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iiber die Forderung des fliegerischen Nachwuchses
(Vom 25. Mérz 1958)

Herr Prisident!
Hochgeshrte Herren!

In unseren Botschaften {iber den weiteren Ausbau der Flughifen Ziirich
und Genf erstatteten wir Bericht iiber die Entwicklung des schweizerischen
Luftverkehrs seit dem Ende des Zweiten Weltkrieges. Die Zahlen, mit denen wir
unsere Ausfithrungen belegten, vermitteln das Bild eines michtigen Aufschwun-
ges, und die Studien, welche die kiinftige Verkehrsentwicklung zum Gegenstand
haben, fithren zum Schluss, in den kommenden Jahren -werde mit einer weiteren
sprunghaften Zunahme des Luftverkehrs zu rechnen sein.

Dass unser Land die Dienste des Luftverkehrs nicht mehr entbehren kénnte,
ist heute allgemein anerkannt. Rund die Hilfte des schweizerischen Luftver-
kehrs wird aber durch die Swissair, unsere nationale Luftverkehrsgesellschaft,
besorgt, woraus folgt, dass diese zu einem unentbehrlichen Instrument der
schweizerischen Verkebrswirtschaft geworden ist. Welcher Anstrengungen es
bedurfte, um im Spiele einer starken internationalen Konkurrenz diese Bedeu-
tung zu erringen, sei durch die folgenden Zahlen deutlich gemacht. Wir verglei-
chen dabei den Stand im Jahre 1946, dem Jahre also, in welchem der Betrieb
der Swissair nach der langen, durch den Krieg diktierten Ruhepause wieder
anzulaufen begonnen hatte, mit dem Stand, der Ende 1956 erreicht war. Dieser
Vergleich zeigt folgendes:

1946 1056
‘Personalbestand (31. Dezember)
Insgesamt . . . . . . . . .. .. .. ... 789 8881
Davon fliegendes Personal . . . . . . . . . . 59 590
Hievon Piloten . . . . . . . . . . . . . .. 16 224
Piloten-Aspiranten . . . . . . . . .. 10 85
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. 1946 1956
Anzabl Flugzeuge . . . . . . . . . . . . ... 18 29
Angebotene Passagierplitze. . . . . . . . . .. 812 1277 -
Angebotene Tonnenkilometer . . . . . . . . . . 5049 470 110 402 912
Gesamtaufwand in Franken . . . . . . . . .. 14 686 000 156 364 000
Lénge des von der Schweiz ausgehenden Linien-

Netzes (Swissair und fremde Gesellschaften) . . 15547 km 278 161 km
Lénge des Swissair-Netzes . . . . . . . ... : 9196km 56863 km
Flugstunden der Swissair. . . . . . . . . . .. 9 306 60 861
Von der Swissair beférderte Etappenpassagiere . . 61131 778 956

Wie im Luftverkehr allgemein, so vollzog sich also auch bei der Swissair
die Entwicklung in einem stiirmischen Tempo, und man wiirde fehlgehen, wenn
man glaubte, die néchste Zeit werde eine ruhigere Gangart erlauben. Die Ein-
fuhrung des Diisenflugzeuges in den Luftverkehr steht bevor, und im Zusammen-
hang mit ihr werden neue Probleme des Flugbetriebes zu l6sen und die tech-
nischen Dienste zu verstirken sein. Wollte die Swissair auf diesen weiteren
Ausbau verzichten, so wiirde sie die Konkurrenzfihigkeit im Weltluftverkehr
verlieren und sich mit dem Betrieb eines Netzes unterer Ordnung bescheiden
miissen. Dies aber wire fur die Stellung der Schweiz im Luftverkehr von gros-
sem Nachteill und angesichts der bisher erzielten Erfolge ein bedauerlicher
Riickschritt.

Der Ubergang zum Verkehr mit Diisenflugzeugen wird ein weiteres sprung-
haftes Ansteigen des Aufwandes mit sich bringen und mit diesem erhéhten Auf-
wand werden nun entsprechend gesteigerte Verkehrsleistungen erzielt werden
miissen, damit die Ertragslage im Gleichgewicht erhalten werden kann. Dies ver-
langt die Erreichung einer méglichst hohen Zahl produktiver Flugstunden. Vor-
aussetzung hierzu ist neben einem leistungsfahigen Unterhalts- und Bereit-
stellungsdienst, dass genug Piloten zur Verfugung stehen.

Hier nun befindet sich die Swissair seit einiger Zeit in grossen Schwierig-
keiten. Sie hat Miihe, die fiir ihre Zwecke ausreichende Zahl geeigneter Piloten
zu finden. Der Mangel an Piloten ist uibrigens nicht etwa eine schweizerische
Sondererscheinung; auch im Ausland miissen viele Gesellschaften des Luftver-
kehrs besondere Anstrengungen unternehmen, um ihre Pilotenbestinde auf-
zufillen, und sogar aus den USA vernahm man Berichte, in denen Sorge iber
diese Lage zum Ausdruck kam. Dass daneben bei uns wie anderswo auch ein-
Mangel an wissenschaftlichem und technischem Nachwuchs sowie an Spezia-
listen der technischen Berufe iiberhaupt besteht, ist bekannt. Auch das kann sich
auf den weiteren Ausbau der Swissair hemmend auswirken. Fiir 'diese kommt
jedoch der Rekrutierung und Ausbildung des Pilotennachwuchses die erste
Dringlichkeit zu, und wir beschréinken uns deshalb im folgenden auf die Be-
handlung dieses Problems.
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1. Der Pilotenmangel bei der Swissair

1. Die Ausgangslage

Im Frithjahr 1946 verfugte die Swissair iiber 8 Piloten und 8 Pilotenaspi-
ranten. Dieser bescheidene Bestand entsprach der vorhandenen kleinen Flotte,
und beides zusammen geniigte bei weitem nicht, um der Swissair im modernen
Luftverkehr den Rang zu wahren, den sie sich in fritheren Jahren erobert hatte.
Denn die Entwicklung dieses Luftverkehrs vollzog sich mit einer Vehemenz,
welche die kithnsten Voraussagen iibertraf, und wer sich aktiv an ihr beteiligen
wollte, der musste hiefiir Mittel einsetzen, die iiber das bisher {ibliche Mass weit
hinaus gingen. Die Swissair durfte dabei ihre Planung nicht auf den europiischen
Raum allein beschréinken; sie hatte dariiber hinaus zu erwégen, ob sie sich nicht
auch in den Weltluftverkehr einschalten solle. Dieser Schritt wurde inzwischen
gewagt und fihrte zum Erfolg.

1946 wurde die Swissair mit Beteiligung der éffentlichen Hand zur natio-
nalen Luftverkehrsgesellschaft erweitert. Damit war die gefestigte Grundlage
fiir die Erfiillung der neuen Aufgaben geschaffen. Die dringlichste dieser Auf-
gaben blieb nun aber, neben der Bereitstellung eines modernen Flugzeugparkes
die Rekrutierung und Ausbildung einer ausreichenden Zahl von Besatzungen.

Die Rekrutierung fiel in den ersten Etappen nicht besonders schwer. Wih-
rend der Mobilmachungszeit war in der Flugwaffe ein ansehnlicher Bestand aus-
gebildeter Militarpiloten angewachsen, von denen eine grossere Anzahl fiir den
Dienst als Streckenflieger bei der Swissair gewonnen werden konnte. Da aber
der Bedarf sehr gross war und moglichst rasch gedeckt werden musste, war diese
Reserve innert relativ kurzer Zeit ansgeschopft. Von diesem Moment an erhielt
die Swissair von der Flugwaffe nur noch jene Anwirter, die sich aus den spateren
Schulungsjahrgingen: um eine Pilotenstelle bei der. Swissair bewarben und fiur
den Streckendienst als tauglich befunden wurden. Thre Zahl aber geniigte fiir
den Bedarf der Swissair nicht mehr.

2. Busherige Massnahmen fiir die Behebung des Pilotenmangels

a. Anstellung ausldndischer Piloten

Die schweizerischen Vorschriften tber den Luftverkehr statuieren als
Grundsatz, das Personal der schweizerischen Luftverkehrs-Unternehmungen
solle schweizerischer Nationalitdt sein; in Ausnahmefillen kann jedoch die An-
stellung von Auslindern bewilligt werden. Von dieser Mdglichkeit musste die
Swissair zur Auffillung von Liicken in ihrem Besatzungsbestand verschiedent-
lich Gebrauch machen; erstmals bereits 1949. Seither ist der Bestand auslin-
discher Besatzungen bei der Swissair stindig angewachsen, und auf weitere Neu-
anstellungen kann vorderhand nicht verzichtet werden, es wire denn, man wollte
eine ungeniigende Ausniitzung des teuren Betriebsapparates in Kauf nehmen.
Wir wiesen jedoch bereits darauf hin, dass auch im Ausland Pilotenmangel
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herrscht. Es ist daher fraglich, ob man in der néchsten Zeit noch fest auf diese
zusitzliche Rekrutierungsméglichkeit zéhlen darf.

b. Erweiterung der Rekrutierungsbasis in der Schweiz

Die Swissair rekrutierte ibren fliegerischen Nachwuchs ausschliesslich aus
den Bestinden der Flugwaiffe, solange diese den Bedarf zu decken vermochten.
Das ist jedoch, wie bereits erwihnt, seit einigen Jahren nicht mehr der Fall.

Es liegt nun aber zweifellos im Landesinteresse, dass gerade die Piloten-
stellen bei unserer nationalen Luftverkehrsgesellschaft soweit immer mdglich
mit einheimischen Kréften besetzt werden. Daher muss neben der Laufbahn
vom Militérpiloten zum Streckenflieger auch der Weg tiber eine zivile Ausbil-
dung vorbereitet werden.

Anfangs 1955 befasste sich die Luftfahrtkommission erstmals mit den Pro-
blemen, welche zur Behebung des Pilotenmangels gelost werden miissen. Sie
hiess dabei die ihr vorgelegten Richtlinien fiir ein Programm auf weite Sicht gut,
welches die Auswahl der Pilotenanwirter auf breiter Basis und ihre elementare
fliegerische Ausbildung in den zivilen Fliegerschulen vorsieht. Wir werden die
Einzelheiten dieses Programms weiter unten behandeln. Daneben unterstrich
die Kommission die Notwendigkeit, sofort Massnahmen firr die Deckung des
dringlichsten Bedarfes zu ergreifen. '

Die Verwirklichung eines Sofortprogrammes wurde unverziiglich eingeleitet.
Unter dem Titel: «Die Swissair sucht Piloten» erliessen die Swissair, der Aero-
Club der Schweiz und das Luftamt in der schweizerischen Presse gemeinsam
einen Aufruf. Dieser lud die jungen Leute, die sich fiir den Beruf des Strecken-
fliegers interessierten ein, sich beim Aero-Club der Schweiz zu melden. Bis zum
81.Mirz 1955 gingen rund 3600 Anmeldungen ein, und die Anwirter erhielten ein
detailliertes Bewerbungsformular, welches iiber die zu erfilllenden Vorausset-
zungen und die vorgesehene Aushildung orientierte. Rund 1700 ausgefiilite
Formulare kamen an den Ae.C. 8. zuriick. Eine erste Auslese auf Grund der ein-
gegangenen Bewerbungen fithrte zur Ablehnung von rund 1400 Anwértern, wel-
che die in der Ausschreibung verlangten Minimalanforderungen nicht erfillten.
Die verbliebenen rund 800 Anwérter wurden nun sukzessive nach Kloten auf-
geboten und von einer eigens zu diesem Zwecke aufgestellten Selektionsequipe
wissenschaftlich geschulter Experten auf ihre Kignung firr die Laufbahn des
Linienpiloten gepriift. Die Priifung dauerte fiir jeden Kandidaten anderthalb
Tage, und nach den angegebenen Zahlen lésst sich abschétzen, welch grosse Ar-
beit die Swissair zusammen mit, dem Aero-Club der Schweiz und dem Luftamt
bei dieser Auswahlaktion zu leisten hatte. Umso enttduschender war, auf den
ersten Blick, der Ertrag. Von den gepriiften Kandidaten konnten nur 18 in
einen ersten Kurs fiir die fliegerische Grundschulung einberufen werden, und nur
7 von 1hnen erfiillten darin die gesteliten Anforderungen. Die Fortsetzung der
Auswahlaktion im Jahre 1955 ergab 7 weitere Kandidaten, von denen sich aber
dann nur 5 als fiir die Ausbildung geeignet erwiesen. Aus dem zivilen Sektor
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konnten also total nur 12 Piloten gewonnen werden. Auf die Griinde dieses be-
scheidenen Erfolges werden wir spéter zuriickkommen. — Die Schulung der Aus-
gowithlten besorgte, auch im elementaren Teil, die Swissair in eigener Regie. Sie
mietete zu diesem Zwecke Flugzeuge der Flugwaffe und des Aero-Clubs der
Schweiz.

In den Jahren 1956 und 1957 wurden die Auswahlaktionen von der Swissair
allein durchgefiihrt. Sie ging von der allgemeinen Ausschreibung zu einer ge-
zielten Werbung iiber und besondere Bedeutung kam dabei den durchgefithrten
Studentenflugkursen zu, in welche Absolventen von Hochschulen, Techniken
. und Mittelschulen einberufen wurden.

Allgemein war der Prozentsatz der in der Selektion und wihrend der Schu-
lung Ausgeschiedenen betrichtlich geringer als 1955, was aus folgenden Zahlen
hervorgeht:

) 1956 1057
Gepriifte Kandidaten . . . . . . . . . . . . . .. .. 98 68
Davon ausgeschieden . . . . . . . . .. .. L. 7 55
In die Studentenflugkurse wurden aufgeboten. . . . . . . 18 29
Davon fallen fiir die weitere Ausbildung in Betracht . . . . 10 15

Die Anstrengungen, welche die Swissair auf dem Gebiet der Pilotenauslese
in den letzten 3 Jahren unternommen hat, sind hoch einzuschitzen. Obwohl der
numerische Ertrag noch nicht so hoch ausfiel, wie erwiinscht wire, so sind doch
auch die Erfahrungen, die fiir die Verfeinerung der Auswahlmethoden gesammelt
_ werden konnten, als reicher Gewinn einzusetzen.

3. Heutiger Pulotenbestand und Bedarf fiir die ndchsten Jahre

Ende September 1957 standen bei der Swissair total 257 Piloten im Einsatz,
davon 194 Schweizer und 68 Auslinder. Das Kontingent der Ausldnder macht
also zur Zeit rund 25 Prozent des Gesamtbestandes aus. Dieser Gesamtbestand
ist schon fiir die heutigen Flugpline sehr knapp und erst recht vermag er fiir die
Erfullung neuer Aufgaben nicht zu gentigen. Wie wir in den eingangs zitierten
Botschaften tiber den Ausbau der Flughédfen Ziirich und Genf darlegten, ist fiir
den Luftverkehr in den kommenden Jahren weiterhin eine starke Zunahme zu
erwarten. Die Unternehmungen werden einer stetig wachsenden Nachfrage
gegeniiberstehen, und dies zwingt auch die Swissair zu einer weiteren Expansion
ihres Betriebes. Hierauf ist bei der Schitzung des Bedarfes an Jungpiloten in
erster Linie Bedacht zu nehmen. Dazu muss fiir den Ersatz von Abgéngen wegen
Erreichung der Altersgrenze, wegen Krankheit oder aus andern Griinden ge-
sorgt werden. Is sei hier noch darauf hingewiesen, dass in absehbarer Zeit ein
zusétzlicher Bedarf auftreten wird. Ein relativ grosser Teil der Swissairpiloten
gehort der gleichen Altersklasse an, ndmlich diejenigen, welche im ersten Aus-
baustadium nach dem Zweiten Weltkrieg den Dienst bei der Swissair aufnahmen.
Diese werden voraussichtlich annihernd zur gleichen Zeit ihre Tétigkeit als
Streckentlieger aufgeben.
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Fiar die néchste Zeit schitzt die Swissair ihren Nachwuchsbedarf auf 80
Piloten pro Jahr. Diese Zahl trigt den Abgéngen Rechnung, welche wihrend der
Ausbildung bis zur Streckenreife erfolgen. 1956 bildete die Flugwaffe 26 Piloten
aus, 1957 waren es deren 45, und in den kommenden Jahren hofft man, einen
Durchschnitt von 50-60 Piloten pro Jahr halten zu kénnen. Von diesen werden
aber kaum mehr als 20 in den Dienst der Swissair treten, so dass fiir die Swissair
allein ein Fehlbestand von 10 Piloten pro Jahr offen bleibt. Dazu kommt nun
noch der Bedarf anderer schweizerischer Unternehmungen des Luftverkehrs, der
zwar zahlenméssig nicht so stark ins Gewicht fillt, aber doch eben auch zu be-
riicksichtigen ist. Auf welche Weise die Linienpiloten, fiir deren Rekrutierung
die Besténde der Flugwaffe allein nicht susreichen, gewonnen werden- sollen,
wird im Abschnitt III behandelt. Zunéichst seien einige allgemeine Betrach-
tungen tiber den Beruf des Linienpiloten angestellt.

IL. Der Beruf des Linienpiloten
1. Allgemeine Voraussetzungen

Das Fithren eines Flugzeuges setzt, wenn seine Risiken moglichst gering
bleiben sollen, beim Piloten Qualititen voraus, die betrichtlich iiber dem
Durchschnitt dessen liegen, was fiir andere Formen menschlicher Téatigkeit er-
forderlich ist. Dies gilt schon fiir die unteren Stufen des Fliegens, den Sportflug
und die private Touristik, und es gilt in erhohtem Masse fiir den Militérflug und
fiir die Fliige im Dienste des 6ffentlichen Luftverkehrs.

Die Voraussetzungen fiir die Ausiibung einer fliegerischen Tétigkeit in der
zivilen Luftfahrt sind im Reglement vom 20. Oktober 1950 iiber die Ausweise fiir
Flugpersonal statuiert. Dieses Reglement wurde auf der Grundlage der von der
ICAO ausgearbeiteten internationalen Standards erlassen.

Erste Voraussetzung fiir die Zulassung ist die physische und psychische
Gesundheit. Die Minimalanforderungen, denen ein Anwirter geniigen muss, sind
ebenfalls auf internationaler Basis vereinbart. Wer sich um einen Ausweis fiir
Flugpersonal bewirbt, muss eine sanitarische Erstuntersuchung bei einem Flie-
gerarzt bestehen und hat sich, solange er die fliegerische Tétigkeit weiter aus-
itben will, periodischen Kontrolluntersuchungen zu unterziehen.

Eine weitere Voraussetzung ist die charakterliche Eignung des Kandidaten.
Beim Flugpersonal der unteren Kategorien stellt dag Luftamt zu deren Ermitt- -
lung auf den Auszug aus dem schweizerischen Zentralstrafregister ab, und in
Zweifelsfillen holt es weitere Auskiinfte ein. Die Anordnung besonderer Prii-
fungen erfolgt nur in seltenen Ausnahmen.

Anders verhilt es sich bei den Bewerbern um die Ausbildung zum Linien-
piloten. Angesichts der hohen Verantwortung, die ein Linienpilot fiir Menschen-
leben und Sachwerte zu iibernehmen hat, ist von anfang an Vorsorge zu treffen,
dass nur bestqualifizierte Anwérter der Ausbildung zugefithrt werden, denen
dann spiter auch das Kommando {iber ein Verkehrsflugzeug anvertraut werden
kann,
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Wie die Flugwaffe seit langer Zeit, so unterzieht nun auch die Swissair
ihren fliegerischen Nachwuchs einer eingshenden psychologisch-psychotech-
nischen Priifung, die iiber die charakterliche Eignung und das Intelligenz- und
Bildungsniveau Aufschluss zu geben hat.

Der Charakter des Linienpiloten sollte vor allem durch folgende Eigen-
schaften gekennzeichnet sein:

durch das Verantwortungsbewusstsein gegeniiber den Passagieren, der
Gesellschaft und der Allgemeinheit;

durch straffe Disziplin, denn ohne die strikte Befolgung der allgemeinen
Verkehrsregeln und der besonderen Weisungen ist ein gefdhrdungsfreier Ver-
kehrsablauf von vorneherein in Frage gestellt;

durch Selbstsicherheit, welche befdhigt, auch in schwierigen Lagen tiber-
legt zu handeln;

durch Entschlusskraft, notig vor allem dann, wenn ein Flug aus irgendeinem
Grund nicht nach dem vorbereiteten Plan zu Ende gefithrt werden kann,
sondern neue Dispositionen erfordert;

durch Durchhaltewillen, dessen es besonders zur Ausfithrung von Fligen
itber lange Distanzen bedarf;

durch Fihrerqualitdten als Voraussetzung fiir die Ausiibung der Kommando-
gewalt an Bord und fiir die Ordnung der Zusammenarbeit innerhalb der Be-
satzung;

durch den Sinn fiir Zusammenarbeit, nicht nur fur diejenige an Bord, son-
dern auch fiir diejenige mit der Bodenorganisation;

durch die Befdhigung zu exakter und systematischer Arbeit.

Zu dieser charakterlichen Eignung muss sich eine klare, entwicklungsfihige
Intelligenz und ein beweglicher Geist gesellen Hier sind die Anforderungen in
den letzten Jahren stark gewachsen. Die im Flugzeugbau erzielten Fortschritte
haben das Fliegen nicht leichter gemacht. Wohl sind die Eigenschaften und Lei-
stungen der Flugzeuge besser geworden, und auch die Betriebssicherheit hat in
einem Masse zugenommen, dass Notlandungen und andere Zwischenfille wegen
technischer Schiden im Vergleich zu frither nur noch selten vorkommen. Daftir
aber werden nun die Einsatzmoglichkeiten dieser modernen Flugzeuge voll auns-
geniitzt. In den Anfiingen beschrinkte sich der Luftverkehr auf die Tageszeit und
auf die Saison des giinstigen Wetters. Im Winter ruhte der Linienbetrieb. Die
Navigation erfolgte nach Bodensicht mit Kompass und Karte, und wenn tief-
liegende Wolken oder Nebel den Weg versperrten, so wurde der Flug abgebro-
chen; entweder kehrte man zum Ausgangspunkt zuriick oder landete auf einem
brauchbaren Flugfeld im Geldnde und wartete dort bessere Verhaltnisse ab.

In den dreissiger Jahren vollzog sich dann eine tiefgreifende Anderung des
Luftverkehrs. Der wichtigste Schritt war der Ubergang zur Navigation mittels
Funk, die Einfithrung des Blindfluges, welcher unter Mitwitkung von Boden-
gtationen die Lenkung der Flugzeuge nach dem Ziel hin erméglichte, auch wenn
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in oder tiber den Wolken geflogen werden musste. Fiir Start und Landung bei
schlechtem Wetter waren besondere, auf radioelektrischen Hilfen beruhende
Verfahren entwickelt worden. Der Flugzeugpark hatte durch die Einfithrung
der Schnellverkehrsflugzeuge eine grundlegende Modernisierung erfahren; seine
Einheiten zeichneten sich aber nicht nur durch eine betrichtlich erhdhte Ge-
schwindigkeit aus, sondern auch durch eine weit subtilere Betriebsausriistung,
insbesondere fiir die Zwecke der Navigation mit radioelektrischen Hilfen. Die
Aera des Schnellverkehrs in der Luft war angebrochen; zugleich vollzog sich der
Ubergang zum Nacht- und Ganzjahresverkehr, und dem Direktverkehr tiber
immer lingere Strecken folgte schliesslich die Aufnahme des Weltluftverkehrs.

Dieser Umschwung stellte vermehrte Anforderungen an den Piloten; sein
Wissen und Koénnen musste erheblich gesteigert werden. Wenn frither ein guter
und erfahrener Militdrpilot nach einer kurzen Umschulung auf die damals vor-
handenen Verkehrsflugzeuge und nach einigen AngewShnungsiligen auf der
Strecke das Steuer selbstindig itbernehmen konnte, so wurde von nun an eine
systematische Umschulung nétig, die sich iiber mehrere Monate erstreckte. Seit-
her sind die Anforderungen weiter gestiegen, und erfillen kann sie nur, wer itber
eine prisente, itberdurchschnittliche Intelligenz und eine gute Allgemeinbildung
verfigt. Wer diesen Voraussetzungen nicht geniigt, wird nicht im Stande sein,
dem Unterricht zu folgen, die Methoden der modernen Flugnavigation und der
Betriebsfithrung iiberhaupt zu begreifen und sich mit den technischen Neuerun-
gen, die sich weiterhin in kurzen Intervallen ablisen, vertrant zu machen.

Die entscheidende Komponente fiir die Beurteilung der fliegerischen Per-
sonlichkeit bleibt dann aber doch das fliegerische Kénnen, die Bewdhrung
am Steuer. Die Pensa der Ausbildung zum Piloten sind im erwihnten Regle-
ment itber die Ausweise fiir Flugpersonal festgelegt, ebenso die Bedingungen
der Priifungen, in denen das Konnen nachzuweisen ist. Ausbildung und Priifung
erstrecken sich dabei nicht nur auf die praktische Fithrung des Flugzeuges, son-
dern umfassen auch theoretische Ficher.

Frither diente als MaBstab fiir die Qualitéit eines Piloten u.a. dessen flie-
gerisches Gefithl. Darunter ist das Verwachsensein mit dem Flugzeug, die rich-
tige, unmittelbare Erfassung des Flugzustandes und die richtige, sozusagen in-
stinktméssige Reaktion zur Innehaltung oder Herbeifithrung des gewollten
Flugzustandes zu verstehen. Fiir den Flug mit leichten Flugzeugen mag diese
Weise der Beurteilung weiterhin gelten; fiir die Fithrung der modernen Verkehrs-
flugzeuge jedoch bedarf sie einer Modifikation. Zwar spielt das « Gefiihl» auch
weiterhin eine Rolle, ndmlich als lebendige Beziehung zur Maschine. Es braucht
diese Verbundenheit, aber sie allein reicht nicht aus; denn die Verkehrsflugzeuge
sind so gross und so schwer geworden, dass ihr Flugzustand nicht mehr mit den
natirlichen Sinnen allein erspiirt werden kann. Zur zuverlissigen Kontrolle be-
darf es eines komplizierten Instrumentariums, in welchem sich zurechtzufinden
allein schon hohe Anspriiche an das technische Verstindnis und die Routine
stellt.
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Dasg zitierte Reglement tiber die Ausweise fiir Flugpersonal setzt dann auch
noch das Mindestalter fest, in welchem ein Ausweis erstmals bezogen werden
kann. Fir Berufspiloten I.Klasse und Linienpiloten betrigt das Mindestalter
21 Jahre. Nach den heute geltenden Bedingungen der Swissair ist jedoch mit
einem erheblich hoheren Alter zu rechnen, big ein Pilot fiir den Dienst auf der
Strecke fertig ausgebildet ist.

2. Allgemeine und berufliche Vorbildung

Wie die vorangegangenen Ausfithrungen zeigen, muss der Linienpilot heute
iiber umfassende Kenntnisse der Flugtechnik und der Betriebsfithrung verfiigen.
Im einzelnen hat sich seine Ausbildung namentlich auf folgende Sachgebiete zu
erstrecken:

Navigation (mit Einschluss der astronomischen Navigation), Meteorologie,
Aerodynamik, Flugzeug- und Instrumentenkunde, Allgemeine Vorschriften
iber den Luftverkehr, Verkehrsregeln, Ubermittlungsdienst (Erwerb des Aus-
weises fiir Radiotelephonisten).

Dazu werden gute Sprachkenntnisse verlangt. Unerlédsslich ist vor allem
die solide Kenntnis des Englischen, welches heute die im Flugwesen vorherr-
schende Sprache ist.

Angesichts dieses reichen Lehrstoffes, der wihrend der Ausbildung zum
Linienpiloten bewiltigt werden muss, stellt sich die Frage, was fiir eine Vorbil-
dung die Anwirter auf diesen Beruf aufweisen sollen. Der Gedanke liegt nahe,
die Anforderungen mdoglichst hoch zu halten, und im Ausland gibt es Verkehrs-
fliegerschulen, die als Aufnahmebedingung den Besitz des Maturitdtszeugnisses
stellen. Man hérte auch schon etwa die Meinung, der Linienpilot der Zukunft
miisse Absolvent einer technischen Hochschule sein. Diese Forderung geht nun
doch wohl zu weit; denn wenn auch der Beruf des Linienpiloten nur auf der
Grundlage eines soliden Wissens ausgeiibt werden kann, so braucht deswegen
der Linienpilot nicht ein Wissenschafter zu sein. Abgesehen davon liesse sich
eine so strenge Forderung bei uns in der heutigen Zeit gar nicht durchsetzen,
da bekanntlich iiberall ein Mangel an Ingenieuren besteht. Die ausgebildeten
Ingenieure sollten also in erster Linie dort eingesetzt werden, wo eine wissen-
schaftliche Bildung unerlisslich ist. Fir die Ausiibung des Pilotenberufes ist sie
es nicht. Unbestreitbar aber haben Ingenieure, Techniker und Absolventen an-
derer Mittelschulen weniger Miihe, sich das Wissen anzueignen, das heute vom
Linienpiloten verlangt werden muss. Wir halten aber dafiir, der Pilotenberuf
diirfe deswegen nicht zum Privileg einer hoher gebildeten Klasse gemacht wer-
den, sondern er miisse auch jenen Leuten zugénglich bleiben, die eine Berufs-
lebre bestanden und sich daneben eine gute Allgemeinbildung erworben haben.
Voraussetzung fiir die Zulassung bleibt selbstverstdndlich eine bewegliche In-
telligenz; nicht das bereits vorhandene Spezialwissen soll jedoch den Aus-
schlag geben, sondern die Bildungsfihigkeit. Dass aus dem Kreise der Berufs-
tatigen ohne héhere technische Bildung ausserordentlich tiichtige Linienpiloten
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hervorgehen konnen, zeigt ein Blick auf den Bildungsgang eines grossen Teiles
der heute im Dienste stehenden Swissairpiloten. Viele derselben kamen von Be-
rufen her, die keine néhere Beziehung zum Flugwesen vermitteln kénnen; den-
noch wurden sie gute Piloten, weil sie eben ithrem Charakter und ihren Talenten
nach zum Flieger berufen sind.

Bei der Bedeutung, die der Luftfahrt heute zukommt, verdienen deren Be-
rufe, dass man sie als Berufe besonderer Art ansieht. Es wird daher etwa ge-
fordert, die Ausbildung in ihnen einer Sonderregelung zu unterstellen ung auch
besondere Ausbildungsstitten fiir sie vorzusehen. Sicher ist, dass die Austibung
einer Tatigkeit in der Luftfahrt griindliche Spezialkenntnisse erfordert; doch
bleibt erste Voraussetzung ein solides Konnen und Wissen, wie es die Grund-
ausbildung in einer Berufslehre nach herkémmlichem Muster vermittelt. Wer
fachkundige Arbeit an einem Flugzeug oder seiner Betriebsausriistung verrich-
ten soll, der muss vor allen Dingen ein tiichtiger Handwerker sein; je nach Auf-
gabe ein Mechaniker oder ein Spengler, Schreiner, Elektriker, Radioelektriker
oder Instrumentenmechaniker, mit deren Nennung der Kreis der im einzelnen
beizuziehenden Fachleute noch nicht abgeschlossen ist. Die Grundausbildung
hat der Spezialisierung auf das Flugwesen im allgemeinen und auf das Flugzeug
im besonderen voranzugehen. Sie kann freilich bereits in einer Sonderabteilung
des Luftfahrtbetriebes selber besorgt werden, wie dies an einigen Orten bereits
heute geschieht. Das gleiche gilt fiir die Vorbereitung auf eine Tatigkeit im
administrativen und kommerziellen Sektor der Luftfahrt. Auch sie erfolgt am
vorteilhaftesten in einer kiufménnischen oder dieser verwandten Lehre nach
bewilhrten allgemeinen Richtlinien. Die Wiinschbarkeit der Schaffung von be-
sonderen Luftfahrtschulen, in denen nach abgeschlossener Berufsausbildung die
Sonderkenntnisse fiir einen Beruf der Luftfahrt erworben werden kénnen, sei
nicht bestritten. Aber es geht hiebei nicht um das dringlichste Postulat.

‘Was nun insbesondere die Laufbahn des Linienpiloten betrifft, so ist noch
folgendes zu bedenken. Nach den geltenden Vorschriften wird der Ausweis fiir
Berufspiloten 1. Klasse nur an Anwirter abgegeben, die mindestens 21 Jahre alt
sind. Die Vorbereitung auf seinen Erwerb erfordert aber nicht die vollen 6 Jahre,
die demjenigen zur Verfiigung stehen, der sich schon' beim Schulaustritt ent-
schliesst, den Beruf des Piloten zu wihlen. Er wird sich also, auch wenn er so frith
als dies moglich ist, mit der praktischen Ausbildung im Fliegen beginnt, nach
einer zusitzlichen Bildungsméglichkeit umsehen missen. Wie wir betonten,
kommt ja der Berufsflieger, insbesondere der Linienpilot, ohne wohlfundierte
Kenntnisse gar nicht mehr aus. Sekundarschulblldung allein gentigt keinesfalls.
Es bestehen nun hier zwei Moglichkeiten:

Entweder besucht der junge Mann, die erforderliche Begabung vorausgesetzt,
eine Mittelschule zum Erwerb des Reifezeugnisses und absolviert daneben die
fliegerische Elementarschulung. Erweist er sich schon wihrend derselben oder
allenfalls erst spéter zum Fheger als ungeeignet, so steht ihm immer noch der Weg
zur Hochschule offen. Wie wir erwithnten, wird von gewissen Verkehrsflieger-
schulen imAusland der Besitz des Reifezeugnisses alsAufnahmebedingung gestellt.
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Oder der junge Mann tritt in eine Berufslehre ein und widmet sich auch hier
wihrend der Freizeit der elementaren ﬂlegerlschen Schulung. Der Berufsaus-
bildung kann der Besuch eines Technikums oder eines dhnlichen Instituts fol-
gen. Fir die Existenzsicherung auf den Fall hin, dass die fliegerische Ausbildung
nicht zu Ende gefiihrt werden kann, oder dass ein vorzeitiges Ausscheiden aus
dem Streckendienst erfolgen muss, ist diese zusitzliche Schulung erwinscht.
Aber sie ist nicht unbedingt nétig, da in der Luftfahrt fiir Berufsleute mit flie-
gerischen Kenntnissen mannigfaltige Arbeitsméglichkeiten vorhanden sind. Wir
denken hier insbesondere an die Ubernahme von Chargen in der Luftverkehrs-
kontrolle, im Fluginformationsdienst, im Wetterdienst und in der Flugdienst-
beratung.

Es wurde bereits betont, bei uns solle die Laufbahn zum Linienpiloten
nicht den Leuten mit hherer Bildung allein reserviert sein, sondern sie miisse
auch den Absolventen einer Berufslehre offen bleiben, sofern sie das nétige cha-
rakterliche und geistige Niveau aufweisen. Die Erfahrung zeigt ja, dass in diesen
Kreisen hervorragende Piloten gefunden werden konnen. Nicht zu vergessen ist
der hohe erzieherische Wert einer guten Berufslehre, in welcher vom Lehrling
Disziplin, guter Arbeitsgeist und Einordnung in einen Betrieb gefordert wer-
den, und welche so in hohem Masse zur Formung der Personlichkeit beizutragen
vermag. Entscheidend bleibt dann aber, wie schon gesagt, fur alle Bewerber
das fliegerische Konnen, die Bewdhrung am Steuer.

3. Die Ausbildung von Militirpiloten fiir den Streckendienst

Wie wir ausfithrten, rekrutierte die Swissair ihre Piloten in fritheren Jahren
ausschliesslich aus den Bestdnden der Flugwaffe. Erst als diese Bestinde zu
knapp wurden, um den Bedarf der Swissair voll zu decken, musste man sich zur
Einstellung auslidndischer Piloten entschliessen, und da die Mangellage anhielt,
ging man dann auch dazu tiber, Linienpiloten von Grund auf im Zivilflugwesen
selber auszubilden. Diese zivile Ausbildung wird man auch in Zukunft nicht ent-
behren kénnen, und sie muss daher auf eine breitere Grundlage gestellt werden,
wobei jedoch auf die Interessen der Flugwatfe Riicksicht zu nehmen ist.

Wiinschenswert ‘bleibt nach wie vor, wie wir glauben, dass die Swissair-
piloten auch fernerhin so weit als moglich aus der Flugwaffe ausgewihlt werden-
In letzter Zeit wird allerdings gelegentlich auch die Meinung vertreten, der Um-
weg iiber den Dienst als Militérpilot sollte in der Laufbahn des Verkehrsfliegers
vermieden werden. Die Anforderungen seien allzu verschieden. Vom Militér-
flieger verlange man eher draufgingerisches Handeln, vom Verkehrsflieger da-
gegen die wohliiberlegte Dauerleistung. Nun hat aber, wie das Niveau der Swiss-
airpiloten schweizerischer Nationalitit beweist, die Ausbildung zum Militér-
piloten sich in keiner Weise schédlich auf unseren Verkehrsflug ausgewirkt;
Tatsache ist vielmehr, dass die militérische Erziehung zu Disziplin und Einsatz-
bereitschaft auch fiir den Verkehrsflieger von grossem Nutzen ist. Es wire daher
verfehlt, wenn man etwa, auslindischen Beispielen folgend, die Rekrutierung
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kiinftig ganz auf den zivilen Sektor beschréinken und Militérpiloten vom Strek-
kendienst ausschliessen wollte. Dem Luftverkehr ginge so eine wertvolle Elite
von Piloten verloren, und abgesehen davon ist noch folgendes zu erwéigen:

Der Militérpilot ist auf seine gesundheitliche, charakterliche und geistige
Eignung hin bereits gepriift worden, und da er sich fiir die Flugwaffe als taug-
lich erwies, diirfte er in dieser Hinsicht auch den Anspriichen gentigen, welche an
einen Linienpiloten gestellt werden. Dies bedeutet eine Erleichterung fiir das
Selektionsverfahren bei der Swissair. Dazu bringt der Militarpilot eine Flug-
erfahrung mit, die er in einer Flugzeit von 200-250 Stunden am Steuer erworben
hat. Auch dieser Vorteil ist hoch anzurechnen.

Wir wiesen abér bereits darauf hin, dass beim heutigen Entwicklungsstand
des Verkehrsfluges auch der bestqualifizierte Militérpilot noch einer langen zu-
sdtzlichen Ausbildung bedarf, bis er die Funktionen eines Linienpilotes selb-
stdndig ausitben kann. Diese Ausbildung beginnt mit dem theoretischen Unter-
richt, der sich tiber eine Zeitspanne von rund 5 Monaten erstreckt. Anschliessend
folgt der Flugunterricht auf einem Verkehrsflugzeug, heute der Douglas DC-8,
welcher mit einer Typenpritfung abgeschlossen wird. Der Bedarf fiir diese Um-
schulung betrigt ca. 10 Flugstunden. Hierauf beginnt die Blindflugschulung,
ebenfalls auf Douglas DC-8, abzuschliessen mit einer Blindflugpriifung. Diese
Ausbildungsstufe erfordert mindestens 20 Flugstunden. Besteht der Kandidat
beide Priifungen, so kommt er nun wihrend rund 2 Monaten als zusétzlicher
Co-Pilot in den Streckendienst und wird, sofern er sich dabei bewéhrt hat, an-
schliessend als selbsténdiger Co-Pilot eingesetzt. Diese Tétigkeit hat er wihrend
8 Jahren auszuiitben und erst dann kann, wenn alle Voraussetzungen hierzu er-
fullt sind, die Promotion zum Kommandanten erfolgen.

Wenn auch die Militdrpiloten im allgemeinen sehr gute Grundlagen fiir die
Ausbildung zum Linienpiloten mitbringen, so kam es doch bis jetzt auch in
ihrem Kreise gelegentlich zu Ausscheidungen, vor allem auf der Stufe der Blind-
flugschulung. Hier gehen die Anforderungen, die fiir den Verkehrsflug erfullt
werden miissen, wesentlich itber das hinaus, was frither in der militérischen Aus-
bildung vermittelt wurde. Da nun aber heute auch in der Flugwaffe der Blind-
flug systematisch geiibt wird, werden derartige Ausfille kiinftig seltener sein.

Wir betonten, die Rekrutierung der Swissairpiloten solle auch kiinftig so-
weit immer moglich aus den Bestéinden der Flugwaffe erfolgen. Eine enge Zu-
sammenarbeit zwischen Militdr- und Zivilflugwesen ist bei der Kleinheit unseres
Landes von unbestreitbarer Wichtigkeit. Andererseits besteht aber auch ein
gewisses Interesse, den Anteil der Piloten schweizerischer Nationalitit, die auf
dem zivilen Wege zur Swissair kommen, zu erhéhen.

Die aktiven Militarpiloten miissen nicht nur ein bestimmtes militirisches
Piflichttraining absolvieren, sondern auch zu gemeinsamen Ubungen einriicken.
Dies schrinkt den Pilotenbestand bei der Swissair zu gewissen Zeiten empfind-
lich ein und bereitet bei der Aufstellung der Piloteneinsatzpline nicht unerheb-
liche Schwierigkeiten. Diese konnten dank dem Entgegenkommen der Flug-
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waffe und dem Einsatzwillen der Piloten bis jetzt immer gemeistert werden;
aber sie sind doch vorhanden und schréinken die Dispositionsfreiheit der Swissair
ein.

Zu denken ist dann aber auch an Zeiten erhéhter internationaler Spannung.
In solchen konnte fir die Flugwaffe die schlimme Sachlage eintreten, dass beim
plotzlichen Ausbruch einer Krise ein Teil ihrer Frontpiloten im Ausland blockiert
wiirde. Dem sollte durch rechtzeitige Umdispositionen namentlich im Piloten-
einsatzplan fiir die Fernstrecken entgegengewirkt werden, was aber voraussetzt,
dass eine ausreichende Anzahl von Piloten zur Verfiigung steht, die nicht mit der
Flugwaffe einzuriicken haben. Schliesslich sei daran erinnert, dass im Mobil-
machungsfalle die Swissairflotte den Zwecken der Landesversorgung dienstbar
zu machen ist oder zum mindesten feindlichem Zugriff entzogen werden muss.
Auch dies ist nur méglich, wenn der Swissair der fiir diese Zwecke erforderliche
Bestand an Piloten gewahrt bleibt.

IOI1. Neue Grundlagen fiir die Rekrutierung und Ausbildung
1. Aufklirung und Werbung

Man sollte meinen, bei der Begeisterung der heutigen Jugend fiir alle tech-
nischen Dinge und fiir das Fliegen im besonderen wiirde es nicht schwer halten,
unsere Pilotenstellen zu besetzen. Denn die Begeisterung ist da und ebenso darf
behauptet werden, dass es in der Schweiz genug Nachwuchs gibt, der sich fiir
den Beruf des Fliegers eignet.

Der karge Erfolg der im Jahre 1955 unternommenen Auswahlaktion, tiber
die wir oben bereits berichtet haben, kénnte freilich zu einem anderen Schluss
verleiten. Nun ist aber zu bedenken, dass diese Aktion wegen Zeitnot nicht durch
eine griindliche, mit allen verfiigharen Mitteln durchgefithrte Aufklarung und
Werbung vorbereitet werden konnte. Thr Appell richtete sich an die breite
Offentlichkeit und wurde vermutlich von vielen nicht gehért oder nicht richtig
verstanden, welche die gestellten Anforderungen wohl hitten erfiillen konnen.
Es fehlte die Erweckung lebendiger Beziehungen zur Verkehrsluftfahrt, und sie
wire in der verfiigbaren kurzen Zeit auch gar nicht moglich gewesen.

Bei den Aktionen der Jahre 1956 und 1957 beschrinkte man sich dann auf
die Erfassung jener Kreise, in welchen die erforderliche Eignung von vorneherein
als existent zu vermuten war. Das Ergebnis war besser als das der Aktion 1955;
von den gepriiften Bewerbern konnte ein viel hoherer Prozentsatz fir die Aus-
bildung in Betracht gezogen werden. Wenn aber ein ausreichender Bestand an
fliegerischem Nachwuchs gesichert werden soll, so bedarf es einer Verstirkung
der Anstrengungen, die bis jetzt unternommen wurden, um den Fluggedanken
in das Volk zu tragen. Vor allem muss die Jungmannschaft, die vor der Berufs-
wahl steht, erfahren, was fiir berufliche Méglichkeiten ihr die Luftfahrt bietet. In
der Aufklarung und Werbung ist der Beruf des Linienpiloten in den Mittelpunkt
zu stellen, und es sollte doch wohl méglich sein, die Jugend fiir diesen Beruf zu
gewinnen. Zwar wird man ihr sagen miissen, dass es ein harter Beruf ist, den nur




694

starke Pers¢nlichkeiten ausiitben kénnen, aber man wird sie zugleich auch mit
der Welt reicher Erlebnisse vertraut machen, in der sich der Linienpilot bewegt.
Daneben darf trotz der heutigen Konjunktur angenommen werden, dass auch
die recht bemessene Honorierung des Pilotenberufes ihren Anreiz ausiibe.

Die Mittel fur diese Frithwerbung sind die gleichen, welche die Propaganda
fur das Flugwesen schon heute anwendet, namlich Filmvorfithrungen, Vortrige,
Ausstellungen, Flugveranstaltungen und Publikationen. Von besonderer Be-
deutung ist dann aber auch der Bau von Flugmodellen, welcher wie kein anderes
Mittel auf dieser Stufe einen festen Kontakt mit dem Flugzeug herstellt und in
die Erkenntnis der Flugvorgiéinge einfithrt. Unerlésslich ist neben alledem eine
grundliche Orientierung der Berufsberater. Es geht hier also nicht darum, etwas
Neues zu schaffen; aber das Hergebrachte muss in stérkerem Masse als bisher
um ein zentrales Thema gruppiert werden. Man wird sich auch nicht auf Impro-
visationen verlassen diirfen, sondern die vorhandenen Krifte in einer geeigneten
Organisation zusammenfassen miissen. Dies aber wird einen vermehrten finan-
ziellen Aufwand erfordern.

2. Due Auswahl

‘Wenn nun aber mit der Werbung bereits auf der Stufe der letzten Schul-
jahre begonnen wird, so muss auch dafiir gesorgt werden, dass die Ergebnisse
in der darauffolgenden Zeit nicht wieder verloren gehen. Das hat zu geschehen
durch die schrittweise Einfithrung in die fliegerische Praxis, sei es im Segelflug
oder im Motorflug. Die fliegerische Schulung ist heute aber noch immer relativ
teuer und die Schaffung einer breiten Rekrutierungsbasis ist daher nur maglich,
wenn durch Zuschiisse der 6ffentlichen Hand auch den schwach- oder unbemit-
telten Jimnglingen der Weg zu den Fliegerschulen getffnet wird. Unterbleibt
diese Hilfe, so muss ein grosser Teil der jungen Leute, welche alle Voraussetzungen
fir den Pilotenberuf in sich tragen, vorderhand resignieren, und ob sie spater
die Fithlung mit der Fliegerei wieder aufnehmen wollen oder kénnen, ist fraglich.

Offentliche Mittel diirfen aber nur soweit eingesetzt werden als erwartet
werden kann, dass das angestrebte Ziel, die Heranbildung von Piloten, erreicht
werde. In den Genuss von Zuschiissen sollen nur jene kommen, die eine gewisse
Gewibr bieten, die Ausbildung mit Erfolg abschliessen zu kénnen. Nun ist aber
nicht jeder Jungling, der vorgibt, sich aus innerem Drang und aus Begeisterung
dem Fliegerberuf verschreiben zu wollen, deshalb schon ein prédestinierter
Pilot. Beim einen oder andern wirken blosse Abenteuerlust oder das Bestreben,
Mmderwertlgke]tsgefuhle zu kompensieren, als Antrieb.

Daher miissen die jungen Leute, die nach dem Schulaustritt den Entschluss
anmelden, Pilot zu werden, und die an der fliegerischen Vorschulung teilzu-
nehmen wiinschen, einer ersten Eignungspriifung unterzogen werden. Man mag
den Wert solcher Priifungen in einem so jugendlichen Alter bézweifeln. Es wird
eingewendet, schltissige Ergebnisse diirften nicht zu erwarten sein, weil die Per-
sonlichkeit noch gar nicht entwickelt sei und weil die Exploranden zudem noch
den Schwankungen des Pubertétsalters unterldgen. Das trifft zu; doch ist andrer-
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seits auch richtig, dass zum mindesten jetzt schon jene Merkmale ermittelt
werden kénnen, die zum Ausschluss von der fliegerischen Tatigkeit fiithren
miissen. Mit anderen Worten: Die erste Eignungspriifung berechtigt zwar noch
nicht, von einem Kandidaten mit der erwiinschten Gewdhr zu sagen, er eigne
sich zum Piloten, aber sie erlaubt die Feststellung, welche Kandidaten fir die
Ausbildung nicht in Frage kommen. Mit dieser negativen Auswahlmethode wird
also die rechtzeitige Ablehnung ungeeigneter Bewerber erreicht und unniitzen
Ausgaben vorgebeugt. Mehr braucht fiir den Moment nicht gefordert zu werden,
da dann in der nun folgenden Vorschulung die Beobachtung laufend fortgesetzt
wird. Im iibrigen darf daran erinnert werden, dass in anderen Berufsarten
Eignungspriifungen vor dem Eintritt in die Lehre seit langem tiblich sind und
dass mit diesem Vorgehen gute Erfolge erzielt werden.

Wie die Vorschulung durchgefithrt werden soll, ist spiter darzutun. Soweit
sie im Dienste der definitiven Auswahl steht, seien ihre Vorteile wie folgt zu-
sammengefasst:

a. sie fiihrt die Pilotenanwirter moglichst frithzeitig in die fliegerische Praxis
ein; .

b. sie erlaubt, die Pilotenanwirter wihrend einer lingeren Zeitspanne, als
sonst verfiigbar wire, zu beobachten, ermdoglicht also die Ausscheidung der
Ungeeigneten vor der kostspieligen Schulung auf den héheren Ausbildungs-
stufen;

c. sie ermdglicht von Anfang an, die Pilotenanwirter im Fluge am Steuer zu
beobachten und damit ein wichtiges, wenn nicht das wichtigste Kriterium
fur die Bildung des Gesamturteils zu finden.

3. Die Ausbildung

a. Vorbemerkungen

Als erste Massnahme zur Gewinnung des fliegerischen Nachwuchses nannten
wir die verstirkte Aufklirung und Werbung bei der Jugend, die vor der Berufs-
wahl steht. Thre Ergebnisse sollen alsdann in einer mdoglichst frith beginnenden
Vorschulung nutzbar gemacht werden durch die schrittweise Einfithrung der
Pilotenanwirter in die fliegerische Praxis. Die Vorteile, welche diese Vorschulung
fur die Selektion bringt, haben wir soeben genannt. Sie sind, wie wir glauben,
evident. Is bestehen aber auch andere Moglichkeiten fiir die Heranbildung
unserer Linienpiloten und des Luftfahrtpersonals iiberhaupt.

‘Wenn man von der Ansicht ausgeht, die Berufe der Luftfahrt allgemein und
der Beruf des Linienpiloten im besonderen seien als Berufe eigener Art zu be-
trachten, so kann man zum Schluss kommen, die Ausbildung in diesen Berufen
habe von Grund auf in einer besonderen, hiefiir bereitzustellenden Fachschule

* gu erfolgen. Dieser Betrachtungsweise ist man da und dort im Ausland bereits
gefolgt, und auch bei uns wurde die Griindung einer Luftfahrtschule oder Luft-
fahrtakademie schon etwa gefordert. Die Beflirworter eines derartigen Instituts
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glauben dabei annehmen zu diirfen, dass dieses nicht nur von schweizerischen,
sondern auch von ausldndischen Schiilern besucht und somit voll ausgeniitzt
wiirde. Es scheint uns aber, man dirfe in dieser Hinsicht nicht allzu optimistisch
sein. Die Liander, deren Luftfahrt voll entwickelt ist, bilden ihr Luftfahrt-
personal selber aus; die Lander aber, deren Luftfahrt noch in den Anfingen
steht, konnen ihre Leute in die heute bereits existierenden Luftfahrtschulen
schicken, und sie werden es tibrigens nur solange tun, als sie nicht tiber eigene
geniigende Ausbildungsgrundlagen verfiigen. Die Aussichten auf eine Alimen-
tierung der schweizerischen Luftfahrtschule durch ausléndische Besucher sollten
deshalb nicht allzuhoch in Rechnung gesetzt werden. Die Idee, eine zentrale
Bildungsstitte zu schaffen, in welcher die Berufe der Luftfahrt von Grund auf
erlernt werden konnen, hat auf den ersten Blick etwas Bestechendes. Aber es sind
doch Vorbehalte zu machen. Was zunichst die verschiedenen Berufe der Luft-
fahrt unter Ausschluss des Pilotenberufes betrifft, so gaben wir oben der Mei-
nung Ausdruck, die Absolvierung einer Berufslehre nach herkémmlicher Rege-
lung habe der Spezialisierung auf das Flugwesen voranzugehen. Erwiinscht wére
zwar, dass die Spezialisierung in einer zentralen Fachschule erfolgen kinnte,
doch sei dies nicht das dringlichste Postulat.

Zur Ausbildung des Piloten in einer zentralen Fliegerschule, und zwar zur
Ausbildung von Grund auf, dussern wir uns wie folgt: Entschlésse man sich zu
dieser Losung, unter Verzicht auf die von uns skizzierte Vorschulung, so wiirde
man sich zweier Vorteile begeben. Einmal wiirde man die Zuverlissigkeit der
Selektion vermindern, weil die kontinuierliche Beobachtung der Anwirter am
Steuer vor dem Rintritt in die Schule wegfallen wiirde. Es miissten daher zahl-
reiche Ausscheidungen in Kauf genommen werden. Sodann hétte der Verzicht
auf die dezentralisierte Einfiihrung in die fliegerische Praxis zur Folge, dass viele
geeignete junge Leute, die noch in der Berufslehre oder in der Mittelschule
gtehen, sich zu lange von der Fliegerei fern halten miissten; und wenn sie dabei
ihr Interesse verloren, so wiirde das unerfreuliche Ergebnis die Schmaélerung
der Rekrutierungsgrundlage sein.

Damit soll nichts gegen die Grundung einer schweizerischen Verkehrs-
fliegerschule gesagt sein. Nur sind wir der Ansicht, es kénne nicht darum gehen,
otwas vOllig Neues zu schaffen, sondern es sei besser, das bewihrte Bestehende
auszubauen. Nicht eine universelle Lehranstalt 18t zu planen, sondern eine Schule,
die sich auf den Unterricht auf der héheren Stufe beschrinken kann, sich also
nur mit Schiilern zu beschéftigen hat, deren Eignung firr den Fliegerberuf schon
einigermassen sichersteht. Diese Schule existiert jedoch bereits, namlich bei der
Swissair, und wir werden in einem spéteren Abschnitt einen Vorschlag fiir ihre
Erweiterung zur schweizerischen Luftverkehrsschule unterbreiten.

Die Vorschulung aber kann in den Fliegerschulen der Privatluftfahrt besorgt
werden.

Noch ein Hinweis: Da in der Schwelz ein schwerer Mangel an wissenschaft-
lichem und technischem Nachwuchs besteht, muss die Zahl der Bildungsstétten
vermehrt werden. Ob alsdann noch genug Lehrkrifte fiir die Tatigkeit an einor
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Luftfahrtakademie tibrig bleiben witrden, ist zu bezweifeln. Der Schaffung eines
neuen Spezialinstitutes ist vorzuziehen, an den bestehenden technischen Hoch-
und Mittelschulen Kurse fiir Luftfahrtinteressenten einzufiihren.

Angesichts der heute bestehenden Schwierigkeiten und des grossen Auf-
wandes, den die fliegerische Ausbildung erfordert, konnte man erwégen, die
schweizerischen Lihienpiloten in auslindischen Schulen auf ihren Beruf vor-
bereiten zu lassen. Dieser Gedanke wiirde dem Streben nach einer Koordination
des europdischen Luftverkehrs entsprechen, und Anregungen solcher Art sind
iibrigens schon wiederholt gemacht worden; vor allem von jenen Léndern aus,
die bereits tiber Verkehrstliegerschulen verfiigen und nun deren Betriebsgrund-
lagen durch Erhshung der Schiilerzahl verbessern mochten.

So niitzlich eine Férderung der Zusammenarbeit im Bereich des europii-
schen Luftverkehrs ist: auf dem Gebiete der Schulung sollten wir autonom
bleiben. Das Stadium der Schulung ist derart entscheidend fiir die Formung der
fliegerischen Personlichkeit, dass es von fremden Einfliissen frei gehalten werden
muss. Auch spielt die rein praktische Erwégung mit, dass die Ausbildung am
besten in der Néhe der kiinftigen Arbeitsstatte durchgefiithrt werden kann. Es
ist wichtig, dem werdenden Piloten lebendige Beziehungen zum Gesamtbetrieb
zu vermitteln ; denn der Luftverkehr verlangt ja von allen, die in seinem Dienste
stehen, eine verstindnisvolle Zusammenarbeit. Uberhaupt wire es schwer zu
begreifen, wenn die Schweiz, als das Land der Schulen, gerade auf dem Gebiete
der fliegerischen Ausbildung, wo sie doch immerhin auf eine reiche Tradition
zurlickblicken kann, das Heft aus den Hénden geben wollte.

Wihlte man gleichwohl als Losung, die Schulung unserer Linienpiloten im
Ausland besorgen zu lassen, so miisste zuvor immer eine zuverldssige Auswahl
der Anwirter vorgenommen werden. Sonst bestdnde das Risiko, dass man uns
Schiiler als ungeeignet nach Hause zuriickschickt, nachdem fiir sie erhebliche
Summen im Ausland nutzlos ausgegeben worden sind. Wenn wir aber die Aus-
wahl selber treffen konnen und damit eigentlich schon das schwierigste Problem
gelost haben, so besteht kein Grund, nicht auch noch gerade die weitere Aus-
bildung durchzufithren. Wir waren ja bisher auch dazu fihig. Die Schulung
unserer Linienpiloten im Ausland féllt somit nicht in Betracht.

Damit mochten wir nicht sagen, dass wir auf dem Gebiete der Schulung
keinen Kontakt mit dem Ausland pflegen sollen. Wir miissen auch weiterhin die
Erfahrungen, die im Ausland gemacht werden, zu Rate ziehen und werden auch
weiterhin gelegentlich unser Luftfahrtpersonal zum Besuch von Spezialkursen
ins Ausland schicken. In diesem Zusammenhang sei daran erinnert, dass bei-
spielsweise die Swissairpiloten anfangs der dreissiger Jahre die damals neuesten
Methoden des Blindfluges in Berlin erlernten.

b. Die Vorschulung in der Privatluftfahrt

aa. Die Grundlagen

Schon der Bericht, der anfangs 1955 der Luftfahrtkommission tiber die
Forderung des fliegerischen Nachwuchses erstattet wurde, enthielt den Vor-
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schlag, fiir die Rekrutierung und Vorschulung die Mittel der Priv&tluftfahft ein-
zusetzen, und vor allem dachte man dabei an den Aero-Club der Schweiz, der
die Entwicklung der Privatluftfahrt betreut und dessen Organisation sich iiber
das ganze Land erstreckt.

Fine eingehende 6ffentliche Orientierung tiber die zu treffenden Massnahmen
erfolgte dann am 25. November 1955 an der nationalen Luftverkehrskonferenz.

Am 21.Dezember 1955 reichten Herr Nationalrat Dietschi-Basel und Mit-
unterzeichner ein Postulat folgenden Wortlautes ein:

‘Wie bekannt ist, hat die Swissair Miihe, ihren Bedarf an Piloten aus den Kreisen
der schweizerischen Jugend zu decken. Die Flugwaffe, die in fritheren Jahren eine
ausreichende Anzahl von Anwirtern fiir den Beruf des Streckenpiloten der Swissair zur
Verfiigung stellen konnte, hat dem Vernehmen nach heute selber Sorgen, ihre Bestiinde
sicherzustellen.

Der Bundesrat wird eingeladen, zu priifen und den eidgendssischen Riten Bericht
zu erstatten, auf welche Weise die heute bestehenden Schwierigkeiten tiberwunden
werden konnen, wobei insbesondere zu priifen wire, wie weit dabei auf die Mithilfe der
Privatluftfahrt, insbesondere des Aero-Clubs der Schweiz, gegriffen werden kann.

Die schweizerische Privatluftfahrt hat eine ansehnliche Bedeutung errun-
gen, und ihre Leistungen diirfen ohne weiteres mit dem verglichen werden, was
im Ausland auf diesem Gebiet geschieht. Den heutigen Entwicklungsstand er-
reichte die Privatluftfahrt in erster Linie aus eigener Kraft. Zwar erhielt sie
auch Zuschiisse der 6ffentlichen Hand und die Behorden liessen ihr dazu auf
andere Weise ihre Hilfe angedeihen; aber beides zusammen nimmt sich be-
scheiden aus im Vergleich zu der Unterstittzung, welche die Privatluftfahrt in
anderen Lindern erhilt. Uber die Entwicklung der schweizerischen Privatluft-
fahrt seit dem Jahr 1989 geben die folgenden Zahlen Aufschluss:

, 1.1.1939 1. 1. 1067
Lernausweise . . . . . . . . . . . . ... ... ca 200 1098
Pilotenausweise

Segelflug. . . . . . . . . . ... 252 455

Motorflug . . . . . . . .. ..o 461 1990
Segelfluglehrer . . . . . . . . . . .. .. ... ca 60 7
Motorfluglehrer . . . . . . . . . ... L. 57 177
Fliegerschulen ‘

Segelflug. . . . . . . . .. .. ... ... . ca 45 28

Motorflug . . . . . . . . . .. ... 12 . 80
Segelflugzeuge . . .- . . . . . . . . ... 183 1738
Motorflugzeuge . . . . . . . . . ... L. 90 354

Wenn die Fortschritte im Segelflug nicht so augenfillig sind wie im Motor-
flug und wenn den Zahlen nach in gewisser Hinsicht sogar eher ein Riickgang
in Erscheinung tritt, so ist dies darauf zuriickzufithren, dass der Betrieb 1939 auf
viele kleine Gruppen aufgesplittert war, die zum Teil noch billiges, aber primi-
tives Material verwendeten. Das Niveau der Leistungen hingegen ist seither ganz
erheblich gestiegen. Fiir die Schulung stehen heute rund 50 Flugplatze zur Ver-
fugung. '
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Die Frage dréngt sich auf, warum der ansehnliche Bestand ausgebildeter
Privatpiloten nicht fiir die Deckung des Bedarfes bei der Swissair herangezogen
werden konnte. Hier gab man sich schon 1955 keinen ibertriebenen Erwartun-
gen hin, weil man wusste, dass ein grosser Teil dieser Piloten fiir die Einstellung
bei der Swissair nicht in Betracht kam, sei es weil sie bereits in einer festen be-
ruflichen Position standen oder weil sie zu alt waren oder weil sie threr Bildung
nach nicht geniigten. Die Auswahlaktion hat dann den pessimistischen Voraus-
sagen recht gegeben; aber deswegen ist nun nicht erlaubt, die Privatluftfahrt
itberhaupt abschétzig zu beurteilen. Vielmehr darf zuversichtlich behauptet
werden, bereits auf den vorhandenen Grundlagen kénne niitzliche Arbeit ge-
leistet werden, vorausgesetzt freilich, dass die Ausbildung durch staatliche Hilfe
gefordert und ihre Absolventen im Hinblick auf die Eignung fiir héhere Verwen-
dungszwecke laufend kontrolliert werden. Auch wird ein gewisser Aufwand fiir
den Ausbau der Betriebe unerlisslich sein, wobei vor allem an die Rekrutierung
der Fluglehrer und an die Beschaffung von Flugmaterial zu denken ist.

Es gibt heute auch in der Privatluftfahrt ein Nachwuchsproblem, das Pro-
blem némlich, die ausreichende Zahl vollwertiger Fluglehrer zu finden. Seine
Losung ist ausserordentlich wichtig, da das Endergebnis der fliegerischen Schu-
lung vorwiegend durch die Qualitdt der Fluglehrer bestimmt wird. In fritheren
Jahren stammten sozusagen alle Fluglehrer der Privatluftfahrt aus der Flug-
wafte, und in den meisten Fillen wurde die Lehrtétigkeit nebenamtlich ausgetibt.
Letzteres hat sich mit der Vergrosserung der Betriebe weitgehend gedndert; die
Privatluftfabrt braucht heute Fluglehrer im Hauptberuf.

Bei der fliegerischen Schulung geht es nicht allein darum, dem Zégling die
rein manuelle Fithrung des Flugzeuges beizubringen; dariiber hinaus ist nétig,
den Zogling zur fliegerischen Personlichkeit zu erziehen, und das kann nur, wer
selber eine gefestigte Personlichkeit ist. Die Piloten der Flugwaffe bringen hier
dank ihrer militdrischen Erziehung besonders gute Voraussetzungen mit, ab-
gesehen vom Vorteil des iiberragenden Konnens und der reichen Flugerfahrung,
die sie in der militédrischen Fliegerlaufbahn erwarben.

Beim heutigen Absorptionsvermégen der Swissair ist es nun aber fast un-
moglich, weiterhin Militdrpiloten fur den Dienst als Fluglehrer bei der Privat-
Iuftfahrt zu gewinnen. Auch sind von den seit Kriegsende in diese Téatigkeit ein-
gefithrten jungen Fluglehrern mehrere zur Swissair abgewandert. Wir stehen also
vor einer Mangellage. Zu ihrer Behebung trdgt das Luftamt mit der Durch-
fithrung von Fluglehrerkursen das béi, was ihm nach den heutigen Gegebenheiten
moglich ist. Bessere Ergebnisse werden sich erst erzielen lassen, wenn in der
Privatluftfahrt der erforderlichen Zahl geeigneter Fluglehreraspiranten das
fliegerische Kénnen vermittelt wird, welches ein Fluglehrer heute braucht. Denn
ein Fluglehrer muss heute mehr kénnen als frither; nicht nur, weil auch im pri-
vaten Reiseflug mehr und mehr Flugzeugmuster verwendet werden, deren Fith-
rung wegen der erhéhten Geschwindigkeif und wegen der komplizierten Betriebs-
ausriistung schwieriger geworden und daher schwieriger zu lehren ist, sondern
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auch, weil der private Sport- und Reiseflug sich mehr und mehr des Funks be-
dient und dementsprechend sukzessive zu den Methoden der modernen Navi-
gation tibergeht.

Was das Flugmaterial betrifft, so ist folgendes zu sagen:

Ein Nachholbedarf besteht vor allem im Segelflug, und seine Deckung
sollte ermdglicht werden, da die Betitigung im Segelflug eine vorziigliche Vor-
schulung nicht nur fiir den Militér- sondern auch fiir den Linienpiloten darstelit.
Vorgeschlagen wird die Anschaffung von

12 Doppelsitzern fiir die elementare Schulung,
6 wolkenflugtauglichen Doppelsitzern fiir die Ausbildung im Blindflug,
12 Leistungseinsitzern,
10 Winden und
30 Fallschirmen.

Die Mittel der Segelfluggruppen reichen fiir diese Anschaffungen nicht aus;
deshalb sind vom Bund Anschaffungspramien in der Grdssenordnung von
50 Prozent des Preises anzusetzen.

Im Motorflug ist die Erneuerung und Ergénzung des Flugmaterials weniger
dringlich. '

Fiir die Ausbildung von Anféngern geniigen die vorhandenen Kinheiten
vorderhand. Auch ist nicht ausgeschlossen, dass in absehbarer Zeit die Bestinde
durch Abgénge bei der Flugwaffe vermehrt werden kénnen. Sobald dann aber
an eine umfassende Neuausriistung herangegangen werden muss, wird man bei
der Typenwahl auf die aligemeinen und militarischen Interessen Bedacht nehmen
und Flugzeuge anschaffen, die fiir die Zwecke der Landesverteidigung brauch-
bar sind. Zu denken ist hierbei vor allem an den Einsatz fir die Zwecke der Ver-
bindung oder fiir Kleintransporte von Personen und Material nach schwer zu-
ginglichen Gebieten. Wir erinnern in diesem Zusammenhang an die Leistungen,
die im Gebirgsflug méoglich sind und wihrend der letzten Jahre vor allem im
Dienste des Rettungswesens aber auch in anderen Unternehmen erbracht wur-
den.

Fiir die Ausbildung auf héheren Stufen sind erst wenige Einheiten verfiig-
bar. Der kiinftige zahlenmissige Bedarf steht noch nicht fest, doch wird bereits
studiert, welcher Typ unseren Anforderungen am besten entspricht.

Aus den vorstehenden Darlegungen ergibt sich, dass mit erheblichen Auf-
wendungen Offentlicher Mittel zu rechnen ist, wenn die Privatluftfahrt mit
gutem Ergebnis bei der Rekrutierung und Vorschulung des fliegerischen Nach-
wuchses mitwirken soll. Hilt man sich aber das Ziel vor Augen, ndmlich unserer
nationalen Luftverkehrsgesellschaft die nétige Zahl von Piloten zuzufiihren und
gleichzeitig auch die militdrischen Rekrutierungsmdglichkeiten zu verbessern,
und denkt man ferner an die Investitionen, die insgesamt gemacht wurden und
noch zu machen sind, um der Schweiz zu ermdglichen, sich mit einer eigenen
Unternehmung am Luftverkehr zu beteiligen, so schrecken diese zusétzlichen
Auslagen weniger ab. Es geht ja darum, den geschaffenen, teuren Betriebs- .
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apparat voll aktionsfahig zu erhalten, ohne dass dazu fremde Krifte beigezogen
werden miissen.

Die Forderung der Ausbildung wird daneben tiber den soeben umschrie-
benen Bereich hinaus Wirkungen zeitigen, die im Landesinteresse liegen. Zu-
nichst ist eine allgemeine Hebung des Ausbildungsstandes in der Privatluft-
fahrt ein ernstes Gebot; denn sie ist das beste Mittel zur Verhiitung von Un-
fillen. Sodann stellen gut ausgebildete Privatflieger und geeignete -Flugzeuge
eine fiir die Landesverteidigung nutzbare Reserve dar. Aus der schweizerischen
Privatluftfahrt heraus kénnte eine Organisation entwickelt werden, &hnlich der
Civil Air Patrol in den USA. Diese ist ein Hilfsdienst der Flugwaffe und die-
jenigen ihrer Angehorigen, welche im Fliegen ausgebildet sind, sollen im Kriegs-
fall zur Bildung einer Transportreserve aufgeboten werden. In Friedenszeiten
werden gie vor allem in den Such- und Rettungsdienst eingesetzt. In Holland
existiert eine dhnliche Organisation.

bb. Die Ziele der Vorschulung

Das Hauptziel der Vorschulung ist, eine bessere Grundlage fiir die Auswahl
der kiinftigen Militédr- und Linienpiloten zu sichern. Als unerldssliche Massnahme
zu ihrer Einleitung forderten wir eine verstdrkte Werbung bei der Jugend, die
vor der Berufswahl steht. Die Einfithrung der dabei gewonnenen Anwérter in
die fliegerische Praxis erlaubt die laufende Beobachtung derselben am Steuer
des Flugzouges und stellt so eine wertvolle Frginzung der sanitarischen Muste-
rung und der psychologisch-psychotechnischen Priifung dar. Die Einspannung
der Privatluftfahrt fiir die Zwecke der Auswahl hat zudem den Vorteil, dass die
Schulung dezentralisiert erfolgen kann. Dies erleichtert den Lehrlingen und
Mittelschiilern den Zutritt in erheblichem Masse, und man wird daher mit einem
welt grosseren Interesse fiir die Beteiligung rechnen diirfen, als zu erwarten
wire, wenn nur ein einziges zentrales Institut mit der Schulung betraut wiirde.
Die Vorschulung ist nun aber nicht nur als Mittel fiir die Auswahl der Militér-
und Linienpiloten anzusehen. Sie soll daneben auch anderen Zwecken dienen,
auf die wir bereits hingewiesen haben.

Allgemein ist anzustreben, die elementare Ausbildung in der Privatluft-
fahrt zu verbessern. Das liegt im Interesse der Unfallverhiitung.

Wir unterstrichen sodann, dass es notig sei, Fluglehrer fiir die Privatluft-
fahrt iiber die zivile Karriere heranzuziehen, da der Zuwachs von der Flugwaffe
her zahlenméssig nicht mehr geniigt. Daneben braucht es fiir die Ausiibung der
Aufsicht iber die Zivilluftfahrt ein ansehnliches Kader von Fachleuten mit
guter fliegerischer Ausbildung. Wir nennen hier die Flugplatzleiter, die Experten
fir die Prisfung von Flugpersonal und Flugmaterial sowie die Experten fiir die
Uberwachung von Flugveranstaltungen.

Als weiteres Ziel ist ins Auge zu fassen, eine Auswahl geeigneter Privat-
piloten in einer héheren Ausbildung auf die Erfiilllung von Sonderaufgaben vor-
zubereiten. Diese Piloten wéren vor allem bei Such- und Rettungsaktionen ein-
zusetzen und organisatorisch in einem Hilfsdienst der Luftfahrt zusammenzu-
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fassen. Im Mobilmachungsfall wiiren sie fiir Verbindungs- und Transportflige
zu verwenden.

Schliesslich wiederholen wir, dass fiir eine Reihe der Luftfahrtberufe flie-
gerische Kenntnisse zum mindesten erwiinscht sind. Dies gilt insbesondere fiir
die Tétigkeit in der Luftverkehrskontrolls, im Fluginformationsdienst, im Wet-
terdienst und in der Flugdienstberatung. Eigene Flugerfahrung erleichtert die
Austibung. dieser Punktionen ganz erheblich.

Aus dem Gesagten folgt, dass bei der Bemessung des Rekrutierungskreises
nicht allein die Bedirfnisse der Flugwaffe und der Swissair massgebend sind,
sondern dass auch auf die allgemeinen Interessen der Luftfabhrt Ricksicht zu
nehmen ist. Die Zahl der Anwérter, welche zu einer ersten Auswahl zugelassen
werden, ist deshalb nicht zu knapp anzusetzen.

cc. Der Aufbau der Vorschulung

Die Vorschulung wird in 8 Jahresstufen unterteilt.

Vor der ersten Stufe, der Stufe des 17. Altersjahres, haben sich die Anwiirter
einer medizinisch-psychologischen Vorpritfung zu unterziehen. Die fliegerische
Ausbildung beschrinkt sich auf Flige am Doppelsteuer, nimlich entweder
8 Stunden Motorflug oder 20 Segelfltige. Die Fluglehrer haben tiber ihre Schiiler
ein Qualifikationsblatt zu fithren, und ausserdem wird die Schulung durch In-
spektoren der Abteilung fiir Flugwesen und Fliegerabwehr, des Luftamtes und
der schweizerischen Luftverkehrsschule kontrolliert. Das Ergebnis dieser Beob-
achtung wird in der Gesamtbeurteilung des Kandidaten verwertet. Zu dieser
ersten Stufe sind 300 Anwirter zuzulassen.

Auf der zweiten Stufe, der Stufe des 18. Altersjahres, wird die Schulung mit
220 Teilnehmern fortgesetzt. Das Pensum umfasst entweder 10 Stunden Motor-
flug oder 80 Segelflige.

Fir die dritte Stufe, die Stufe des 19.Altersjahres, rechnen wir noch mit
180 Teilnehmern, die folgendes Pensum zu erfiillen haben: entweder 10 Stunden
Motorflug oder 20 Segelfliige und Erwerb des Fiihrerausweises fiir Segelflieger.

Die Aufsicht iiber die Schulung wird auf diesen beiden Stufen in gleicher
Weise ausgeiibt, wie auf der ersten Stufe. Vor Beginn der dritten Stufe erfolgt
die Ermittlung der Kandidaten, die fiir die spitere Ausbildung bei der Flug-
waffe in Betracht kommen. Die zu diesem Zwecke vom fliegerdratlichen Institut
durchzufithrende medizinisch-psychologische Eignungspriffung rhuss so an-
gesetzt werden, dass ihr Ergebnis vor der militérischen Ausbildung vorliegt.

‘Wir rechnen, dass rund 120 Anwirter nach Abschluss der dritten Vorschu-
lungsstufe fur die Ausbildung zum Militarflieger aufgeboten werden konnen.
Rund 50 Anwirter treten in die hohere Ausbildung fur Privatflieger itber und
aus diesem Bestand werden diejenigen ausgewihlt, die fiir den Ubertritt in
die Verkehrsfliegerschule geeignet sind. Auf dieser untersten Stufe der hoheren
Ausbildung erwerben die Motorflieger den Fithrerausweis fiir Privatpiloten und
werden im Kunstflug ausgebildet; die Segelflieger schhessen mit dem Erwerb
des Lelstungsa,bzelchens ab.
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Wir haben den Werdegang in der Ausbildung durch das Schema illustriert,
das Sie als Beilage finden. ‘

Sobald die fliegerische Vorschulung nach dem soeben skizzierten Programm
angelaufen ist, kann auf die weitere Durchfithrung der fliegerischen Grund-
schulung, mit der die Abteilung fiir Flugwesen und Fliegerabwehr den Aero-
Club der Schweiz beauftragt hat, verzichtet werden.

Es wire an sich erwiinscht, den Lehrgang der Vorschulung so zu ordnen,
dass auf den unteren Stufen mit dem Segelflug begonnen wird und die Einfiith-
rung in den Motorflug erst spater folgt. Das hitte in erzieherischer Hinsicht den
Vorteil der besseren GewShnung an das Team-work, weil die Ausbildung im
Segelflug das Zusammenarbeiten mehrerer erfordert und daher meistens klassen-
weise erfolgt; dazu kidme als weiterer Vorteil die Senkung der Kosten; denn der
Segelflug ist etwas billiger als der Motorflug. Nun steht aber einem derartigen
systematischen Aufbau der Schulung die Tatsache hindernd entgegen, dass in
gewissen Landesteilen der Segelflug noch nicht sehr stark entwickelt ist; und
wenn auch eine Besserung sich abzuzeichnen beginnt, so wire doch der Segel-
flug mit seinen heutigen Betriebsgrundlagen nicht im Stande, auf den unteren
Stufen den Ansturm zu meistern, wie ihn eine Anderung des Systems im Ge-
folge haben wiirde.

Gleichwohl wird man es nicht vollig in das Ermessen des einezlnen Bewer-
bers stellen, ob er fiir seine Ausbildung den Weg tiber den Motorflug oder den
Weg iiber den Segelflug wihlen will, sondern man wird, wo immer dies tunlich
1st, eine angemessene Verteilung der Bewerber auf beide Sparten vornehmen.
Zugleich wird man fordern, dass tiberall, wo die Voraussetzungen gegeben sind,
auch die Ausbildung im Motorflug in Klassen durchzufithren sei.

¢. Die weitere Ausbildung in der Privatluftfahrt

Die Ziele der weiteren Ausbildung in der Privatluftfahrt haben wir bereits
genannt; némlich die Schulung im Gebirgsflug, im Verbindungsflug und fir
den Such- und Rettungsdienst; ferner die Ausbildung von Experten fiir die Mit-
wirkung bei der Aufsicht iiber die Luftfahrt und vor allem die Ausbildung von
Fluglehrern. Die weitere Ausbildung soll in zwei getrennten Stufen erfolgen,
und die Teilnahme ist dabei nicht auf je einen Jahrgang beschrankt.

aa. Die Kadervorkurse

Die Teilnehmer werden rekrutiert aus der Stufe der hoheren Ausbildung,
aus den sonst schon vorhandenen Bestinden der Privatluftfabrt und aus dem
Kreis der Militdrpiloten-Anwirter, die aus der militirischen Schulung ausschei-
den, aber fiir die zivile Verwendung geeignet sind.

Weiterzubilden sind pro Jahr:

im Motorflug 80 Teilnehmer, die je 15 Flugstunden zu absolvieren haben. Haupt-
fach ist die Navigation;

im Segelflug 20 Teilnehmer, denen je 20 Flugstunden zugeteilt werden. Vorzu-

- sehen sind insbesondere Kurse fiir Navigation und Radiotelephonie.



704

Der Erwerb des Ausweises fiir Radiotelephonisten ist fiir Motor- und Segel-
flieger obligatorisch.

bb. Die Fluglehrerkurse

*Die Teilnechmer werden ausgewiihlt aus den Absolventen der Kaderkurse
und aus den sonst schon vorhandenen Bestinden der Privatluftfahrt. Erwiinscht
wire dann aber besonders, dass sich mdglichst viele fertig ausgebildete Militédr-
piloten zu den Kursen melden. . -

Auszubilden sind pro Jahr:

im Motorflug 20 Teilnehmer; pro Teilnehmer ibernimmt der Bund die Kosten
fiir 100 Flugstunden, aber nur soweit dies der Trainingsstand erfordert. Nach
den heute geltenden reglementarischen Bestimmungen wird der Fluglehrer-
ausweis nur Bewerbern abgegeben, die ein Training von mindestens 250 Flug-
stunden als verantwortlicher Pilot nachweisen kénnen. Militarpiloten erfiillen

- diese Voraussetzung in der Regel bereits nach Abschluss ihrer Schulen; von
den Privatpiloten muss verlangt werden, dass sie fiir einen Teil der geforderten
Flugstunden mit eigenen Mitteln aufkommen. Sie werden daher den Flug-
lehrerauswels meistens erst nach einem Training erwerben konnen, das sich
itber mehrere Jahre erstreckt, ithnen dafiir aber auch reiche Erfahrung und
eine festere Bindung mit der Privatluftfahrt vermittelt;

im Segelflug 15 Teilnehmer; pro Teilnehmer iibernimmt der Bund die Kosten
fur 25 Flugstunden. Gefordert werden nach Reglement als Voraussetzung fiir
den Erwerb des Fluglehrerausweises mindestens 50 Flugstunden. Auch hier
muss also der Anwirter einen Teil der Flugkosten setber bezahlen.

Die verschiedenen Kadervorkurse und Fluglehrerkurse werden zentrali-
siert durchgefiithrt. Es ist aber darauf Bedacht zu nehmen, dass bei der Wahl der
Kursorte alle Landesteile im Turnus beriicksichtigt werden.

Die Ausbildung zum Motorfluglehrer erfolgt auf ihrer héchsten Stufe am
besten in der schweizerischen Verkehrsfliegerschule. Diese Zusammenarbeit ver-
spricht namentlich grosse Vorteile fiir die Umschulung auf moderne Flugzeuge,
fir die Erlernung des Instrumentenfluges und fir die Einfithrung in die Navi-
gation héheren Grades.

Es ist nicht ausgeschlossen, dass in den Kadervorkursen und Fluglehrer-
kursen nachtréglich noch Piloten gefunden werden kénnen, die sich fiir die Aus-
bildung zum Linienpiloten der Swissair eignen.

d. Die Luftverkehrsschule

aa. Schule und Training bei der Swissair

In der Abteilung Schule und Training bereitet die Swissair ihr Personal fiir
den Dienst an Bord vor, kontrolliert die Beherrschung der Operationsmethoden
in periodischen Priifungen und fithrt die Umschulung auf neues Flugmaterial
und neue Methoden durch. Hauptaufgabe der Abteilung ist die Ausbildung und
das Training des lizenzierten Bordpersonals, d.h. des Personals, welches fir die
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Ausitbung seiner Titigkeit an Bord einer behérdlichen Erlaubnis, einer Lizenz,
bedarf. Dies trifft zu fiir die Piloten, die Navigatoren, die Navros, das sind Bord-
funker, welche zugleich den Dienst von Navigatoren leisten, und die Bord-
mechaniker. Vom lizenzierten Bodenpersonal bildet die Abteilung die Dis-
patchers, auf deutsch: Flugdienstberater, aus. Die Erweiterung der Schule fiir
die Ausbildung anderer Spezialisten der Bodendienste ist vorgesehen.

Daneben wird der Schulung des Kabinenpersonals besondere Aufmerksam-
keit geschenkt. Auch umfasst der Lehrplan den Unterricht in Fremdsprachen.

Fiir die Erfullung dieser mannigfaltigen Lehraufgaben hat die Swissair 1955
in Kloten ein eigenes Schulgebdude erstellt. Der Bau und die Einrichtung er-
forderten bis heute einen Aufwand von rund 5,6 Millionen Franken. Davon ent-
fielen allein rund 38,6 Millionen Franken auf den Flight-Simulator; ein Gerit,

‘welches die annéhernd wirklichkeitsgetreue Einiibung von Fligen am Boden

erlaubt, mit der Moglichkeit, praktisch alle Stérungen und andere Zwischen-
falle zu simulieren sowie die Behebung von Notlagen zu exerzieren, ohne dass
dabei Menschenleben und Flugmaterial in Gefahr gesetzt werden. Dank diesem
Gerét kommt man mit einer wesentlich kiirzeren Schulung auf dem betreffen-
den Flugzeugmuster selber aus, was eine grosse Einsparung an Betriebskosten
bedeutet und von der Notwendigkeit entbindet, Flugzeuge fiir lingere Zeit aus
dem Streckendienst herauszunehmen und so der Produktion zu entziehen. Auch
wird die zusétzliche Belastung des Luftraumes ither dem Flughafen verringert.

Der Hauptaufwand in der Ausbildung ist begreiflicherweise fiir die Schu-
lung der Piloten zu leisten. Wir haben im Abschnitt IT den Lehrgang beschrieben,
dem ein fertig ausgebildeter Militdrpilot bei der Swissair zu folgen hat. Seit 1955
bildet die Swissair aber daneben nun auch noch Zivilpiloten von Grund auf aus,
was mit zusétzlichen Kosten verbunden ist.

Nach den fiir das Jahr 1957 gemachten Erhebungen legt die Swissair fiir die
Ausbildung eines Militdrpiloten bis er zum Einsatz als Co-Pilot reif ist im Durch-
schnitt rund 46000 Franken aus; fiir die Ausbildung eines Zivilpiloten bis zur
gleichen Stufe im Durchschnitt rund 81000 Franken.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die Aufwendungen der
Swissair fiir die Ausbildung des Personals wihrend der letzten 8 Jahre. An die
Deckung dieser Kosten leistet der Bund in Anwendung von Artikel 2 des Bundes-
beschlusses vom 28.September 1950 iiber eine ausserordentliche Hilfeleistung
an die Swissair einen jahrlichen Beitrag von héchstens 500 000 Franken. Der
Swissair verbleibt hier also eine sehr hohe Belasting, und &ie tritt demzufolge
unter ungiinstigeren Verhaltnissen in den internationalen Konkurrenzkampf ein
als die meisten ausléndischen Unternehmungen, denen die Sorge um die Rekru-
tierung und Ausbildung ihres Personals weitgehend abgenommen wird.



Aufwendungen der Swissair fiir die Personalausbildung

Fliegendes Personal Bodenpersonal
izenzis nal
Lizenziortes Persona Kabinen-Personal Total Abfertigung %ﬁgﬁg& Total
Jahr Schweizer Auslinder Aus- Bundes-
bildungs- beitrag
1) Kurs- *) Kurs- 1) Kurs 1) Kurs- kosten
Aufwand | -teil- Aufwand teil- Aufwand teil- Aufwand teil- Aufwand Aufwand
nehmer nehmer nehmer nehmer
Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr.
1950 — T4 —_ 5 —_ —_ 525 274 — — — 525 274 500 000
1951 — 188 — 4 — — 651 356] — — — 651 356 500 000
1952 1944 052| 249 | 684 509 84 25 248 — 2653 809 — 50 647 472 200] 8176 656 500 000
1953 3016911| 624 | 232892 158 29 871 — 3279674 — 76 923 367 186| 3723 783 450 000
1954 2065 870] 772 | 179970 124 37 3875 70 | 2283 215 966 80 359 648 421) 3011 995| 500 000
1955 3293 279 761 91 132 84 29 082 47 | 3413493| 892 ; 206 707 818 120| 4438 320| 500 000
1956 5042 565 994 | 291 590 139 63 125 59 | 5397 280] 1192 | 246 410 640 140| 6283 830| 500 000
1_957 )} 5242 900; 1048 | 498 000 171 83 100 104 | 5824 000f 1329 | 3817000 | 1153 000] 7294 000{ 500 000
Dazu die Kosten des Schulgebdiudes: Franken
Gestehungskosten des Gebiudes und Umgebungsarbeiten . 1565 000
Installationskosten (Klimaanlage, Voice, Morse usw.) . . . 304 000
Mobiliar. . . . . . . . .. ..o 68 000
Linktrainer . . . . . . . . . . . . .. ... 40 000
Simulator. . . . . . . .. .. .00 00 3632 000

Total 5609 000

(Die Amortisationsquoten sind in den Zahlen der Jahre 1955, 1956 und 1957 eingerechnet.)

1 Totalzahl der Teilnehmer an Kursen fiir Piloten, Bordkommandanten fiir die verschiedenen Flugzeugmuster, Navi-
gatoren, Navros, Bordmechaniker, Dispatchers, Kabinenpersonal, an Wiederholungskursen fiir Piloten und Bord-
mechaniker, an Studentenflugkursen, an Seenot-Instruktionskursen, an Sprachkursen usw.

2 Budget. .

(—) Zahlen nicht verfiigbar.

904




707

Wir sind daher der Ansicht, auch bei uns sei die berufliche Ausbildung in
der Luftfahrt auf eine neue Grundlage zu stellen.. Es dréingt sich hier vor allem
der Vergleich mit den Unternehmungen der Industrie auf, die ihre Ingenieure
und Techniker nicht selber ausbilden miissen. Diese Aufgabe wird von 6ffent-
lichen Lehranstalten erfiillt, und den Hauptteil der Kosten trigt der Staat. Er-
laubt ist ferner allgemein der Hinweis auf das akademische Bildungswesen. Die
Absolventen der Hochschulen leisten mit der Entrichtung der Kolleggelder nur
einen kleinen Beitrag an die Gesamtkosten des Unterrichtes; fiir den grosseren
verbleibenden Teil kommt der Staat auf.

Wird nun das Interesse in Rechnung gesetzt, welches der Luftfahrt und
insbesondere dem offentlichen Luftverkehr heute zukommt, so lisst sich recht-
fertigen, die Ausbildung des lizenzierten Luftverkehrspersonals zur Aufgabe
des Bundes zu erkliren und sie entweder in einem Institut des Bundes zu besor-
gen oder eine hiezu geeeignete Unternehmung mit threr Besorgung zu betrauen.

Was die Tragung der Kosten betrifft, so ist zu unterscheiden, ob der Schiiler
fir eine schweizerische Unternehmung des Luftverkehrs ausgebildet wird oder
tiir die Ubernahme einer Stelle im Ausland. Im ersten Fall ibernimmt vorweg
der Bund die Kosten der Schulung; doch ist ihm von der Unternehmung ein
angemessener Betrag zuriickzuerstatten, sobald diese den Absolventen in ihren
Dienst itbernommen hat. Im zweiten Fall hat der Schiler fir die Kosten auf-
znkommen.

Vorzubehalten ist die Erhebung eines Schulgeldes von jedem Schiiler.

bd. Beispiél einer ausldndischen Lésung

Wir deuteten an, die Luftverkehrsunternehmungen des Auslandes seien fast
durchwegs besser gestellt als die Swissair, weil sie von der Ausbildung ihres Flug-
personals fiir den Streckendienst weitgehend entlastet seien. Das trifft nament-
lich zu far die Gesellschaften der USA, gilt aber auch fiir die meisten europi-
ischen Gesellschaften.

An einem Beispiel sei dargelegt, was auf diesem Gebiet in einem der euro-
péischen Kleinstaaten getan wird, und wir wéhlen hiefiir die hollindische Reichs-
luftfahrtschule. Es geht uns allerdings nicht darum, dieses Beispiel als schlecht-
hin richtungweisend hinzustellen. Vorweg muss gesagt sein, dass Holland seinen
Luftverkehr weiter ausgebaut hat, als fiir die Verkehrsbediirfnisse im eigenen
Land nétig wire. Es betrachtet ibn vor allem als Industrie, mit der im Ausland
Geld verdient werden soll. Ein Vergleich mit den schweizerischen Verhéltnissen
scheint uns gleichwohl zuldssig zu sein, da die Swissair, ob sie es wolle oder nicht,
sich iiberall mit einer méchtigen Konkurrenz auseinanderzusetzen hat. Zwar ist
die holldndische KLM mit ihrer Belegschaft von rund 16 000 Personen und einer
Flotte von rund 100 Linienflugzeugen bedeutend grésser als die Swissair mit
ihren rund 4800 Personen und 82 Linienflugzeugen ; aber auch sie ist als Unter-
nehmung eines Kleinstaates anzusehen.

Die Linienpiloten der KLM werden in der holléindischen Reichsluftfahrt-
schule ausgebildet. Diese Schule hat heute ihren Sitz in Eelde bei Groningen, wo
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fiir sie Gebdude mit einem Aufwand von 7,5 Millionen Gulden aufgestellt wur-
den. Neben den Gebiuden fiir den Unterricht, den technischen Betrieb und die
Verwaltung umfasst der Komplex auch die Réumlichkeiten fiir die Unterkunft
und Verpflegung von 120 Sthiilern. Die Schule ist dem hollindischen Luftamt
. unterstellt und beschiftigt heute rund 280 Angestellte. Sie verfiigt tiber einen
Flugpark von 62 Flugzeugen, ndmlich:

28 Tiger Moth, 1 Fokker 8-11, 8 Saab «Safiry, 18 North American «Har-
vard», 12 Beecheraft D 18-8.

Fiir die Schulung sind ferner 10 Linktrainer vorhanden; dies sind Apparate,
welche die Erlernung des Instrumentenfluges am Boden erméglichen. Anders
als die Abteilung Schule und Training der Swissair dient die hollindische Reichs-
luftfahrtschule nur der Ausbildung von Piloten, und zwar der Schulung von
Grund auf, also mit Einschluss der Elementarschulung. Die pro Jahr aufgenom-
" menen Schiiler werden in 2 Gruppen geteilt; fiir die eine davon beginnt der
Unterricht im Mérz, fiir die andere im September. Die Theorie wird in Klassen
von héchstens 15 Schiilern unterrichtet ; im Flugdienst werden einem Fluglehrer
wenn immer méoglich nicht mehr als 4 Schiiler zugeteilt. Der Lehrgang erstreckt
sich tiber 5 Semester mit folgenden Pensa:

1. Semester: Theorieunterricht in Eelde. 1 Stunde Linktrainer pro Woche. Prii-
fung in-Radiotelephonie.

2. Semester: Elementarflugschulung auf Tiger Moth in Ypenburg und Zestien-
hoven. 8 Stunden Linktrainer pro Woche. An 2 Abenden pro Woche
Theorie, erteilt durch einen Instruktor des Zentrums Eelde.

8. Semester: Riickkehr nach Eelde. Schulung auf Harvard und Safir. Navi-
gation, Fliige mit Funkhilfe, Einfithrung in den Instrumentenflug.
Tagespensum: 1 Halbtag Flugdienst, 1 Halbtag Theorie.

4. Semester: Schulung auf der 2motorigen Beecheraft D 18-8. Weiterbildung
im Instrumentenflug. Navigationsiibungen auf internationalen
Strecken nach den Regeln des Linienbetriebes. '

5. Semester: Abschluss der Aushildung. Vorbereitung auf den Erwerb des Aus-
weises fiir Navigatoren.

In diesem Liehrgang fliegt der Schiiler etwas mehr als 800 Stunden und
besucht rund 1400 Theoriestunden. Er erwirbt dabei die Kenntnisse, die ein
Linienpilot oder ein Navigator nachweisen muss, um die Lizenz zu erhalten; doch
wird thm zunéchst nur der Berufspilotenausweis ausgehindigt, da ihm die Er-
probung in der Praxis noch fehlt. Nach Verlassen der Schule hat er einen Ein-
fithrungskurs von 6 Wochen bei der KLM zu bestehen und wird dann bei aus-
reichender ignung als Co-Pilot eingesetzt.

Wie fast itberall, so stellt auch in Holland die richtige Auswahl der zur Schu-
lung zuzulassenden Anwérter ein schwieriges Problem dar. Der Entscheid tiber
die Zulassung zur Schule wird von einer Kommission geféllt und grundet sich
auf: - : °
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das Ergebnis der drztlichen Untersuchung,
das Ergebnis der psychotechnischen Priifung,
die Beobachtung des Anwérters am Linktrainer und im Flugdienst,

die Beurteilung im Flugdienst erfolgt aber nur bei Anwértern, welche keine Vor-
schulung im Segelflug mitmachten oder in dieser Vorschulung nicht gute Re-
sultate erzielt hatten,

die von der Oberrealschule abgegebene Qualifikation,
die in der Vorschulung im Segelflug erhaltene Qualifikation.

Auch in Holland wird also der fliegerischen Vorschulung in der Privatluft-
tahrt massgebliche Bedeutung beigemessen. Allerdings beschriinkt sich das Inter-
esse auf die Ausbildung im Segelflug, was wohl darauf zuriickzufiithren ist, dass
der private Motorflug in Holland viel weniger stark entwickelt ist, als bei uns,
Der hollindische Aero-Club zéhlt unter seinen Mitgliedern nur rund 325 Motor-
piloten, gegen rund 2000 in der Schweiz. Da das &ffentliche Interesse an der
Privatluftfahrt in Holland voll anerkannt wird, richtet der Staat zu ihrer For-
derung jahrlich namhafte Beitrige aus:

450 000 Gulden werden bezahlt fiir die Durchfithrung von Vorschulungskursen
im Segelflug;

14 500 Gulden fir die Einfithrung des Lehrpersonals der 6ffentlichen Schulen
in die Facher der Luftfahrt;

20 300 Gulden fiir die «Luftbrigade der Jungeny, eine Organisation, der d&hnliche
Aufgaben zugedacht sind, wie der Civil Air Patrol in den USA. Von dieser
haben wir bereits gesprochen.

Zu erwihnen ist noch, dass der hollindische Staat dem Aero-Club fir die
Anschaffung von Segelflugmaterial 1950 ein zinsloses Darlehen von 1,5 Millionen
Gulden gewihrt hat, riickzahlbar innert 10 Jahren. Die Riickzahlung wird durch
die Leistung von Betriebszuschiissen erleichtert.

Die KLM hat zurzeit 800 Piloten. Sie verfolgt die Tendenz, kiinftig alle
Fithrungsfunktionen an Bord, also auch die Hilfsfunktionen, nur Piloten anzu-
vertrauen. Dadurch wird ihr jéhrlicher Bedarf an Piloten erheblich anwachsen;
er betrigt fiir 1957 60 Piloten und soll im néchsten Jahrzehnt auf 80 erhoht
werden. Die Xosten firr die Ausbildung eines Piloten bei der Reichsluftfahrt-
schule belaufen sich auf 120 000 Gulden, eingerechnet ein Anteil an den Personal-
kosten und an der Amortisation der Bauten und des Unterrichtsmaterials. Bei
60 Piloten pro Jahr ergibt dies einen Aufwand von 7,2 Millionen Gulden. Pro
Pilot erstattet die KLM dem Staat 12 000 Gulden zuriick, fiir 60 Piloten also
720 000 Gulden. Jeder Schiiler hat fiir die ganze Dauer seiner Ausbildungszeit
fir Unterkunft und Verpflegung 8600 Gulden zu bezahlen, 60 Schiiler zusammen
also 216 000 Gulden. Zu Lasten des Staates bleiben somit rund 6,2 Millionen
Gulden pro Jahr.



710

ce. Die schweizerische Luftverkehrsschule

Wir baben Sie oben itber die Tatigkeit der Abteilung Schule und Training
bei der Swissair orientiert, und schon frither dusserten wir die’ Ansicht, auf der
Grundlage dieser Abteilung konne eine schweizerische Luftverkehrsschule ge-
schaffen werden. Dieses Vorgehen erlaubt, ohne iibertriebenen Aufwand eine
zentrale Losung zu erreichen, indem man sich eine bereits bestehende Organi-
sation zu Nutze macht und von den bisher gesammelten Erfahrungen profitiert.
Die Abteilung Schule und Training bei der Swissair besorgt zweierlei, ndm-
lich: '
— die Ausbildung des Personals, welches zur Ausiibung seiner Titigkeit eine

Lizenz bendtigt und die Aysbildung weiteren Personals des Luftverkehrs,
— das Training des ausgebildeten Personals in Wiederholungs-, Umschulungs-
und &hnlichen Kursen. '

Von diesen Tatigkeiten ist' das Training und die Ausbildung von nicht
lizenziertem Personal weiterhin von der Swissair in eigener Regie zu betreuen.
Die berufliche Grundschulung des lizenzierten Luftverkehrspersonals hingegen,
das heisst die Ausbildung bis zum Erwerb der Lizensz, soll fortan als Aufgabe
des Bundes gelten.

Die Erklarung der beruflichen Ausbildung in der Luftfahrt zur Aufgabe
des Bundes erfolgt auf der Grundlage von Artikel 87tr der Bundesverfassung,
welcher lautet : « Die Gesetzgebung tiber die Luftschiffahrt ist Sache des Bundes.»
Danach ist der Bund in der rechtlichen Ordnung der Luftfahrt vollig frei. Er
kann die Luftfahrt verstaatlichen oder als private Tatigkeit bloss polizeilich
regeln; er kann sich somit auch die Ausbildung in der Luftfahrt als eigene Auf-
gabe vorbehalten (vgl. Burckhardt, Kommentar der Bundesverfassung). Von
dieser Kompetenz kann er jedoch nur auf dem Wege der Gesetzgebung Gebrauch
machen. Die von uns vorgeschlagene Ordnung ist daher als allgemein verbind-
lich dem Referendum zu unterstellen.

Da der Artikel 87t€r der Bundesverfassung fiir die geplante Regelung eine
unanfechtbare Grundlage darstellt, braucht nicht niher untersucht zu werden,
ob allenfalls auch eine Berufung auf andere verfassungsrechtliche Bestimmun-
gen moglich wire.

Uber das weitere Vorgehen bemerken wir folgendes: Die Abteilung Schule
und Training der Swissair hat bereits mehrere Jahre mit Erfolg gearbeitet.
Sie verfiigt tiber das notige Instruktionspersonal und -material sowie tiber die
erforderlichen Unterrichtsrdume. Thre Tétigkeit geht in engem Kontakt mit
dem #ibrigen Betrieb der Swissair vor sich, was die Ausrichtung der Lehrgéinge
auf die Bediirfnisse der Praxis und die laufende Vermittlung von Betriebs-
erfahrungen erleichtert. Thr Standort ist auf dem Flughafen Kloten, so dass -
auch der niitzliche Einblick in die Arbeit der Bodendienste offensteht. Von
Vorteil ist schliesslich die geringe Entfernung von der Eidgendssischen Tech-
nischen Hochschule und von der Meteorologischen Zentralanstalt, was eine
ginstige Voraussetzung fiir die Bereicherung des Unterrichts durch die Beihilfe
der Wissenschatt darstellt.




711

Die dringlichste und wichtigste Aufgabe ist zur Zeit die Ausbildung der
Berufspiloten. Vor allem auf diesem Gebiet konnte die Swissair wertvolle Er-
fahrungen sammeln, und im Moment verfiigt auch nur sie allein in der Schweiz
iiber die ausreichende Zahl der fiir diese Ausbildungsstufe geeigneten Flug-
lehrer. Beim Aufbau der neuen Lehrorganisation wird man also nicht auf die
Mitwirkung der Swissair verzichten kénnen, wenn man nicht einen Unterbruch
in der Kontinuitdt der Ausbildung in Kauf nehmen will.

Wir sehen daher vor, die Einschaltung des Bundes wie folgt vorzusehen:

Der Bund erteilt der Swissair den Auftrag, die Ausbildung des Luft-
verkehrspersonals, das zur Ausiibung seiner Tétigkeit einer Lizenz bedarf, zu
besorgen, mit anderen Worten: die Swissair betreibt im Auftrag des Bundes
eine Luftverkehrsschule. Diese Schule hat nicht nur den Bediirfnissen der
Swissair zu dienen, sondern sie soll grundséitzlich allen Anwértern offenstehen,
die sich fiir die Ausbildung eignen. Uber die Tragung der Kosten haben wir
uns unter d. Die Luftverkehrsschule, bereits geiussert. Die geplante Losung
wird fiir den Betrieb der Schule keine wesentlichen Anderungen gegeniiber dem
bisherigen Status bringen. Neu ist, dass der Bund die Ausbildungskosten fiir
jene Anwirter trigt, die nach Beendigung der Schulung in den Dienst einer
schweizerischen Unternehmung treten. Immerhin haben diese letzteren dem
Bund bei Ubernahme der Absolventen einen angemessenen Beitrag zu leisten.
Die Kostentragung durch den Bund bedingt aber auch ein verstirktes Mit-
spracherecht desselben; die Schule wird daher der Aufsicht durch das Eidge-
néssische Post- und Eisenbahndepartement unterstell.

Im ibrigen wird das Néhere in einer Vereinbarung zwischen dem Bund
und der Swissair zu regeln sein, sowie in den Lehrvertrigen mit den Schiilern.
In diesen Lehrvertrigen wird unter anderem die Rickerstattung der Aus-
bildungskosten zu stipulieren sein fiir den Fall, dass ein von einer schweizeri-
schen Unternehmung gemeldeter Absolvent sich von einer ausléndischen Unter-
nehmung engagieren lésst.

In einem spiteren Stadium wird aber der Luftverkehrsschule neben der
Ausbildung des lizenzierten Personals der Luftverkehrsunternehmungen, ndm-
lich der Piloten, Navros, Bordmechaniker und Dispatchers auch die Ausbildung
des tbrigen lizenzierten Personals des Luftverkehrs zu tibertragen sein. Dazu
. gehoren zur Zeit die Beamten des Flugsicherungsdienstes, insbesondere die
Verkehrskontrolleure, und die Luftfahrzeugkontrolleure. Keiner Lizenz be-
diirfen nach heutiger Regelung die Flugmeteorologen. Nach der Art ihrer Tétig-
keit sind sie jedoch ebenfalls in diese Kategorie einzuordnen; zudem handelt
es sich ja bei ihnen um Beamte des Bundes. Dariiber hinaus soll die Schule
auch mit einem Teil der Ausbildung des Kaders fiir die Privatluftfahrt betraut
werden, wobei wir vor allem an den Instrumentenflug und an die Navigation
mit Funkhilfe denken.

Die Ausbildung der hier genannten Personalkategorien erstreckt sich nun
aber auf Gebiete, welche fiir die Swissair betriebsfremd sind, und es diirfte daher
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von Vorteil sein, sie einem neutralen Institut zu tibertragen. Wir glauben, dass
die Einbeziehung dieser weiteren Luftfahrtberufe in das Ausbildungsprogramm
die Errichtung einer Luftverkehrsschule durch den Bund nétig
machen wird. Dadurch wird auch den moglichen Interessenkonflikten zwi-
schen der Swissair und den Diensten der Bodenorganisation am besten vor-
gebeugt werden.

Auch bei der Errichtung einer Luftverkehrsschule durch den Bund w1rd
man danach trachten, sich die Dienste der Swissair soweit als moglich nutzbar
zu machen. Das gilt namentlich fiir die Ausbildung des Flugpersonals und der
Dispatchers, welche weiterhin durch die Instruktoren der Swissair zu besorgen
sein wird. Fir die Ausbhildung in den Berufen der Flugsicherung mit Einschlusg
des Wetterdienstes werden die Radio-Schweiz und die Meteorologische Zentral-
anstalt das Lehrpersonal zu stellen haben.

Das bedingt nicht, dass alle diese Instruktoren nun in den Dienst des
Bundes iibertreten miissen. Notig hingegen wird der Abschluss eines Vertrages
mit der Swissair tiber die Beniitzung des Schulgeb4udes in Kloten und seiner
Einrichtungen sowie iiber die Zurverfiigungstellung von Lehrpersonal sein.
Zwischen Bund und Radio-Schweiz besteht bereits ein Vertragsverhaltnis, das
entsprechend erweitert werden kann. Die Meteorologische Zentralanstalt ist
selber eine Bundesstelle, so dass sich auch in dieser Hinsicht leicht eine Regelung
wird finden lassen.

Um einige Neuanstellungen beim Bund wird man allerdings nicht herum-
kommen, da die Schule vom Bund selber zu betreiben sein wird, was die Fin-
- setzung eines Stabes erfordert. Man wird aber hiebei ohne grossen Aufwand zum
Ziel kommen.

IV. Die Organisation

Die Verwirklichung des Programms, das wir in Abschnitt ITI skizziert haben,
erfordert verschiedene organisatorische Vorbereitungen. Die Ergebnisse sollen.
den Bediirfnissen sowohl der Militdr- als auch der Zivilluftfahrt dienen; alse
miissen die Anspriiche dieser beiden Interessenten aufeinander abgestimmt wer-
den. Namentlich auf den Gebieten der Werbung und der Vorschulung sind die
Grundlagen fiir eine reibungsloge Zusammenarbeit zu sichern, und hiezu bedarf
es eines zentralen Organs, welches im Auftrag des Bundesrates die Koordmatlon
herstellt. Die beteiligten Stellen sind dabei:

die Abteilung fiir Flugwesen und Fliegerabwehr, das Luftamt, die Unter-
nehmungen des gewerbsmissigen Luftverkehrs, der Aero-Club der Schweiz als
Exponent der Privatluftfahrt und die Stiftung Pro Aero, von der spéter noch
die Rede sein wird.

Im einzelnen ist folgendes auszufithren:

1. Die Werbung

Uber die Notwendigkeit, Aufklirung und Werbung zu intensivieren, haben
wir bereits gesprochen. Der beste Effekt diirfte zu erwarten sein, wenn diese




.

718

Tatigkeit von einer zentralen Stelle aus geleitet wird. Als solche ist das Zentral-
gekretariat des Aero-Clubs vorzusehen, dessen heute sehr knapper Personal-
bestand hierzu jedoch einer angemessenen Erweiterung bedarf.

2. Die Selektion

Die Auswahl der Pilotenanwirter stellt, wie wir wiederholt bemerkten, sehr
schwierige Probleme und verlangt auch einen grossen Arbeitseinsatz. Die erste
Auswahl vor Beginn der Vorschulung ist durch das fliegerérztliche Institut zu
besorgen, welches dazu noch Experten der schweizerischen Luftverkehrsschule
und Experten aus dem Kreise der Vertrauensirzte des Luftamtes beizieht. Die
spitere definitive Auswahl von Anwirtern fiir die Ausbildung zum Militér-
piloten ist Sache der Flugwaffe, diejenige fiir die Ausbildung zum Linienpiloten
Sache der schweizerischen Luftverkehrsschule.

3. Admanistrative Arbeiten

Selektion und Vorschulung sind mit einem ansehnlichen administrativen
Aufwand verbunden. Wir erwihnen den Versand der Anmeldeformulare, die
erste Sichtung der Anmeldungen, den Versand der Aufgebote zu den Priifungen,
die Mitteilung der Ergebnisse, die Einberufung zum Flugunterricht usw., wozu
noch eine umfangreiche Korrespondenz fiir die Behandlung von Einzelféllen
kommen wird. Auch diese Arbeiten sollen dem Zentralsekretariat des Aero-Clubs
tibertragen werden. Ahnliche besorgt es bereits heute bei der Durchfithrung der
fliegerischen Grundschulung im Auftrag der Abteilung fiir Flugwesen und Flie-
gerabwehr; da nun aber mit wesentlich grésseren Umtrieben zu rechnen ist, wird
man um eine Erhohung des Personalbestandes nicht herumkommen. Es ist klar,
dass der Aero-Club fiir die Leistung dieser Dienste voll entschidigt werden muss.

4. Die Aufsicht iber die Ausbildung

a. Die Vorschulung, welche, wie erwahnt, dezentralisiert in den Flieger-
schulen der Privatluftfahrt erfolgt, ist laufend durch Inspektoren der Abteilung
fir Flugwesen und Fliegerabwehr und der schweizerischen Luftverkehrsschule
zu kontrollieren. Die allgemeine Uberwachung der Schulbetriebe bleibt dabei
Sache des Luftamtes. _

b. Die hohere Ausbildung, die Kadervorkurse und die Flug-
lehrerkurse werden vom Luftamt geleitet.

¢. Die Schweizerische Luftverkehrsschule untersteht besonderer
Regelung.

(Wir verweisen auch in diesem Zusammenhang auf das Schema des Aus-
bildungsganges.)

V. Die Finanzierung

1. Evnletung

Der Bedarf an Luftfahrtpersonal, insbesondere an Piloten, ist in den letzten
Jahren sprunghaft angestipgen. Eine zentrale Regelung der beruflichen Ausbil-
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dung in der Luftfahrt fehlte, und ebenso blieb die finanzielle Beihilfe des Staates
auf diesem Gebiete in engen Grenzen, so dass heute vielerlei nachzuholen ist.

Wir vertraten bereits die Meinung, die Unternehmungen des Luftverkehrs,
msbesondere die Swissair, seien weitgehend von der Sorge um den fliegerischen
Nachwuchs zu entlasten. Die Ausbildung ihres lizenzierten Personals sei als Auf-
gabe des Bundes anzuerkennen und auf dieser Grundlage neu zu ordnen. Auch
so werden den Unternechmungen noch ansehnliche Aufwendungen bleiben, ném-
lich fiir die Einfithrung der Besatzungen in den Streckendienst, fiir die Durch-
fithrung von Umschulungs- und Wiederholungskursen und allgemein fiir die Aus-
bildung des nicht lizenzierten Personals.

Die Losung kann aber nicht darin bestehen, dass die Ausbildungskosten auf
die einzelnen Anwirter abgewilzt werden. Namentlich fir die Kategorie der
Piloten ist die Ausbildung so teuer, dass nur einige wenige die Mittel dafiir selber
aufbringen konnten. Wenn daher der Pilotenmangel wirksam bekampft werden
soll, so muss zundchst der Bund einspringen, wobei eine angemessene Riick-
erstattung seiner Kosten vorzusehen ist. Wie erwéhnt, sollen fiir das Ausbil-
dungswerk die Dienste der Privatluftfahrt in Anspruch genommen werden und
es diirfte in diesem Zusammenhang interessieren, auf welche Weise die Ent-
wicklung der Privatluftfahrt bisher geférdert wurde.

2. Bisherige Massnahmen zugunsten der Privatlufifahrt

a. Die Aktion Pro Aero

In den dreissiger Jahren drang die Erkenntnis durch, dass die Propagierung
der Luftfahrt verstirkt werden miisse und zur Forderung der fliegerischen Ak-
tivitdt vermehrte Mittel zur Verfiigung zu stellen seien. Auf Initiative des Aero-
Clubs der Schweiz und mit Unterstiitzung durch das Eidgenossische Luftamt
wurde 1938 zu diesen Zwecken die Stiftung Pro Aero gegriindet. Seit ihrem Be-
stehen hat sie sich tatkriftig fiir die Werbung eingesetzt und verschiedene Ak-
tionen zur Geldbeschaffung durchgefithrt. Die Ertrage wurden nach den fiir
jedes Jahr aufgestellten Verwendungsprogrammen dem Aero-Club der Schweiz
zugefithrt und dienten namentlich dazu, die Ausbildung von Berufs- und Sport-
leuten zu férdern, die Materialbeschaffung zu erleichtern und die Jugend durch
Aufklirung und Werbung fir die Luftfahrt zu gewinnen. Hierbei stand die
Unterstiitzung des Modellbaues und Modellfluges im Vordergrund.

Withrend einiger Zeit erschien die Weiterexistenz der Pro Aero als gefihr-

det; heute aber dirften die Grundlagen wieder fest genug sein, um jéhrliche Zu-

. wendungen von 50-60 000 Franken an den Aero-Club der Schweiz zu erlauben.
Dies reicht fir die Finanzierung grosserer Vorhaben freilich nicht aus, stellt aber
einen wertvollen Beitrag an die allgemeinen Kosten dar, der wohl am zweck-
missigsten fur die Werbung, die Modellbaubewegung und die Organisation flug-
sportlicher Konkurrenzen verwendet wird. Pro Aero bezeugt den Willen der
Privatluftfahrt, nicht allein auf der Unterstiitzung durch die 6ffentliche Hand
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zu bauen, sondern auch eigene Mittel fiir die Uberwindung der Schwierigkeiten
-zu beschaffen.

b. Zuschiisse des Bundes

aa. Aﬁsbildungsprimien

Die Ausbildung des Flugpersonals wurde bereits seit dem Anfang der dreis-
siger Jahre durch Beitrige des Bundes unterstiitzt. In der ersten Zeit gingen
diese an die Sektionen des Aero-Clubs der Schweiz und wurden entrichtet fiir
die Organisation von Theoriekursen sowie fiir den Erwerb von Brevets im Schul-
betrieb der Sektion. Im Effekt stellten diese dem Betrag nach bescheidenen
Pramien nicht mehr dar, als eine Aufmunterung.

Die nichste Etappe war die Einfithrung der sogenannten héheren Ausbil-
dung, mit welcher angestrebt wurde, den Ausbildungsstand einer Anzahl guter
Sportpiloten auf ein gehobenes Niveau zu bringen. Diese Ausbildung, an deren
Kosten der Bund die Hilfte bezahlte, erfolgte in 8 Jahresstufen und war mit
Erprobungen in sportlichen Wettkampfen verbunden. Im Zusammenhang mit
ihr organisierte das Luftamt ferner subventionierte Auslandsﬂuge im Verband
und Uberwachungsiibungen.

Seit dem Zweiten Weltkrieg wird die Ausbildung durch individuelle Prémien
fiir bestimmte Flugleistungen geférdert. Im Budget 1958 ist hiefiir ein Betrag
von 20 000 Franken eingesetzt. ’

bb. Materialpriamien

Fir den Schulbetrieb ist es von Vorteil, wenn einheitliches Material ver-
wendet wird, und das gleiche gilt fiir den sportlichen Wettkampf. Die Standardi-
sierung des Flugmaterials stellt zugleich eine bessere Grundlage fiir dessen Fabri-
kation im Inland dar, weil sie die Auflage grésserer Bauserien und dadurch die
Senkung der Preise erlaubt. Deshalb unternahmen die Bundesbehdrden 1984
Anstrengungen nach dieser Richtung hin, und der Erfolg war die Herstellung
einer ersten Serie von Biicker-Schulflugzeugen in der Schweiz, die bei den Sek-
tionen des Aero-Clubs abgesetzt wurden. Der Bund bezahlte pro Flugzeug einen
Beitrag von 9500 Franken bei einem Fabrikationspreis von rund 21 000 Franken.
Verkauft wurden 10 Flugzeuge; dies ergab fiir den Bund eine Belastung von
95 000 Franken. Spéatere und grossere Serien dieses Flugzeuges wurden nachher
fiir die Flugwatfe fabriziert.

Auch an die Beschaffung von Segelflugmaterial leistete der Bund Beitrige,
die allerdings wesentlich niedriger bemessen waren.

cc. Ausbildungskurse

Zu nennen sind sodann die Kurse, in denen unter Leitung des Luftamtes das
fliegerische Kader seine Spezialschulung erhilt. Diese Kurse stellen eine mittel-
bare Unterstiitzung der Privatluftfahrt dar, indem sie deren Ausbildungsgrund-
lagen verbessern. Es handelt sich namentlich um Kurse fiir Fluglehrer und Ex-
perten, um Weiterbildungskurse, Navigationskurse, Blindflugkurse und um
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Kurse fitr Gebirgsflieger. Im Budget 1958 ist fiir diese Zwecke ein Betrag von
50 000 Franken reserviert.

dd. Die fliegerische Grundschulung von Anwirtern der Flug-
waffe beim Aero-Club der Schweiz

Die Flugwaffe setzt die Vorschulung in der Privatluftfahrt seit langem als
eines der Mittel zur Selektion kiinftiger Militérpiloten ein. Der Aero-Club erhielt
erstmals 1987 den Auftrag, einen fliegerischen Vorunterricht durchzufiithren, und
dieser Auftrag wurde seitdem von Jahr zu Jahr erneuert. Das Programm hat im
Verlaufe der Jahre verschiedene Umgestaltungen erfahren; wesentlich aber ist,
dass die fliegerische Grundschulung, wie die Benennung heute lautet, sowohl im
Motorflug als auch im Segelflug erfolgen kann. Im Budget 1958 ist fir die
Deckung ihrer Kosten ein Betrag von 170 000 Franken vorgesehen.

Die finanziellen Zuwendungen, die der Aero-Club fiir die Organisation und
Leitung der fliegerischen Grundschulung erhélt, stellen aber nicht Subventionen
dar, sondern es sind Entschiddigungen fir geleistete Dienste. Mittelbar erwichst
aber aus dieser Tétigkeit doch ein gewisser Vorteil, ndmlichdurch die Steigerung
der Flugstundenzahl und die daraus folgende Méglichkeit, den Flugstunden-
preis allgemein zu senken oder Riicklagen fir die Verbesserung der Betriebs-
grundlagen zu machen.

¢e. Die Ubertragung von Kontrollaufgaben an den Aero-Club
der Schweiz

Auf Grund von Vereinbarungen mit dem Luftamt war der Aero-Club wh-
rend lingerer Zeit mit der Ausitbung gewisser Kontrollfunktionen in der Privat-
luftfahrt betraut; insbesondere nahm er die Flugpritfungen ab und stellte die
Brevets aus; ferner ttberwachte er das gesamte Segelflugwesen und die 6ffent-
lichen Flugveranstaltungen. Far diese Tétigkeit wurde er vom Bund entsché-
digt und erméchtigt, Gebiihren zu erheben. Beispielsweise sah die Vereinbarung
vom 26. Juni 1985 eine Entschiddigung von 22 000 Franken pro Jahr vor, und die
Ertrignisse aus Gebiihren wurden auf 4000 Franken pro Jahr veranschlagt. Auch
hier konnte nicht von einer Subventionierung gesprochen werden; vielmehr
waren diese Hinnahmen ein Entgelt fiir die Erfullung delegierter behérdlicher
Aufgaben. Der mittelbare Nutzen fiir den Aero-Club bestand darin, dass durch
die Ubertragung eben dieser Aufgaben seine Stellung gefestigt wurde. Zur Zeit
liegen die erwahnten Aufsichtsbefugnisse wieder beim Luftamt; doch kann auf
der Grundlage von Artikel 4 des Luftfahrtgesetzes bei Bedarf wieder eine Dele-
gation vorgenommen werden.

ff- Der Jungfliegeraustausch

Seit 1949 beteiligt sich die Schweiz an einer zahlreiche européische Lénder
erfassenden Austauschaktion von Jungfliegern mit den USA. Dies verhilft jedes
Jahr 5 jungen schweizerischen Segelfliegern mit 2 Begleitern zu einem drei-
wochigen Aufenthalt in den USA, wo sie in den Motorflug eingefithrt werden.
Gleichzeitig kommt eine entsprechende Anzahl Angehériger der Civil Air Patrol
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in die Schweiz und erhalt hier Unterricht im Segelflug. Die der Schweiz aus die-
ser Aktion erwachsenden Kosten tibernimmt der Bund jeweils bis zum Betrage

von 15 000 Franken.

3. Die Kosten, die dem Bund aus der vorgeschlagenen Regelung erwachsen

a. Binmalige Aufwendungen

Beitrag an die Anschaffung von Schulmaterial firr den Segelflug:

Franken

12 Schulungsdoppelsitzer zu . . . . . . . . 9 000

6 Leistungsdoppelsitzer zu. . . . . . . . . 20 000

12 Leistungseinsitzer zu . . . . . . . . . . 12 000

10 Schleppwindenzu . . . . . . . . . . . 10 000

80 Pallschirme zu . . . . . . . . . . . .. 1500
Zusammen

50 Prozent hievonrund . . . . . . . . . .

Franken
108 000
120 000
144 000
100 000

45 000

517 000

Vorbehalten bleibt Artikel 101, Absatz 3, des Luftfahrtgesetzes.
Schaffung eines Aufklirungs- und Werbefilms iiber das Thema: Der

Beruf des Fliegers. . . . . . . . . . ... .. ..

Herausgabe einer Aufklirungs- und Werbeschrift iiber das gleiche

Thema. . . . . . . . . . . . ...
Herausgabe einer Sondernummer der Aero-Revue . . . .

Total

Franken

260 000

80 000

" 854000

In einem gpiteren Zeitpunkt wird die schweizerische Luftverkehrsschule mit
neuem Flugmaterial ausgeriistet werden miissen. Zurzeit erfolgt die fliegerische
Ausbildung der Linienpiloten immer noch auf Flugzeugen vom Typ Douglas
DC-8, die zwar durchaus betriebssicher sind, aber ihrer Charakteristik nach nicht
‘mehr modernen Anforderungen entsprechen. Fir die elementare Schulung von
Zivilpiloten, die von der Swissair vorderhand noch fortgesetzt werden muss, bis
das allgemeine Vorschulungsprogramm angelaufen ist, werden Flugzeuge der
Privatluftfahrt verwendet. Zur Sicherung einer freieren Disposition wird ndtig
sein, fiir die Schule einige einmotorige, modern ausgeriistete Schulflugzeuge an-

zuschaffen.
b. Jahrliche Aufwendungen

Entschiadigung an den Aero-Club der Schweiz
fiur die Leitung der Aufklarung und Werbung sowie fiir die admini-

strative Leitung der Vorschulung: Franken
Personal: 2 Sekretdare . . . . . . . . . . . 84 000
1 Bureauhilfe . . . . . . . . .. 9 000
Zusétzliche Bureaurdume. . . . . . . . . . 2 500
Buralspesen . . . . . . . ... ... 6 500

Ubertrag 52 000
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Franken
Ubertrag 52000
15 Prozent Zuschlag fir allfillige Teuerung und Franken
zusétzliche Spesen. . . . . . . . . . .. 7500 59500
Jahrliche Kosten der Werbung fiir die fliegeri-
sche Vorschulung
Inserate in der Tagespresse . . . . . . . . 10 000
Herstellung von 8000 Plakaten . . . . . . 4 500
Anschlag der Plakate durch die APG . . . 6 000 ¥ranken
Entschidigung pro Jahr héchstens . . . . . . . . . . .. L. 80 000

Von dieser Entschidigung sind abzurechnen die Einschreibe-
gebithren, die der Aero-Club von den Teilnehmern an der Vorschu-
lung zu erheben hat. Vorgeseben sind pro Teilnehmer auf jeder Stufe
50 Franken. Bei einer maximalen Beteiligung wiirde dies ergeben:
700 Teilnehmer & 50 Franken = 35 000 Franken; doch kénnte mit
diesem maximalen Betrag erst im dritten Jahr nach Anlauf der Vor-
schulung gerechnet werden.

Allgemein diirfte auch eine Reduktion der jahrlichen Werbungs-
kosten zu erwarten sein.

Flugkosten der Vorschulung; vergleiche Schema.

Die folgende Berechnung beruht auf der Annahme, dass von den
Teilnehmern an der Vorschulung die eine Hélfte im Motorflug, die
andere im Segelflug ausgebildet wird. So ergeben sich fir die ein-
zelnen Stufen folgende Kosten:

1. Stufe

Motorflug ' Franken

150 Teilnehmer, je 8 Stunden zu 60 Franken . 27 000

Segelflug

150 Teilnehmer, je 20 Flige . . . . . . . . 29000  Franken
zusammen 56 000

I1. Stufe

Motorflug

110 Teilnehmer, je 10 Stunden zu 60 Franken 66 000

Segelflug

110 Teilnehmer, jo 80 Fluge . . . . . . . . 48 000
zusammen 114 000

170 000

Ubertrag 80 000



Franken
Ubertrag 170 000
II1. Stufe .
Motorflug Franken
90 Teilnehmer, je 10 Stunden zu 60 Franken . 54 000
Segelflug
90 Teilnehmer, je 20 Flige . . . . . . . . . 23000
zusammen 77 000

Total Flugkosten der Vorschulung. . . . . . . . . . . . . . .. -

Da die Schulung, hauptsichlich im Segelflug, zum Teil in Kursen
erfolgt, sind auch Nebenkosten fiir Unterkunft und Verpflegung so-
wie die Bahnfahrten zum Kursort in Rechnung zu setzen. Wir bezif-
ferngieauf. . . . .. .. L0 e e e e e e e e

Flugkosten der weiteren Ausbildung in der Privat-
luftfahrt

Hohere Ausbildung

Motorflug Franken

25 Piloten, je 15 Stunden zu 80 Franken . . . 30000

Segelflug

25 Piloten, je 15 Stunden. . . . . . . . . . 12000  Franken
zusamimen 42 000

Kaderkurse

Motorflug Franken

80 Teilnehmer, je 15 Stunden zu 100 Franken. 45 000

Segelflug

20 Teilnehmer, je 20 Stunden. . . . . . . . 15 000
zusammen 60 000

Fluglehrerkurse

Motorflug
20 Teilnehmer, je durchschnittlich 70 Stunden
zu 150 Franken . . . . . . . . . . . .. 210 000
Segelflug
15 Teilnehmer, je durchschnittlich 25 Stunden 22 000
zusammen 232 000
Totalkosten der weiteren Ausbildung . . . . . . . . . . . . ..

Ubertrag

719

Franken

80 000

247 000

30 000

834 000

691 000
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Ubertrag

Jahrlicher Aufwand tiir die schweizerische Luftverkehrsschule
héchstens

Der Berechnung dieses Betrages liegen die Kosten zugrunde,
welche die Swissair in den letzten Jahren fiir die Ausbildung ihres
lizenzierten Personals zu tragen hatte. Die Kosten fiir dessen Weiter-
bildung im Betrieb und fur die Ausbildung des anderen Personals
gind nicht beritcksichtigt, da diese auch fernerhin ganz zu Lasten der
Swissair gehen werden.

Die Aufteilung nach Sachgruppen ergibt folgendes Bild:
Ausbildung von Piloten

Franken

Verénderliche Kosten
Fluglehrer-Salare . . . . . . . . e 210 000
Flug- und Instrumentenkosten (Flugstunden und Stun-

den im Linktrainer) . . . . . . . . . . . . . .. 1026 000
Feste Kosten
Kosten der Administration und der technischen Instruk-

tion . . . . . ... 126 000
Raumkosten (Schulgebdude) . . . . . . . . . . .. 55 000
Werbung und Selektion . . . . . . . . . . . . .. 232 000
Studentenflugkurse . . . . . . . . . . . ..o . 90 000
Kosten fir Pilotenschiiler, die aus dem Lehrgang aus-

scheiden .~ . . . . . . ... ..o 90 000
Ausbildung von Dispatchers. . . . . . . . . . 94 500
Ausbildung von Navros . . . . . . . . . . .. 102 000
Ausbildung von Bordmechanikern. . . . . . . 300 000

Total 23825 500

Diese Kosten decken die Aushildung von jahrlich
30 Piloten
15 Dispatchers
10 Navros und
20 Bordmechanikern.

Noch nicht eingerechnet ist die Ausbildung von Verkehrskon-
trolleuren, Flugmeteorologen und Luftfahrzeugkontrolleuren, die
spater teilweise auch der Luftverkehrsschule itbertragen werden soll.
Die hieraus erwachsende Erhchung der Gesamtkosten wird dann aber
ausgeglichen durch die Einsparungen, die bei den Posten « Werbung

Franken

691 000

2 500 000

Ubertrag 8191 000
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Franken

Ubertrag 3191 000

und Selektion» und «Studentenflugkurse» zu erzielen sind. Sobald
némlich die Vorschulung voll angelaufen ist, erfolgt die Selektion in
ihrem Rahmen, die Studentenflugkurse werden ebenfalls in die Vor-
schulung eingebaut, und die Werbung ist unter zentraler Leitung

. durch den Aero-Club der Schweiz zu besorgen. Die hiefiir nétigen

Betrige sind in der Botschaft aufgefihrt; vgl. b Zuschiissse des
Bundes.

Vom Aufwand des Bundes sind die Betrige abzuziehen, welche
die Unternehmungen fiir ithernommene Absolventen zu entrichten
haben, sowie allfillige Schulgelder. Es kann mit jahrlich rund
200 000 Franken gerechnet werden.

Total der jahrlichen Aufwendungen fiir Werbung, Vorschulung,
Weiterbildung und schweizerische Luftverkehrsschule
hochstens rund . . . . . . . . . . .. oL oL, 3200 000

Datiir fallen kiinftig weg:

der Beitrag der Swissair an die Kosten der Ausbildung ihres Luft-
fahrtpersonals. . . . . . . . . . . . . .00, 500 000

die Entschadigung des Aero-Clubs fur die fliegerische Grundschulung 170 000

zZusammen 670 000

Eine weitere Entlastung werden die Ertrignisse aus den Einschreibgebithren
der Teilnehmer an der Vorschulung bringen; maximal pro Jahr 85 000 Franken.

Das Ziel der neuen Regelung ist, auf breiter Grundlage die am besten ge-
eigneten Anwiérter fiir den Dienst als Militdrpilot oder als Linienpilot bei der
Swissair zu finden. Gleichzeitig sollen allgemein die Grundlagen der Privatluft-
fahrt verbessert werden, so dass sie fiir Alktionen des Such- und Rettungsdienstes
und fir Dienste der Landesverteidigung im weitesten Sinne herangezogen wer-
den kann. '

Dies erfordert einen grossen Aufwand, aber er erscheint als gerechtfertigt
angesichts der hohen menschlichen und materiellen Werte, die im Spiele stehen.

Wir beehren uns, Thnen gestiitzt auf diese Darlegungen den nachfolgenden
Entwurf eines Bundesbeschlusses zur Annahme zu empfehlen.
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Wir beantragen Thnen, das unter Ziffer III aufgefiihrte Postulat des Natio-
nalrats, Nr.7057 dem durch diese Botschaft Rechnung getragen ist, abzu-
schreiben.

Genehmigen Sie, Herr Prisident, hochgeehrte Herren, die Versicherung
unserer vollkommenen Hochachtung.

Bern, den 25. Mirz 1958.

Im Namen des Schweizerischen Bundesrates,

Der Bundespréasident:
Holenstein

3654 . Der Bundeskanzler:
Ch. Oser
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(Entwurf)

Bundesbeschluss

iiber

die Forderung des fliegerischen Nachwuchses

Die Bundesversammlung
der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

gestiitzt auf Artikel 37t der Bundesverfassung,
nach Einsicht in eine Botschait des Bundesrates vom 25. Méarz 1958

beschliesst:

Art. 1

1 Der Bund beteiligt sich an der Verbesserung der Grundlagen fiir die Re-
krutierung des fliegerischen Nachwuchses.

2 Er unterstiitzt die fliegerische Vorschulung der Anwirter, welche fir die
Ausbildung zum Militdrpiloten oder zum Linienpiloten in Betracht kommen.

. Art. 2

1 Die fliegerische Vorschulung erfolgt in den Fliegerschulen der Privatluft-
fahrt.

2 Die administrative Leitung der fliegerischen Vorschulung wird dem Aero-
Club der Schweiz tibertragen.

3 Der Aero-Club der Schweiz besorgt zudem die Aufklirung tiber die Mog-
lichkeiten der fliegerischen Laufbahn und leitet die allgemeine Werbung.

Art. 8

1 Fiir seine Leistungen wird der Aero-Club der Schweiz vom Bund voll ent-
schadigt.

2 Die Einzelbeiten werden in einem Vertrage zwischen dem Bund und dem
Aero-Club der Schweiz geregelt.

Art. 4

1 Die fliegerische Vorschulung wird durch Inspektoren der Abteilung fiir
Flugwesen und Fliegerabwehr, des Luftamtes und der geméss Artikel 5 zu er-
richtenden schweizerischen Luftverkehrschule kontrolliert.
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® Riir die allgemeine Aufsicht setzt der Bundesrat ein Organ ein, welches
die Interessen der verschiedenen beteiligten Stellen aufeinander abstimmb.

8 Er ordnet die Befugnisse und Pflichten dieses Organs in sinem Reglement.

Art. 5

1 Der Bund errichtet eines schweizerische Luftverkehrsschule oder erteilt
einer hiezu geeigneten Unternehmung den Auftrag, eine schweizerische Luft-
verkehrsschule auf Rechnung des Bundes zu betreiben.

2 Die schweizerische Luftverkehrsschule dient in erster Linie der Ausbil-
dung des Luftverkehrspersonals, welches zur Austibung seiner Tétigkeit einer
persénlichen Erlaubnis des Luftamtes bedarf.

8 Sie steht nach Massgabe der verfiigbaren Plitze allen Anwértern offen,
die sich fiir die Ausbildung eignen.

Art. 6

1 Der Bundesrat bestimmt das Nahere iber die Aufgaben der schweizeri-
schen Luftverkehrsschule, tiber die Aufnahmebedingungen, den Befrieb und
die Tragung der Kosten.

2 Die Schule untersteht der Aufsicht des E1dgenoss1schen Post- und Eisen-
bahndepartements.

Art. 7

Der Finanzbedarf fir die Rekrutierung und Ausbildung des fliegerischen
Nachwuchses wird jeweils in den Voranschlag der Schweizerischen Eidgenossen-
schaft eingestellt. :

Art. 8

Artikel 2 des Bundesbeschlusses vom 28. September 1950 iiber eine ausser-
ordentliche Hilfeleistung des Bundes an die Swissair Schweizerische Luftver-
kehr-Aktiengesellschaft wird aufgehoben.

" Art. 9

Der Bundesrat wird beauftragt, auf Grundlage der Bestimmungen des
Bundesgesetzes vom 17. Juni 1874 betreffend die Volksabstimmung iitber Bundes-
gesetze und Bundesbeschliisse die Bekanntmachung dieses Bundesbeschlusses
zu veranlassen und den Beginn seiner Wirksamkeit festzusetzen.




14. Altersjahr

16. Altersjahr

17. Altersjahr

18. Altersjahr
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19. Altersjahr

20. Altersjahr

ab 21. Altersjahr

Schema des Ausbildungsganges

Frithwerbung
Modellbau, Berufsheratung, Filme, Vortrage,
Flugveranstaltungen, Publikationen

Erste Auswahl

Fliegerarztliche Untersuchung
Psychologisch-psychotechnische Vorprifung

1. Vorschulungsstufe
300 Teilnehmer
Nur Doppelsteuerausbildung
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Militarpilotenschule
(120 Anwarter)

Staffelpiloten

Hohere Ausbildung
50 Teilnehmer

Motorflug: 15 Stunden
Erwerb des Privatpiloten-
ausweises und Fortsetzung
der Ausbildung
(Kunstflug)

Segelflug: 15 Stunden

Erwerb des Leistungs-
abzeichens

IZJaﬁag
|
|
—

Auswabhl der Linienpiloten-
Anwarter

Kadervorkurse
Kurse fir Gebirgsflieger und fir
Verbindungsflieger

Vorbereitung fir den Such- und
Rettunasdienst
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Schweizerische
Luftverkehrsschule

Weiterbildung bis zum Erwerb
des Ausweises fur Berufs-
piloten
30 Teilnehmer
durchschnittlich je 150 Flug-
stunden

Ausbildung im Blindflug
Vorbereitung auf den Erwerb
des Ausweises fiir Linien-
piloten

Ausbildung anderer Kategorien
des lizenzierten Luftfahrt-
personals

Ausbildung von Fluglehrer-
aspitanten, Flugplatzleitern und
Experten
(Navigation. Erwerb des Aus-
weises fiir Radiotelephonisten)

Motorflug:

30 Teilnehmer pro Jahr
je 15 Flugstunden
Segelflug:

20 Teilnehmer pro Jahr
je 20 Flugstunden

|

Fluglehrerkurse
Ausbildung von Fluglehrern der
Privatluftfahrt
Motorflug:

20 Teilnehmer pro Jahr;
maximal 100 Flugstunden pro Teil-
nehmer je nach Ausbildungsstand
Segelflug:

15 Teilnehmer pro Jahr;

maximal 25 Flugstunden pro Teil-
nehmer je nach Ausbildungsstand
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