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Wer ganz vorne sitzt,
weiss viel Vertrauen hinter sich.
Von Menschen, die sich auf Ihr
Konnen verlassen.

Als Mann am Steuer sehen
Sie nach vorn, auch fiir IThre
Familie. Ihre eigene Vertrauens-
frage lautet: «Wie kann ich
rechtzeitig dafiir sorgen, dass
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meine finanziellen Verpflich-
tungen auch dann eingehalten
werden, wenn ich dazu nicht
mehr in der Lage bin?»

Wir von der Rentenanstalt
sind Spezialisten fiir Familien-
vorsorge und Einkommens-
sicherung. Wir beraten Sie fir
Ihre Zukunft ohne Sorgen.
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Der stidrkste Schlagbohrer
‘ der Welt mit Electronic:

Der neue SB 2E-600

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

Bei uns konnen Sie den neuen Schlag-
bohrer kritisch testen.
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Auf lhrer Seite, wenn Sie Hilfe brauchen

Zum Thema Gesundheit

Liebe Leser,

Mens sana in corpore sano. Ein abgedroschener Begriff? Eine leere
Formel? Schon oft gehort, werden Sie jetzt vielleicht sagen, und ab-
winken; diese Gesundheitsapostel kennen wir. Wohl nichts neues!

Gesunder Geist, gesunder Kérper: Ausdriicke, denen man tatséchlich
immer wieder begegnet, die, obwohl| arg strapaziert, doch aktuell sein
miissen. Sie gehdren, das haben schon die Gelehrten im Altertum er-
kannt, zusammen, sind gegenseitig von einander abhiéngig.

Soweit so gut. Aber gehért das alles in die rundschau? Ich bin der An-
sicht, ja. Wir Piloten sind einerseits sehr stark von unserer Gesundheit
im weitesten Sinn abhéngig. Wir brauchen beides, den gesunden Geist
und den gesunden Kérper. Anderseits ist unsere Gesundheit durch ge-
gebene dussere Umstidnde wie unregelméssige Arbeitszeit, Stress, Zeit-
verschiebung, Klimawechsel u.a.m. tberdurchschnittlich starken, zum
Teil sogar ausserordentlichen Belastungen ausgesetzt. Deshalb ist die
vor lhnen liegende Ausgabe der rundschau vor allem dem Thema Ge-
sundheit gewidmet.

Gesundheit betrachte ich als massgebenden Pfeiler des Lebensgliicks.
Jeder von uns hat es zu einem gewissen Grad selbst in der Hand, diesen
Pfeiler nicht fahrléssig der Erosion preiszugeben. Der einzelne ist heute
viel besser als frither in der Lage, zu entscheiden, was der Gesundheit
tiber lange Zeit abtréglich ist. Fiir diesen Entscheid braucht es eben den
gesunden Geist, der uns ja alle auszeichnen sollte. Wenn unsere intel-
lektuelle Verfassung nicht gut, die Psyche nicht gesund ist, kann es der
Kdrper nur schwerlich sein. Sei dies nun, weil wir unverniinftig oder
tiberarbeitet oder sonstwie tiberfordert sind. Ein tibermideter Korper
beeintrachtigt anderseits auch Geist und Psyche. Die Atmosphére zu
Hause und im Cockpit verschlechtert sich dann meist entsprechend.
Der Teufelskreis ist geschlossen.

Werden wir krank, brauchen wir jemanden, der uns zu Hilfe kommt, der
Defektes wieder in Ordnung und Angeknacktes wieder zum Laufen
bringt. Heute steht uns eine grosse Zahl von Fachleuten zur Seite: Der
Arzt mit seinem Team von sichtbaren und unsichtbaren Helfern (und
-innen). Der Forscher, eher im Hintergrund, der die nétigen Grundlagen-
erkenntnisse liefert. Und andere mehr.



Dem Arzt stellten wir einige Fragen, die uns beschaftigten, und iiber die
Sie sich wohl auch schon Gedanken gemacht haben. Wir befiirchteten,
unsere Gesundheit kénnte dem tiglichen Stress und der Hetze Uber
eine lange Dauer nicht immer gewachsen sein. Sie alle kennen unsere
Arbeitsbedingungen aus Erfahrung. Nun haben diese Arbeitsbedingun-
gen, unsere FDR und unser Ferienreglement einen sehr grossen Einfluss
auf unsere Gesundheit. Der einzelne kann diesen Fakten nicht auswei-
chen. Diese Rahmenbedingungen unserer Arbeitsleistung miissen somit
den gesundheitlich Schwécheren angepasst sein. Sind sie es? Da wir
diese Kardinalfrage nicht vorbehaltlos bejahen konnten, fragten wir den
Arzt um seine Meinung.

Ein Biologe wird das Problem der Zeitverschiebung analysieren und
verschiedene fiir uns interessante Zusammenhinge erkldaren. Sie wer-
den sehen — viele wissen es aus eigener Erfahrung — dass man die-
sem wichtigen Fragenkomplex auch in Zukunft volle Aufmerksamkeit
wird widmen miissen.

Die «Reparaturequipe» wird lhnen somit vorgestellt. Von dieser Equipe
erwarten wir absolute fachliche Kompetenz. Wir fordern hohe mensch-
liche Qualititen, grosses Einfiihlungsvermégen und ein gewisses Feu
sacré. Zu Recht. Denn wir sind auf einen effizienten Medical Service
angewiesen. Ja ich gehe noch weiter: Ein solcher ist fiir uns sogar unbe-
dingte Voraussetzung, dass wir unsere Gesundheit trotz unserer anstren-
genden Tatigkeit iiber Jahre und Jahrzehnte behalten kénnen.

Wie gesagt, wollen wir aber darob unseren Anteil nicht vergessen. Es
lohnt sich sicher, sich vorzustellen, wie die Bilanz des «Unternehmens
Gesundheit» aussehen wiirde, wenn sich jeder von uns mit ebendiesem
Aufwand fiir sein «<mens sana in corpore sano» einsetzte. Vielleicht nicht
so bequem und unbeweglich wire, nicht so trige und manchmal viel-
leicht etwas frohlicher. Wenn Sie mal dariiber nachdenken, ist lhnen
sowohl lhre Familie wie auch der Mitmensch im Cockpit dankbar. Die
Antwort wird natiirlich Ihnen selbst iiberlassen bleiben.

Mit freundlichen Griissen
Werner Waeschle

Liebe Mitglieder

Da unsere Generalversammlung erst anfangs Juni stattfand, Redaktions-
schluss fiir diese rundschau-Ausgabe aber schon Mitte Mai war, wird ein
allfalliger Kommentar meinerseits zur GV 1976 erst in der nichsten rund-
schau erscheinen. Ich méchte die Gelegenheit benlitzen, anstatt haupt-
séchlich tber Aktuelles zu berichten, einige Gedanken zu unserem
Senioritdtsreglement zu dussern. Wie Sie unserer Zielsetzung im Ar-
beitsprogramm fiir die Amtsperiode 1976/77 entnehmen konnten, wollen
wir beziiglich Senioritdtsreglement Verbesserungen erzielen.

Dieses Reglement ordnet die dienstliche Einteilung von Piloten und
Navigatoren. So steht es unter § 1 — Geltungsbereich geschrieben. Ver-
deutlicht gesagt enthélt dieses Reglement die Detailregelungen zu un-
serem «Heiligtum», dem Senioritdtsprinzip. Dieses Prinzip erstrebt die
Besserstellung des dienstilteren und erfahreneren Besatzungsmitglie-
des. Senioritdt stur iiber den ganzen dienstlichen Bereich angewandt,
wiirde in manchen Fillen zu unverniinftigen Lésungen fiihren. Darum
enthilt dieses Reglement auch Restriktionen, die vor allem den wirt-
schaftlichen Anliegen unseres Arbeitgebers Rechnung tragen. Zu einem
weiten Teil widerspiegelt das Reglement, im Zeitraum seiner Giiltigkeit,
auch die strukturellen Verhiltnisse unserer Swissair, was besagen will,
dass bei Verdnderung der Verhiltnisse auch Anderungen am Reglement
notig werden kénnen.

Anstoss zu Anpassungen im Seniorititsreglement hat diesmal unser
Vertragspartner, die Swissair, gegeben. Fiir die Besetzung von Kader-
positionen innerhalb der Organisationsstelle OF hat es sich teilweise als
schwierig erwiesen, mit Riicksicht auf die Senioritét die von der Swissair
als am geeignetsten befundenen Leute auf vakante Posten zu setzen.
Ausweg aus diesem Dilemma konnte vereinzelt durch Anwendung des
§ 5.1.5. (sprich Funktionérsparagraph) gefunden werden. Auf Antrag der
Swissair hat der Aeropersvorstand die Méglichkeit, Umschulungen aus-
serhalb der Senioritat zu bewilligen, sofern plausible Griinde vorliegen.
Dieses Einholen unseres Einverstidndnisses ist unserem Vertragspartner
ein Dorn im Auge.

OF ist nun mit dem Wunsch an uns herangetreten, auf eine fiir die Swiss-
air glinstigere Losung einzutreten. Es wird gewiinscht, in Zukunft frei
tiber eine bescheidene Anzahl Seniorititspositionen verfiigen zu kén-
nen, um eine verniinftige Funktiondrsplanung zu erméglichen. Die Zahl
5 wurde genannt, ist aber noch Gegenstand von Verhandlungen. Diese
Zahl wiirde bedeuten, dass es der Swissair erlaubt wére, stdndig max.
5 Funktiondre auf einem senioritatshéheren Flugzeugtyp einzusetzen,
als dies nach Reglement gestattet ist. Gegenwdrtig figurieren 2 Piloten
mit dem Einverstandnis der Aeropers ausserhalb der Senioritét. Es sind
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dies Capt. N. Grob, Chef Cockpitbesatzungen, und Capt. O. Grunder,
technischer Pilot B-747. Somit kénnten noch 3 weitere Positionen in
Anspruch genommen werden. Sobald einer dieser Herren mit seiner
Senioritdt wieder in Einklang ist, was bei Herrn O. Grunder im néchsten
Winter der Fall sein wird, wiirde diese Position der Swissair wieder zur
Verfiigung stehen.

In einer ersten Stellungnahme hat sich unser Vorstand zu einer solchen
Neuregelung grundsétzlich nicht negativ geédussert. Vor allem dem Argu-
ment, dass der richtige Mann am richtigen Ort auch in unserem Interesse
sei, kénnen wir uns nicht ganz verschliessen, sind doch die bis heute
praktizierten Falle von uns auch unter diesem Gesichtspunkt beurteilt
worden. Andererseits wissen wir aber, was die Senioritiat oder eben das
Nichteinhalten derselben fiir uns Piloten bedeutet. Unverstindnis und
Neid entstehen, kurzum es werden Emotionen geweckt.

Uber Reglementsdnderungen muss abgestimmt werden. Wir im Vorstand
werden unseren Mitgliedern kaum etwas zur Abstimmung unterbreiten,
wenn wir abschétzen kénnen, dass es abgelehnt wird, ausser wir be-
zwecken eine Ablehnung. Es scheint mir, dass sich hier eine giinstige
Gelegenheit bietet, Reglementsverbesserungen auch fiir uns zu verwirk-
lichen. Ich méchte lhnen unsere Anliegen, die, wir sind liberzeugt davon,
die Anliegen aller Mitglieder sind, entsprechend ihrer Wichtigkeit kurz
erldautern. Mit der Einfiihrung des B-747 im Jahre 1970/71 wurde im
Senioritdtsreglement eine generelle Altersumschulungslimite fir PiC’s
eingefiihrt. Hauptargumente waren damals die betréachtlichen Umschu-
lungskosten, die es als erforderlich erscheinen liessen, eine Dauer von
mindestens 4 Jahren Produktivitdt auf einem bestimmten Flugzeugtyp
anzustreben, um die Umschulung zu rechtfertigen. Dass man aber auch
swissairseitig mit dieser Alterslimite verhindern wollte, eine bestimmte
Pilotengeneration auf den Jumbo umschulen zu miissen, darf man heute,
6 Jahre danach, auch einmal offen aussprechen. Inzwischen hat sich
einiges gedndert. Die Flotte unserer Grossraumflugzeuge ist betricht-
lich angewachsen. Ebenso unerwartet aber zeichnet sich das Stagnieren
der fliegerischen Karriere ab. Die Alterslimite fiir Umschulungen nimmt
an einschneidender Bedeutung fiir viele Piloten stark zu. Bei gleicher
Flottenzusammensetzung (Kurzstrecke — Langstrecke) muss fest damit
gerechnet werden, dass eine grosse Anzahl Piloten nie Kommandant
auf einem Langstreckenflugzeug sein werden, weil eine Alterslimite sie
daran hindert. Hier, glaube ich, wirkt sich eine Regelung zu restriktiv
aus. Eine Regelung, die wohlgemerkt in Kraft gesetzt wurde, als Stag-
nation fiir uns Piloten ein véllig unbekanntes Wort war und die geschil-
derte Entwicklung undenkbar schien. Ich bin der Ansicht, dass ein Pilot
mit zunehmendem Alter in seinen Seniorititsrechten nicht eingeschrénkt
werden darf und bin grundsitzlich fiir die Abschaffung der genannten
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Limite. Umsomehr, als die Swissair heute ihr friiheres Argument der
Wirtschaftlichkeit selbst widerlegt und fiir die Dauer von einem Jahr
Querschulungen vom DC-10 auf den Jumbo und umgekehrt als vertret-
bar erklart. Eine Alterslimite von maximal 1 Jahr vor der Pensionierung
scheint mir aus praktischen Uberlegungen vertretbar. Man darf nicht
vergessen, dass der Verzicht auf eine Umschulung bereits heute gere-
gelt ist und in der Praxis auch zum Tragen kommen wird. Manch einer
wird es sich reiflich tiberlegen, wenn er kurz vor der Pensionierung eine
Umschulungschance erhilt, ob er diese wahrnehmen will oder nicht.
Wichtig ist, dass er die Chance hat und die Entscheidung bei ihm liegt.

Auf eine Anregung meinerseits wurden dieses Jahr zum ersten Mal die
anfallenden Copilotenumschulungen ex DC-9 fur eine grésser als be-
notigte Pilotengruppe ausgeschrieben. Ich gehe von der Uberlegung
aus, dass es unserem Arbeitgeber schlussendlich egal ist, wer welches
Flugzeug fliegt, solange keine Unkosten entstehen, die nicht ohnehin
angefallen wiren. Solange die heutige Flottenstruktur sich nicht extrem
verdndert, wird auf lange Sicht hinaus jeder DC-9 Copilot eine Lang-
streckenumschulung absolvieren kdnnen. Angenommen, jedes Flugzeug
mit seinem spezifischen Einsatzgebiet und den damit verbundenen Ar-
beitsbedingungen findet seine Liebhaber, sollte es doch méglich sein,
jedem Copiloten die Umschulung zu geben, die er sich wiinscht. Also
warum nicht auch hier die Regelung anwenden, wie sie fiir Captains im
Paragraph 5.3.3. bereits besteht? Das heisst, fiir alle DC-9 Copiloten,
die eine noch zu bestimmende Zeitspanne vor ihrem Upgrading stehen
und ein gewisses noch zu bestimmendes Dienstalter auf dem DC-9 auf-
weisen, werden jedes Jahr die anfallenden Umschulungen ausgeschrie-
ben. Nun hat jeder die Méglichkeit, zu wahlen oder gar zu verzichten
und die ndchste Umschulungsperiode abzuwarten. Es kann ja vorkom-
men, dass nicht fiir jedes gewlinschte Flugzeug regelméssig Umschu-
lungen stattfinden. Die Wiinsche sollen nach Senioritétskriterien beriick-
sichtigt werden. Sollten sich einmal wider Erwarten auf ein bestimmtes
Flugzeug nicht geniigend Freiwillige melden, misste unter den Befrag-
ten in umgekehrter Reihenfolge der Senioritdtsbeférderungsnummer
kommandiert werden.

Das ganze Anliegen ist an und fir sich unbestritten, tragt es doch
wesentlich dazu bei, die eindeutig langer gewordene Copilotenzeit bes-
ser zu verkraften. Was noch zu tun bleibt, ist unseren Vertragspartner
davon zu iiberzeugen, dass dies verbindlich geregelt werden muss.

Als weiteren Verbesserungspunkt méchte der Vorstand den Geltungs-
bereich des Senioritdtsreglementes auch auf Besatzungsmitglieder, die
einem Einzelarbeitsvertrag mit begrenzter Anstellungsdauer unterste-
hen, ausdehnen, um nicht eines Tages durch eine befristete Anstellung
von Piloten in irgendeiner Funktion tiberrascht zu werden.



Zuletzt gilt es noch, den schon zitierten Paragraphen 5.3.3. genauer zu
fassen, vor allem Absatz 4, welcher lautet: «Nach einem Verzicht erfolgt
eine spitere Umschulung nach rein operationellen Gesichtspunkten. Die
entsprechenden Entscheide fallt die Organisationsstelle OF.» Dieser
Text bedarf einer Erweiterung. Der ganze § wurde im Zusammenhang
mit der ECS-Einfiihrung neu geschaffen und enthélt die Verzichtmdg-
lichkeit ohne finanziellen Nachteil fiir Seniorcaptains. Dabei wurde be-
sonderes Gewicht darauf gelegt, den Verzicht mit Spekulationsabsich-
ten zu verhindern. Dazu ein Beispiel: Beim Auslaufen der DC-8 mag es
fiir manche DC-9 Captains als opportun erscheinen, auf eine allfillige
DC-8 Umschulung zu verzichten und direkt auf die nachsthohere Um-
schulung zu warten. Mit diesem Verzicht iibergibt er aber den Entscheid
iber den Zeitpunkt seiner ndchsten Umschulung an die Organisations-
stelle OF. Was hier zuwenig beriicksichtigt wurde und auch durch § 5.1.4.
nicht voll abgedeckt ist, ist der Verzicht eines Captains auf eine Um-
schulung mit dem Wunsch, auf ein anderes Flugzeug der gleichen Seni-
oritatsgruppe umzuschulen. Dies muss méglich sein, und zwar ohne
Beeintriachtigung der Seniorititsrechte. Auch hier beweist die Praxis,
dass unsere Vorgesetzten nicht anderer Meinung sind, so dass eine
Klarstellung nicht allzu problematisch sein wird.

All diese Anderungen scheinen mir es wert, auf das Anliegen der Swiss-
air ndher einzutreten. Wenn der Vorstand das Geben und Nehmen als
ausgewogen beurteilt hat, werden einmal mehr Sie, werte Mitglieder,
das letzte Wort haben.

Mit freundlichen Griissen
Jeannot Amsler

Ihr richtiger @ SCHWEIZERISCHE
Partner KREDITANSTALT

Direktion Bahnhcfstrasse 28
Telefon 01 96 0111 8180 Biilach

Riickblick auf die Monate
Marz und April

intern

Nachdem die Wintermonate als seit vielen Jahren schon bekannte «Ver-
handlungsmonate» in der jiingsten Periode besonders intensiv genutzt
worden sind, lassen sich heute folgende Angaben zu den einzelnen Ver-
handlungsbereiche machen:

Die erste Grobsichtung des neuen Gesamtarbeitsvertrages (GAV) wurde
im April abgeschlossen. Anlisslich der kommenden Sitzungen werden
die seinerzeit infolge notwendiger interner Abkldrungen zuriickgestellten
Einzelbestimmungen nochmals in die Gesamtbetrachtungen miteinbe-
zogen. Ausserdem gilt es, Leistungsverbesserungen im Hinblick auf die
heutigen, gednderten Verhaltnisse vorzunehmen, eine heikle und subtile
Aufgabe, die wohl hier und dort nur unter Inanspruchnahme und Bela-
stung des Saldrgesamtaufwandes wird gelost werden konnen. Als Ziel-
setzung gilt hier nach wie vor: Unterbreitung eines ausgewogenen Ver-
tragswerkes zuhanden der Generalversammlung 1977.

Zweiter Hauptverhandlungsgegenstand bilden die Flight Duty Regula-
tions (FDR). Im Bereiche der Kurzstrecke zeichnet sich eine L&sung in
naher Zukunft ab. Der Begriff der Kurzstrecke wurde geographisch ab-
gesteckt. Alle Flige, die iiber diesen geographischen Raum hinausge-
hen, werden kiinftighin unabhéngig vom Flugzeugtyp unter den Begriff
der Langstrecke fallen und demnach nach diesbeziiglichen Regeln
durchgefiihrt werden (keine sector regulations mehr). Ausserdem wurde
in Aussicht genommen, DH-Leistungen generell zu limitieren und in
einem gewissen Ausmass der Flight Duty Time zuzurechnen. Sicherlich
wire es wenig sinnvoll, in diesem Zusammenhang schon heute irgend-
welche Zahlen zu nennen. Aus der Befragung der den Flug SR 307 absol-
vierenden Cockpitbesatzungen (Fragebogen) sowie aus provisorisch
getroffenen Annahmen werden momentan neue Versuchsrotationen ge-
baut, die iiber ein breites Spektrum von einzelnen Wertungsaspekten
Aufschluss geben sollen (Wirtschaftlichkeit, Crewbedarf, Gewinn an
FREI-Tagen, neue Slingstationen usw.). Bei gleicher Gelegenheit wur-
den die sog. Enlarging Policy iiberpriift und im Zusammenhang mit den
daily irregularities die Befugnisse des PiC genauer und detaillierter um-
schrieben. Nachdem friihere Anstrengungen zur Verbesserung der be-
stehenden FDR’s keine zdhlbaren Resultate hervorbrachten, haben sich
die verantwortlichen Sachbearbeiter unserer Vereinigung wohlweislich
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gehiitet, irgendwelche Zielsetzungen zuhanden dieses «Laufes» zu for-
mulieren. Diesmal heisst die Devise schlicht und einfach «Wait and
See».

Als nichster Verhandlungsgegenstand ist das Deplacementreglement
zu nennen. Swissairseits wurde ein Entwurf unterbreitet, der in Abkehr
vom bisherigen System fiir Europa eine Spesenpauschale vorsieht,
welche direkt mit der effektiven Duty Time gekoppelt ist. Die eigentli-
chen Verhandlungen gelten allerdings nicht diesem Detail, sondern den
Grundsatzen. Das Deplacement setzt sich bekanntlich aus vier Haupt-
elementen zusammen: Hotelunterkunft, Mahlzeiten, Nebenspesen und
Transport. Im Bereiche der Unterkunft galt es den sog. Standard des
SR-Crewhotels festzulegen (Lage, Komfort der Zimmer beziiglich Ruhe,
Temperatur, Lichtverhiltnisse usw.). Bei den Mahlzeiten galt es heraus-
zuschilen, was unter einem Friihstiick, einem Mittag- und einem Nacht-
essen zu verstehen ist und wo die Einnahme der Mahlzeiten (in einwand-
freier Qualitit) moglich sein soll (Restaurants mit internationaler Kiiche).
Der letztere Aspekt wird dann wohl in den meisten Fillen den Deplace-
mentansatz bestimmen! Im Bereiche der Nebenspesen war zu beachten,
dass etwa die Benutzung eines hoteleigenen Swimmingpools keine
Mehrkosten verursachen soll oder dass eine sinnvolle Freizeitgestal-
tung (Sport usw.) auch im Interesse des Arbeitgebers liegt, so dass die-
ser entsprechende Méglichkeiten an Ort und Stelle vorsehen sollte,
oder die Tatsache, dass der Wasserhaushalt des menschlichen Kérpers
in tropischen Gegenden zwangsléufig die Einnahme von 2 bis 2,5 Liter
Fliissigkeit notwendig macht usw. Schliesslich galt es zu beriicksichti-
gen, dass nicht jedes Besatzungsmitglied lber ein eigenes Transport-
mittel verfiigt und damit in gewissen Situationen (keine 6ffentl. Verkehrs-
mittel vorhanden, Nachtzeiten usw.) Transportspesen zum und vom Ar-
beitsplatz (in ausreichender Hdhe) zu gewihren sind.

Im wesentlichen verfiigen wir nun nach bald 20 Jahren endlich liber ein
Rudiment von Deplacementgrundsétzen, allerdings vorerst nur im Ent-
wurf! Gleichwohl darf man zuversichtlich hoffen, dass das bereinigte
Deplacementreglement in naher Zukunft zum Tragen kommen wird.

Beziiglich samtlicher Verhandlungsbemiihungen gilt, das sei hier aus-
driicklich in Erinnerung gebracht, dass die ausgehandelten Resultate in
jedem Falle vor der Inkraftsetzung der Genehmigung durch die Mitglie-
der bediirfen.

Im weiteren mochte ich Sie kurz tUber eine vorgenommene Anderung in
der Hausverwaltung des Aeropersgebaudes orientieren. Im Herbst ver-
gangenen Jahres liess uns die damalige Immobilienverwalterin, die AVI-
REAL AG als Tochtergesellschaft der Swissair, durch einen ihrer Ver-
waltungsrite wissen, dass sie nicht mehr in der Lage sei, den Mietver-
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trag mit der Aeropers zu den vereinbarten Konditionen weiterzufiihren.
Hierauf hat der Vorstand einen Mietzinserlass von 3% der Nettomiete
anerboten, auf den die genannte Firma hingegen gar nicht eintrat, son-
dern im Gegenteil weitergehende Abschldge zu unseren Lasten aushan-
deln wollte. Zur Begriindung verwies sie auf die unglinstige Wohnungs-
marktlage und machte ausserdem geltend, in den vergangenen 5 Jahren
die Aeropers-Liegenschaft stets mit Verlust verwaltet zu haben. Nach-
dem die letzte Behauptung eindeutig und leicht widerlegbar nicht zutraf
und die AVIREAL AG den Vertrag «vorsorglich» bereits per Ende Mérz
1976 gekiindigt hatte, wurde die Verwaltung unserer Liegenschaft aus-
geschrieben. Schliesslich hatte die Aeropers unter zwei identischen
Angeboten zu entscheiden. Die Wahl fiel auf die Firma UTO Treuhand-
und Verwaltungs AG in Ziirich, welche ab 1. April 1976 ihre Verwaltungs-
tatigkeit aufgenommen hat. Gleichzeitig mit dem Verwaltungswechsel
sind wir von der bisherigen méblierten zur unméblierten Vermietung der
20 Einzimmerwohnungen iibergegangen. Viele unter lhnen werden sich
noch daran erinnern, dass das Aeropershaus urspriinglich als Crewhotel
fur auslandische Besatzungen konzipiert gewesen war und dass in der
Folge wegen des enormen Verwaltungsaufwandes (Zimmerwésche, Con-
cierge usw.) die Firma SILU (Vorgéngerin der AVIREAL AG) von der
Betreibung des Aeropersgebiudes als Hotel abkam. Die im Hause ver-
bliebenen Mieter haben im Regelfall die gebrauchten Inneneinrichtun-
gen (Mébel usw.) von der AVIREAL AG ké&uflich erworben. Hingegen
sind zirka 40% der Mieter ausgezogen, obwohl| die Mietpreise (jetzt un-
mdbliert) durchaus verniinftig angesetzt worden sind (jetzt ab Fr. 420.—
fiir eine Parterrewohnung inkl. Bad/Toilette, Kiiche mit Essbar, Spann-
teppich im Wohnzimmer, Einbauschréinke, exkl. Nebenkosten). Wenn
Sie daher in Ihrem Bekanntenkreis Wohnungssuchende fiir eine 1-Zim-
merwohnung haben, machen Sie diese doch auf unsere giinstigen Woh-
nungen aufmerksam. Besten Dank im voraus!

Abschliessend noch kurz ein Wort zur Parkhausumfrage: Der neu erzielte
Beteiligungsrekord fiir Umfragen lédsst auf die Aktualitédt des Problems
schliessen. Die Zahlen sind so klar, dass sich der Vorstand fiir einen von
85% aller Befragten befiirworteten Umzug ins Parkhaus F bemiihen wird.
Das Amt fiir Luftverkehr wurde als Verwaltungsorgan der Flughafen-
Parkhauser bereits in diesem Sinne angefragt. Eine entsprechende Stel-
lungnahme stand bei Redaktionsschluss hingegen noch aus. Details der
Umfrageauswertung belieben Sie dem Aushang im Glaskasten zu ent-
nehmen.

Mit freundlichen Griissen
F. Woodtly, Sekretéar
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