird, fühlt er sich zu Hause. Dort, wo es für Nichtalpinisten nur ein Abwärts gibt, zieht es ihn nach oben. Und dies am liebsten ohne Seil. Ueli Steck ist ein alpiner Zehnkämpfer, der nicht nur am Fels in unseren Alpen, sondern auch im Himalaja, in Eis und Schnee und dünner Luft Alleingänge und Erstbegehungen macht. Eine Kombination, in der weltweit nur wenige Bergsteiger erfolgreich sind.

»Auch im Zeitalter des Pistenalpinismus lässt sich das Bergsteigen in seiner klassischen Form neu erfinden. Ueli Steck gehört zu jener Hand voll Leuten, die wissen, wie zeitgemäße Herausforderungen gelöst werden können. Er steht damit in einer Reihe mit Emil Zsigmondy, Angelo Dibona, Anderl Heckmair und Walter Bonatti an der Spitze einer Bewegung, der es immer um Erfahrungen und nie um Rekorde gehen kann. In seinem Selbstverständnis überzeugt dieser Grenzgänger in der Vertikalen nicht nur seinesgleichen. Denn Gabriella Baumann-von Arx hat die passende Form gefunden, Stecks Route von Einstieg bis zum Ausstieg nachvollziehbar zu machen für alle.«

Reinhold Messner zu »Solo«

Evelyne Binsack

Expedition Antarctica

484 Tage bis ans Ende der Welt

Mit dem Fahrrad, dann auf Ski und mit Schlitten machte sich Evelyne Binsack auf den langen Weg von der Schweiz bis an den Südpol. In ihrem Buch zeigt sie faszinierend auf, wie der Glaube an uns selbst und die Machbarkeit der Dinge Berge versetzen können.

Caroline Bono-Hörler

Allein gegen Goliath

Wie mein rundumversichertes Leben zum Albtraum wurde

Caroline Bono-Hörler war eine stolze Mutter und erfolgreiche Juristin als ein Auffahrunfall sie aus der Bahn warf. Obwohl rundumversichert, wurde sie von Sozialhilfe abhängig. Sie verlor was sie verlieren konnte. Allem voran ihren Glauben an den Rechtsstaat.

Werner Bruni

Lottokönig

Einmal Millionär und zurück

Werner Bruni, erster Lottokönig der Schweiz brachte seine Geschichte zu Papier. Er begann bei seiner Kindheit und endete mit dem Heute. Entstanden ist ein Buch voll Ehrlichkeit und gestochen klaren Sätzen: »Nur Geld ist noch vergänglicher als das Leben.«

Susanna Schwager

Das volle Leben

Frauen über achtzig erzählen

Zwölf Frauen lassen ein Jahrhundert Revue passieren. Direkt und ungekünstelt erzählen sie in diesem Nr. 1 Bestseller von ihren Sehnsüchten, ihren Erfolgen und Niederlagen auf der Bühne der «Comédie humaine».

Es erzählen die Sängerin Lys Assia, die Schauspielerinnen Anne-Marie Blanc und Stephanie Glaser, die Künstlerin Hanny Fries, die Zigeunerin Urselina Gemperle, die Volksmusikerin Trudi Kilian, die Politikerin Emilie Lieberherr, die Bergbäuerin Maria Loretz, die Kindererzieherin Monica Suter, die Kleinunternehmerin Fränzi Utinger, die Entwicklungshelferin Lilly Vogel und die Hebamme Marie Zürcher

Das volle Leben

Männer über achtzig erzählen

Wenn alte Männer erzählen, dann krachen die Kanonen, rasen die Räder und posaunen die Trompeten. Susanna Schwager ist aber auch den leisen Tönen gefolgt und hat eine unbekannte Landschaft betreten: die dunkelzarte Seite des Männer-Mondes.

Es erzählen der Seiltänzer und Schausteller Eugen Bauer, der Hufschmied und Brunnenmeister Hans Beck, der Bergbauer und Maler Willi Fässler, der Politiker und Hotelier Walther A. Hegglin, der Auslandberichterstatter Arnold Hottinger, der Bankkassier und Blumenforscher Hans Horn, der Tour-de-France-Sieger Ferdy Kübler, der Dampfkochtopferfinder, Unternehmer und Tibetologe Jacques Kuhn, der Alvar-Aalto-Schüler, Architekt und Biologe Eduard Neuenschwander, der Musiker und Bandleader Hazy Osterwald und der Uhrmacher und Fotograf Arnold Zwahlen.

Barbara Lukesch / Balz Spörri

Starke Worte

50 Persönlichkeiten über den Satz ihres Lebens

Die wichtigen Sätze im Leben fliegen einem zu. Wie ein Geschenk. Es gibt Sätze im Leben, die man nie vergisst. Sätze, die trösten. Sätze, die Kraft geben. Sätze, die die Welt erklären. Barbara Lukesch und Balz Spörri haben 50 Schweizer Persönlichkeiten gefragt, welcher Satz in ihrem Leben eine ganz besondere Rolle gespielt hat. Entstanden ist eine wundervolle Sammlung von inspirierenden Texten. Kleine Geschichten, die berühren und zugleich Mut machen.

Gabriella Baumann-von Arx

Lotti Latrous

Lotti Latrous hat sich bewusst für ein Leben im Slum und gegen eines in einer Villa entschieden. Ein Engel aber, das wird in diesem Buch klar, ist sie nicht. Im Gegenteil, die Mutter dreier inzwischen erwachsener Kinder, hat eine sehr irdische Kraft und Energie. Und das ist gut so, denn anders wäre das, was die Schweizerin des Jahres 2004 an der Elfenbeinküste leistet, gar nicht möglich. Tag für Tag kämpft sie. Nicht gegen die Ungerechtigkeit dieser Welt, sondern dafür, dass diese ein kleines bisschen gerechter wird.

Lotti, la Blanche. Als Weiße in den Elendsvierteln Westafrikas

Madame Lotti. Im Slum von Abidjan zählt nur die Liebe

Lotti Latrous. Bangen und Hoffen im Slum von Abidjan

Lotti Latrous – 3 Bestseller in einem
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