rundschau

Mérz /April 1976

AERO
PERS



201

23. Jahrgang

Offizielles Organ der Vereinigung des fliegenden Personals der Swissair

Obwohl die «rundschau» das offizielle Organ der Aeropers darstellt, wider-
spiegeln die in den einzelnen Artikeln zutage tretenden Ansichten nicht not-

wendigerweise die Meinung des Vorstandes.

Ohne die vorgéngige schriftliche Einwilligung der Redaktion ist jede Wieder-

gabe von Artikeln aus dieser Zeitschrift untersagt.

Inhalt — Contents — Sommaires Seite/Page
Editorial 3
Liebe Mitglieder 5
INTERN

Einsatzkommissionen 11

Riickblick auf die Monate Januar und Februar 14

Neuaufnahmen 19
Man sollte . .. 21
Austritt aus EUROPILOTE? — Nein! 22
Vor den Wahlen 24
Rundschau-Poster 26/27
Aktuelles Interview: Absturz ohne Risiko? 28
Briefe an die Aeropers Rundschau 41
From other publications 44
Crew Globetrotter 48
Vers fur die Aeropers 51
Redaktionsschluss der nachsten Nummer: 10. Mai 1976
Redaktions-Team: Redaktions-Adresse Druck:

und Versand:

P. Clausen (Vorsitz) Sekretariat Aeropers Wettlin & Co.
U. Baier, M. Cross, Postfach 83 Rosengartenstr. b
H. Hirzeler, U. Marx, 8058 Ziirich-Flughafen 8037 Ziirich

W. Waeschle, F. Woodtly Telefon 01/8141515

Telefon 01/44 4744



Der stirkste Schlagbohrer
der Welt mit Electronic:

Der neue §B 2E-600

600-Watt-Motor und ausgereifte
Electronic sorgen fiir konstante Kraft
in allen Drehzahlbereichen.

Bei uns konnen Sie den neuen Schlag-
bohrer kritisch testen.

o A

Eisenwaren — Werkzeuge
Rennweg 48, 8001 Ziirich, Telefon 01 23 88 42

Ganz sicher sicher sein
Sar et certain du lendemain
Sicuro! Pig che sicuro

FORTUNA

Lebens-Versicherungs-Gesellschaft Zirich
Compagnie d’Assurances sur la vie Zurich
Compagnia di Assicurazioni sulla vita Zurigo

Freigutstrasse 12, 8027 Zirich
Telefon (01) 36 50 30

Sag mir, <,
wo die Stimmen sind... o@v’

Liebe Rundschauleser,

Das ist nicht etwa ein Aufruf an die sangesfreudigen Mitglieder zur
Griindung des Aeropers-Mannerchores. Nein, die etwas wehmiitige
Frage hat einen ganz aktuellen Anlass.

Wie alle Jahre stehen uns wieder Wahlen bevor. Wie alle Jahre erhilt
jedes Mitglied die Abstimmungsunterlagen. Und wie alle Jahre diirfte
sich wieder ein grosser Teil unserer Mitglieder einer vornehmen Zurtick-
haltung befleissigen. Ja, die Stimmbeteiligung lag in den letzten Jahren
bei 50%. Sollte man sich nicht einige Gedanken tiber das Warum ma-
chen?

Es ist einfach, und wie ich meine allzubillig, eine Parallele zu eidgendssi-
schen und kantonalen Abstimmungen zu ziehen und auf das allgemeine
Desinteresse zu verweisen.

Unsere Abstimmungsunterlagen gehen nur an Personen, die durch ihren
Beitritt Interesse an einer gemeinsamen Sache bekundet haben. Oder
ist die Aeropersmitgliedschaft eine Art Statussymbol fiir Swissairpilo-
ten? Eine Verpflichtung, die nicht gerade billig, aber kaum zu umgehen
ist?

Es ist fiir unseren Prisidenten und den Vorstand undankbar, die Mei-
nung des Verbandes vertreten zu mussen, ohne zu wissen, ob dies nun
die Meinung aller oder nur der Hélfte ist.

Ein weiterer Aspekt soll nicht unerwihnt bleiben. Unser Problem bleibt
allfalligen Verhandlungspartnern nicht verborgen.

Es ist leicht und nicht ganz abwegig vom Desinteresse an Wahlen auf
ein Desinteresse an der Sache zu schliessen. Die Position unseres Prasi-
denten ist umso stirker, je mehr Mitglieder er hinter sich weiss.

Wenn nun in nichster Zeit die roten Umschlidge in lhren Postfachern
liegen, tiberwinden Sie den Impuls, sie gleich wegzuwerfen. Geben Sie
sie auch nicht lhren Kindern zum Spielen, obwohl die verschiedenfarbe-
nen Blatter sicher ein begehrtes Objekt sind. Nein, am einfachsten fl-
len Sie die Listen gleich aus und werfen sie dann mit gutem Gewissen
in den Aeropersbriefkasten beim Crewcontrol.



Falls Sie sich noch nicht schliissig sind, klemmen Sie die Unterlagen
auf’s Kniebrett als steten «Reminder», dass auch lhre Stimme zahlt.

Fiir Mitglieder, die das erste Mal mitmachen oder fiir die, die durch
lange Abstinenz etwas aus der Ubung gekommen sind, wird unser Sekre-
tar in dieser Nummer die «technischen» Details ndher erldutern.

Mit freundlichen Griissen
Urs Marx

Voita U-240 i/  Hit-Angebot!
DER KO_N'G fur Swissair-Staff

25%

Brutto-Preis Fr.648.—
Netto-Preis Fr. 486.—

A Volta hat 7 Spitzenmodelle
Unser Bestseller ab Netto Fr.186.—

Sein gepolstertes Gehause macht den U-240
zum mdbelfreundlichsten und leisesten

aller Staubsauger. 900 Watt, 2200 mm Wasser- Rabatt-Shop ISt meiSt
saule, Kabelautomat. Er verdient den Namen :
Kénig durch seine klassische Form und seine giinstlger!

ungewdhnlich vorteilhaften Eigenschaften.
Offnungszeiten:
Di-Fr 10.00-12.15
13.30—18.30
5 h Sa  09.00—16.00
@IJ'E_)) Montag geschlossen
TONI HAGNAUER

Schaffhauserstrasse 520 8052 Ziirich  Telefon 01/51 7006

Liebe Mitglieder

In knapp zwei Monaten, ndmlich voraussichtlich am 1. Juni, wird unsere
Generalversammlung stattfinden. Wie aus den Wahlunterlagen ersicht-
lich ist, gilt es auch dieses Jahr wieder, neue Vorstandsmitglieder zu
wihlen, haben doch zwei bisherige ihren Ricktritt erklart. Es sind dies
Thomas 'Stan’ Patch, Capt. DC-8 und Marc Bethge, Navigator.

Mit Stan Patch verliert die Aeropers einen ihrer langjéhrigen Vizeprési-
denten. Stan’s 'date of entry Swissair’ steht mit dem 27. Januar 1957 zu
Buche. Mit seinem 55. Geburtstag am 10. August 1977 wird er somit auch
sein 20jahriges Swissair-Jubildum hinter sich haben. Seine erste Ver-
bandstitigkeit hat Stan im Jahre 1960 als IFALPA-Director fir die da-
mals noch selbstidndige FPAS (Foreign Pilots Association in der Swiss-
air) aufgenommen. 1963 wurde er dann in den Vorstand dieser Vereini-
gung gewdhlt, um 1964 deren Prisident zu werden. 1967, nach zwei
Jahren Unterbruch, wurde er ein zweites Mal, und zwar einstimmig, zum
Prasidenten gewihlt, um dieses Amt bis zur Integration FPAS/AERO-
PERS im Jahre 1969 innezuhaben. Mit Beginn seiner Verbandstatigkeit
war er ein konsequenter Vertreter des Integrationsgedanken. Er hat klar
erkannt, dass zwei Pilotenverbénde in einer Fluggesellschaft ein Unsinn
darstellt und auf die Dauer nur negative Auswirkungen fur alle Beteilig-
ten haben konnte. Unerschitterlich hat er auf die Integration hingewirkt,
mit der Bereitschaft, einen fairen Kompromiss zwischen den Interessen
der Schweizerpiloten und denen seiner Mitglieder zu finden. Wahr-
scheinlich ist dieser Beitrag, den Stan zur Integration geleistet hat, sein
grosstes Verdienst um alle Swissairpiloten. Nach der Integration hat
Stan das Amt eines Vizeprasidenten der Aeropers libernommen und ist
diesem Amt bis zum heutigen Tag treu geblieben. Seine Téatigkeit in den
letzten Jahren hat darin bestanden, den jeweiligen Prasidenten tatkréftig
mit seiner grossen Verbandserfahrung zu unterstiitzen und die Interes-
sen der Aeropers in internationalen Gremien (IFALPA, EUROPILOTE)
wahrzunehmen.

Ich mdchte hier im Namen aller Mitglieder Stan Patch fiir seine jahre-
lange Verbandstatigkeit herzlich danken und ihm alles Gute fiir die Zu-
kunft wiinschen.

Mit Marc Bethge verlisst eine weitere markante Personlichkeit unseren
Vorstand. Wihrend 14 Jahren hat Marc die Interessen unserer Navigato-
ren im Vorstand vertreten. Wenn man so sagen darf, hat er unter drei
Prasidenten gedient und ist der Senior unserer Organisation. Im Laufe
seiner Verbandszugehérigkeit hat sich Marc nebst seiner eigentlichen
Aufgabe als Navigatorenvertreter profunde Kenntnisse in Versiche-
rungsfragen angeeignet und jahrelang in der Saldrkommission mitge-
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wirkt. Besondere Verdienste erwarb er sich bei der Ausarbeitung einer
ausgewogenen und humanen Pensionierungslésung anlasslich des Ab-
baus unseres Navigatorencorps. Eine Fiille von zusétzlichen Aufgaben,
wie Friedensrichter der Stadt Kloten und der Posten eines Checknavi-
gators haben in Marc den Entschluss reifen lassen, den angestammten
Sitz der Navigatoren im Vorstand verdankenswerter Weise zur Verfi-
gung zu stellen. Noch gilt es, die Interessen der verbliebenen Navigato-
ren weiter zu vertreten, darum haben wir vorstandsintern eine Regelung
getroffen, die dieser Anforderung auch ohne Direktvertretung vollkom-
men gerecht wird.

Auch an Marc Bethge méchte ich den Dank aller Mitglieder fiir seine
geleistete Arbeit und Aeroperstreue richten und ihm alles Gute fur die
Zukunft wiinschen.

Nun habe ich noch etwas in eigener Sache zu sagen: Vor knapp zwei
Jahren habe ich mich bereit erklar, fiir das verwaiste Amt des Aeropers-
préasidenten zu kandidieren. Meine Kandidatur wurde damals, und ein
Jahr darauf erneut, vom Vorstand klar unterstiitzt. Bei meiner Absichts-
erklarung war ich bereit, mich zwei Jahre zur Verfligung zu stellen. Die
zweite Amtsperiode geht im Mai dieses Jahres zu Ende und es stellt
sich mir personlich die Frage, was nun geschehen soll. Vermehrte Kritik
an meiner Person, an meinen Fahigkeiten, die Verbandsgeschicke zum
Wobhle seiner Mitglieder zu lenken, Kritik, die — leider — nie offen
ausgesprochen wird, sondern mich nur hintenherum mit meist anonymem
Absender erreicht, hat bei mir in kurzer Folge zwei Reaktionen ausge-
|6st. Zuerst war der Entschluss, alles hinzuschmeissen als einzige Ant-
wort fest und unumstdsslich. Nach reiflicher Uberlegung bin ich zur
Uberzeugung gelangt, dass dies einer Kurzschlusshandlung gleich
kiame! Worin besteht denn die an meine und die Aeropersadresse im
allgemeinen gerichtete Kritik? Man wirft dem Aeropersvorstand, und
mir im personlichen, Weichheit in unserer Haltung gegeniiber unserem
Arbeitgeber vor. Das Schlagwort Erosion macht wieder einmal die Run-
de. Im Konkreten befragt, bleibt fiir Weichheit unsere Haltung in der
Salarrunde dieses Jahres (die noch gar nicht gelaufen ist!) und fir
Erosion unser Gewihrenlassen in Sachen Freiflugreglement und DH-
Travel iibrig. Weitere Beispiele sind nicht zu erhalten. Es herrscht die
Meinung, die Aeropers sollte mehr auf den Tisch klopfen.

Verschiedentlich wird mir angeraten, auf nicht offen vorgebrachte Kiritik,
gar nicht zu reagieren. Warum ich es trotzdem tue, hat zwei Griinde:
Erstens mdchte ich die Kritiker damit auffordern, ans Tageslicht zu tre-
ten und zu ihren Ausserungen zu stehen, nicht zuletzt, um unseren Mit-
gliedern die Chance zu geben, ihre Interessen durch stérkere und
schlagkriftigere Leute vertreten zu lassen. Der zweite Grund ist, der
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grossen Mehrheit, die unsere Politik der letzten Jahre akzeptiert und
unterstiitzt hat, klaren Wein einzuschenken. Sie sollen genau wissen,
was sie zu erwarten haben, wenn sie diesen Vorstand und seinen Prési-
denten fiir ein weiteres Jahr wahlen wollen.

Mit viel Energie sind wir daran gegangen, einen neuen Gesamtarbeits-
vertrag auszuarbeiten. Ebenso energisch wird an neuen FDR’s gearbei-
tet. Ich bin liberzeugt davon, Ihnen spitestens in einem Jahr auf beiden
Gebieten Positives zur Abstimmung unterbreiten zu kénnen. Es ist nicht
meine Art, angefangene Dinge unvollendet liegen zu lassen. Dies ist fiir
mich ausschlaggebend fiir ein weiteres Kandidieren!

Dass die fetten Jahre der Luftverkehrsgesellschaften vom heutigen Zeit-
punkt aus gesehen der Vergangenheit angehéren, dirfte wohl kaum
jemand ernsthaft bestreiten. Der zu verteilende Kuchen wird kaum mehr
grosser, im Gegenteil. Wenn wir bis 1974 stetig verbesserte Arbeitsbe-
dingungen vor allem finanzieller Art (ECS, Saldrskalenverldngerung,
usw.) erreichen konnten, so ist dies unserer Prioritatensetzung, aber
auch dem erfreulichen Geschéaftsgang unseres Unternehmens, zuzu-
schreiben. Dass wir uns heute Gedanken zu den Arbeitsbedingungen
machen, die unsere Arbeit und den Arbeitsplatz direkt betreffen (FDR’s,
Ferienreglement), scheint mir ein Gebot der Stunde. Erstens haben die
Ereignisse des Jahres 1975 die Erfahrung gebracht, dass eine extensive
Ausniitzung der vertraglichen Méglichkeiten uns ans «Labige» gehen
kann (Pensionierungen und damit knappe Besatzungsbestdnde) und
zweitens ist eine Kompensation durch materielle Verbesserung als Ant-
wort auf diese Verdnderungen aus verschiedenen Griinden fraglich ge-
worden. Ich habe in meinem letzten Jahresbericht vielleicht zu wenig
betont, dass in harten Zeiten unsere Hauptaufgabe sein wird, das einmal
Erworbene zu behaupten. Mit einmal Erworbenem meine ich vertraglich
Abgemachtes und nicht einseitig gemachte Zugestandnisse, die, so un-
liebsam es fiir uns auch sein mag, einseitig wieder zurlickgenommen
werden konnen. Es besteht die Méglichkeit, durch sachfremde Druck-
mittel vertraglicher Art ein bestimmtes Ziel anzuvisieren, was aber un-
weigerlich zu einem Arbeitskonflikt fithren wiirde. Der Einsatz solcher
Mittel bedarf einer Stimmenmehrheit unserer Mitglieder. Ich bin tber-
zeugt, dass wir diesen Weg nicht zu beschreiten brauchen. Meine Ge-
wissheit hiezu entnehme ich unserer 30jidhrigen Verbandsgeschichte.
Sachlichkeit und Erkennen des Machbaren sind unerlésslich fiir ein
erfolgreiches Vertreten der Verbandsinteressen. Weitere Voraussetzung
ist bestimmt die Glaubwiirdigkeit der Interessenvertreter. Zur Glaub-
wiirdigkeit gehdrt die Bereitschaft, Mitverantwortung zu tragen und Ver-
standnis fiir die Argumente der Gegenseite aufzubringen. Dies soll nicht
heissen, dass alles akzeptiert werden muss, aber mindestens bleibt der
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Weg zum gemeinsamen Lésen der Probleme offen. Auf den Tisch klop-
fen ist eine Methode, die selten zum gewiinschten Erfolg fuhrt und das
gegenseitige Verstiandnis bestimmt nicht fordert.

Zum Thema Saldrverhandlungen mochte ich noch ganz kurz eine Stel-
lungnahme abgeben. In Erkenntnis der verschérften Geschéftslage des
Jahres 1975, hat der Vorstand auf eine Reallohnforderung verzichtet.
Dies hitte eine eigentliche Saldrrunde eriibrigt, da das Vorgehen zur
Bestimmung zukiinftiger Teuerungsausgleiche im Jahre 1973 protokol-
larisch festgehalten wurde. Nun hat aber unser Arbeitgeber von der in
demselben Protokoll festgehaltenen Moglichkeit Gebrauch gemacht,
mit uns Uber den Teuerungsausgleich fiir 1976 zu verhandeln. Die Un-
sicherheit iiber das zu erwartende Jahresergebnis und die nicht sehr
rosigen Prognosen fiir das kommende Jahr, konfrontiert mit unseren
Forderungen nach dem vollen Teuerungsausgleich, liessen der Swissair
aber als zweckmissig erscheinen, die Verhandlungen abzublasen und
eine Verschiebung auf Ende Mai 1976 vorzuschlagen. Der Vorstand hat
in Ubereinstimmung mit der Saldrkommission diesem Vorgehen zuge-
stimmt, nicht zuletzt, um keine iiberstiirzten Beschliisse zu fassen und
nichts zu vergeben. Anfangs Mai werden wir mit Aufmerksamkeit die In-
formationen iiber Geschiftsabschluss und erste Ergebnisse des laufen-
den Jahres entgegennehmen und analysieren. Unsere Forderungen wer-
den dieselben sein, wie vergangenen Herbst, ndmlich Gewéhrung des
vollen Teuerungsausgleiches nach Vereinbarung. Sollten wir nach Be-
riicksichtigung aller Faktoren von der Richtigkeit unserer Forderungen
iiberzeugt bleiben, und wider Erwarten kein akzeptables Verhandlungs-
resultat erzielen, behalte ich mir vor, Sie werte Mitglieder, in einer Ur-
abstimmung selbst entscheiden zu lassen. Der Umstand, dass unsere
Generalversammlung kurz nach den Saldrverhandlungen stattfinden
wird, diirfte, so hoffe ich wenigstens, fiir einen gefiillten Saal sorgen.

Mit freundlichen Griissen
Jeannot Amsler

Ziircher-Oberland

Ab sofort zu verkaufen, freistehendes 5'/2-Zimmer-Terrassen-Ein-
familienhaus; ruhige Lage, See- und Bergsicht.

Komfortabler Ausbau, grosse Terrasse, 2-geschossig, Garten,
allg. Hallenbad 8x15 m, Sauna und Fitnessraum.

Kaufpreis: Fr. 340°000.—, Finanzierung geregelt.
Telefon 055/42 30 88 (ab 18 Uhr)
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33 verschiedene Modelle in: Massiv-Eiche,
-Mahagoni und -Larche; Eiche furniert;
Kunststoff. Auch geeignet fiir Selbstmontage.

Normmasse: ab 20-110 cm
Ausstellung mit 12 Musterkiichen:

ALNO AG, Tobeleggweg 19 (zwischen
Wipkingerplatz und Europabriicke), Ziirich.

Fiir Aeropersmitglieder und deren Bekannte
sehr vorteilhafte Zahlungskonditionen.

Anfragen an Aeropers-Sekretariat oder
K. Rutishauser, Telefon 923 03 97
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c 5 < (7)) Ausser bei den Fernost-Einsdtzen haben sich keine bedeutenden Ver-
schiebungen im Vergleich zum Winterprogramm ergeben.
§ Fernost-Rotationen:
4 duty days 3 8 11 12 12 13 15 15
2 free days acc. FDR 1 3 4 4 4 5 5 b
g free days grahted 2a) 3 b* 5b) 4 6* 6* 5

* non-stop-Fliige mit 20 resp. 25 min. iber max. duty time

a) «Tirschletzer» ZRH-BOM-ZRH (Anndherung an NAT-regulations)

b) KHI-ATH-ZRH 1h iiber max. duty time. Dieser Ruckflug verursachte
in der EK eine gréssere Diskussion. Er entspricht einem Wunsche der
SR und wird mit einem zusétzlichen Freitag honoriert (s. oben). In der
EK DC-10 herrschte mehrheitlich die Ansicht, dieser Flug sei zu
streng und kénne nicht verantwortet werden.

Vereinbaren Sie mit ihm einen Besuch. Oder unter-

halten Sie sich ganz einfach mit ihm iiber den Probier-

bindlich.
service.

Die Gegenargumente sind aber:

— weniger DH-travel auf den FE-Rotationen

— zwei Ruhetage in KHI vor dem Flug

— ein zusétzlicher Freitag daheim

— kein DH ZRH-ATH am Vortag fur den Abholer.

ht Wasserbiiffel
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Diese Rotation wurde auf ausdriicklichen Wunsch des Chefs der EK
akzeptiert, in der Absicht, von den betroffenen Besatzungen statisti-
sches Material zu erhalten, welches fiir die FDR-Verhandlungen benétigt
wird. Selbstverstindlich gilt dieser Versuch nur fiir die Sommerflug-
periode 1976, und wir werden fiir den néchsten Winter neu dariiber zu
befinden haben.
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Alfred Kausch bringt diese und die nichste Woche
sein neues Kausch-Line Programm persénlich zu Ihnen
nach Hause. In Natura. Damit Sie selber sehen k&énnen,

Es werden an alle Besatzungen des Kurses SR 307 (KHI-ATH-ZRH) Fra-
gebogen abgegeben. Ein Muster dieser Fragebogen wird lhnen vor Be-
ginn des Sommerflugplanes zugehen. Wir bitten um lhre aktive Mitarbeit
und wiinschen lhnen einen guten Sommer.

Wadi Meyer

preisglinstig.
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EK DC-8

1. In eigener Sache

Per 1. 1. 76 ibernahm der Schreibende auf Ersuchen der EK den Platz
von Erwin Kaiser, der auf den Jumbo wechselte. Ich werde mich bemii-
hen, lhre Interessen so gut als méglich zu vertreten. Dazu benétige ich
aber lhre Mitarbeit: Notieren Sie auf jedem PVR, der Einsatz- oder
Hotelprobleme behandelt, «Kopie an EK», ich werde dann prompt be-
dient. Oder eine kurze Handnotiz ins Fach 362 oder ein Telefonanruf.
Obschon der Kontakt mit dem Chefpilot regelmissig und auf offener
Vertrauensbasis erfolgt und in gewissen Abstédnden mit Umfragen eine
Meinungsforschung betrieben wird, bin ich auf diese Kommunikation
angewiesen.

2. Sommerrotationen 1976
Grundsitzlich beurteilte die EK die SR-Vorschlage auf der Basis der
Gesamt-EK-Policy:

— Méglichst kurze Rotationen

— Keine oder nur geringe DH-Fliige, speziell in Beriicksichtigung der
bekannten Einwénde

— Verniinftige Arbeitsverteilung

Das Resultat der Absprachen wird durch ein Chefpiloten-Bulletin be-
kannt, ich beschridnke mich auf einige Ergénzungen. Da wir alle Sekto-
ren befliegen, ist auch — bei verniuinftiger Verteilung der Einsdtze —
das Gesamtbild massgebend. Die SR-Vorschldge zeigten gesamthaft
viel zu grossen DH-Bedarf auf Langstrecken. Das Ausweichen auf den
MNL und BKK Sling hoffen wir, wie bisher, mdglichst weitgehend durch
Freiwillige abdecken zu kénnen. Die Crewinformation in den Hotels
tiber durchgefiihrte Exkursionen sind mir ein gutes Omen.

Bei dieser Gelegenheit danke ich dem Chefpiloten fiir die erneut offe-
rierte, arbeitsintensive Verteilerkontrolle.

Die Uberlegungen, die zum Flug SR 316 ZRH-GVA-ATH-BOM mit 20
Min. duty time Uberschreitung gefiihrt haben, entsprechen der DC-10
EK-Info. Ich werde im Spétsommer tber diesen Flug und die langen
Rotationen zuhanden Wintereinsitze eine Umfrage durchfiihren.

Eugen Heusser

EK-DC-9

Die kommende Flugplanperiode bringt uns wieder ein gerittelt Mass an
Arbeit, wobei sich das Programm im bekannten Rahmen abwickeln wird
— viel Altbekanntes und fiir den Einzelnen wenig Neues. Doch lhnen
die highlights aufzuzéhlen, iiberlasse ich unserem Chefpiloten.
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Das Streckennetz und der Streckenplan bringen es mit sich, dass nicht
viele neue Rotationsmdéglichkeiten offen bleiben.

Anlasslich der Rotationsabsprachen zeigte sich wieder einmal mehr,
dass mit den heutigen FDR’s praktisch keine neuen Flugkombinationen
moglich sind. Es ist daher unvermeidlich, dass meal times von bis zu
3:15 h vorkommen werden.

Unser Postulat, jedem Piloten einmal pro Monat, bei Anrecht auf min-
destens 8 Freitage, einen Block von 3 Freitagen zu garantieren, stiess
bei unserem Vertragspartner auf wenig Gegenliebe. Spezielle Beden-
ken wurden gedussert, dass mit einer solchen Policy den Ferienwiin-
schen an fixen Daten nur noch beschrinkt entsprochen werden kdnne.
Wer kann es voraussagen? Sollen wir es darauf ankommen lassen? Wir
haben uns mit der Swissair nun soweit geeinigt, dass fiir die kommenden
Monate April, Mai, Juni und September diese Regelung als Policy (tem-
porary instruction im FOM) eingefiihrt wird. Gleichzeitig haben wir aber
versprochen, in den kommenden Sommermonaten, wiahrend dem Pisten-
bau in Kloten, bei allfalligen Operationsproblemen eine flexible Haltung
einzunehmen. Und in diesem Punkte bitte ich Sie, beziiglich meal times
grossziigig zu sein. Ich erinnere Sie daran, dass Sie, nach lhrem Ermes-
sen, ohne spezielle Erlduterungen eine Crew-Verpflegung anfordern
kénnen.

Weiter wurde vereinbart, dass nach fixen Ferien, 1 x pro Jahr, ein Freitag
geplant werden muss. Dieser Tag soll dazu dienen, die Revisionen und
Streckenvorbereitungen fiir den kommenden Einsatz zu machen ohne
dafiir einen Ferientag opfern zu missen.

Die DC-9-Umfrage betreffs neuen FDR’s ist, wie lhnen bekanntgege-
ben, ausgewertet, und die EK ist nun daran, entsprechend |hren Wiin-
schen, neue Vorschldge auszuarbeiten. Wir hoffen mit realistischen
Vorschldgen baldméglichst bei der Swissair vorsprechen zu kénnen.
Fiir die kommende Flugplanperiode wiinsche ich lhnen many happy
landings und volle Befriedigung in lhrer Aufgabe.

K. Kuratli

Umstandehalber zu verkaufen:

5 -Zimmer-Terassen-Einfamilienhaus
in Boppelsen

30 Fahrminuten ab Flughafen Kloten an schonem und ruhigem Sid-Westhang
gelegen. Sehr komfortabel ausgebaut: 1 Kiiche mit GWS, 1 Wohn-Esszimmer mit
Cheminée 43 m?, 1 Elternzimmer 23 m?, 2 Kinderzimmer je 11 m?, 1 Gastezimmer
12 m?, 2 Bader, 1 sep. WC, 1 Waschkiiche, 1 LS-Keller, 1 Bastelraum 12 m?, Sitz-
platz/Liegewiese 100 m?, 1 Balkon 15 m?, 1 Doppelgarage usw., Fr. 365 000.—
Ausbauwiinsche kénnen noch beriicksichtigt werden. Finanzierung geregelt, An-
zahlung zirka 30%

P. Baldauf, Architektur-Biiro, Telefon 01/55 42 84 von 10 bis 12 Uhr
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Riickblick auf die Monate Januar und
Februar

Der bei uns keinesfalls graue, sondern durchwegs frohlich-bunte Sekre-
tariatsalltag wurde in der letzten Zeit in erheblichem Ausmasse mit Ver-
sicherungsfragen verschiedenster Art belastet, weshalb ich heute
diesem #dusserst vielschichtigen Fragenkomplex einige Zeilen widmen
méchte, in der Hoffnung, dass Sie dadurch etwas mehr Licht in lhren
privaten Versicherungsdschungel erhalten. Damit dem so sei, miissen
Sie zunichst wissen, welche Versicherungsleistungen geméass Sozial-
gesetzgebung des Bundes und Gesamtarbeitsvertrag Swissair/Aeropers
vom 1. 7. 1969 fiir Sie obligatorisch abgeschlossen worden sind:

1. AHV, IV (Art. 15 GAV)

Samtliche Besatzungsmitglieder sind von Gesetzes wegen der Eidg.
Alters-, Hinterlassenen- und Invalidenversicherung unterstellt. Die
Altersleistungen setzen im Alter 65 ein, die |V-Leistungen werden ab
dem Zeitpunkt der Invaliditit bis zum 65. Altersjahr erbracht. Witwen-
leistungen werden ab dem 1. Tag des dem Tode des Gatten folgenden
Monates erbracht, sofern die Witwe jiinger als 62 Jahre alt ist und eines
oder mehrere leibliche oder adoptierte Kinder besitzt oder im Zeitpunkt
der Verwitwung das 45. Altersjahr zuriickgelegt hat und mindestens wéh-
rend fiinf Jahren verheiratet war. Die geschiedene Ehefrau ist nach dem
Tode ihres Ex-Gatten der Witwe gleichgestellt, sofern der Ex-Gatte zu
Unterhaltsbeitrigen verpflichtet war und die geschiedene Ehe minde-
stens zehn Jahre gedauert hatte. Witwen, die im Zeitpunkt der Verwit-
wung den Anspruch auf eine Witwenrente nicht erfiillen und ausserdem
keine Invalidititsleistungen beziehen, erhalten je nach Alter und Dauer
der Ehe eine einmalige Witwenabfindung in der Héhe des doppelten bis
funffachen Jahresbetreffnisses der vollenWitwenrente. Einfache Witwen-
renten werden ausgerichtet fiir Kinder, deren Mutter oder Vater verstor-
ben ist, und zwar im allgemeinen bis zur Vollendung des 18. Altersjahres,
resp. fiir Kinder in Ausbildung bis ldngstens zum vollendeten 25. Alters-
jahr. Vollwaisenrenten werden erbracht fiir Kinder, die beide Elternteile
verloren haben. Bei einem Mindesteinkommen von jahrlich Fr. 36 000.—
werden im Maximum derzeit die nachstehenden Leistungen erbracht:
Fr. 1000.— monatlich

Fr. 1500.— monatlich

Fr. 1000.— resp. 1500.— monatlich,
analog Altersrenten

Einfache Altersrente
Ehepaarrente
Vollinvalidenrente

i

Fr. 800.— monatlich
Fr. 400.— monatlich
Fr. 600.— monatlich

Witwenrente
Einfache Waisenrente
Vollwaisenrente
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Auslindische Besatzungsmitglieder sind grundsétzlich nur rentenbe-
rechtigt, sofern sie ihren zivilrechtlichen Wohnsitz in der Schweiz und
wihrend mindestens zehn Jahren Beitrage entrichtet haben. Fiir Ange-
hérige der nachstehenden Staaten sind besondere Sozialversicherungs-
abkommen unterzeichnet worden, deren Inhalte auf separaten Merk-
blattern erschienen sind, welche bei jeder AHV-Gemeindezweigstelle
(Wohnortgemeinde) angefordert werden kdénnen: Belgien, Bundesrepu-
blik Deutschland, Ddnemark, Frankreich, Griechenland, Grossbritannien,
Italien, Jugoslawien, Liechtenstein, Luxemburg, Niederlande, OUster-
reich, Schweden, Spanien, Tschechoslowakei, Tiirkei und USA. Abkom-
men mit Norwegen und Portugal sind in Vorbereitung.

Im librigen werden wir alle wissenswerten Angaben fiir unsere auslédndi-
schen Mitglieder demnichst in einer separaten Broschiire zur Verteilung
in die Crewféacher bringen.

2. VEF/OASF

Fiir alle VEF-versicherten Besatzungsmitglieder und deren Familien-
Angehérige gelten die nachstehenden Leistungen:

Altersrente = 45% des versicherten Salédrs der letzten
12 Monate vor der Pensionierung
Ubergangsrente = gleicher Betrag wie die jeweils gliltige
(bis 65. Altersjahr) hochste AHV-Ehepaar-Altersrente
Vollinvalidenrente = 45% des hochsten versicherten Salérs
des Ranges des Versicherten
Witwenrente = 33'/3% des versicherten Salérs

(resp. Alters-Witwenrente)  (resp. 75% der Altersrente des verstorbe-
nen pensionierten oder invaliden Gatten)
10% des hochsten versicherten Salars
des obersten Ranges

2/3 der Vollwaisenrente

/3 der Vollwaisenrente

Il

Vollwaisenrente

Halbwaisenrente
Alterskinderrente

Beziiglich weiterer Detailangaben (vorzeitige Pensionierung, usw.) kon-
sultiere man das VEF-Reglement.

Fur die im Old Age and Survivors Fund versicherten Besatzungsmitglie-
der wird eine Kapitalsumme ausbezahlt, welche sich aus der Summe der
jahrlichen Pramienzahlungen und den Zinsen und Zinseszinsen zusam-
mensetzt.

3. Salidrversicherung bei Unfall (Art. 34 GAV)

Alle Besatzungsmitglieder sind bei der Schweiz. Unfallversicherungs-
anstalt (SUVA) gegen die Folgen von Betriebs- und Nichtbetriebsunfall
sowie Berufskrankheiten versichert.
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Beim Betriebsunfall oder bei einer anerkannten Berufskrankheit entrich-
tet die Swissair wihrend max. zwélf Monaten das volle Salér aus. Nach-
her wird nur noch das von der SUVA zur Auszahlung gelangende Unfall-
taggeld ausgerichtet. Dieses wird nun aber durch eine obligatorische
Zusatzversicherung wihrend ldngstens 60 Monaten seit dem Unfalldatum
auf die Hohe des effektiven Salérs ergénzt. Die Pramie dieser Zusatzver-
sicherung wird von der Swissair bezahlt.

Beim Nichtbetriebsunfall richtet die Swissair lediglich das von der SUVA
zur Auszahlung gelangende Unfalltaggeld aus. Die Ergdnzung dieser
SUVA-Leistung auf das volle Saldr wird wiederum durch eine Zusatz-
versicherung bewerkstelligt (fiir max. 60 Monate seit dem Unfalldatum),
hingegen ist diese Pramie vom Besatzungsmitglied selbst aufzubringen
(Saldrabzug).

4. Salér bei Krankheit (Art. 35 GAV)

Im Falle von Krankheit erhalten alle Besatzungsmitglieder ab erstem
Krankheitstag von der Swissair die nachstehenden Vergiitungen:

100% des Salidrs wihrend den ersten sechs Monaten
75% des Saldrs vom 7.— 9. Monat
60% des Saldrs vom 10.-12. Monat

Die fehlenden Saldrprozente werden durch eine Krankentaggeldversi-
cherung erbracht. Diese Versicherung iibernimmt ausserdem ab dem
13. Monat die volle Saldrzahlung bis zum 30. Monat seit der Erkrankung,
wobei allerdings frilhere Krankheitstage der vorangegangenen zwélf
Monate angerechnet werden. Die Pramien fiir diese Versicherung gehen
zulasten der Besatzungsmitglieder (Salarabzug).

5. Heilungskosten bei Unfall oder Krankheit (Art. 36 GAV)

Soweit bei Unfillen oder Erkrankungen keine SUVA-Leistungen bean-
sprucht werden kdnnen, hat jedes Besatzungsmitglied grundsétzlich fur
die Heilungskosten (Spital, Arzt, Medikamente) selbst aufzukommen, es
sei denn, dass die Heilungskosten als Folge eines Betriebsunfalles oder
einer Berufskrankheit entstehen und die Kosten nicht oder nicht ausrei-
chend durch eine Krankenversicherung abgedeckt sind. In diesem Falle
werden die Heilungskosten auf Antrag von der Swissair iibernommen.

Bei Unfillen oder Erkrankungen, die wéhrend eines dienstlichen Ein-
satzes im Ausland entstehen, iibernimmt die Swissair alle im Ausland
anfallenden Kosten (inkl. Transport). Ausgenommen hievon sind selbst-
verschuldete Unfille, fir die die SUVA keine oder nur reduzierte Lei-
stungen erbringt.
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6. Schadenersatz bei kriegerischen Ereignissen (Art. 37 GAV)

Erleidet ein Besatzungsmitglied anlésslich eines dienstlichen Einsatzes
unverschuldet einen kérperlichen Schaden zufolge kriegerischer Ereig-
nisse oder verbrecherischer Anschldge, so entrichtet die Swissair im
Todes- oder Vollinvalidititsfalle eine Summe von Fr. 100 000.—. Bei Teil-
invaliditat gelangt ein Teilbetrag zur Auszahlung. Bei Vollinvaliditat wird
ausserdem eine Invalidenrente von 100% des zuletzt bezogenen Salérs
ausgerichtet, bei Teilinvaliditiat gelangt die entsprechende Teilrente zur
Auszahlung, so dass diese mit dem zumutbaren Teilerwerb das letztbe-
zogene Salir erreicht. Im Todesfalle erhilt die Witwe 100% des zuletzt
bezogenen Saldrs des verstorbenen Gatten. Sind keine nach VEF-Regle-
ment rentenberechtigte Kinder vorhanden, wird die Leistung auf 75%
des letzten Salirs reduziert. Witwen ohne Kinder erhalten 50% des letz-
ten Salérs. In diesen Renten sind die Leistungen der VEF, der SUVA und
der AHV/IV inbegriffen. Im tbrigen sind diese Rentenleistungen index-
gebunden, sie werden also der jeweiligen Jahresteuerung gemass BIGA-
Index angepasst.

7. Lizenzverlust (Art. 39 GAV)

Alle dem Gesamtarbeitsvertrag Swissair/Aeropers vom 1. 7. 1969 unter-
stellten Besatzungsmitglieder sind fiir den Fall des dauernden oder zeit-
weiligen Verlustes der Fluglizenz (Ausweis fiir Berufspiloten mit Sonder-
bewilligung fiir Instrumentenflug) versichert. Die Prdmie wird von der
Swissair entrichtet. Bei zeitweiligem Lizenzverlust erbringt der Ver-
sicherer auf das Ende eines jeden Monats 3% der vor der letztmaligen
Einstellung im Flugdienst aus medizinischen Griinden giiltigen Versiche-
rungssumme. Bei dauerndem Lizenzverlust wird eine Kapitalsumme aus-
bezahlt, welche

bis zum vollendeten 30. Altersjahr Fr. 120 000.—
ab 31. bis zum vollendeten 35. Altersjahr Fr. 140 000.—
ab 36. bis zum vollendeten 40. Altersjahr Fr. 160 000.—
ab 41. Altersjahr und folgende Jahre Fr. 180 000.— betragt.

Im Krankheitsfalle werden ab Beginn des 52. Altersjahres die obigen
Leistungen jghrlich um 20% gekiirzt. Bei Unfall gelangen die ungekiirz-
ten Leistungen zur Auszahlung. Beziiglich des voriibergehenden Lizenz-
verlustes ist zu beachten, dass monatliche Leistungen nur erbracht wer-
den, wenn daneben keine Lohnzahlungen mehr erfolgen.

8. Todesfallrisikoversicherung (Art. 40 GAV)

Alle dem GAV unterstellten Besatzungsmitglieder sind ferner fir die
Dauer ihrer Anstellung gegen ein Todesfallrisiko infolge von Unfall oder
Krankheit versichert. Die Todesfaillsumme betrdgt einheitlich Franken
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75 000.— (inkl. Pramienbefreiung im IV-Fall) und die Prémie wird von der
Swissair getragen. Samtliche Aeropers-Mitglieder haben die Méglich-
keit, bei der Aeropers-Versicherungskasse (APVK) auf privater Basis
diese Risikoversicherung auszubauen. Folgende Ausbaustufen sind
méglich: Erhéhung auf Fr. 100 000.—, Fr. 125 000.—, Fr. 150 000.— oder
Fr. 200 G00.—. Zusétzlich zum einfachen Todesfallkapital kann ferner ein
sog. Unfalltodesfallkapital versichert werden, so dass bei Vorliegen
eines Unfalltodes die doppelte Versicherungssumme zur Auszahlung
gelangt. Schliesslich kann ebenfalls auf privater Basis eine Invaliden-
rente abgeschlossen werden, welche stets 20% des einfachen Todes-
fallkapitals betragen muss. Die verschiedenen Pramien fiir diese priva-
ten Zusatzversicherungen kénnen via Sekretariat erfragt oder in Rund-
schau Nr. 200, Seite 55/56 nachgeschlagen und selbst errechnet werden.
Versicherungsvertragspartner ist die angesehene Versicherungsgesell-
schaft LA SUISSE in Lausanne.

Ausserhalb des Gesamtarbeitsvertrages haben unsere Mitglieder die
Méglichkeit, sich und ihre Familienangehorigen bei der verbandseige-
nen Aeropers-Krankenkasse privat gegen Krankheits- und Unfallrisiken
zu versichern. Die APKK-Versicherung deckt das Grossrisiko (Krankheit
max. Fr. 250 000.—, Unfall unlimitierte Leistungen wihrend fiinf Jahren,
ohne Selbstbehalt) in Form einer Zusatzversicherung ab, zu welcher eine
Basisversicherung bei einer konzessionierten Krankenkasse abgeschlos-
sen wird, um den Selbsbehalt der APKK kei Krankheit von Fr. 10 000.—-
pro Fall resp. Fr. 90.— Spitalgeld pro Tag abzudecken.

Die Monatspriamien fiir Aktive, Passive und Kinder sind die folgenden:
Aktive Basisversicherung Fr. 44— + APKK Fr. 30.— = total Fr. 74.—
Passive Basisversicherung Fr. 50.— + APKK Fr. 30.— = total Fr. 80.—
Kinder Basisversicherung Fr. 27.— + APKK Fr. 15.— = total Fr. 42.—
Weitere Angaben kdnnen Sie dem Aeropers-Versicherungsdossier
(VKD) entnehmen. Ausserdem stehen lhnen das Sekretariat (814 15 15)
oder die APKK-Verwaltung (923 03 97, Frau M. Rutishauser) fiir miind-
liche Auskiinfte gerne zur Verfligung.

Wenn lhnen nun nach all diesen Versicherungsangaben die Ohren sau-
sen und die Ordnung privater Versicherungspolicen einfach nicht gelin-
gen will, dann wenden Sie sich vertrauensvoll an unsere Versicherungs-
kommission!

Nachdem diese Rundschau-Ausgabe zahlreiche Hinweise zuhanden der
31. ordentlichen Generalversammlung vom 1. Juni 1976 enthilt, seien
unseren Mitgliedern lediglich die wichtigsten Verfahrensregeln noch-
mals in Erinnerung gebracht:

1. Uber samtliche Wahlen und Sachgeschifte wird ausschliesslich
schriftlich abgestimmt (Art. 256 der Statuten).
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2. Die Aufstellung von Kandidaten fiir die verschiedenen Funktionen
wie Vorstand, VEF-Stiftungsrat und Ehrenrichter hat schriftlich auf
den hiefiir vorgesehenen Formularen zu erfolgen und ist, mit der
Unterschrift des Kandidaten und des Vorschlagenden versehen, bis
spiatestens Freitag, den 23. April 1976 entweder per Post dem Sekre-
tariat der Aeropers, Ewiges Wegli 10, 8302 Kloten oder via Briefkasten
im Crew Control zuzustellen.

3. Allfallige Kommentare oder Stellungnahmen von Mitgliedern zu ein-
zelnen Sachgeschiften oder Wahlkandidaturen sind ebenfalls bis
Freitag, den 23. April 1976 dem Sekretariat zuzustellen.

F. Woodtly

Neuaufnahmen

An der Vorstandssitzung vom 29. Januar 1976 wurden folgende Piloten in
die Aeropers aufgenommen; wir heissen diese neuen Mitglieder in unse-
rer Vereinigung herzlich willkommen:

René Burkhard, Peter Andreas Furer,
Copi DC-9 Copi DC-9

Neues Mitgliederverzeichnis

Gegen Ende Juni 1976 soll ein neues Mitgliederverzeichnis erscheinen,
weshalb wir alle Mitglieder, die in den letzten paar Monaten ihre Adres-
se oder Telefonnummer geéndert haben, hoflich auffordern méchten,
sich mit uns kurz in Verbindung zu setzen. Besten Dank im voraus.

Das neue Verzeichnis wird ergéanzt durch die Postfach-Nr. und nimmt
auch Bezug auf das «Koordinatensystem» des Rundschau-Posters.

Mit freundlichen Griissen
F. Woodtly
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Gesucht werden noch einige Kaufinteressenten
fiir eine 6-teilige Terrassensiedlung in Eschlikon,
Kanton Thurgau.

Sudhang mit herrlicher Rundsicht, gute Infra-
struktur in der Ndhe von Wil, 4 Minuten von der
Ausfahrt der Autobahn Ziirich—St. Gallen und
ca. 35 Minuten von Kloten entfernt.

Jedes der

51/2-Zimmer-Terrassenhauser

Auskunft erteilt

General-
unternehmer

hat Dusche-WC, Bad-WC, Waschkiiche mit
Automat, grosse, zum Teil gedeckte Terrasse,
komfortabler Innenausbau, Doppelgarage.
Ferner gemeinsame Sauna mit Liegeraum.
Max. Preis Fr. 320 000.—.

U. Zimmermann, Héhenweg, 8360 Eschlikon,
Telefon 073/43 1122

A. Pellegrinon, Baugeschéft, 8360 Eschlikon,
Telefon 073/4318 21

Man sollte...

— vom Kiritiker erwarten diirfen, dass er Vorschldge mitliefert, die uns

die Lésung der Probleme vereinfachen helfen! P. Rellstab

— im gleichen Atemzuge vorschlagen, dass sich die namlichen Kritiker

fur eine entsprechende Verbandsfunktion zur Verfligung stellen!
P. Rellstab

Capt. W. Griitter fiir seinen Artikel betreffend «Demontage eines
Berufsbildes» speziellen Dank aussprechen. Er hat den Nagel auf
den Kopf getroffen. E. Pfenninger, U. Hérnlimann

die epochemachenden Leistungen des Aeropers-Vorstandes, — die
F/E «diirfen» als Steward fliegen, dltere Kapitidne «miissen» nicht
weiterfliegen, Lohnverhandlungen finden schon im Mai statt! — aus

eigenen Mitteln mit der einmaligen Ausschiittung eines 13. Monats-
lohnes honorieren. P. Gloor

oder kdnnte sich aber auch tberlegen, ob es nicht lohnender wire,
obige Gelder inkl. Aeropersbeitrag in gewinn- und zinstrichtigen
Swissair-Aktien anzulegen! (siehe from other publications) P. Gloor

in Ergédnzung zur Anregung von P. Rellstab erwdhnen, dass die aktive
Mitarbeit aller Mitglieder nicht auf die Beitragszahlung beschrankt
ist. U. Marx

Ihr richtiger w SCHWEIZERISCHE
Partner KREDITANSTALT

Direktion Bahnhofstrasse 28
Telefon 01 96 0111 8180 Biilach
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Austritt aus EUROPILOTE? — Nein!

Die EUROPILOTE wurde 1965 hauptsichlich wegen der scheinbar
unmittelbar bevorstehenden europiischen Integration gegriindet, aber
auch um die spezifisch europiischen Pilotenprobleme besser bearbei-
ten zu kénnen, fir die die IFALPA als Weltorganisation nicht das ge-
eignete Gremium war. Die Statuten der EUROPILOTE halten fest, dass
ihr nur IFALPA-Mitglieder beitreten kénnen und dass sich die EURO-
PILOTE als regionale européische Organisation im Rahmen der I[FALPA
betrachtet. Sie ist also keine Konkurrenz, sondern laut Statuten eine
IFALPA-Untergruppe.

Im Rahmen der beginnenden Zusammenarbeit mit SAS betrachtete die
Aeropers ihren Beitritt schon friih als sinnvoll. Wenn auch die angestreb-
ten Integrationen europdischer Airlines mittlerweile (noch) nicht zu-
standegekommen sind, so hat sich doch die Zusammenarbeit europai-
scher Gesellschaften in den letzten Jahren durch die Bildung der KSSU
und Atlasgruppe sicher verstirkt. Fast alle Bestrebungen der EURO-
PILOTE zielen darauf ab, mégliche spétere Integrationen vorzubereiten.
Die Diskussion dieser regionalen Probleme gehért u. E. nach wie vor
nicht vor eine IFALPA-Vollversammlung.

Die Aeropers profitierte vor allem in den Jahren 1970 und 1971 von der
EUROPILOTE, als sie sich als erste europiische Airline mit der Integra-
tion AUA auseinandersetzen musste. Nach Wiirenlingen und Zerga war
es EUROPILOTE und nicht IFALPA, wo die Aeropers zuerst Unterstiit-
zung fiir ihre Forderung nach wirksamen Sicherheitsmassnahmen fand.
Noch am EUROPILOTE-Meeting auf dem Rigi im September 1970 mus-
ste unser IFALPA- und EUROPILOTE-Vertreter, John Sterndale, der
IFALPA Untitigkeit auf diesem Gebiet vorwerfen. Damals war EURO-
PILOTE das Gremium, das uns unterstiitzte und an den folgenden Ver-
sammlungen die Dachorganisation von der Notwendigkeit strenger
Sicherheitsmassnahmen iiberzeugte. Seither diente uns die EURO-
PILOTE vor allem bei der Beschaffung von Vergleichsunterlagen fiir
das sogenannte Europdische Mittel und bei andern vertraglichen Rege-
lungen.

Da sich das Tempo der européischen Integrationsbemiihungen sichtlich
verlangsamte, wurden auch die diesbeziiglichen Pldne nicht mehr so
zielstrebig weiterverfolgt. Ein neu dazukommender Aeropers-Vertreter
kann deshalb leicht den Eindruck bekommen, dass es sich bei der
EUROPILOTE zeitweise um einen Debattierclub handelt — dies ist
allerdings eine Erfahrung, die man in jedem gréssern, internationalen
Gremium machen muss.
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Langfristig dauert das Zeitalter der europdischen Integrationsbestre-
bungen immer noch an, und deshalb kann die Aeropers bereits morgen
wieder mit einem AUA-dhnlichen Problem konfrontiert werden. Es bleibt
aber auch richtig, europdische Fragen im europdischen Forum zu disku-
tieren. Allfdllige Bestrebungen der EUROPILOTE, sich entgegen ihren
Statuten zu einer selbstandigen Mini-IFALPA zu entwickeln, kénnen nur
von aktiven Mitgliedern verhindert werden. Mitmachen und Mitbestim-
men liegen sicher im ureigensten Interesse der Aeropers. Die erwdhnte
Aussenseiterstellung verdankt die Aeropers nur zum Teil dem guten Ein-
vernehmen mit dem Arbeitgeber. Wir wollen es zwar nicht hoffen, aber
ein schérferer Wind kdnnte recht rasch dazu filhren, dass selbst die
Aeropers auf die Unterstiitzung durch die andern europdischen Ver-
bidnde angewiesen wire. Den Goodwill unserer européischen Kollegen
sollten wir heute nicht ohne zwingende Griinde verscherzen. Darunter
hatte namlich auch unsere Stellung in der IFALPA zwangsliufig zu lei-
den, da die Verbinde zum gréssten Teil in beiden Gremien jahrelang
durch dieselben Leute vertreten sind.

Aus all diesen Griinden empfehlen wir lhnen, dem geplanten Austritt
nicht zuzustimmen. Als Piloten sind wir uns ans «plan ahead» gewohnt;
auch hier sollten wir das langfristige Ziel nicht aus den Augen verlieren,
nur weil uns die EUROPILOTE im Moment nicht viel einbringt. Wir miis-
sen vielmehr alle moéglichen Entwicklungstendenzen abschétzen und
auch versuchen, sie aktiv zu beeinflussen. Erfolge auf internationaler
Ebene miissen meistens erdauert werden. Sie werden aber nur von
jenen erreicht, die gewillt sind, initiativ, geduldig und zielstrebig mitzu-
arbeiten.

Capt. E. Heiz, ehemaliger IFALPA-Delegierter
Capt. E. Heusser, ehemaliger EUROPILOTE-Delegierter
Capt. H. Hurzeler, ehemaliger Aeropers-Président

Zu verkaufen an schénster Lage in Dielsdorf

Bauparzellen
a ca. 1000-1200 m? in Landhaus-Zone.

Erschlossen ca. mitte 1976. Keine Vermittler.

Offerten an Chiffre Nr. 0101 der Aeropers Rundschau, Wettlin & Co.,
Postfach, 8037 Ziirich
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Vor den Wahlen

Wie Sie bereits dem Leitartikel von Urs Marx entnehmen konnten, ist es
unser Ziel, Sie, liebe Mitglieder, im Hinblick auf die kommende Aero-
pers-GV wieder vermehrt an die Urne zu bringen. Gestatten Sie mir des-
halb zu diesem Kapitel noch einige Gedanken beizutragen, die nur zum
Teil aus meiner eigenen Kiiche stammen:

Das Stimm- und Wahlrecht ist ein sogenanntes demokratisches Grund-
recht, das nur bei verniinftigen und disziplinierten Menschen funktionie-
ren kann. Niemand wird bevorzugt, niemand benachteiligt, denn jeder
hat das genau gleiche Stimmrecht. Hingegen setzt dieser ganze Mecha-
nismus eine gehdrige Portion Kompromissbereitschaft, Einsicht und
Selbstbeherrschung voraus; besonders dann namlich, wenn man auf der
Verliererseite steht und sich einem Mehrheitsentscheid fligen muss. Be-
kanntlich féllt uns dies nicht unbedingt leicht, zumal sich in der Natur
nach wie vor der Stirkere brutal durchsetzt.

Aus diesem Grunde dominiert denn auch vor allem bei primitiven Men-
schen seit jeher die Diktatur als Regierungsform. Wobei allerdings még-
lich ist, dass beispielsweise ein primitiver Diktator, dank Macht und Ter-
ror, liber geistig hoherstehende Untertanen herrscht, oder aber dass ein
geistig hochstehender Diktator ein primitives Volk bestens regiert.
Letzteres diirfte die Ausnahme der Regel sein, obschon man zugeben
muss, dass Diktatoren rascher und flexibler handeln kénnen als schwer-
fallige demokratische Gremien. Aus diesem Grunde sind denn auch zum
Beispiel moderne Grossbetriebe noch recht hierarchisch aufgebaut und
der demokratischen Mitbestimmung einstweilen noch eher abgeneigt.

Trotzdem wissen wir alle, dass schliesslich und endlich die demokra-
tische Regierungsform die einzig richtige ist, sofern es sich um intelli-
gente, einsichtige Menschen handelt. Denn wir diirfen nicht vergessen,
dass das Stimmrecht dummer Wihler gleichviel zdhlt wie jenes der
Intelligenten und dass eine falsch interpretierte Demokratie zur totalen
Handlungsunfshigkeit fihren kann. Ein weiterer Nachteil unseres Sy-
stems ist auch die Tatsache, dass sich Leute, die gewihlt oder wieder-
gewihlt werden wollen, zunehmend in Publicity und Opportunismus rei-
sen, wobei sie das Gesamtinteresse aus den Augen verlieren. Wie ge-
sagt: die Demokratie setzt bei Wahlern und Gewéhlten einiges voraus!

Unser Berufsverband, die Aeropers, ist auf dem demokratischen Prinzip
aufgebaut. Jeder von uns hat das aktive und passive Stimm- und Wahl-
recht und somit die Méglichkeit, den Lauf der Geschehnisse persdnlich
zu beeinflussen. Denn es sind doch immer und tberall nur die aktiven
Menschen, die den Gang der Dinge bestimmen. Biertischpolitiker und
schweigende Mehrheiten verraten eigentlich das Prinzip der Demokra-
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tie, indem sie ausgerechnet dort nichts bieten, wo sie kénnten und soll-
ten und damit die wichtigen Entscheidungen einer relativ kleinen Akti-
vistengruppe uberlassen.

Nun: unser scheidender Vizeprisident Stan Patch hat das Problem ein-
mal treffend formuliert: Jedes Volk hat die Regierung, die es verdient;
jedes Geschaft hat das Management, das es verdient und jeder Berufs-
verband hat den Vorstand, den er verdient.

Liebe Mitglieder, Sie haben recht viel in den Handen. Ich hoffe, Sie ver-
stehen diesen Wink mit dem Zaunpfahl und machen wieder vermehrt
mit: aktiv, immer und liberall, daheim, im Beruf und auch in der Aeropers!

Mit freundlichen Griissen
Hano Hiirzeler

O

Rundschau-Poster

Die folgende Doppelseite ist eine Verkleinerung des 3-farbigen
Rundschau-Posters (Grésse 90 cm x 128 cm). Das Plakat wird im
Hinblick auf die Aeropers-GV 1976 hergestellt. Interessierte Mit-
glieder haben die Méglichkeit, das Original-Plakat (ohne Propa-
gandaaufdruck) gegen Abgabe des nachfolgenden Talons zu be-
ziehen bei

— Herrn Wyss, Crew Eingang, Ziirich-Kloten
— Dispatch Genf

— Sekretariat Aeropers

Bestellschein

Ich beziehe ... Exemplare des Rundschau-Posters zum Preis von
Fr. 17.50 pro Stiick.

Name Vorname

25



(=l lalelulealalalial vl ef alelaled of Jalafalelalal ol vlala) Yo
OGO B CIGIO ’ﬁuﬁﬁwﬁﬁww JeaT - mmwa&ms
olel aled el ndel elelelalatal e (o1 @ 2% O 05 alials % €9 G ) O G |
O ¢ ¢ €3 €3 & O (2 C) T O P CGI® @@@@»‘ uﬁ @@@@@@
O @u OGO OO G ‘wxmmwm; &pr By €7 ™ G Co Oy €3 @
= Ladialal lalelelaliale) v ol o 8 €5 O = o ORIt &y & & © Gl ™
e@mwwaa®®vm(ng@@@@@~‘/%rmmwmm»u® ,
Q@%&@@M%ﬁw;@gﬁw%%@%*f‘%dvﬁ@@@@?;ﬁ@@ﬁ
© &>t 03 o O BE - o s 1 02 s RGP - & €2 0 1 g €, & o1
O &y Y B e 2 9 0y o o g B B oy &1 Y O 0 g 0 i O 0 0
Qc e Emﬁﬁwr@~zm'®®®®®" LT YT )
, ) wmmm@ﬂgfjwu®m@@m%
:9, @mmww,;« O 010 O ) B Ty ©
2 @mmmm X 2oy’ sl nlod il el solond ol
9 delaledele) £ 4o dellellaleLotele
/a@ 3 ) 1 Iy @ B I O o 00 Oy 2 (B3 © O I B0 0
? Gl GHG"!G#C?” G > Ot € G (O &2 Ch 69 G2 O O G5
(ot el bl alede] e Teln) & ﬁ;érmmmmmw&m&@m@
OB Cr g ;7 C) O 655 o OV ; m®w®®a®m&m®wm%
Qm&wmwwgw »wm&&wwmc~r 05 7 C1 O G161 1 €7 O I TV Y 65 € |
“@0000000000000000006000000000000060

N@‘@Cﬁ(’*@@ﬁ




Das aktuelle Interview:
Absturz ohne Risiko?

Ein in der «Weltwoche» (Nr. 3 vom 21. Januar 1976) erschienener Artikel
tiber die neuesten Methoden in der fliegerischen Ausbildung hat im
Swissair Pilotenkorps einige Verwunderung und Verunsicherung aus-
geldst. Vor allem der zweite Teil des Artikels, in dem der Autor, Walter
Senn, versucht, die psychologischen Zusammenhénge einer Pilotenaus-
bildung aufzuzeigen, ist in der fiir eine Wochenzeitung unvermeidlichen
Vereinfachung doch etwas daneben geraten.

Im Interesse ihrer Leser méchte die Redaktion der Aeropers Rundschau
niéher auf den Artikel und seine Problematik eingehen. Wie in der letzten
Ausgabe angekiindigt, haben sich Capt. G. Griinewald (OFSF) und Dr.
K. Brandli (OFSR) bereit erklart, an diesem Gesprach teilzunehmen. Da-
mit fiir alle die gleiche Ausgangslage gegeben ist, wird der Artikel noch-
mals in seiner ganzen Lénge abgedruckt.

Es fallt selbst den Flugkapitinen der ersten Generation schwer, mit
Uberzeugung daran zu glauben, dass heute ein Pilot, der auf eine DC-10
umgeschult wird, nach nur drei Stunden effektivem Flugtraining in der
Luft einen Jumbo-Jet fliegen kann. Beim breiten Publikum ruft diese Tat-
sache nur ungldubiges Kopfschiitteln hervor. Fachleute sind jedoch
heute schon der Ansicht, dass der Zeitpunkt nicht mehr fern ist, wo die
Pilotenschiiler iiberhaupt nicht mehr in die Luft gehen.

Das gesamte Trainingsprogramm kdnnte eines Tages ausschliesslich am
Boden in den sogenannten Simulatoren durchgefiihrt werden. Dies wére
dann das sogenannte Zero-Flight-Training.

Weil es bei Ausbildungsmethoden in der Fliegerei stets um ein Sicher-
heitsproblem im weitesten Sinne geht, sind die damit verbundenen Dis-
kussionsthemen immer als heisse Eisen zu betrachten. Wihrend iltere
Piloten den Simulator gerne als «Kiste» abqualifizieren und dem Flug-
training in der Luft den Vorrang geben, treten die Ausbildungsleiter der
grossen Airlines vorbehaltlos und mit ausgekliigelten Managermethoden
fur eine systematische, effiziente Ausbildung im Simulator ein. Sie be-
haupten, dass moderne Verkehrsfliegerei ohne Simulator tberhaupt
nicht mehr méglich sei. Wenn Psychologen dann argumentieren, dass
trotz totaler Simulation das psychische Verhalten des Piloten am Boden
anders zu beurteilen sei als in der Luft, dass z. B. in einer fliegerischen
Grenzsituation im Simulator gar keine Angst aufkommen koénne, dann
beweisen die Anhdnger der modernen Ausbildungsmethode das Gegen-
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teil und verweisen auf den DC-10-Visual-Simulator, das zur Zeit modern-
ste Ausbildungsgerit der Swissair, das in Ziirich-Kloten installiert ist.

Die totale Flugsimulation

Im Gegensatz zu herkémmlichen Simulatoren handelt es sich beim DC-
10 um einen Visual-Simulator, der dem Piloten durch die Frontscheiben
eine totale Sichtdarstellung der Aussenwelt bietet. Der Pilot sieht vor
sich Erde und Himmel wie in der Zeit der Morgen- oder Abendddmme-
rung. Bei diesem Sichtsystem handelt es sich um eine rechnergesteuerte
Bilderzeugung. Tausende von Lichtpunkten in unterschiedlichen Farben
und Leuchtstirken bringen die verschiedensten Objekte zur Darstellung
wie Pistenbefeuerung, Anflugfeuer, Hindernisleuchten, samtliche Stras-
sen und Geb#udebeleuchtungen innerhalb eines verkehrsreichen Flug-
hafengebiets. Als Lagereferenz wird zudem der Horizontstreifen erzeugt,
und bei den jiingsten Systemen erscheinen sogar die von den Lande-
scheinwerfern des Flugzeugs angestrahlten Pistenmarkierungen. Der
wichtigste Vorteil dieses Systemes liegt in der grossen Flexibilitat: Sozu-
sagen durch Knopfdruck kann der Instruktor Flughéfen wie Frankfurt,
Paris oder London fiir den Piloten live erscheinen lassen und mit ihm die
Lande- und Anflugverfahren wirklichkeitsnah trainieren.

Die Innenausstattung samt Instrumentierung unterscheidet sich in nichts
vom Cockpit einer DC-10. Wichtig ist, am Boden eine physische Umwelt
zu schaffen, die dem Piloten das Gefiihl des echten Fliegens vortauscht.
Der Simulator selber ruht auf Hydraulikzylindern, deren Steuermechanis-
men, zusammen mit der gesamten Cockpit-Instrumentierung, in einem
Elektronenrechner integriert sind. Dadurch ist es méglich, die Beschleu-
nigungen und Bewegungen eines rollenden, startenden, fliegenden und
landenden Flugzeugs voll nachzuahmen. Der Lehrer kann zudem das
Verhalten einzelner Bordsysteme steuern und die Leistungen des Schu-
lers tiberwachen. Das Cockpit bewegt sich in sechs Freiheitsgraden.
Legt sich das Flugzeug z. B. in eine Kurve, so merkt der Pilot im Simula-
tor, wie er in den Sitz gedriickt wird; bei einer Vollbremsung beim Rollen
auf der Piste wird er unsanft nach vorn in die Gurten geworfen.

Millioneninvestitionen

Obwohl ein moderner Simulator mehr als halb soviel kostet wie eine DC-
9-Maschine, namlich 16 Millionen Franken, das Sichtdarstellungsgerat
mit einbezogen, lohnt sich offenbar die Anschaffung dieses komplizier-
ten Elektronengehirns. Die neue Ausbildungstechnik, die der Simulator
mit sich gebracht hat, erméglicht der Swissair eine durchschnittliche Ein-
sparung von 4 Millionen an Ausbildungskosten pro Jahr. Eine Schulflug-
stunde mit einer DC-10 kostet neunmal mehr als eine Stunde Training im
Simulator. Praktisch fallen heute bei der Swissair die vom Eidgenéssi-
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schen Luftamt vorgeschriebenen jshrlichen Check-Fliige sowie die so-
genannten «Refreshers» in der Luft weg und werden nur noch am Boden
durchgefiihrt. Die zur Ausbildung absolut notwendigen teuren Flugstun-
den kdnnen dank dem Simulator ohne Qualitdtseinbusse der Ausbildung
auf einem Minimum gehalten werden.

Die Swissair gehort zu jenen Fluggesellschaften, welche die aufwen-
digste und intensivste Pilotenausbildung betreibt und zudem an sich
selber grossere Anforderungen stellt, als es die Vorschriften verlangen.
Es gibt andere Fluggesellschaften, die da wesentlich larger sind. Bei der
Swissair hat die Pilotenausbildung nie unter einem besonderen Kosten-
druck gestanden. Die Kosteneinsparungen von 4 Millionen ergaben sich
als Resultat der Ausbildungsmethode, die immer noch verbessert wer-
den konnte. Dass dabei auch die umweltbelastenden Faktoren in Zusam-
menhang mit Schulfliigen génzlich wegfallen, muss — so méchte man
meinen — die Flughafengegner und Umweltschiitzer verséhnlich stim-
men. Die wenigen Minuten, die der Pilot als AngewShnung an das Flug-
gerit und zur Vermittlung des letzten Schliffs der Ausbildung noch in der
Luft absolvieren muss, werden zudem mit der DC-10 in Tucson (Arizona,
USA) oder in Shannon (Irland) geflogen.

Der Umschulungskurs auf die DC-10 dauert bei der Swissair 36 Trai-
ningstage. In diesem Kurs sitzt der Pilot 50 Stunden lang im Simulator.
Der Rest ist Theorie. Das effektive Schulfliegen mit der neuen Maschine
betriagt nur noch drei Stunden. In den letzten drei Jahren hat sich in der
Ausbildung der Cockpit-Besatzung ein steter Wandel vollzogen. W&h-
rend die Flugzeiten immer mehr verkiirzt wurden, hat sich das Trainings-
programm im Simulator weiter ausgedehnt. Dies trifft fiir alle Flugzeug-
typen zu, die heute bei der Swissair im Dienst stehen. Diese Entwicklung
ist dem technischen und elektronischen Fortschritt beim Bau von Flug-
simulatoren zuzuschreiben. Die Umstellung der damit verbundenen Trai-
ningsmethoden vom Flugzeug in den Simulator l4sst sich mit der zuneh-
menden Automatisierung im Cockpit gemeinhin erkléren.

Captain G. Griinewald, Chef der Pilotenausbildung bei der Swissair,
sucht keine Piloten mehr, die eine Maschine hauptséachlich mit dem Ge-
siss, d. h. mit dem fliegerischen Gefiihl, exakt auf einer Graspiste landen
kénnen. Wonach er Ausschau hilt, sind Ménner, die eine Diisenmaschi-
ne mit dem Kopf fliegen kénnen. Es miissen Manager sein, die geistig
vorprogrammieren kénnen und sich als Schlusselfigur in ein komplizier-
tes System integrieren lassen. Damit hat die Fliegerromantik mit dem &l-
verschmierten Handriicken am Propeller endgiiltig Abschied genommen.
Demgegeniiber sind die Anforderungen an die geistige Kapazitit des
Verkehrspiloten und an sein schopferisches Denken des Vorprogram-
mierens in den letzten Jahren betréchtlich gestiegen.
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Angst vor dem Absturz

Es sei gleich vorweggenommen: «Uber Angst wird in Pilotenkreisen
nicht gesprochen und schon gar nicht wihrend der Ausbildung. Captain
Griinewald sorgt dafiir, dass {iber dieses Thema keine Diskussionen auf-
kommen. Dies natiirlich aus psychologischen Griinden. Man soll schla-
fende Hunde nicht wecken, oder man soll dort kein Problem machen, wo
tatsdchlich eines entstehen kénnte. Hinter den Kulissen der fliegeri-
schen Ausbildung hingegen widmen sich Instruktoren und Psychologen
eingehend diesen Fragen.

Wird sich der Pilot im Simulator in fliegerischen Extremsituationen tat-
séchlich genauso verhalten wie spéater im Flugzeug? Oder anders ge-
fragt: Wird der Pilot im fliegenden Flugzeug den psychischen Stress in
einer kritischen Situation so kompensieren, dass er ein Mandver gleich
gut |6st, wie er es im Simulator tat, wo er sicher war, dass es keinen Ab-
sturz geben kann? Kann man das richtige Verhalten unter psychischem
Druck im Simulator iiberhaupt tiben?

Die Fachleute waren sich von allem Anfang an dariiber klar, dass bei
einer fliegerischen Ausbildung, in welcher der Schwerpunkt im Simula-
tor-Training liegt, méglichst die gleiche Umgebung herrschen muss wie
im Flugzeug. Um die physische Umgebung so tduschend &hnlich wie im
Flugzeug zu machen, bediente man sich der raffiniertesten technischen
und elektronischen Methoden. Hier sind die Probleme weitgehend ge-
|6st worden.

Noch nicht ganz einig ist man sich in Fachkreisen, ob es tatsachlich ge-
lungen ist, die psychische Cockpit-Atmosphire, wie sie wahrend des
Fluges herrscht, im Simulator kiinstlich zu erzeugen. Captain Griinewald
gehort zu jenen Ausbildungsleitern, die tiberzeugt sind, dass sie bei ihren
Piloten im Simulator den gleichen Angstschweiss erzeugen kénnen wie
im Flugzeug. Griinewald behauptet sogar, dass bei ihm ein Pilot, der im
Simulator einen Kapitalfehler macht, der zum Absturz fiihren kdnnte, die
gleichen Angstzustinde durchmacht wie im Flugzeug kurz vor dem Auf-
prall.

Um diese extreme psychische Drucksituation am Boden zu erreichen,
machte man sich eine interessante psychologische Erkenntnis zunutze,
eine Erkenntnis, die fiir manchen Aussenstehenden brutal klingen mag:
wissenschaftliche Untersuchungen der Trainings in Simulatoren haben
ergeben, dass sich bei Berufspiloten die Qualifikationsangst eindeutig
vor die Todesangst schiebt. Eine dhnliche Verhaltensweise stellt man
auch bei anderen Berufen mit héchsten Anspriichen fest. Und hier
konnte man einhaken. Es spielt den Psychologen und Instruktoren letzt-

lich keine Rolle, woher der Stress kommt — Hauptsache ist, dass der
Stress bis in die extremsten Formen auch am Boden erzeugt werden
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kann. Weil Berufspiloten, vor allem wenn sie in der Ausbildung stehen,
an sich selber héchste Anspriiche stellen und mehr Angst vor einer Dis-
qualifikation als vor einer physischen Vernichtung haben, bot sich die
Qualifikationsangst als die naheliegendste Lésung an. Jeder Pilot weiss,
dass er seine Priifungen im Simulator ablegen muss, und er weiss auch,
dass die Elektronik im Sinne der Korrekturméglichkeit jeden Fehler auf-
zeichnet und ihn wahrscheinlich besser registriert, als es ein Fluglehrer
im fliegenden Flugzeug je tun kénnte. Dadurch vergréssert sich natir-
lich die Angst durchzufliegen.

Mit dem DC-10-Simulator, verbunden mit den neuen Ausbildungsmetho-
den fiir Verkehrspiloten, sind im wesentlichen folgende Vorteile erreicht
worden:

— Es kénnen Flugmanover, vor allem im Bereiche von Notfallsituatio-
nen, simuliert werden, die mit dem Flugzeug in der Luft aus Sicher-
heitsgriinden gar nicht mehr méglich sind.

— Effiziente Ausbildung.

— Drastisch reduzierte Umweltbelastung durch weniger Schulfltige.

— Zeit- und Kostenersparnis.

— Nur die wirklich fiahigen Piloten bestehen die Ausbildung; es ist prak-

tisch ausgeschlossen, dass ein nicht in allen Belangen geeigneter
Pilot durch das engmaschige Netz der Selektion schliipfen kann.

Es ist technisch durchaus méglich, den Flugzeug-Simulator abstiirzen
zu lassen. Doch dazu kommt es in der Regel nicht, denn Piloten sind
auch im Simulator ehrgeizig. Und sollte es einem Piloten dennoch ein-
mal passieren, dass er durch eigenes Verschulden abstiirzt und fas-
sungsslos vor dem rauchenden Sicherungskasten des Elektronengehirns
steht, dann hat er Gliick und Pech zugleich gehabt: Gliick, dass er noch
lebt — Pech, dass er beruflich umsatteln muss!

AR: Ohne Zweifel, Weltwoche-Leser sind potentielle Swissair Passa-
giere. In dieser Hinsicht scheint der Artikel tiber die neuesten
Methoden in der Ausbildung von Linienpiloten ein voller Erfolg ge-
wesen zu sein. Verschiedene Zuschriften (u. a. auch an die Adresse
der Swissair) zeigen, dass der Flugpassagier auch heute noch gros-
sen Wert legt auf absolute Sicherheit im Luftverkehr und dass er
jenen Fluggesellschaften den Vorzug gibt, die ihre Piloten wahrend
der Ausbildung und wihrend den Simulator-Checkfliigen hart an-
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AR:

fassen. Es ist beruhigend, in ein Flugzeug einzusteigen, das von
stresstrainierten, vierbdndeligen Méannern kommandiert wird, die
nur schon vom Image her einen sicheren Transport garantieren.

Nur handelt es sich beim Weltwoche-Artikel leider nicht um eine
Werbeseite — diesbeziigliche Themen gehdren schon seit Jahren
nicht mehr in die Sujet-Kiste der Swissair Werbung —, sondern
um einen ernsthaften Versuch, die heutigen Methoden in der Pilo-
tenausbildung den Lesern einer Wochenzeitung verstandlich zu
machen. Dies ist unsere Optik, und aus dieser Sicht miissen wir —
Verantwortliche nicht ausgeschlossen — den Artikel beurteilen.
Meine Herren, wie lautet ihr persdnliches Urteil tiber diesen Report?

Der erste Teil des Artikels ist nach meiner Meinung recht gut. Die
Beschreibung des technischen Aufbaus und der Verwendung eines
Simulators ist klar und auch fiir den Laien versténdlich. Der zweite
Teil, der sich mit psychologischen Aspekten befasst, ist weniger
gegliickt. Ich persénlich werde mehrere Male zitiert, obwohl ich
tiber Todesangst liberhaupt nicht, und tiber Stress und Qualifika-
tionsangst in einem anderen Zusammenhang gesprochen habe.
Herr Senn hat sich — und das hat er mir nach Publikation des
Artikels auch bestitigt — die journalistische Freiheit genommen,
Vorgiange so zu beschreiben, wie er sie sieht. Fiir uns Piloten mag
dies etwas befremdend sein. Wir miissen jedoch Herrn Senn zu-
gute halten, dass er gerade mit dem zweiten Teil des Artikels dem
Erscheinungsbild der Swissair und dem der Piloten keinen Scha-
den zugefiigt hat. Im Gegenteil! Die Reaktionen der Leser waren
susserst positiv, wie mir unser Pressedienst spontan mitgeteilt hat.

Meines Erachtens kann uns dieser Artikel in geradezu beispiel-
hafter Deutlichkeit einen Sachverhalt vor Augen fiihren, der in sei-
ner lapidaren Selbstversténdlichkeit vielfach zu wenig beachtet
wird. Ich meine die Tatsache, dass es sehr schwierig ist, zentrale
und komplexe Probleme mit ein paar wenigen Sétzen zu beschrei-
ben und dabei erst noch zwei diametral entgegengesetzten Erwar-
tungen und Forderungen gerecht zu werden: Dem Postulat nach
interessanter und verstindlicher Information eines breiten Publi-
kums einerseits und demjenigen nach méglichst grosser Riick-
sichtnahme punkto Genauigkeit fiir — naturgeméss in dieser Be-
ziehung besonders sensibilisierte — Insiders andererseits. Dass
dies nicht zuletzt auch fiir unsere heutige Stellungnahme zu den
durch den besagten Artikel provozierten Fragen gilt, braucht wohl
kaum besonders betont zu werden.

Im Artikel ist von der totalen Flugsimulation die Rede. Herr Griine-
wald, wird der technische und elektronische Fortschritt im Bau von
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Flugsimulatoren jemals so weit fiihren, dass Pilotenschiiler wéhrend
ihrer Ausbildung ohne Flight-Training auskommen werden?

Diese Frage lasst sich nicht mit einem einfachen JA oder NEIN
beantworten. Grundsitzlich kann festgehalten werden, dass Flug-
zeuge der jiingsten Generation in ihrem Steuerverhalten sehr gut
simuliert werden kénnen. Flugzeuge wie A 300, DC-10, L-1011 kon-
nen — im Gegensatz etwa zu DC-8 oder B-707 — nach einem gut
aufgebauten Simulator-Training sicher operiert werden. Die schwa-
che Stelle bildet zurzeit noch die Landung. In einigen Jahren wer-
den die Visulatoren jedoch einen Stand erreicht haben, der diese
Liicke schliessen wird. Wir in der Swissair haben vorlaufig keine
Absicht, das sogenannte Zero-Flight-Training einzufiihren.

Fiir eine totale Flugsimulation geniigt es nicht, dass ein komplizier-
ter Mechanismus in sechs Freiheitsgraden dem Piloten realistische
Fluggefiihle vermittelt und dass ein Bildschirm-Monitor den Flug-
weg entsprechend dem Steuerverhalten des Piloten aufzeichnet.
Die niachste Frage deshalb an den Psychologen: Reicht eine per-
fekte Nachbildung eines Flugzeugcockpits aus, um eine totale
Flugsimulation zu erreichen, oder braucht es noch zusatzliche Fak-
toren, um eine realistische Cockpit-Atmosphére zu erzeugen?

Unter allen uns heute zur Verfiigung stehenden Mdglichkeiten sind
unsere Flugsimulatoren zweifellos die am besten geeigneten Hilfs-
mittel fiir die technische Einiibung, Schulung und Priifung von
Emergency-Situationen; nicht zuletzt auch darum, weil wir auf die-
se Weise unsere Piloten nicht nur fiir bestimmte Aufgaben dressie-
ren, sondern vor allem ihr selbstdndiges Denken, Entscheiden und
Handeln férdern kénnen. Trotz all dieser offensichtlichen Vorteile
bin ich jedoch iiberzeugt, dass der wirkliche Ernstfall durch keinen
noch so perfekten Simulator erzeugt werden kann, sondern nur
durch den Ernstfall selber geiibt werden miisste. Psychologisch
gesehen ist der Begriff «Totale Flugsimulation» letztenendes dar-
um ein Widerspruch in sich selbst — oder wenn Sie lieber wollen:
eine «unmdgliche Méglichkeit».

Laut Weltwoche-Artikel wird in Pilotenkreisen nicht liber Angst ge-
sprochen. Sie, Herr Griinewald, sorgen dafiir, dass iiber dieses
Thema keine Diskussionen aufkommen. Aus psychologischen Griin-
den, denn man soll schlafende Hunde nicht wecken, oder man soll
dort kein Problem machen, wo tatsichlich eines entstehen kénnte.
Kann man daraus entnehmen, dass Sie feststellbare Angstzusténde
bei einem Piloten im Streckeneinsatz nicht ausschliessen?

AR:

Diese Siatze sind wieder etwas journalistisch aufgebauscht. Wir
sprechen im Training nicht tiber Angst, weil sie — wenn Uber-
haupt — ein untergeordnetes Problem darstellt. Nach meiner
Uberzeugung kann jeder von uns einmal Angstzustédnde haben; in
der tédglichen Routineoperation jedoch kann das Problem «Angst»
wahrscheinlich ausgeklammert werden.

Herr Brindli, welches ist die psychologische Definition fiir Angst,
und in welcher konkreten Form widmen sich Instruktoren und Psy-
chologen — anscheinend hinter den Kulissen der fliegerischen
Ausbildung — diesem Problem?

Erlauben Sie mir zundchst zwei Bemerkungen zum zweiten Teil der
Frage: Hinter den Kulissen der fliegerischen Ausbildung ist unser
Psychologenteam schon seit geraumer Zeit damit beschiéftigt, in
enger Zusammenarbeit mit Capt. Griinewald dem Problem der
Check-Angst auf den Leib zu riicken; sobald diese Untersuchung
abgeschlossen ist, werden wir die Ergebnisse in geeigneter Form

publizieren.
Zum zweiten: Im Rahmen von Public Address Kursen fiir PiC hat
mein Kollege Hanspeter Meier — ausgehend von einem Referat

iber die Angst des Passagiers — seit Frithjahr 1975 bereits mit
tiber 200 Piloten das Problem der Angst aus psychologischer Sicht
beleuchten und recht eingehend diskutieren kénnen.

Auf lhre Frage nach der psychologischen Definition der Angst
méchte ich mich an dieser Stelle darum kurz fassen. Eine Sichtung
der immensen religionsgeschichtlichen, theologischen, philosophi-
schen und psychologischen Literatur, die sich — beginnend mit
einer Bedeutungsanalyse der archaischen Furcht der ersten Men-
schen bis hin zu den modernen Methoden der Tiefenpsychologie
und Verhaltensforschung — mit einer Kldarung des Phidnomens
«Angst» beschiftigt, zeigt recht deutlich, dass es sich hier um eine
bei allen Menschen stindig vorhandene, in ihrem Kern wesentlich
irrational mitbestimmte Grosse handelt. Angst ist also weder eine
pure Erfindung von ein paar Philosophen und Psychologen noch
gar ein aus dsthetischen Prinzipien resultierender Flirt von Dich-
tern und Kiinstlern, sondern eine ureigentliche Grundbefindlich-
keit menschlichen Daseins iiberhaupt (Heidegger). Eine Definition
dieses Phdnomens im streng wissenschaftlichen Sinne ist nicht nur
nicht mdglich, sondern auch gar nicht nétig. Wichtiger als alle bis-
her angestellten Definitionsversuche scheint mir zu sein, diese
«Angst» in ihren individuell verschiedenen Wurzeln, Verkniipfun-
gen, Auswirkungen und Erscheinungsweisen zu verstehen. Auch
die allgemein bekannte Unterscheidung zwischen diffuser Angst
und gerichteter Furcht vor einem ganz bestimmten «Wovor» (im
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Sinne der Psychoanalyse: die Gegeniiberstellung von Phobie und
Realangst) kann uns fiir unsere konkrete Fragestellung keinen Deut
weiterhelfen; so sind beispielsweise auch bei der sogenannten
Realangst die wesentlichsten Phdnomene und Probleme irrational
mitbestimmt, und sie kdnnen darum weder mit blosser Vernunft
verstanden noch mit dem gesunden Menschenverstand allein ge-
l6st werden.

Im Artikel wird behauptet, dass ein Pilot, der im Simulator einen
Kapitalfehler begeht, der zum Absturz fihrt, die gleichen Angstzu-
stdnde durchmacht wie im Flugzeug kurz vor dem Aufprall. Herr
Brandli, sind Sie der gleichen Ansicht?

Diese Auffassung kann ich nicht teilen, denn so wenig eine Simula-
tion des Ernstfalles moéglich ist, so wenig lasst sich auch die Angst
bei einem Absturz kiinstlich erzeugen. Wie Sie selber feststellen,
geht es in der Ausbildung in erster Linie darum, potentielle Kapital-
fehler zu erkennen und dafiir zu sorgen, dass unsere Pilotenschiiler
spéter bei der Ausiibung ihres Berufes keine gravierende Fehler
begehen. Wenn zur Erreichung dieses Zieles nun aber bereits die
normale Priifungs- und Qualifikationsangst ausreicht, dann sehe ich
nicht recht ein, weshalb dafiir das Erlebnis einer raffiniert simulier-
ten Quasi-Todesangst tiberhaupt noch nétig sein sollte.

Ich teile diese Ausfiihrungen von Herrn Dr. Bréndli vollumfanglich.

Als Chef Flugausbildung Piloten werden Sie, Herr Griinewald, ver-
suchen, den Safety-Standard in den Swissair-Cockpits auf einen
hochst moglichen Stand zu bringen. Wie kénnen Sie dieses Ziel
erreichen?

Primér sind zweckméssige Umschulungskurse und ein den Notwen-
digkeiten angepasstes Recurrent Training wichtig, wobei sich in
Zukunft das Schwergewicht auf das Recurrent Training verlagern
wird. Der Check ist eines der Mittel, um den Standard zu tiberpri-
fen. Als Training ist er — sofern er konsequent durchgefiihrt wird
— nur indirekt geeignet. Wichtig scheint mir auch, darauf hinzu-
weisen, dass jeder einzelne Pilot durch Lernwillen und Selbstkritik
wesentlich dazu beitragen muss, seinen persénlichen Standard zu
heben. Schliesslich méchte ich noch auf ein gut durchdachtes
Orientierungssystem hinweisen, das den Safety-Standard eben-
falls positiv beeinflussen kann.

Stresszustinde als Folge fliegerischer Extremsituationen kdnnen
fur den Piloten eine vitale Bedrohung darstellen. Im Simulator, der
festverankert auf dem Boden steht und den der Pilot auch nach
einem Absturz heil und unversehrt verlassen kann, ist diese psy-
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chologische Umgebung nicht gegeben — sie muss vielmehr kiinst-
lich erzeugt werden. Laut Weltwoche-Artikel gehdren Sie, Herr
Griinewald, zu jenen Ausbildungsleitern, die lberzeugt sind, bei
einem Piloten im Simulator den gleichen Angstschweiss erzeugen
zu kénnen wie im Flugzeug. Wissenschaftliche Untersuchungen der
Trainings in Simulatoren hitten ergeben, dass sich bei Berufspilo-
ten die Qualifikationsangst eindeutig vor die Todesangst schiebe.
Letztlich spiele es keine Rolle, woher der Stress kommt — Haupt-
sache, dass der Stress bis in die extremsten Formen auch am Bo-
den erzeugt werden konne.

Muss man daraus entnehmen, dass auf Instruktorenseite durch Aus-
arbeiten kniffligster Ausbildungs- und Checkprogramme bewusst
auf dieses Ziel hingearbeitet wird?

Ich méchte ja nicht kneifen, aber so fahrldssig bin ich nicht, dass
ich in so allgemeiner Form von Angstschweiss und Todesangst
sprechen wiirde. Es ist jedoch klar, dass im Simulator und im Flug-
zeug persdnlicher Ehrgeiz und Qualifikationsriicksichten eine un-
gleich wichtigere Rolle spielen als etwa das Problem der Absturz-
angst. lhre eigentliche Frage ist einfach zu beantworten: Weder im
Training noch bei Checks verwenden wir Fallen, Tricks oder andere
«knifflige Methoden».

Da sich die fliegerische Ausbildung u. a. darauf ausrichtet, die Pilo-
ten einer bewusst induzierten Belastung auszusetzen, die, im Ex-
tremfall zum Fehlverhalten fiihren kann, lduft ein durchgefallener
Kandidat Gefahr, sein Vertrauen zu sich selbst zu verlieren. Herr
Brandli, kénnte dieses fehlende Selbstvertrauen bei einem effekti-
ven Ernstfall im Flugzeug die Reaktion des Piloten nicht ungiinstig
beeinflussen?

Wenn Sie davon ausgehen, dass ein tadellos funktionierender Pilot
allein durch den Umstand, dass er in einem Check einer bewusst
induzierten Belastung ausgesetzt worden ist, in der Folge fiir den
ganzen Rest seiner Pilotenlaufbahn mangels Selbstvertrauen den
Anforderungen der Realitét nicht mehr gewachsen ist, dann wird
auf diese Weise ein an sich recht komplexer Sachverhalt allzu grob
vereinfacht. Die logische Konsequenz wiirde namlich lauten: Ware
er nie in eine belastende Priifung geraten, dann wiirde er heute
noch problemlos funktionieren. Diese Aussage kdnnte aber nur
dann stimmen, wenn die Realitit des Pilotenberufes — oder das
Leben iiberhaupt — véllig belastungsfrei waren. Meiner Meinung
nach ist die Sache jedoch gerade umgekehrt: Wer nicht in der
Lage ist, im Simulator den mehr oder weniger kinstlich induzierten
Belastungen zu trotzen, der wird sich auch in der Harte der Realitét
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auf die Dauer nicht in dem fiir unsere Flight-Safety unerldsslichen
Masse behaupten kénnen.

Herr Griinewald, bei der fliegerischen Ausbildung und bei den jéhr-
lichen Checks miissen die Instruktoren das Verhalten des Piloten
in Stresssituationen Uberpriifen und beurteilen. Spielt es bei der
Festsetzung der Qualifikation eine Rolle, ob ein Fehler aus dem
Druck der jeweiligen Arbeitssituation heraus oder aus der soge-
nannten Versagensangst (als Folge von Priifungsdruck) entstan-
den ist?

Da es sich nicht ohne weiteres feststellen ldsst, ob ein Fehler aus
Versagensangst entstanden ist oder aus dem Stress der Situation,
missen wir bei Checks aus Griinden einer einheitlichen gerechten
Beurteilung primdr den Fehler festhalten und ihn nicht interpretie-
ren. In der Ausbildung ist es umgekehrt: dort wollen wir vor allem
wissen, warum ein Fehler entstanden ist, um dann helfen zu kénnen.

Das Verhalten unter Priifungsdruck ist bei Piloten individuell ver-
schieden. Herr Bréndli, kénnen Sie Kandidaten, die auf Priifungs-
angst stark anfillig sind, schon wihrend der Hauptselektion aus-
findig machen? Wird in irgend einer Phase bewusst Priifungs-
Atmosphare erzeugt?

Mit den in unserer Selektion angewandten psychologischen Hilfs-
mitteln kénnen diesbeziiglich auffillige Kandidaten frithzeitig er-
kannt und in der Regel bereits vor der Hauptselektion eliminiert
werden. Wer sich bei uns zur Selektion meldet, der weiss tlibrigens
auch ganz genau, dass er sich damit in eine Prufungssituation be-
geben wird. Es ist darum nicht nétig, zu der als Priifung erkannten
Situation zusétzlich noch kiinstlichen Priifungsdruck zu erzeugen.
Andererseits ist es aber auch nicht méglich, eine Priifung ohne die
damit zwangslédufig verbundene Priifungs-Atmosphére durchzufiih-
ren. Sicher jedoch scheint mir das eine zu sein: Wer eine solche
Situation nicht aushalten kann, ist als Pilot wohl kaum «der rechte
Mann am rechten Platz».

Eine abschliessende Frage an Sie beide: Bietet ein Pilot, der im
Simulator dem Qualifikationsstress durchaus gewachsen ist, Ge-
wihr, auch im Flugzeug, unter vitaler Bedrohung, richtig zu reagie-
ren?

Auch in dieser lhrer Frage steckt wieder etwas Unterschwelliges.
Nichtsdestoweniger, man muss doch auch im Simulator in erster
Linie mit dem Stress, der durch die Aufgabe entsteht, fertig wer-
den. Praktisch alle fliegerischen Aufgaben im Bereich der Notfalle
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kénnen im Simulator viel wirklichkeitsnaher als im Flugzeug erledigt
werden. So ungern es auch manche Piloten héren mdgen: Es gibt
heute kein besseres Trainingsgerit als den Simulator. Wie in jeder
anderen Trainingssituation muss natiirlich auch bei uns der Uber-
tragung des Gelernten — der sogenannte Transfer of Training —
die nétige Aufmerksamkeit geschenkt werden. Wir sind davon tber-
zeugt, dass ein Pilot, der im Simulator seine Aufgaben gut |6st,
auch im Flugzeug richtig reagieren wird. Die vitale Bedrohung, die
Sie anfiihren, kann weder im Simulator noch im Flugzeug in irgend-
einer Form miteinbezogen werden. Wir kénnen uns nur darauf be-
schrianken, unsere Operationsziele darauf auszurichten, dass die
angetonte vitale Bedrohung soweit wie nur méglich gar nicht auf-
tritt.

Dieser Antwort von Capt. Griilnewald habe ich nichts mehr beizu-
fligen.

Meine Herren, herzlichen Dank.

Interview: Peter Clausen

Wallenwil bei Eschlikon TG

Die Marktverhiltnisse sind fiir Kaufer glinstig
Die Hypothekarzinse gehen zurlick
Die Preise sind reduziert worden

Wir verkaufen lhnen neuerstellten, komfortablen

4'/. - Zimmer-Bungalow

mit Doppelgarage, freistehend, beste Isolation und
Ausbau, ruhige Lage, Preis Fr. 300 000.—

6'/: - Zimmer-Bungalow

mit angebauter Garage, freistehend, mit ausserordent-
lichem Ausbau, ruhige sonnige Lage, 600 m u. M., Preis
Fr. 320 000.—, Hypotheken geregelt, Anzahlung nach
Vereinbarung.

Auskunft und Besichtigung Telefon 073/43 15 61
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in Kloten, an

Zu verkaufen

bevorzugter Lage:

Einfamilienhaus

im Rohbau erstellt, modern
konzipiert, 6 Zimmer,
Doppelgarage.

Wiinsche punkto Ausbau
moglich.

Armin Bopp
Lachenacker 3, 8049 Zurich

Der
fir ALLE MARKEN

\-

«ALLES-UNTER-EINEM-DACH?»-Service

BP-Schliisseltankstelle
Heute tanken — Ende Monat zahlen

Waschstrasse mit Gratis-Staubsauger

Leistungsfiahige Spenglerei
und Malerei fiir alle Marken

Modernste Werkstatt
mit Computer-Diagnose

vw AUDI CHRYSLER PORSCHE

Express-Service

Keine Wartezeiten fiir kleine
Reparaturen

Y

KLOTEN Pikettdienst

Steinackerstrasse 20 Jeden Samstag
Tel. 01 8140161 von 08.00-12.00 Uhr
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Briefe an die
Aeropers Rundschau

Auf ein Wort

Eine Jubilarin auf ihre Runzeln hin anzusprechen, das ist nicht fein.
Schon gar nicht anldsslich der Gratulationscour. Nur hiite man sich, die
Lackschaden mittels neuer Verpackung vergessen zu machen! Sieben
rote Schwinze werden nichts dndern, jedenfalls nicht die Mischung aus
Baedeker, Kirchenblatt und dem Menschen im Cockpit.

Fiinfzehn Seiten Riickblick, ganze fiintf S4tze Ausblick. Dieses Verhilt-
nis bestimmt auch unseren gegenwértigen Standort. Grundtenor séamtli-
cher Beitrdage: Solidaritdt und Gesamtinteresse; strikte Absage an soge-
nannte Gruppenegoismen. Freilich, wollte man alle Minderheiten aus der
Aeropers ausscheiden, bliebe ausser unserem guten Woodtly kaum noch
etwas librig. Und wie sehr eben diese Begriffe der Solidaritdt und des
Gesamtinteresses auf ténernen Fiissen stehen, sollen ein paar «High-
lights» des Jahres 75 veranschaulichen:

Aktion 1. Mai: DH-Travel. Allem voran die (flir uns jedenfalls) befrie-
digende und beruhigende Feststellung: Das zusétzliche Wiirstchen samt
Praliné der FC-Deadheaders konnte das hervorragende Arbeitsklima im
Cockpit bislang nicht vermiesen und wird es auch in Zukunft nicht beein-
trachtigen. Das Ansinnen, Copi, FE und andere Subalterne auf DH-Rei-
sen im «Life-Animal-Compartment» zu verstauen, wurde jedoch nicht
von seiten der Aeropers, sondern vom &rztlichen Dienst abgeblockt, und
das will etwas heissen! An dieser Stelle sei ein besonderes Kréanzchen
denjenigen EK-Mitgliedern gewunden, die zum ersten unseren perma-
nent Heimweh-Kranken den Unterschied zwischen einem Postbeamten
und einem Linienpiloten klarmachten, und die zum zweiten die DH-Rei-
sen auf ein unbedeutendes Minimum herabschrauben konnten. Wir dan-
ken!

Aktion 1.Juni: Home-Returns. Nattirlich nur ein Minderheitenproblem.
Doch die Neugierde zwéngt mir die Frage auf, wie sich die Aeropers zu
verhalten gedenkt, wenn andere Vereinbarungen — wie z. B. unser
Paradepferd, die ECS — eine dhnliche Wirdigung erfahren.

Aktion 1. Dezember: Ausfall der Saldrverhandlungen. Hier hat der Vor-
stand eindeutig gegen das Gesamtinteresse verstossen, denn dieses
Gesamtinteresse hiess SPAREN. Ein Extra-Bulletin war in der Tat tiber-
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flussig, denn auf dem Direktionsbrief vom 1. 12. war in der linken unteren
Ecke noch hinreichend Raum fiir die Unterschrift unseres Présidenten.
Aber eben, wer will schon so weit links stehen . ..

Aktion FE. Die Nichtintegration unserer FE-Kollegen, der geschatzten
«Maschinisten», der «Allwissenden vom technischen Hilfsdienst», das
nennt man ein Versdumnis. Unsere Auffassung von Solidaritét eben die-
sen Minnern gegeniiber, das ist eine Schande. Kennzeichnend, ein-
prigsam, irreparabel. Mit nur einem einzigen Prozent unseres Saldrs
hatten wir unsere Glaubwiirdigkeit gewahrt und echte Solidaritat bewie-
sen. Hatten, hatten! Die masslos zynische Frage an einen der Betroffe-
nen, ob er sich denn nun auch zum anderen Ufer absetzen werde, bedarf
schon keines Kommentars mehr.

Unsere Aeropers bietet den Eindruck eines Zuges. Immer noch ganz gut
im Schuss — nach dreissig Jahren. Disziplinierte Passagiere hinten.
Geschiftiges Personal vorn. Der Zug ist bestens versichert. Die Lok
strahlt. Es wird geheizt, dass es gehérig dampft, zischt, raucht. Und dass
die Funken stieben. Das Gestinge versetzt die Triebachsen in atem-
beraubende Umdrehungen. Die Dampfpfeife rohrt sich heiser und die
Glocke scheppert uniiberhérbar . .. Schade, dass der ganze Zug aufge-
bockt ist. Er kommt nicht von der Stelle, auch wenn alle noch so ange-
strengt nach vorn starren. Es klingt nicht gut, stimmt aber: Stillstand
bedeutet Riickschritt.

Der Schrei nach Systemverianderung steht uns nicht, denn wir sind Rea-
listen. Zum Marsch durch die Instanzen fehlen uns die Pickel im Gesicht
und die ungepflegten Haare auf dem Kopf. Aber wir sind flexibel.

Wir finden neue Wege und mutieren von Aeropersianern zu Aero-Bor-
sianern. Wir kaufen ein bisschen SR. Averageing. 1,5 Prozent des AK
liegt drin (pro Jahr). Und wir schaffen so in zehn Jahren, was in dreissig
Jahren nicht erreicht werden konnte: Namlich, dass unser Président
ablegt die fussfillige Haltung des Almosenempfingers und aufsteigt
zum Partner. Dass er nicht nur die Noten heranschleppt, sondern mit-
spielt, wie sich das gehort.

A. Ditze, Copi DC-8

Check your checks!

It started in January 1975 with a route-check 15th to 16th. Well, that hap-
pens to all of us, but what surprised me was the February-schedule that
began on the 4th and bth with route-check per 1974.

Now, according FOM a route-check serves the purpose of evaluating the
performance of pilots on route operations once per calender year. The
current performance as | understand it or am | wrong? So, off to chief
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pilots office with a big questionmark. Something must be wrong, he said,
this is nonsense. OK so far so good but you can’t win. August came with
a new schedule and guess what? That's right, route-check!

This time | telephoned directly to scheduling department and informed
them that | had already made my check for 1975. Of course, | was wrong
— «You see, there is one check missing 1972 and now we have moved
all your checks one year back and from now on everything is normal.
Good bye.» — To travel in time, how nice, just like Flash Gordon.

Anyway it is all over now but | couldn’t help thinking when | saw my
March 1976-schedule (with a route-check of course) what the last 14
months contained:

3 route-checks, 3 simulator-checks, 3 medical-checks plus 2 simulator-
refreshers.

| guess, | will miss it when | am retired. Now | am just tired.
T. Strombéck, Capt. DC-8

Zu vermieten in 4-Familienhaus in 8180 Biilach,
an schénster Lage, sonnig und ruhig, modern
ausgebaute

6-Zimmer-Maisonette-Wohnung
Fr. 1520.— exkl. Nebenkosten

Garage Fr. 80.—

teils Spannteppiche/Marmorbdden, Cheminée,
Geschirrwaschmaschine, sep. WC, Dusche, Bad,
2 Balkone.

Bezugsbereit per 1. Juli 1976

G. Bernini, Architekturbiiro, Studstrasse 16,
8180 Biilach, Telefon 01/96 14 74 (Biirozeit)
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From other publications

.

Wer gegenwirtig in Zeitschriften und Magazinen blattert, vernimmt lau-
ter frohe Botschaften. So im «Spiegel»:

Denn Spitzenwerte der internationalen Luftfahrt, jahrelang Kiimmer-
linge im Bérsengeschift, gelten seit einigen Wochen als Senkrecht-
starter. Bernd Ertl, Partner der Miinchner Vermdgensberatungsfirma
Portfolio Management, prophezeit: «Fluglinien gehéren 1976 zu den
klaren Favoriten an den meisten Borsen.»

Allein seit Jahresanfang stiegen die Aktienkurse der Swissair um
15 Prozent auf 520 Franken, der Lufthansa um 28 Prozent auf 95 Mark
und der KLM sogar um 56 Prozent auf 123 Gulden.

Doch auch einheimische Blatter wissen Erfreuliches zu berichten, zum
Beispiel der «Tagesanzeiger»:

HS. Zirich, 24. Marz. Dank rigorosen Sparmassnahmen und einer
erfreulichen Verkehrszunahme in der zweiten Jahreshilfte ist das
Swissairergebnis 1975 doch noch bedeutend besser ausgefallen,
als noch vor kurzem erwartet werden konnte. Das Bruttoergebnis
ist lediglich um 11% auf 195 Mio. Fr. und der Netto-Cash-flow um
knapp 9% auf 187 Mio. zuriickgegangen.

Trotzdem, allzu sehr rihmen diirfen wir uns nicht:
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Flugbetrieb erstmals seit 1961 defizitar

Die Gesamtertrige stiegen um 2,8% und iiberschritten erstmals die
2-Milliarden-Grenze. Doch nahmen die Streckenertrdge lediglich
um 27 Mio. oder 1,7% zu und wiesen eine deutlich niedrigere Zu-
wachsrate auf als die Verkehrsentwicklung (+ 5,9%). In diesem
«Nachhinken» kommen die ungiinstigen Wé&hrungs- und Tarifver-
hiltnisse splirbar zum Ausdruck.

Der notwendige Auslastungsgrad der Flugzeuge, das heisst der
Punkt, bei dem der Verkehrsertrag die Flugbetriebskosten gerade
deckt, erhdhte sich trotz giinstigerem Verlauf der Einheitskosten
von 52,3 auf 52,5%. Demgegeniiber sank der effektiv erzielte Aus-
lastungsgrad auf 51,9%, so dass der Flugbetrieb erstmals seit 1961
einen Verlust ergab.

Etwas deutlicher — némlich um 41% auf 25,3 Mio. Fr. — ist der
ausgewiesene Reingewinn zusammengeschrumpft. Dementspre-
chend schldagt der Verwaltungsrat den Aktiondren vor, aus dem
Gewinnsaldo von 30,2 (42,9) Mio. Fr. eine gegentiber dem Vorjahr
von 30 auf 20 Fr. reduzierte Dividende pro Aktie auszuschiitten und
3 (6) Mio. dem Reservefonds zuzuweisen.

Doch dies ist kein Grund, den Kopf hidngen zu lassen, denn . . .

Dass es der Swissair im abgelaufenen Jahr gelungen ist, trotz den
empfindlichen Wéahrungsverlusten und den rezessionsbedingten
Verkehrseinbussen nicht nur die ordentlichen Abschreibungen voll
zu erwirtschaften, sondern dariiber hinaus noch einen Gewinn zu
erzielen, der die Ausschiittung einer Dividende in Zweidrittelhthe
des Vorjahres erlaubt, grenzt beinahe an ein Wunder.

Dass Wunder ein gutes Omen sind, lesen wir im gleichen Blatt:

HS. Fiir das ganze Jahr 1976 rechnet die Swissair — wie Direk-
tionsprisident A. Baltensweiler vor der Presse erklarte (vgl. TA vom
25. Marz) — mit einer Zunahme der Verkehrsleistungen von insge-
samt 5% und einer Erh8hung des Verkaufsumsatzes von etwa 8%.
Nicht zuletzt dank der im Gang befindlichen wirtschaftlichen Erho-
lung in den USA wird mit einer Verbesserung des Flugbetriebser-
folgs gerechnet. Wie gross diese sein wird, héngt natiirlich vor allem
von der weiteren Entwicklung an der Wahrungsfront ab. Insgesamt
— so Baltensweiler — werde 1976 fiir die Swissair ein «Jahr der
Konsolidierung» sein.

Zudem wird der jahrliche Investitionsbedarf ab 1976 stark zuriick-
gehen, und zwar auf rund ein Drittel des Rekordvolumens von 373
Mio. Fr. im vergangenen Jahr. Das heisst, dass sich auch beim Ab-
schreibungsbedarf eine «Konsolidierung» ergeben wird.

So harren wir mit freudiger Erwartung der Kunde, die uns der Président
von den Saldrverhandlungen bringen wird. Denn Wunder gibt es immer

wieder.
U. Marx
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APVK Aeropers-Versicherungskasse

Bevor Sie aufgrund lhrer verdnderten Einkommens- oder Vermégens-
verhiltnisse bei einer Versicherungsgesellschaft eine private Einzel-
Lebensversicherung abschliessen, werden Sie es sicher nicht bereuen,
wenn Sie vorerst die Unterlagen iiber die

Freiwillige Todesfall- und Invaliditats-Risikoversicherung der Aeropers-
Versicherungskasse

studieren und einen Kostenvergleich anstellen. Die Ersparnisse bewe-
gen sich, je nach dem Alter zum Zeitpunkt des Versicherungsabschlus-
ses, zwischen 25-35%.

Alle aktiven Piloten und Navigatoren sind bei unserer Versicherungs-
kasse obligatorisch fiir Fr. 75000.— einfaches Todesfallkapital ver-
sichert.

Dariiber hinaus kann jeder Versicherte seiner Funktion entsprechend
gemiss nachfolgendem Versicherungsplan seine Versicherung zusétz-
lich erhthen auf:

Navigator:
Fr. 75 000.—, Doppelauszahlung bei Unfall, Fr. 15 000.— bei IV

First Off.:
Fr. 100 000.—, Doppelauszahlung bei Unfall, Fr. 20 000.— bei IV

Senior First Off.:
Fr. 125 000.—, Doppelauszahlung bei Unfall, Fr. 25 000.— bei IV

PIC 2-eng. A/C:
Fr. 150 000.—, Doppelauszahlung bei Unfall, Fr. 30 000.— bei IV

PIC 3 und 4-eng. A/C:
Fr. 200 000.—, Doppelauszahlung bei Unfail, Fr. 40 000.— bei IV

Die Invalidenrente wird jahrlich bis zur Vollendung des 55. Altersjahres
ausgerichtet und richtet sich prozentual nach dem Erwerbsausfall we-
gen Krankheit oder Unfall. Die genauen Bestimmungen kénnen Sie aus
dem lhnen zugestellten kleinen, griinen Versicherungsreglement erse-
hen.
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Die Pramien richten sich nach folgender Tabelle:

Jahrespramie fiir

Alter bei einfaches Todes- Doppelauszahlung Invaliden-Rente
Versicherungs-  fallkapital von bei Unfalltod (zusétzl. von jéhrlich
beginn Fr. 50 000.— Fr. 50 000.—) Fr. 10 000.—

25 Fr. 194.— Fr. 87.35 Fr. 174.60

30 Fr. 218.25

35 Fr. 257.05

40 Fr. 305.55

45 Fr. 368.60

50 Fr. 451.05

54 Fr. 533.50 Fr. 87.35 Fr. 174.60

Pramienbefreiung bei vorzeitiger Erwerbsunféhigkeit.

Zur Bestimmung lhrer voraussichtlichen Priamie bezogen auf lhr Ein-
trittsalter und |hr Versicherungskapital wenden Sie bitte eine Interpola-
tion an.

Ab 3. Versicherungsjahr wird eine Gewinnbeteiligung auf die Pramie
ausgeschiittet. Sie betrug 1973 22,6 Prozent.

Sie haben das ausdriickliche Recht, sich in eine tiefere oder héhere
Versicherungskategorie einteilen zu lassen, je nachdem ob Sie sich im
Zusammenhang mit weiteren Versicherung tiber oder unterversichert
wéhnen.

Fir Militarpiloten wird automatisch eine Sammelpolice zu Handen der
AMF erstellt. Die APVK-Versicherung gilt als Versicherung geméss BRB
(Min. Fr.20000.—). Eine zusitzliche Lebensversicherung muss nicht
abgeschlossen werden.

Der Aeropers-Vorstand empfiehlt Ihnen die guten Dienste unserer Ver-
sicherungskasse. Er betrachtet diese Art von Dienstleistung an Aeropers-
mitgliedern als Notwendigkeit und nicht unbedingt als «Geschift».

Die Versicherungskommission
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Crew Globetrotter

Manchester

Chinese Restaurant Wing Fong, 20 Wellington Road South, Stockport

SK4 1AA, Tel. 061/480 2053.

Giinstiges und gutes Chinesenrestaurant. Jeden Tag getffnet bis 24.00
Uhr. Mit Hotelbus zirka 6-7 Min., Riickkehr mit Bus 316 (200 m vom
Restaurant) bis 50 m vor’s Hotel.

M. Borner

Oslo
Restaurant «<Peppé’s West End», Frognerveien 54, Tel. 56 51 40.

Mit dem Bus zirka fiinf Haltestellen vor dem Stadtzentrum, nachher noch
zirka b Min. zu Fuss. Sehr gute Pizzeria, heimelig, freundliche Bedienung!
Empfehlung: drei «kleine» Pizza fiir fiinf Personen bestellt, und wir konn-
ten nicht alles aufessen. Dazu gemischter Salat und italienischen Rot-
wein. Preis zirka Fr. 25.— pro Person. Unbedingt reservieren, da Schlan-
ge von Wartenden vor dem Haus!

R. Zeugin, C. Meyer

Gute Gelegenheit fiir Schlittschuhldufer und solche, die es noch werden
wollen. JORDAL IDRETTSPLASS ist eine offene Eisbahn mit grosser
Rundbahn fiir Schnellauf, liegt in der Ndhe des Technischen Museums.
Eintritt frei. Offnungszeit variabel, aber sicher ab 14.00 Uhr geéffnet.
Grosse Auswahl an Mietschuhen (Renn-, Kunst-, Hockeystiefel), Miete
8 Kr. Taxifahrt ab Zentrum zirka 15 Kr., es werden librigens in grossen
Fahrzeugen 5 Pax akzeptiert.

W. Wischle

Tip fiir Urlauber / Kreditkarten (Ref. Rundschau Januar/Februar 1976)

Seit drei Monaten ist die Kreditkarte «Bankamericard» in der Schweiz
erhiltlich. Im Gegensatz zu American Express / Diners Club wird diese
Karte im Westen Amerikas iiberall, und zunehmend im Fernen Osten von
allen bekannten Hotels angenommen.

Bankamericard belastet den Geschéften 3% Kommission, im Gegensatz
dazu American Express 6%. Sie kostet Fr. 60.—/Jahr statt Fr. 80.— und
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arbeitet in der Schweiz mit einfacherem Abrechnungssystem iiber Post-
check. Antragsformular durch: CORNER BANK, Lugano.
H. Roth

Hong Kong

Das Hong Kong Hotel offeriert im Bauhinia-Room Restaurant im 6. Stock
von 12-15 Uhr ein phantastisches Buffet mit allem, was dazugehért. Fiir
25.— HK Dlr. ein absoluter Hit!

S. Kaufeler 14. Mérz 1976

Ski-Geneva

Fiir alle Besatzungen mit «langen»-Genfern stehen ab sofort 6 Paar Kurz-
ski inklusive Stécke zur Verfligung. Gebrauchsanweisung und Schliissel
zum Skikasten befinden sich im Mietkasten in Genf (bei den Velo- und
Autoschliisseln).

Es braucht also von Euch nur noch die Schuhe, die entsprechende Klei-
dung und PIT’s-Bus im Schuss.

Bitte auch Reservationssystem beachten. In erster Linie sollten die Skis
fiir ganze Besatzungen zur Verfligung stehen. Erst ab Vorabend fiir
«reduzierte Verbande».

Nun ein paar Tips wo und wie:

Vom Crew House ist es nur 15 km mit dem Auto (man glaubt es kaum) bis
auf den Col de la Faucille. Von dort fiihrt eine Kabinenbahn bis auf den
Mont Rond. Daselbst drei weitere Skilifte. Ein feines Panoramarestau-
rant mit Blick aufs Crew-House. Achtung: Alles ist auf franzésischer
Seite. FFR mitnehmen! Auf dem Riickweg: DIVONNE?

s’Maximum, ist natiirlich Chamonix mit der Luftseilbahn auf die Aguilles
du Midi und einer Gletscherabfahrt. Sommerski? Distanz zirka 80 km ab
Crew House. Achtung: Grosser Andrang an den Mt.-Blanc-Bahnen, gros-
ser Zeitaufwand mit Warten. Meine zwei Anldufe waren bis heute nega-
tiv. Jedoch nicht verzagen: Vis-a-vis ist der Mont Brenet, auch mit (wack-
liger) Luftseilbahn und schéner Abfahrt.

Skihasen, kommen aber am besten auf ihre Rechnung in Morzine, les
Gets und Avoriaz mit bis zu 300 km Pisten. Dann wiren noch Fleine oder
noch niher les Carrets.

Vorteilhaft ist iiberall die /2-Tageskarte, die normalerweise bis 13 Uhr
gliltig ist. Ist man dann auf der hdchsten Kote und fahrt ab, so sind ab
allen Gebieten die 5 Uhr Flige ab Genf LEICHT zu erreichen, mit Zeit-
toleranz zum Check in Genf von liber einer Stunde!

Also: Frith-Aufsteher Ski-Heil!!!
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Noch etwas in eigener Sache: Das Ganze ist ein Non-Profit Unterneh-
men und gesponsored von Roy-Schweiz, toleriert von OFCH auf Zuse-
hen hin.

Wieder einmal einen Vers
fiir die liebe Aeropers:
Bald schon haben wir die Qual

Im Wissen darum, dass die Erholung und nicht der Leistungssport an SineE HaiEn Vostemde Wbl

erster Stelle steht, bitte nicht die Tageskarte unbedingt herausschlagen.
Man sieht bald, dass sich mit diesen Skis vor allem der Stil pflegen und

- 2 Brud ht ni i
verbessern lasst. Zudem fihrt jeder mindestens zwei Klassen besser. Hidleir, gehitmehtandis List,

denn es kdnnte Euch noch wurmen,
ja, es kénnte Euch noch reuen,
weiss man doch nie recht bei Neuen —

Damit uns die Skis allerdings erhalten bleiben, bitte ich um schonende
Behandlung! Danke.
Anregungen usw. bitte an T. Bircher POB 102.
und schon gar nicht bei den Alten —
wie sie sich in Zukunft halten!
Denn: was zéhlt — das ist das Schlimme —
tiberhaupt noch meine Stimme?

Weiss ich doch, es ist zum Lachen,
dass die, was sie wollen, machen.
Darum stehe ich abseits

und geh fluchend in die Beiz!

(Wer so denkt und spricht ist — sorry —

Filteranlagen schlicht gesagt «<en tumme Schnorril»)

Schwimmbadzubehér
Gegenstromanlagen, Jetstream
Schwimmbad-Chemikalien

Abdeckungen SChWimmbad' und
Saunas, Solarien, Fitnessgerdte Frejzeit-

bis 60% Discount
Gerbegasse 14, 8302 Kloten
Telefon 01/813 4143

Permanente Ausstellung offen Mo.—Fr. 16.00-18.30 Sa. 09.00-12.00

Aus familidgren Griinden

in Embrach zu verkaufen
512.Zimmer-Eigentumswohnung

mit Cheminée, in 4-Familienhaus

Preis: Fr. 265 000.— (inkl. Garage)

Auskunft erteilt: E.Wuillemin, Schiitzenhausstr. 73, 8424 Embrach : ;
Telefon 01/80 0120 I N

Sicher wieder
So ene Reylame
mi Wettbewers.

Whas st
dean ofss?

=
T
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Organisation des Vorstandes

Prasident: H.R. Amsler Fach 10
Vizeprésidenten: T. Patch Fach 226

P. Rellstab Fach 116
Ressort Verantwortlicher Stellvertreter
Administration, Information, U. Baier Fach 370 Sekretariat Fach 20
Presse, Planung
Einsatzfragen, Déplacement P. Rellstab Fach 116 M. Cross Fach 260
Schulfragen, Senioritét H.R. Amsler Fach 10 W. Griitter Fach 391
Versicherungsfragen K. Rutishauser Fach 159 H. Ehrensperger  Fach 1322
VEF/APKK
Salarfragen W. Griitter Fach 391 Sekretariat Fach 20
Kasse, Vermdgensverwaltung F. Marchesi Fach 1470 Sekretariat Fach 20
Auslénderfragen, Dachverband J. Elfring Fach 404 T. Patch Fach 226
Ifalpa, Europilote J. Sterndale Fach 322 T. Paich Fach 226
Security H. Sauter Fach 1448 U. Baier Fach 370
Copiloten H. Sauter Fach 1448 B. Laderach
Navigatoren M. Bethge Fach 845 H. Kammer Fach 790

Sekretariat

F. Woodtly

Frau N. Grésch-Bonhote

Ewig Wegli 10, 8302 Kloten, Telefon 814 15 15
Postfach 83, 8058 Ziirich-Flughafen

Einsatz-Kommission
Hauptvorsitz: H.R. Amsler
Vorsitzende: P. Rellstab, M. Cross

B-747: R. Schilliger (Typenchef), E. Kaiser

DC-10: W. Meyer (Typenchef), P. Habegger,
L. Ritzi

DC-8: E. Heusser (Typenchef), F. Schmutz

DC-9: K. Kuratli (Typenchef)
U. Bodmer, J. Elfring

Navigatorenfragen
M. Bethge

IFALPA/EUROPILOTE-Kommission
J. Sterndale, U. Baier, L. Zsindely, D. Staal,
T. Patch

Eidg. Luftfahrt-
und Flugsicherheits-Kommission

E. Heiz

Flugsicherheits-Kommission

Vorsitz: E. Heiz

D. Friolet, O. Grunder, U. Reifler, W. Ruiter,
H. P. Suter, R. Suter, D. Staal, G. Schaefer,
H. Sauter, H. Thut
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VEF-Stiftungsratsmitglieder
H. Ehrensperger, A. Huggenberger,
K. Rutishauser, H. Wiederkehr

Versicherungskommission

Vorsitz: K. Rutishauser*

Stellv. Vorsitz: A. Huggenberger*

H. Ehrensperger*, P. Habegger*,

O. Kristiansen*, A. Kunz, W. Schatzmann*,
H. Wiederkehr, F. Woodtly*

* VK-Mitglieder der Aeropers-Krankenkasse

Aeropers-Delegation beim Dachverband
Prasident: H.R. Amsler
M. Bethge, J. Elfring, P. Rellstab

K ission fiir Auslanderf

T. Patch, D. Bertram,
E. Bjérkmann, J. Elfring, J. Howells

Romands
M. Baudat, M. Decoppet, F. Dyens

Kontrollstelle
P. Bircher, P. Gass

OASF-Kommission
Prasident: vakant

L. Idle, J. van Scherpenzeel
Sekretar: M. Cross

Stimmenzéhler
H. Hofmann, H. Giide!



