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A E R 0 P E R S = R U N D S C H A U 

Offizielles Organ der 

Vereinigung des fliegenden Personals der Swissair 

Obwohl die AEROPERS-RUNDSCH.AU das offizielle Organ der 
AEROPERS darstellt, spiegeln die in den einzelnen 
Artikeln zu Tage tretenden Ansichten nicht notwendi­
ger·weise die Meinung des Vorstandes wieder. 

Ohne vorgängige schriftliche Einwilligung der Redak­
tion ist ,jede Wiedergabe von Artikeln aus dieser Zeit­
schrift untersagt. 

Liebe Mitglieder, 

Neuaufnahmen 

Die Herren 
Otto H a a b, Pilot 

und 
Werner P e t e r, Pilot 

wurden neu in die Aeropers auf genommen; wir heissen sie in 
unserer Vereinigung herzlich willkommen. 

~B&,r _§_~kretär 

Es haben sich total 12 Bewerber für diese Stelle interessiert. 
Der Vorstand zieht 6 Bewerber in die engere Wahl und wird 
nun mit diesen entsprechende Orientierungen und Besprechun­
gen haben, um den für uns geeigneten Bewerber zu bestimmen. 

Q.!:.kfilj.erungs- und Ausspracheab~de betr. Ausl.änderapstellung~ 

Die von uns verlangten Aussprache- und Orientierungsabende, 
( siehe Rundschau Nr . 108 ) wurden am 19. und 22. November 
durch.geführt. Es hat sich gezeigt, dass solche Orientierun­
gen doch nützlich sind , um sich gegenseitig besser verstehen 
zu können . Es war für alle Anwes enden sicher von Nutzen, 
einmal aus berufenem Munde zu hören, dass sich unsere Vor­
gesetzten und Verhandlung spartner oft mit Sch-wierigkoi ten 
verschiedener Art zu befasse n haben. Anlässlich dieser Orien­
tierungsabende wurden von Herrn Staubli die nachfolgenden 
F'ragon beantwortet: 
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1.) Wolche Planungsänderung b e wirkte den Entschluss, 10 PIC 
bis Ende 1964 anzustellen? 

2.) Warum "Wtlrde der im Bulletin Nr. 98 auf' Februar 1964 vor­
gesehene Captains-Kurs auf' September 1964 verschoben, wo 
doch e indeuti g für de n Sommer 1964 zu wenig Captains zur 
Verfügung stehen ( Beweis : 10 ausla PIC bis Ende 1964 ) 
und wo weiterhin im Winter sicherlich eher Flugzeuge :für 
Schulungsz'\'re cke zur Verfügung stehen? 

3.) Welches sind die von der Firma vorgesehenen Massnahmen, 
um diese ausländis chen PIC definitiv per Ende 1964 
durch Schweizer zu ersetzen?--- ~ 

4.) Aus Klassen XIX und XX sind verschi edene Leute für Re­
fresher CV-hl~O mit anschliessendem Captains-Kurs und Up­
Grading im September 1964 vorgesehen. Eine Betrachtung 
der Einsatzliste November 1963 hatergeben, dass die Cara­
vell e -Piloten, die e inen vollen Monatseinsatz fliegen 
( also ohne L eute mit Militärdienst oder Ferien ) im 
Mittel auf 40 V2 Stunden kommen, die Coronado-Copiloten 
auf' ~-Stunden. Somit besteht, ohne dass uran bei einigen 
Abgängen an die maximal zulässige Stundenzahl gehen 
müsste , au:f diesen beiden Flugzeugtypen eindeutig ein 
Uebcrbestand an Copilot e n. Warum werden nun nicht die oben 
erwähnten, f ü r Up-Grading vorgesehenen Leute so:fort rück­
ges chul t und über den Winter zu Captains ausgebildet? 

5,) Es gib t Caravelle-Copiloten, die vom Januar bis Ende Oktober 
1963 ein Monatsmittel von knapp üb er 50 Stunden geflogen 
haben, während CV-440 PIC's fast au:f die doppelt e n Stunden­
l e istunge n kamen. Hi e r besteht doch eindeutig ein Missver­
h ä ltnis. Warum werden deshalb nicht die älteren Caravelle ­
Copiloten, die seniority-mässig an der Reihe wären, abge­
zogen und als CV-440 PIC eingesetzt, was ca. 6 Monate be­
anspruchen würdo? 

6.) Bes t eht eine Planung, dass das CV-440 Programm im Jahre 1965 
definitiv und merklich reduziert wird? Wenn nicht, was b e ­
rechtigt die Firma, anzunehmen, dass im Jahre 1964 keine 
Abgänge und Ausfälle erfolgen werde n? Mit anderen Worten: 
Warum werden nicht mehr Schwe izer :für CV-440 Up-Grading s 
geplant? 

7,) Die letzten, n eu eingetretenen KLM PIC benötigten vom Ein­
tritt b is zum selbständigen Einsatz au:f CV-440 mehr als 9 
Wochen. Die l etzten , zwn Cap t ain avanciert.an Sch'weizer be­
nötigt e n für Refresher, Copilot e n.zei t, Captains-Kurs und 
Up-Grading ca. 21 'Wochen . Hiovon erbrachten sie j edoch 
während derjenigen Zeit, da si e als Copiloten :flogen, eine 
Leis tung für die Firma, sodass die rein unproC:t.~lw Zeit 
( Hef:resher , Co.ptains-Kurs, Up-Grading ) au:f ca. 17 Wochen 
zusammenschrumpf't; also nicht ein.'llal doppelt soviel Zeit, 
obwoh l jene b orcits als ausgebildete ?IC zur Swissair kamen, 
Sind Sie :nicht auch der Ansicht, dass die Kosten fiir die 
unprodu.ktivo Zeit eines Schweizers, der noch jahrelang 
:fti.r die Swissair arbe iten wird, besser angelegt sind, als 
die für einen .Ausländer, d er unsnach kurzer Zeit ·wieder ver­
l ässt? 
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8.) Zur Zeit haben i;vir auf' SE-210 total 2 Copiloten n=ehr 
als Captains; dies, obwohl unter den Copiloten prak:tisch 
sich keine Funktionäre, welche eine reduzierte Leistung 
erbringen, befinden, und obwohl die Copiloten im Gesamten 
'\'Jeniger Militärdienst leisten und überdies erst noch we­
niger Ferien haben. Was ist der Grund für diese Dispro­
portion? 

9.) Ist sich die Swissair bewusst, dass sie in dem Außenblick 
einen Vertragsbruch begeht, in welchem der erste der neu 
eingestellten ausländischen PIC ohne das ausdrückliche 
J2.i.mrers_iändrfil der Aerop0rs eine-Pr octl.ktion erbrine;t? 
Ist sich die Mwissair auch bewusst, dass ein solcher Ver­
tragsbruch äusse!St schwerwiegende Konsequenzen. haben kann? 

10.) Glauben Sie~ Herr Staubli, dass die heutige Planung Ende 
1964 immer noch g-iil tig sein wird, und dass uns die vorüber­
gehend eingestellten ausländischen PIC, sofern die Aeropers 
deren Anstellung noch be'\'tllligt, auf' 31. Dezember 1964 
,El..i§lighlich wieder verlassen werden? 

11.) Ganz allgemein ist die verständliche Tendenz ersichtlich , 
an Umschulungskosten zu sparen. Wie reimt sich dazu die Tat­
sache, dass eimer der mit der ersten Gruppe von KLM-Leuten 
zu uns gestossenen Holländer zuerst zum Swissair-PIC ge­
schult wurde, daru1 ca. 2 Monate Produk:tion erbrachte und 
im Anschluss daran borei ts in den DC-8 Umschulungskurs auf­
geboten i;~urcle? 

12.) Der Chefpilot Sektor Europa, Herr Capt. Ott, versandte 
vor nich t all?.iu langer Zeit an alle Staf'f'elkomma.ndanten 
der Flugwaf'f'e ein Werbeschreiben, worin die Karriere eines 
Schweizer Verkehrspiloten bei der Swissair wie f'olgt geschil­
dert wurde: 

- Nach 2 J ahren bereits Caravelle Copilot 

Nach 4 Jahren Copilot auf' 4-mot. Langstrecken 
Jet 

Nach 6 Jahren könne man auf' ein Up-Grading 
auf' CV-440 rechnen. 

Sind Sie nicht auch der Ansicht, dass die Wirklichkci t zum 
Teil erheblich abweicht? 

-
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Ferner hatten die Anwesenden die Gele genheit, sich nach 
jeder beantworteten Frage noch zum Worte zu melden, 1-ms zum 
Teil rege benützt wurde. Ich möchte hier Horrn Staubli für 
sein 11 Rede-und Antwort-Stehen 11 nochmal s bestens danken , 

Es würde zu weit :führen, wenn man auf alle Details der er­
teil ton Antworten und der gef'ifr..rten Diskussionen eingehen 
würde , doch sei das Wichtigste hier erwähnt : 

1. Eine Stelle derSwissair hat uns nicht um die Bewilli­
gung zur Beschäftigung von 10 PIC' s CV-l~40 bis Ende 
l96l~ angefrag t, .wie e s z,B6 für die Beschäftigung 
der ersten 6 PIC 1 s CV-440 bis April 1964 geschehen 
ist~ Die Leitung des Dept. III hat s ich für dieses 
Departements-interne Missgeschick offiziell entschul­
digt . 

2. Es hat sich herausgestellt, dass aus dem Sektor der 
SE-210 Copiloten sofort 4 Piloten für die Laufbahn 
eines CV-440 Captains vorgesehen werden können. 

Der Vorstand wird nun über eine allfällige Bewilligung für die 
vorübergehende Anstellung von aueländischen PIC CV-4h0 bis 
Ende 1964 im Zusammenhang mit einer Neuregelung des Quoten­
systems befinden. 

Aenderung des Q~ensyste.E!,~ 

Wir haben mit der FPAS Besprechungen aufgenommen, um eine 
gemeinsame Lösung zur 1:1.endorung des Quotensystems zu f'inden. 
Die Anstellungen von ca~ 40 weitere n ausländischen Piloten 
seit dem 1.1.1963 erfordert e ino Aenderung . Mit der Swissa ir 
haben ·wir ebenfalls Verhandlungen aufge nommen, denn wir sind 
der :festen Ansicht, dass bis Ende 1963 eine Neuregelung ge­
funden ·worden muss. 

Vcrschrr10lzunt2.' der Seniori t ä ts-Grupoen X.X ~XXI 

Wie Sie aus der Rundschau Nr . 108 ersehen konnten, war diese 
Angolegenhei t :5r:iJnor noch of:feno Am 21. November fand nun eine 
Besprechung mit den beiden Gruppen und der Swissai.r statt, 
bei welcher ein f ür boide Klassen annehmbarer Kompromiss ge ­
funden °t'mrden konn te. 

Die beiden Klassen werden zusammengelegt , wobei die 5 Herren der 
Klasse XX e.m Anfang der ~~ Klasse XX aufgeführt sind . Ein 
entsprechender Vermerk wird in der Seniori ts-Liste angebracht . 
Für die Reihenfolge der Weiterausbildung h ä lt sich die Swiss­
air an das Re gleme nt, gemä ss dem nach Möglichkeit die Seniority­
Reihen:folge einzuhalten ist. 

Ich möchte hie r den beide n Klassen :für das gezei g te Verständ­
nis danken. 
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Teucrun{$' 

Alle diejenigen, welche mit immor wieder Zeitungsausschnitte 
über den Leb e nskosten.i.ndex oder über ausgerichtete 'l'cuerung­
zulagen anderer Arbeitgeber zukoomo:n lassonj seien dahin 
orientiert, dass die Aeropers au1~grund der Bestimmung des 
ZusatZ])rotokolls zu Art. 25 mit einem entsprechenden Begehren 
an die Sw1ssair gelangt ist, da der Landesindex nun mehr als 
6 Punkte gestiegen ist. 

}:liedere;,ntri tt_y.2,.n Herrn....R_:i-erre Oberson 

Der Vorst::lnd hat beschlossen, Herrn Oberson nach scinon Wie­
d orointri tt in die Swissair am Ende der Seniori ty-Gruppe XXV 
einzureihen. 

Be ginn erstes Dienstj ahr ( Blindflugprüfung ) 
Austritt 

= Swissairdienstjnhre :3 Ja11re a 8 Monate 

Wiedereintritt 

1. 8 . 53 
31. 3. 5'7 

Es ist nicht anders als recht, Herrn Oberson seine damaligen 
Swissairdienstjahre voll anzurechnen . Di e Dienstjahre in der 
Bli.LAIR und GLOBAIR ·werden nicht berücksichtigt . Bezüglich 
arabischer Nummer wird die Swissair-Zei t hälftig zur A:nrech­
r..ung gebracht . 

Rundschau 

Diejenigen Aktiv- oder Passivmitglieder, welche die Rundschau 
zum " Chäsblättli - n Standard erheben , möchten doch bitte 
dem Sekretariat mitteilen , dass sie den 11 Chäs 11 nicht mehr 
zu erhalten wünschen. 

per Dj._cnstw,,:eg 

Ich habe hier die Pflicht, Sie darauf aufmerksam zu machen, 
dass Meldungen auf offiziellen Formularen Ill]L auf dem Dienst­
weg weiterzuleiten sind. Der swissairblaue Di e nstweß ist 
nämlich vom feldgrauen in einer Nuance verschieden. 

Mir-passierte nun das :Missgeschi ck, dass ich eine Kopie eines 
PVR's direkt an den Che:f des Dept. III, Herrn Fretz, weiter­
leitete; wobei aber das Ori ginal mit der entsprechenden Be ­
merkung auf dem Dienstweg seinen norma len Wog antrat ~ Damit 
habe ich einen Fehle r b egangen, wofilr t;l:tr eine schriftliche 
Belehrung zuteil wur de . 

Tröstlich ist, dass keiner je ausgelernt hat, solange wir 
uns auf dieser Erdo her~unbewegen. Untröstlich ist, dass dem 
bekannten, sich selbst schubladisierenden, nicht verantwor­
tungnbewussten und nicht aufklärenden Dienstweg der Vorzug 
gegeben werden muss. 

Zu Ihrer Orientierung veröffentliche ich Ihnen hier einfach das 
erhaltene Schreibe n und j e der von Ihnen kann das anrzof'angene 
Bild selber zu Ende malen~ 
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ti Sehr geehrter Herr Sooder, 

Sie haben von Ihrem PVIl vom 30.10. 63 eine Kopie direkt an 
den Chef Dept. III gesandt. Dazu möchte ich folgendes be­
merken: 

1. Das F roblem, welches Sie in Ihren Rapport anschneiden, 
ist uns bestens bekannt . Wir gehen auch mit Ihren Ueber­
legungen völlig einig. Die Schwierigkeiten liegen; wie 
auch Sie sicher wissen, darin, dass die zahlende Ladung 
relativ spät bekannt wird . Die Einflüsse sind hier nan­
nigfal tiger Art und es bedarf noch fort gesetzter Anstren­
gungen, um ein besseres Resultat zu erreichen. Da vor 
einiger Zeit eine alarmierende Zunahme der Verspätungen 
au:f dem Nordatlantik statistisch festgestellt worden war, 
wurde von der Geschäftsleitung gewünscht , dass sofort 
alle Massnahmen orGTiffen werden, um zumindest unsere 
Direktflüge pünktl:lch starten zu lassen. Für den Einge­
weihten ü:.;t es somit kein Wunder , wenn in der Praxis 
dann gelegentlich ein Fall "Wie der Ihrige vom 30. Oktober 
eintritt. Damit können "Wir uns selbstverständlich n::l..cht 
zufrieden geben u.nd,wie schon bemerkt, wird an der Ver­
besserung fortlaufend gearbeitet . Soviel zu Ihren Aus­
führungen. 

2. Ihr Interesse am Ablauf unserer Operation wird gehiihrend 
geschätzt. Dies darf' jedoch nicht dazu führen, dass Sie 
sich über die bestehende Organisation hinwegsetzen. Wenn 
Sio als Pilot einer unserer Kurse :fliegen, betrachten "Wir 
Sio nicht als Aeropers Präsident, dem es frei steht, sich 
direkt an die Direktion zu ·wenden, sondern als dem Chef­
pilot· Nordatlantik unterstellt. Ein Swissair-internes Do­
kument, wie der PVR, wäre da11er auf' dem Dienstwege an Herrn 
Fretz zu leiten gewusen. 

Ich wäre Ihnon dariJ-(bar, wenn uns Ihr Beispiel in Zukunft hel­
f e n würde, dass der Dienstwe g von den Piloten richtig einge­
halten wird. Selbstverständlich steht es Ihnen frei als 
Aeropors Präsident direkt a n Herrn Fretz zu gelangen~ Sie 
sollten sich dann aber nicht eines S'Wiosn.ir-internen Dokumentes 
bedienen. 

Gerne nehme ich an~ dass Sie mir diese kleine Belehrung nicht 
übel nehmen und v erbleibe 

mit f'r eundlichon Grüssen 

sig. A. von Tscharner II 
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Angelegenheit Steiner 

Anlässlich der letzten Vergleichs-Verhandlung mit dem 
Schiedsßericht haben ·wir einem vom Schi edsgeri cht ausgear­
bei teton Vergleich mit wenigen Aenderungen zugestimmt, und 
die S~tlssair bat nun ebenfalls Abä nderungen d2s Vergleichs­
textes vorgeschlagen. Es liegt jetzt ein neuer Vergleichs­
vorschlnG vor, welchen w:tr unsererseits wieder prüfen 
müss en. 

Erfahrunc en in Sachen Schiedsgericht haben wir bald zur Ge­
nüge, und ich fragemLch, ob in Zukunft nicht mit einer offe­
nen Situation, in der man an keinen Vertrag gebunden ist, 
mehr erreicht würde. 

SE-210 

Der Vorstand hat die Flug sicherungskommiesion beauftragt, 
verschiedene Untersuchungen durchzuführen. Diverse Vorkomm­
nisse z·wingon uns, uns selbst ins Bild zu setzen und ent­
sprechende Erkundigungen einzuholen. Einige Zeitungsmeldungen 
bestärken uns in unserer Ansicht, und sobald wir genügend 
Unterlaeon b e isammen haben , werden wir die Direktion und -
wenn nötig - die Flugunfallkommission sowie das Luftamt 
orie ntieren müss en. 

Nationalrat 

Ich kann Ihnen mitteilen , dass Herr Advokat Yves Mai trc in 
Genf' in den Nationalrat gewählt wurde. Wir gratulieren ihm 
zu dieser Wahl und begrüssen es, dass ein Fachmann unseres 
Standes in den Räten vertreten ist. 

WAS UNS BESCHäFTIGT •••••• ~. 

Mit freundlichen Grüssen 

A.. Sooder 

Mit der Swissair wu...~den wegen der Uebernahme von Flügen der 
Ghana-Airways neue Seetor Regulations SA vereinbart$ 

Hier sind die Verhandlungen mit Ausnahme eines noch offenen 
Punktes ebenfalls beendet. Es zeichnet sich jedoch auch :beim 
letzten noch str ittigen Punkt eine Einigung ab und es ist zu 
erwarten, dass ebenfalls die neue n Seetor Regulations NA im 
Ver]_ aufe . des Monats Dezember im FOM aufgenommen werden können. 
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Rot.ationen Wi~ 196'.lL§4 

Ich habe Ihnen das letztemal b erichtet, dass den Rotationen 
im Sektor NA und ~ ..... A 211.gestimmt wGrde n konnte. 

Es ist hier noch nachzutrage n, dass ebenfalls auf den Sektoren 
ME und EU zwischen der Einsatzkommission und dem Vorstand einer­
seits und der Swissair anderseits frist gerecht eine Absprache 
erfolgte~ 

Si tzunp:sgelder 

Ich bitte sämtliche Vorsitzenden von Kommissionen, mir bis 
zum 15. Dezember 1963 mitzuteilen, w:i.eviele Kommissionssitzun­
gen im Verlaufe des Jahres 1963 stattgefunden haben~ wer daran 
teilnahm und wie lange sie gedauert haben. 

Aufgrund dieser Mitteilungen werde ich dann dem Kassier eine 
entspl'.' echende Abrechnung zustellen, was diesem ermöglichen 
~~rd, Ihnen die gemäss Statuten fälli ge n Sitzungsgelder an­
zuweisen. 

IFA.b~Study-Group Meet_!np: in London 

Am 4. Dezember 1963 findet in London ein eintägiges IFALPA­
Meeting statt. Da an diesem Treffen u.a. die uns sehr inte­
ressierende Frage des All Weather Landing ( Reduktion des Mini­
mum auf' 100 ft ) behandelt wird, bestimmte der Vorstand Herrn 
Strickler als Aeropers-Delegie rten zu diesem Treffen. 

Herr Sooder und der Schreibende hatten kürzlich Gelegenheit, 
mit der Helvetia Krankenkasse eine eingehende Besprechung über 
eirien allfälligen Kollektivvertrag zu führen. 

Obwohl j_ch Ihnen noch k e ine konkreten Resultate bekanntgeben 
kann, zeichnet sich doch hefite schon ab, dass für die gleichen 
Prämien, wie wir sie zur Zeit bei der Helvetia Unfall bezah­
len müssen, grössere Leistungen errei.cht werden können. 

Wir werden nun die ganze .Angelegenheit mit unserm jetzigen 
Vertragspartner, der Helvetia Unfall, in nächster Zeit auf­
nerilllen und Ihnen dann von Resultat wieder berichten. 

Ich habe Ihnen das letztomal in Aussicht gestellt, dass Ihnen 
ein Neudruck unserer Aoropers-Statuten im Verlaufe des Monats 
November zugehen werde. 

Leider konnten wir Ihnen diesen Neudruck noch nicht zustellen -
obw·ohl die Matrizen seit bere its 1 1/2 Monaten goschriobon sind -
da es aus Zeitmange l bis jetzt einf'ach nicht möglich war , die 
S -tattd~c:n zu drucken und zusammenzustellen. 

W:ir worden Ihnen aber die neuen Statuten raschmöglichst zu­
kummenlassen, 
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Checkliste für Todesfälle 

Mein Artikel in der letzten Rundschau, der die Ueberschrift 
trug t1 Wer ist wohl der Nächste ? " wu.rde von den Mi tglio­
dern mit sehr gemischten Gefühlen aufge nomme n. Die einen 
gratulierten mir dafür, dass ich dieses heisse Eisen einmal 
angepackt hätte,und die andern fanden, dieser Artikel 8$i 

zu mindcst makaber, wenn nicht sogar unverschämt. 

Tro t·z dieser negativen Kritiken erlaube ich mir nach Rück­
sprache mit dem Vorstand, dieser Rundschau noch e ine soge­
nannte " Check liste für Todesfälle 11 beizufügen. Sie soll den­
jenigen , welche mit mir der Auff'c:ß3ung sind , dass '\TOrbeugen 
besser als heilen ist, a ls Richtlinie für das zu Lebzeiten 
Vorzuk:ehre nde dienen~ 

Umfra~e betreffend Todesfall-Versicherung 

Mit Sta nd 27 .11.1963 sind total 99 Antworten eingegangen. 

An einer Versicherung interessiert sind 73 Mitglieder, nicht 
intere ssiert sind 26. 

Eine obligatorische Versicherung mit monatlichen Lohnabzügen 
sehen von den 73 total 42. 

Zugunsten einer Invaliditätszusatzversicherung haben sich 
49 Mitglieder ausgesprochen . 2.5 Mi t gli€)der sind an einer 
Versic;h.e.rungssmnme von Fr. 501000.-; 39 an einer solchen von 
Fr. 100'000.- und einer an solchen von Fr. 2001000.- interes­
siert. 

Ich werde nun mit verschiede n e n Versicherungen Verha ndlungen 
aufnehmen und Ihnen gelegentlich konkrete Vorschläge untor­
brei ten. 

Da das al tbekar1nte Hotel Montana zu klein ist, werden die 
Besatzungen, welche für die Ghana-Airways fliegen~ während 
ihres Aufenthaltes in London im Rich..~ond Hill Hotel unte r ge ­
bracht. Die Besatzungen im Europa-Sektor v erbleiben weiterhin 
im Hotel Montana. 

Mit freundlichen Grüssen 

Dr. P~ Hunziker 
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'WIR STELLEN ZUR DISKUSSION: 

Nachdem die FragE" der ZKeckmässigen und insbesondere recht­
zeitigen Orientierung der Mitglieder einerseits und der Er­
forschung des 11 Volkswillens 11 durch de n Vorstand anderseits 
bis heute noch nicht befriedigend gelöst ist und immer wieder 
zu Diskussionen Anlass gibt, möchte ich nach Rücksprache mit 
Herrn Sooder fol g ende Lösung vorschlagen: 

1.) Jede Seniori ty-Gruppe ( eventuell 2 kleine Gruppen 
zusammen ) wieauo~ die Navigatoren bestimme n e inen 
Obmann und melden die sen dem Sekretariat. 

2.) Dieser Obmann ist der Verbindung smann zur Aeropers 
( Sekretariat ) , ihm werden §_~lichQ_ Unterlagen 
( Einladungen, Orientierungen et~ vom Sekre tariat 
zugesandt. 

3,) Um - insbesondere für dringende Fragen - die Verbin­
dung zwischen der Aeropers und den einzelnen Gruppen 
~ abreissen zu lassen, ist der Obmann verpflichtet, 
bei Abwesenheiten von mehr als einer Woche dem Sek­
retariat einen erreichbaren ~rsatzmann zu melden. 

4.) Abgesehen von de r unter Zif'f'. 3 genannte n Pflicht zur 
Meldung eines Ersatzmannes obliegen dem Obmann zwei 
Aufgaben: 

a: Er hat Meetings der betreffenden Gruppen zu or­
ganisiere n. Dort soll einerseits zu spezifischen 
Fragen Stellung genommen worden und anderseits 
über stattgefunde n e Konsultativversammlungen ßO ­
mäss Ziff', 5 orientiert werden. 

b: Er hat dafür besorgt zu sein, dass aufgrund von 
ih!§.....?-.l-J.2 J...!! zugesandten Einladungen Jrge~g~=h!LY.~~ 
.!!;~ der betre ffenden Gruppe an d e r ange s agt e n 
Konsultativversammlung teilnimmt ( J ema nd 1 der zu 
dies em Zei tpu:;ikt einsa tzmässi g v erfügbar ist ) • 
Dabei muss diese r Vertreter die Meinung s e iner 
Gruppen-Kameradon zu einer spezifischen Frage 
kennen, was allenfalls ein Gruppe nmeeting Y.QE, 
der Konsultativversammlung bedingt. 

5.) Der Vorstand b eruft b e i Bedarf' Konsultativversammlungcn 
ein, einerseits zum Zwe cke der Orie nti erung übe r heikl e , 
kompl e xe oder komplizierte Fragen und anderseits, um 
b e i spezifischen Probleme n ein a bger11ndetes Bi ld über 
die Eir.stellung der Mohrhe i t der Akti vmi t gli edor zu er­
h a lten. 
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Ich möcb,.tG betonen, dass es weder darum geht, die Vereins­
versammlung abzuwerten noch die Re cht e und Pflichten de s 
Vorstandes irgend"r:Le zu beschneiden oder zu v crwäe.JSern, 
es geht, wie e ingangs aufgeführt, ledig1 ich um Orientierung 
und Meinungsforschung. 

Selbstverständlich kann die vorgeschlagene Institution bei 
Bewährung allenfalls später zu einer Gewichtsverlagerung 
( Statutenänderung ) :führen, doch müssen derartige weit­
tragende Aenderungen me ines Erachtens stets aus bestehenden 
Insti tuti.onen, d.h. a11s de r Praxis herauswachs e n, und nicht 
auf dem Papier 11 geboren 11 werden. 

Die Struktur der Aeropers sähe also etwa folgenderma ssen 
aus : 

Vereinsversammlung: 

( wie bisher ) 

Vorstand: 

( wie bisher ) 

Konsultativversammlung : 

( neu ) 

Oberstes Organ für alle 
Geschäfte zuständig. 
Primär: Legislatives 

( Gesetzgebendes ) 
Organ~ 

Exekutives ( Ausführendes ) 
Organ mit bestimmte n legis­
lativen Kompetenzen im Rah­
men der Sta tuten. 

Weder l egislative noch exekuti­
ve Kompetenzen . Nur Orientierung 
und Meinungsforschung. Allfä lli­
ge Beschlüsse sind für den Vor­
stand nicht zwingend~ . jedoch 
wegleitend . 

Ich schlage nun vor, dass sich die einzelnen Gruppen irgend­
wann mal treffen und diesen Vorschlag prüfen. Diejenigen 
Gruppen, welche ihn als positiv bewerten, sind gebeten , mir 
ihren Obmann direJs! b ekanntzugeben. 

Das Resultat werde ich dann einerseits dem Vorstand zur De­
schlussfassung unterbreite n und anderseits Ihnen in der Rund­
schau bekanntmachen. 

Ich hoffe, dass da s Resultat p ositiv ist, denn die Erfahrung 
hat mich ge l ehrt, dass gemeinhin ein Bedürfnis n a ch e ine r 
derartigen Organi. sation besteht. I ch bin überzeu gt , dass eie 
die Aeropers schlagkräftiger machen würde , denn bei heiklen 
und komplexen ~:!'~sern::d'_r.age11, wüsste der Vo:::'stand dann die 
Mehrheit der Mitglieder hinter sich.Doch würde nicht nur die 
Schlagkraft, also das kämpferische Element , gefördert, son­
dern es könnten auf der andern S eite gewiss auch viele 11 bad 
f e e lings 11 der Mitglieder gegenüber der Swissai:::' vermieden 
wc:;rden , da so eine .fr..ist~ere_ch~ Orientierun g wie auch goge­
benenf'alls ein e beid er seitige Motivierung bestimmter Ent­
sch.lüsse erfolgen könnte . 

Dr. P. Hunziker 
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TIRED J ET PILOTS 

( üb ers e tzt von E. Hohl ) 

Vorwort 

De r n a ch fol gende Artike l stammt aus 11 The Airline Pilot n und 
ist weder von e inem La i e n noch e inem Psychia t e r ge schri eb e n 
worden. Als VGrf'a sse r z e ichne n e in aktiver Pilot, n ämlich 
Capt. Lod e e s e n d e r PAA und Dr . J. E. Cra n e , FAA Medica l Exa ­
min.er. 

Der Artikel i s t h eut e aktuelle r d enn j e , und me ine r Er a ch t ens 
h a t er auch b i s auf we ni ge Punkte Gültigkeit für di e Pilote n 
der "Prop3 », obschon ma n sich e i gentlich e r s t im sogen annte n 
J e t-Age inte nsiver m~\lt der Prob l ema tik der Crew-Fa tigue bef a sst 
h a t. 

Wi e auch am Schluss d e s Artikels er wähnt Wird , i s t der 11 Fak­
tor M:onsch 11 hin t e r der vorwärtsstürme nde n Te chnik weit zu­
rückgebliebe n. Da ss jedoch in di e s e r Hins icht b e r e it s Schritte 
zur Verb esserung unternomme n wurde n, z e i g t uns ere Pilote nselek­
tion. Ist doch ihre geringe Ausbeute d er beste Be weis da für, 
das s bei uns schon h eute der optima le Sup ersonic-Pilot gesucht 
wird . 

K. Strickler 

11 Es i s t oft vorgekonunen, dass Ve r kehrspilote n, we lche ich 
r egelmässig unte r suchte oder d i e ich in meiner Privat p r axis 
b eh a n delte , Ze iche n ne r vöser Spannung oder akute r Uebermü­
dung zei gt e n. Di e meiste n von i h n e n v erl a n g t e n von mir Schla f­
t ablette n oder d och Medi kament e mit b e r uhi gen der Wirk ung . Sie 
b eklagen sich, dass si e norma l er weise s o müde aufstehen wi e 
sie zu Bett gin gen, und vi e l e von i h n e n können s ich of t nur 
mi t Mühe dar auf besinne n, in welchem L a n d sie ger ade di e Augen 
aufs ch l agen. " 

Soweit Dr . Crane , ein Ve t e r a n de r Fliegermedi zin, welcher sich 
b ereits im Zweite n Weltkri eg um da s Wohl der J agdpilote n im 
Südpazi f ic kiimmerte·. Er stellt sich a u f den S tan dpu nkt; da ss 
b e i der Dchan d l ung des me nschlichen Körpers vorbeu gen bes s e r 
i s t a l s h eilen, i nsbes ondere wenn e s s ich um di e Bekämpfung 
der chroni sch e n Flight ... Fatigu e han delt. I h r e Sympt ome s i nd 
ma nni g:falti g : Her zschmerzen, Atemb eschwer den, Kop f weh u nd 
Man gel a n Konzentrationsfähigkei t . Dr o Crane ist über zeugt, 
das s heute mehr Pilote n u nter di e s e r Müdigkeit l eiden, als 
wir sel ber wahr h n.bon wol l e n, denn manni.gfal t ig s ind auch ihre 
Ursachen. Bedenken wir, dass e in moder nes Düsenflugzeu g hente 
doppel t s o schn ell f l ieg t wie s e in Vor gä n ger mit Kolb e nmo t oren, 
u n sere Luftverkeh rtskon t r ol l e n ·j edoch den erhöhten Ge s chwi ndig­
kei ton bisher nur in wenigen F ä lle n Re chnung zu tragen v ermögen. 
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Der Luftverkehr ist gegenwäritg derart überorganisiert," dass 
die Besatzungen in ständiger Angst l eben, Vors chriften oder 
Gesetze zu übertreten. Die PiJ.o t (rl s ind im wahrs ten Sinne des 
Worts nicht nur in ihrem Cockpit angeschnallt, sondern sie 
stecken dazu auch noch in einer legalen Zwangsjacke~ 

Um den Umfang der chronischen Uebermüdung der Düsenpiloten 
zu ermitteln, richtete Dr. Crane einen Fragebogen an deren 
Ehefrauen.~ Auf diesem ·we g umging er die männliche Eitelkeit 
und erhielt ein praktisch unverfälschtes Bild. Hier das Er­
gebnis, welches anschliessend veröffentlicht wurde: 

Von den 100 befragten Ehefrauen stellten nur 16% keine oder 
geringfügige Veränderungen s:it dem Einsatz ihrer Männer auf 
Düsen:flugzeugen fest, während 84% der Befragten bedeutende 
Unterschi~de in Gesundheit und Wohlbefinden meldeten. Dazu 
kommt, dnss 67% ihre Schlafgewohnheiten änderten , und 75% 
beklagten sich laufend über grössere Müdigkeit . Eine gewisse 
Minderheit trinkt und raucht bedeutend mehr., während bei 32% 
eine gewisse Veränderung auf sexuellem Gebiet eintrat~ 
( Anmerkung des Uebersetzers : Leider sagt der Rapport nicht 
aus, in welcher Richtung hier eine Verlagerung fest gestellt 
wurde. ) 
Im weiteren änderten 50% ihre Essgewohnheiten, 39% verloren 
ihre Zärtlichkeit gegenüber den Kindern, und 27% schliesslich 
büssten ihre menschliche Belastbarkeit ein. 

Die gleiche Umfrage, jedoch an 100 Ehefrauen von Kolbenpi­
loten gerichtet , ergab fol gendes Resultat: 

Die meisten Frauen stellten keine Veränderungen bei ihren 
Männern fest, und wo solche trotzdem auftraten, waren sie 
lediglich von geringfügiger Bedeutung. 

Nachfolgend Dr. Cranes Checkliste f:,ege n die Flight-Fatigue: 

!J:lgcmcin: 

1. Reduzieren Sie eventuelles Uebergewicht auf den f'ür Ihre 
Grösse fcstßele gten Standdardwert. 

2. Treiben Sie täglich etwas Sport oder marschieren Sie 
zumindest vier Kilometer. 

3. Reduzieren Sie Ihren täglichen Tabakkonsum auf 10 Cigaret­
ten. Wenn Sie das nicht f erti gbringen, rauchen Sie Pfeife. 

4. Vor und während der Flüge essen Sie oft, aber weni g . 

5. Bevorzugen Sie vitaminreiche Nahrung . 

Vor clem Fl1,!&!_ 

1. Setzen Sie sich auf keinen Fall längerer Sonnenbestrahlung 
aus . 

2. Leßen Sie sichvor Dien sta ntritt nieder und entspannen 
Sie sich. 

3. Treiben Sie k e inen L eistungssport vor dem Flug . 
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Im Flu~ 

1. Trinken Sie zunindest j ede Stunde ein Glas Flüssigkeit. 

2. Strecken Sie so oft als möglich Ihre Beine . 

Nach dem Flug: 

1. Nehmen Sie ein h e isses Bad. Legen Sie sich auch nieder, 
wenn Sie nicht schlafe n können. 

2. Wenn Sie glauben, nicht ohne Schlaftablette n aus zukommen, 
bra.uchen Sie mindes t ens z ehn Stunden, um ihre toxi s chen 
Nebell'wirkungen wieder loszuwerden. 

3. Vermeide n Sie schwere und reichhaltige Mahlzeiten. 

!+. Nehme n Sie zwei Aspirin gegen Kopfweh und a ndere Schmerzen. 

5. Lassen Sie sich massieren. Mit der Massage beauftragen 
Sie an besten den Ste ward (I). 

6. Wenn Sie geschwitzt habe n oder an Durchfall leiden~ neh­
men Sie als Kompensation zusätzlich S a lz zu sich. 

Düsenflugzeuge haben den Luftverkehr revolutioniert. Der 
Mensch hat mit d em raschen Fortschritt der Technik nicht 
Schritt gehalte n und ist zurückgeblieben. Eine solche Ent­
wicklun[~ k önnen wir uns nicht leisten, denn die Gesundlrni t 
der Besat zunge n ist nicht nur unse r e Angelegenheit, sondern 
sie ist auch die Angel e genhei t all j e n er, die uns ihr Ver­
trauen schenken? 

COCKPIT 

Zur von mir angeregten Reklameaktion des Verlage s H . R .Sauer­
länder & Co. , Aarau, für die Luftfahrtze i tschrift COCKPIT, 
möchte ich noch fol gendes hinzufügen: 

l. Der COCKPIT bildet keine Konkurrenz zur Aero-Revue ; Flug­
wehr und Te chnik, etc. , sondern vie l eher e ine Vorstufe. 
Er ist auch nicht ausschliesslich für zu.künfti ge Pilote n 
eoschrieben, sondern gan z allgemein für die an der Fliege­
rei interessiert e ,Jugend. Der COCKPIT ist m.E. heute die 
beste Zeitschrift dieser Art und für die allgemeine flie ge­
rische Nachwuchs:förderung b e stimmt w·ertvoll. 

2. Es i:sibt b oi der Swlssair und anderswo vie l e Leute , die auf 
die Redak.tion de s COCKPIT offenbar mit Recht sehr böse 
sind. 
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Seitdem der Sauerländer Verlag die Zeitschrift übernom-
men hat, ist der 11 Stein des Anstosses 11 j edoch aus der 
Redaktion ent:fernt worden. D:l.e Redaktion liegt ausschliess­
lj_ch in den bewährten Händen von Frau Dr. To Weder··Greiner . 
Der Cockpit-Club bildet eine harmlo se Nebenersche inung, in 
dessen Rahmen vor aller.i Flugplatzbesichtigungen und Rund­
f'lügo organi.siert werden. Dieser Club wird immer noch -
und soweit ich es beurteilen kann recht erfol greich -
von demjenigen Hei-•rn betreut~ der es anscheinend ver­
standen hat, sich a ls Herausgeber und Redaktor so unbeliebt 
zu machen. Trotz diesem 11 Dolggen im H.einh.eft ": 
Die Zeitschrift selbst ist gut und ein Abonnement als 
Weifi...nachtsgeschenk :für Buben sicher sehr zu empfehlen. 

A. lvluscr 

IFALPA SST SYMPOSIUM 

London, 12. - 14. November 1963 

Wie bereits in unserer AuE:;Ust Rundschau e rwähnt wurde, be­
schloss die TF'ALPA auf' den Herbst 1963 ein ausgedehntes Mee­
ting zu organisieren mi t Zweck, die vielseitigen Probleme zu 
erfassen ( und diskutieren ), welche die Ueberschall-Vcrkehrs­
flieGerei t:l.en Piloten stellen wird . SpE:. ~ i.ell die amerikanischen, 
englischen und :französische n Piloten-Vereinigungen förderten 
diese Idee, da in diesen L ändern das eine oder andere Projekt 
bereits zum Kauf angeboten wird. 

Da s ganze Symposiur.1 wurde in 5 Haupt-Gruppen ( Panels ) auf­
geteilt, nämlich 

1. General De s i gn 
2. Flying Characteristics and Controls 
J. Operational Problems 
Li.. Flight Planning and Genera l Operations 
4. Environmental Problems, 

wobei j oder Haupt-Gruppe ein erf'a11.re ner Captain vorstand. Als 
Sprecher für die einzelnen Themen innerhalb eines Panels 
konnten verschiedene prominGnte Testpiloten, Konstrukteure, < 
Wissenschaftler und Leute aus der Industrie ode r Behörde n ge ­
wonnen 1·rerden. Momentan dürfte es recht schwor sein, die v er­
schiedenen Ansichten auf' einen gl eichen Nenner zu bringen, um­
somehr bei gewissen Rof'erenten der Wunsch der Vater des Ge­
dankens wa r. 

Der Gesamtbericht wird uns in den nä chsten Monaten durch das 
IFALPA-Sekretariat zugestellt$ Zu diesem Zeitpunkt werden wir 
Sie dann in Form "J'"C'D Fortsetzuneen innerhalb der Rund schau über 
de n Verlauf des SymposiLuns orientieren. 

A . Ho ol 
H. P. Ng_f'zger 

\f 



1962 
Okt. 19 

Teilweise unverriegelte Türe 
hat explosive Dekompression zur 
Folge 

Aus dem Untersuchunesbericht des CAB ( USA ) 

Hergan g : 

Allegheny CV 340/41.i-O 
Airlines 

Flug 928 von Allegheny Airlines war im Sinkflug mit der 
Absicht, in Bradley Field, Conn. zu landen, als sieb: eine 
explosive Dekompression ereignete, weil di e hintere Kabinen­
türe ( Service Door ) aus ihrer untern Verriegelung gesprun­
gen war. Durch die plö tzliche Dekompression wurde eine Hostess 
durch die entstandene Oeffnung hinausgeschleudert. 

Nach dem Start in Philadelphia war ein s tarkes Pfeiffge ­
r ä usch zu h ören. Die Besatzung stellte als Ursache fest, 
dass bei der untern hinteren Ecke der S ervice-Türe Luft 
entwich. Indem man mit Kissen dieses Leck zu stq:ifen versuch­
te, konnte der Lärm vermindert werden. Sonst wurde nichts 
dagegen unternommen bis die Türe im Sinkflug auf 4000 ft auf­
gerissen ·wurde . 

Untersuchung:_ 

Na0hdem in Philadelphia das rechte Triebwerk gestar t et war, 
bemerkte die Besatzung vor dem Laufenlass e n des linken Motors, 
dass beide Türwarnlichter noch brannten. Durch Handzeichen 
gab der Captain dem Abfertigung sbeamten zu verstehen, dass 
die hintere Türe nicht verriegelt sei. Dieser kletterte hier­
auf auf ein unter die Türe geschobenes Aussenbordaggregat und 
verschloss die Türe~ Zur gleichen Zeit informierte die zweite 
Hostess den Captain, dass sie mit dem Schliessen der Passagier­
türe Schwieri gkeite n habe, worauf der Copilot das Cockpit ver­
liess, um dabei behilflich zu sein. 

Der Captain sagte aus, dass nach der Rücl<l~ehr des Copiloten 
alle Wa~nlichter ausgelöscht waren. Der Abferti gungsbe amt e 
konnte dies bestäti gen, da er , nachdem er wi eder an seinen 
norma len Standort zurückgek ehrt war , durch die Cockpitfe nster 
s e lbst sehen konnte, dass an der obern Copi-Konsole kein Warn­
licht mehr brannte. ( Im Gegensatz zu d o n SR-CV-440 befinden 
sich die Warnlichter an der obern Konsole.) 

Ungefähr 5 Minuten nach dem Start, während dos Stei gflug s 
und während des automatischen Druckaufbaues in der Kabine, 
erstattete die erste Hostess Meldung üb e r das abnormale Ge­
räusch bei der hintern Türe. Die Warnlichter z eigt e n nichts 
Ungewöhnliches. Der Copilot begleitete die Hostess nach hinten 
und kontrollierte sofort den Verri ege lungshebel. Dieser stand 
auf Stellung 11 locked 11 • Hierauf überprüfte er die obere 
Verrie gelung und f'P.nd diese in Ordnung. Da die unteren Ver­
rie gelunge n nicht sichthar war en~ versuchte er mit der Hand , 
diese abzutasten. Auch das gab ihm d e n Eindruck, dass alles in 
Ordnung eoi . 



Umsonst suchte er nach einem Leck und meldete daher dem 
Cap tain, dass er nichts Ab11.0:t'Malce an d:'l.eser Türe feststellen 
könne, dass aber das Pf~i.fgBräusch von der Türdichtung her-
komme. Nach der Anweisung des Capta ins, zu versuchen, den 
Lä rm zu unterdrüc~<.en , gelang dies dem Copiloten auch , i ndem 
er Kissenanzüge zwischen die Türabdichtung stopfte. 

Im Sinkflug , beim Passieren von 4000 ft, ereignete sich die 
explosi~e Dekompression. Gleichzeitig leuchtete das Warnlicht 
für die Service-Türe auf und die Kabinen-Cockp ittüre \rurde 
aus den Angeln gerissen und ca. 2, 5 m nach linten in die Ka­
bine geblasen. Die zweite Hostess befand sich in d er Toi­
lette und -wurde zu Boden geworfen, daaich die Toiletten-
türe nicht standhielt und aus den Angeln sprang . Die erste 
Hostess stand im Duffet und wurde aus dem Flugzeu g ge schleu­
dert. 

Der Unfall wurde sofort an Bradley Tower gemeldet. Sechs 
Minuten nach der Dekompression landete die Maschine. 

Rekonstruktion d e s Türdefekts: 

Bei der Ermittlung der Ursache stellte man bei mehreren Ver­
suchen fest, dass die Türe, wenn sie brüsk zugeschlagen und 
geschlossen wurde, nicht sauber verriegelte, d.h. die zwei 
oberen und der vordere untere Haken verriegelten korrekt, 
hinten unten jedoch klinkte der Verriegelung shaken nicht ganz 
ein. Da das Warnlicht nur an den beiden vorderen Verriegelungs ­
punkten angeschlossen war ,-wurde dies er Zustand nicht a n gezei gt. 

Mit dieser nicht ganz verriegelten Türe setzte man die Kabine 
unte r Druck ( durch Laufenla ssen des rechten Triebwerks und 
das bordeigene Drucksystem ). Bei 2.1 psi Differenzdruck, 
was einer Höhe von 4'200 ft entsprach, bewegte sich der Ver­
riegelungshebel selbttä ti g langsam gegen 11 ope n 11 und konnte 
manuoll nicht mehr gegen 11 locked ·n betätig t werden. Hi e r auf 
wurde der Kabinendruck normal verringert. Während dieses Druck­
abbaues bewegte sich der Verriegelungsh ebel weiter gegen 11 open 11 

Bei 0.5 psi Differenzdruck spra n g die Türe aus ihrer untern 
Verriegelung. Sie hing nur noch an den oberen Verriegelungs­
haken, die eingeklinkt geblieben waren. 

vfahrscheinliche Ursache : 
~ -~ ' ---
Unvollständi g e Verriegelung der Service-Türe blieb unbemerkt 
und führte zu einer explosiven Dekomp r ession währen d des Flu­
ges . Dabei wurde e ine Hostess aus dem Flu gzeu g geschleudert . 

Be i tragende Faktoren wa r e n Alle gh eny Airlines' ungenügende 
Instruktion fiir derartige Fä lle und die Fortsetzung des Flu­
ges mit mor:inaler Druckkabine n-Operation nach der Entdeckung 
des L e cks. 

Auf Empfehlung des CAB gab das FAA am 1 8. Dezember 1962 
fol gende fil_:i:_ekti VG.!}.~".ln die Ral t or von CV ~ JhO/hhO : 



1.) Aufnahme in das AFM, da ss vor j edem Start die Ver­
riegelung dieser Türe inspi z i ert werden sol l o 

2.) Der Kabine n-Differ e nzdruck s oll n eutra lisi ert werden, 
wenn Anzeichen ei ner unvolls t ä n digen Türverriege­
lune ode r eine s L e ck s i m Gebi e t e i ner Tü r e bestehen. 

J.) E s soll e n Inspektions löchor und Licht er f ü r di e Kon­
trolle der u ntern Verriegelung angebr a cht wer den. 

4.) Anschluss aller Verriegelungs p unk.te a n di e e l ektrische 
Türwarnung e 

( Aus Aviation We ck , August 121 1963 ) 

Situa tion b e i d e n SR-CV-440: 

Entsp richt allen ob i gen Punkte n 



CHECKLISTE FüR TODESFäLLE 
==================================== 

1. Testament 

Aufbewo.h.rungsort; eve ntue ll Orie ntierung über Inha lt 

g. Zusamme nstellung all0r Versicherun~en 

' - Welche Ge sellscha ft e n 
- Was :ist alles versichert ( Leben,Auto, Ha ftpflicht, Unfall etc. ) 
- Bei Todesfallversicherungen: Wer ist b e günstig t? 

- Prä mienhöhe , Verfa lltag 

Wem muss der Tod wi e ( Formular ) 
gemelde t werde n? 

Welche Versicherungen sind im Todesfall aufzulösen, bzw. bei­
zubehalte n ( früheste Kündigungstermine, Frist zur KündigUng ). 

3. Zusammenstellung d e r Wertschriften ( vergl. auch Pu:r:.kt 7 ) 
- Sparhe ft e , Depositenhe fte, n:ontokorrent, Aktien, 

Obli gationen, Postcheckkonto etc. · 
Bei Ak tien, Obligationen e tc.: Wa nn ist Couponverf'a ll, 

wo sind Coupons einzulösen, 
wohin mit dem Geld? 

NB: Wie funktioni ert d er Postcheck- und Bankverkehr ( was ist 
ein Check, ein Giro e tc. ) 

NB: Wieviel ist e ingebr a chte s Gut d e s Ehemannes, der Ehe fra u? 

4. Zusammenstellung d er Bebstungen ( vergl. auch Punkt 7 ) 

Hypothek en, Schulden, Bürgscha ften etc. 
Zinstermine , Höhe der Zinsen; 
Amorti s ationstermine, Höhe der Amortisationen 
Wichtig : Noch offe n e Bau abre chnunge n, Rückbeh a l t e I 

5. Steuern 

Wie wurden die Steuererklärungen d er letzte n Jahre au sgefüllt? 

6 • Qui t tunr;cn 
Wo und nach welchen Sy§irnm · ~ind Quittungen aufbe wahrt? 

7. Aktionen nach dem To de 

7.1. Budget 
Provisorisches Budget aufgrund der VE-und .AHV-Rente n sowie 
des VermöGen s zinse s ( Ve rmögen gemä ss 7. 2. ) aufstellen~ 

7.2. Vermög en 
Wie ist da s Vermögen anzulegen, d.h, 

- wi e sind Versichorung sle istung en anzulegen 
- we ],,che Ka p ita lien ( Aktie n, Land stücke etc. ) sin d zu veräus s ern 
- welche Kapita lie n solle n behalte n werden. 


