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Florierende Geschafte uber den Wolken

Amac Aerospace baut am EuroAirport einen
vierten Hangar und hat volle Auftragsbutcher
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AMAC AEROSPACE
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Hochwe
Von Kurt Tschan

Basel. Als 2007 der Bau eines ersten
Hangars in Angriff genommen wurde,
war Stahl nicht nur sehr teuer, sondern
auch rar. Die Amac-Aerospace-Pioniere
Kadri Muhiddin, Heinz Kohli, Mauro
Grossi und Bernd Schramm machten
sich schliesslich den herrschenden Lie-
ferengpass auf ihre Weise zunutze und
wechselten kurzerhand das Material.
Sie entschieden sich fiir Dachtrager aus
Massivholz. Auch beim vierten Hangar,
der sich gegenwartig im Bau befindet,
wichen sie nicht von ihrem Konzept ab.
«Zum einen», sagt Waleed K. Muhiddin,
der Sohn von CEO Kadri Muhiddin,
«gewinnt dadurch der Arbeitsplatz an
Qualitit, zum anderen verbinden sich
damit auch sicherheitstechnische
Aspekte.» Holz brenne weniger schnell
als Stahl und sei damit in der Risikoana-

rtige Materialien. Ein Blick in einen von Amac umgebauten Airbus A320 zeigt, wie ein fliegendes Wohnzimmer aussieht.

lyse besser.

Die Geschichte von Amac Aerospace
am Basler EuroAirport beginnt eigent-
lich beim Konkurrenten Jet Aviation,
der sich in unmittelbarer Nachbarschaft
befindet. Die vier Amac-Pioniere waren
dort angestellt, als sie sich entschieden,
ein eigenes Unternehmen auf die Beine
zu stellen. Die Trennung erfolgte nicht
ohne Nebengerdusche. Heinz K6hli war
CEO, als die Besitzerfamilie Hirsch-
mann im Oktober 2005 die grosse Mehr-
heit ihrer Aktien von Jet Aviation (90
Prozent) an die britische Private-Equity-
Gesellschaft Permira verdusserte, unter
dem neuen Besitzer aber nicht gliicklich
wurde, sodass es zum Bruch kam.

Abschied im Guten

Inzwischen hat sich Amac bei den
VIP-Flugzeugausstattern etabliert, wie
CFO Mauro Grossi bestatigt. Der

Umsatz erreicht 180 bis 200 Millionen
Franken im Jahr. Das schnell wach-
sende  Unternehmen  beschiftigt
650 Mitarbeiter aus 40 verschiedenen
Landern. Um bei den Grossen mitspie-
len zu kénnen, hat Amac in der Vergan-
genheit kréftig investiert: 2012, als der
dritte Hangar fertiggestellt wurde, hatte
Amac bereits 80 Millionen Euro in den
Ausbau des Unternehmens gesteckt.
Mit der Fertigstellung des vierten und
vorlaufig letzten Hangars wird die
100-Millionen-Euro-Grenze klar {iber-
schritten. Genauere Angaben macht
das Unternehmen nicht. Amac war
insbesondere auch fiir jene Beschaf-
tigten, die im Zuge des Abbaus von
Lufthansa Technik ihren Job verloren,
eine gute Adresse, aber auch fiir jene,
die ein Opfer von Umstrukturierungs-
massnahmen in der elsdssischen Fahr-




zeugindustrie wurden.

Acht Jahre nach der Griindung sind
noch drei der vier Griinderviter an
Bord der grossten sich in privater Hand
befindlichen Firma der Welt, die auf
den Unterhalt und den Innenausbau
von VIP-Flugzeugen spezialisiert ist.
Heinz Kohli hat Ende 2014 seinen
Anteil verkauft. Dadurch ist Firmenchef
Kadri Muhiddin zum Hauptaktionér
aufgestiegen. Neben Bernd Schramm
und Mauro Grossi hilt auch Ruedi Kurz
Aktien am Unternehmen. Die Handels-
zeitung spekulierte im vergangenen
Februar, dass es zu einem Zerwiirfnis
zwischen dem Ubervater und den iibri-

gen Aktiondren gekommen sei und
Kohli deshalb seinen 45-Prozent-Anteil
verdussert habe. Muhiddin und Kohli
sollen nicht mehr die gleichen Ziele ver-
folgt haben.

Kohli habe nach einer starken
Wachstumsphase die Weichen auf Kon-
solidierung stellen wollen, wihrend der
gebiirtige Libanese Muhiddin — wie mit
dem Bau des vierten Hangars impliziert
- die Expansion fortfithren wollte.
Letztlich habe sich Muhiddin dank der
Unterstiitzung der {ibrigen Aktiondre
durchsetzen kénnen.

Bei Amac will man zu den Vorwiir-
fen nicht konkret werden. «Es ist richtig,
dass Heinz Kohli seinen Anteil an Amac
Aerospace verkauft und das Unterneh-
men verlassen hat», sagt Unterneh-
menssprecher Stefan Mathys. Zu seinen
Beweggriinden konne Amac keine Aus-
sagen machen. Kohli habe das Unter-
nehmen aber im Guten verlassen und
bleibe dem Management-Team freund-
schaftlich verbunden. An der Unterneh-
mensstrategie dndere sich nichts.

Gute Perspektiven in Istanbul
Amac ist schon seit geraumer Zeit
nicht nur am EuroAirport in Basel tatig.
Eine Tochterfirma ist die Amac Cor-
porate Jet AG, die am Flughafen
Zirich-Kloten rund 50 Personen
beschaftigt. Kerngeschéft dort bildet die
Bewirtschaftung einer mittlerweile auf
15 Jets angewachsenen Flotte. «Wir sor-
gen fiir die Wartung der Flugzeuge, stel-

len die jeweiligen Crews zusammen,
kiimmern uns um Versicherungen, aber
auch um das Catering», sagt Grossi. Ein
weiteres, vorerst noch kleines Standbein
baut Amac in Istanbul auf. Amac Aero-
space ist der offizielle Vertriebspartner
der Pilatus PC 12 und PC 24 Flugzeuge
im Mittleren Osten. Dies setzt voraus,
dass vor Ort Personal zur Verfiigung

steht. Wie lange der gegenwartig 1500
Quadratmeter grosse Hangar am Bospo-
rus angesichts des stetig wachsenden
Marktes ausreicht, ist noch offen.

Ein Blick in die Hangars am EuroAir-
port macht deutlich, wer alles Auftrége
nach Basel einfliegen ldsst. Wie in der
Branche iiblich, ist Verschwiegenheit
aber oberstes Gebot. Namen von Kun-
den werden nicht kommuniziert, das
Fotografieren ist untersagt. Ein Blick
auf Schriftziige und Wappen, die auf
den Jets erkenntlich sind, verréat, dass
ein gewichtiger Teil der Kundschaft aus
dem Mittleren Osten, Afrika und Asien
stammt. Das Unternehmen besitzt
inzwischen die Berechtigung, in 20 ver-
schiedenen Liandern und Staatenbiin-
den Flugzeuge, die dort immatrikuliert
sind, zu warten oder auszubauen.

«Das Portfolio zwischen privaten
und staatlichen Kunden ist ausgegli-
chen», sagt Grossi. Rund die Halfte des
Geldes werde mit der Wartung verdient.
Diese ist, so Waleed K. Muhiddin, vor
allem wichtig, weil im Rahmen des
Unterhaltes laufend auch in den Ausbau
investiert werde. Keine Kunden bei
Amac sind Airlines, da man sich auf den
VIP-Bereich fokussiert.

Auf den grossen Vorplatzen der
Hangars warten ein Dutzend Flugzeuge
darauf, in die Hallen gefahren zu wer-
den. Nicht selten, so Grossi, dauert der
umfassende Ausbau eines Jets zwei bis
drei Jahre. Eine Boeing 747 beispiels-
weise, die in den letzten zwei Jahren auf
die Wiinsche des Besitzers umgebaut
wurde, wird in Kiirze an den Kunden
ausgeliefert. «Die Maschine wurde in
der normalen Ausstattung angeliefert.
Im Zuge der Arbeiten werden die
Bestuhlung, aber auch das {ibrige Inte-
rieur vollstindig ausgebaut,» sagt
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Grossi. Fasst das Flugzeug normaler-
weise 540 Passagiere, wird es in der

Luxus-Ausfithrung noch 150 Gésten des
unbekannten Besitzers Platz bieten und
spatestens dann zu einer fliegenden
Wohlfiihloase mit anspruchsvoller
Beleuchtung und hochwertigen Film-
und Musikerlebnissen geworden sein.

Harte Riitteltests

Ebenfalls in den ndchsten Monaten
ausgeliefert wird ein im Innenbereich
vollstindig umgebauter Airbus 319.
Dieser bietet in seiner Standardausfiih-
rung 130 Personen Platz. Neu besteht er
aus einem grossziigigen Schlafzimmer
mit angeschlossenem Duschraum,
einem Salon und Essbereich sowie
einem weiteren Schlafraum und im
Heck einer eigenen Kiiche. Die Materia-
lien sind handverlesen. Gerne verwen-
det wird Carbon, da es leicht ist, aber
sehr bestdndig, sowie Edelholz, das
ebenfalls aus Griinden der Leicht-
gewichtigkeit zu millimeterdiinnen
Leisten geschnitten wird.

«Nicht einmal zehn Prozent des
bestellten Holzes wird letztlich auch
eingebaut», sagt Waleed K. Muhiddin,
der fiir Marketing und PR verantwort-
lich ist, der Rest geht bei der Verarbei-
tung drauf oder wird als qualitativ zu
gering ausgeschieden. Stolz ist man bei
Amac darauf, dass alles in eigenen
Werkrdaumen hergestellt oder von
spezialisierten Firmen fiir die eigene
Produktion hergestellt wird.

Bei der Auswahl der Materialien
gibt es keine Grenzen; wer einen Was-
serhahn aus Gold will, erhalt ihn ebenso
wie feinstes Nappa-Leder, edle Tropen-
holzer oder modernste Unterhaltungs-
und Kommunikationselektronik. Ein
VIP-Jet ist aber in seinem Innern auch
deutlich leiser als die konventionelle
Ausfithrung. Je nach Sitzposition muss
der normale Passagier 80 bis 90 Dezibel
aushalten, in der Luxusausfiihrung sin-

ken diese Werte auf knapp die Hilfte.
Sind ein Golfstream, ein Airbus, eine
Boeing oder eine Falcon erst einmal
vollstandig umgebaut, kommt es zu
zwei Testfliigen.



Der zweite, der in der Branche
«shake down» heisst, dient dazu, das
Flugzeug ordentlich durchschiitteln,
um die Festigkeit der eingebauten
Materialien zu testen. Bei Amac weiss
man spétestens zu diesem Zeitpunkt,
dass die Méngelliste klein sein wird, da
mit hauseigenen Aufhingesystemen
bewihrte Methoden zur Verfiigung ste-
hen, um das Interieur in allen Lagen
flugtauglich zu belassen. Mauro Grossi
ist mit der gegenwartigen Auftragslage
zufrieden. Bis Herbst 2016 sind die
Auftragsbiicher gut gefiillt.

Wirtschaft

Schweizer Steuersystem optimal
Als Unternehmen mit Sitz in Basel
ist Amac von der Steuerdiskussion am
EuroAirport nur partiell betroffen. Da
die Fertigungsstétten aber auf franzosi-
schem Territorium liegen, sind steuerli-
che Aspekte trotzdem von Relevanz.
Zum einen sei das Abrechnungsmodell
in Frankreich komplizierter, zum ande-
ren miisse dort mit héheren Grund-
steuern gerechnet werden. «Es wiére
optimal fiir uns, wenn das Schweizer
Steuersystem auch in Zukunft zur
Anwendung kommen wiirde», sagt

Florierend. Der VIP-Flugzeugausstatter
Amac Aerospace kann sich nicht Uber
fehlende Auftrage beklagen. Derzeit
befindet sich der vierte Hangar am

Basler EuroAirport im Bau.
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Grossi.

Keine nachhaltigen Spuren hinter-
lassen hat der Euro-Schock, da die
Geschafte mehrheitlich iiber den Dollar
abgewickelt werden. Lauft alles nach
Plan, will Amac Aerospace weiter wach-
sen. Mit der Fertigstellung des vierten
Hangars am EuroAirport und dem
Ausbau der Geschiftsaktivititen auf
Asien sollen mittelfristig schon bald
850 Personen fiir das Unternehmen
tatig sein.



