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Bundesblatt

Bern, den 10. Februar 1966 118.Jahrgang Band I
Nr. 6

Erscheint wochentlich. Preis Fr.36.— im Jahr, Fr. 20.- im Halbjahr,
zuzitglich Nachnahme- und Postzustellungsgebiihr

9238 Botschaft
des Bundesrates an die Bundesversammlung
iiber eine ausserordentliche Hilfeleistung an die Heliswiss,
Schweizerische Helikopter AG

(Vom 1. Februar 1966)

Herr Prisident!
Hochgeehrte Herren!

Die Finanzkommissionen der Riite haben uns im Lauf des Sommers 1965
im Zusammenhang mit einem Nachtragskreditbegehren fiir die Deckung eines
Kaskoschadens der Heliswiss durch den Bund eingeladen, iiber die Hilfsmass-
nahmen fiir die Heliswiss eine besondere Vorlage einzubringen, da sie die
Rechtsgrundlage fiir ein selbstindiges Handeln des Bundesrates als ungenii-
gend erachteten. ‘

Wie noch eingehender zu erortern sein wird, haben wir seit 1962 gestiitzt
auf Artikel 101 des Luftfahrtgesetzes in drei Beschliissen Hilfsmassnahmen fiir
die Heliswiss angeordnet, ohne jeweils bei der Kreditbewilligung auf Opposi-
tion zu stossen. Wir hatten indessen in Aussicht genommen, Sie zu gegebener
Zeit iiber die geleisteten Hilfen zu orientieren und begriissen nun den Anlass,
Thnen die Probleme, vor die wir gestellt waren und sind, in einem weitern
Rahmen einldsslich darzulegen.

Selbstverstindliche Voraussetzung unserer Massnahmen war stets die Er-
zielung eines selbsterhaltenden Betriebes der Heliswiss, wozu nach einem fun-
dierten Gutachten von Experten der Swissair und des Luftamtes die wirtschaft-
liche Basis vorhanden zu sein scheint, Dies bestérkt uns in der Annahme, dass
die vorgeschlagene, befristete Uberbriickungshilfe, gleich jener fiir die Swissair
in den Jahren 1950 und 1951, der Heliswiss den Schritt zur selbsttragenden
Unternehmung erleichtern wird.

Wir beehren uns, Thnen im folgenden einen Bericht und den Entwurf
eines Bundesbeschlusses iiber eine ausserordentliche Bundeshilfe vorzulegen:

Im Bericht des Bundesrates vom 10. April 1953 iiber die Organisation des
schweizerischen Luftverkehrs ist ein kurzer Abschnitt auch dem Helikopter
gewidmet. Dieses Luftfahrzeug, das im Ausland auf den Kriegsschauplitzen
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und in friedlichem FEinsatz seine Bewdhrungsproben lingst abgelest hatte,
begann damals in der Schweiz eben erst in Erscheinung zu treten. Geringe
Hochstgeschwindigkeit, geringe GipfelhShe und geringes Fassungsvermdégen
waren aber neben teurem Erwerb und Betrieb Nachteile, welche seine Ein-
fihrung in unserem Land verzogerten. Seither sind Maschinen mit grésserer
Tragkraft, besserer Leistungsfihigkeit insbesondere im Gebirge, auf dem Markt
erschienen. Seit rund 10 Jahren hat sich der Helikopter im zivilen Eiusatz in der
Schweiz durchgesetzt und bewihrt. Auch die Armee hat dieses Fluggerit in-
zwischen in ihren Dienst genommen. Mit den Bundesbeschliissen vom 26. Sep-
tember 1963 und 28. September 1965 haben sie die notwendigen Kredite u. a. fiir
die Anschaffung von Helikoptern fiir unsere Fliegertruppen gewihrt.

Seit 1953 besorgt die Heliswiss, Schweizerische Helikopter AG, die Auf-
gaben, die dem zivilen Einsatz der Helikopter in unserem Lande gestellt sind.
Trotz gutem Auftragsbestand geriet sie in den vergangenen Jahren in finanzielle
Schwierigkeiten.

I. Die Verwendungsmoglichkeiten des Helikopters

In den Jahren nach dem Zweiten Weltkrieg setzte sich der Helikopter sowohl
im zivilen als auch im militirischen Verwendungsbereich durch. Sein Haupt-
vorteil ist, dass er senkrecht starten und landen kann, also keiner weitflichigen
Flugpldtze bedarf, sondern mit kleinen Wiesen oder auch Flachddchern aus-
kommt. Ferner hat er die Eigenschaft, sehr langsam fliegen und an Ort schweben
zu k6nnen. Er ist daher im kieinsten Raume mandvrierfahig, kann Lasten ab-
setzen und aufnehmen, ohne zu landen und bei Windverhiltnissen fliegen, die
den Einsatz von Leichtflugzeugen nicht mehr zulassen wiirden. Dank diesen Vor-
teilen bewihrt sich der Helikopter in Fillen, in denen man weder mit dem Flug-
zeug herkommlicher Bauart noch mit andern Verkehrsmitteln innert niitzlicher
Frist zum Ziele kime. Die Moglichkeit, ihn ohne umfangreiche Bodenorganisa-
tion fast iiberall einsetzen zu konnen urd der mit ihm erziclbare Zeitgewinn
machen seine Verwendung lohnend, auch wenn sie auf den ersten Blick kostspie-
lig erscheinen mag.

Der Helikopter leistet wertvolle und man darf heute wohl sagen unent-
behrliche Dienste als Transportmittel zwischen Punkten, an denen keine vor-
bereiteten Landeplidtze vorhanden sind. Von besonderer Bedeutung sind unter
diesen Transporten die Bergung Verunfallter und andere Transporte zu Not-
hilfezwecken. Die meisten der durch die Organisation der «Schweizerischen
Rettungsflugwacht» ausgefiihrten Transporte werden heute durch Helikopter
geflogen. Eine leistungsfzhige zivile Helikopterorganisation kommt im Falle der
totalen Landesverteidigung nicht nur der Armee, sondern auch den zivilen
Behorden zugute.

Daneben ist der Helikopter fiir den sogenannten «travail aérien» hervorra-
gend qualifiziert. Man versteht darunter jene Fliige, bei denen der Transport
von Personen und Material nicht der einzige Zweck ist. Anwendungsfille sind
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namentlich die Luftfotografie, die Schidlingsbekimpfung, die Streuung von
Diinger, die Lenkung des Strassenverkehrs bei grossen Anldssen, die Bekdmp-
fung von Waldbrinden, das Ziehen von Hochspannungsleitingen, Betonnieren,
Setzen von Masten unc Telefonstangen.

Wie weit mit dem Helikopter in unserem Land auch der Zubringerdienst
nach den Sammelpunkien des Linienverkehrs besorgt werden kann, ist eine
immer noch offene Frage. Die Befiirworter machen geltend, dass der Helikopter
in nichster Nihe der zu bedienenden Siediung Landepléitze finden wiirde, wenn
nicht gar in deren Mitte, beispielsweise sogar auf dem Dach des Bahnhofs. Das
wiirde allerdings den Bestrebungen der Larmbekdmpfung zuwiderlaufen. Es ist
auch zu bedenken, dass der Helikopter wegen seines teuren Betriebes sich den
erdgebundenen Verkehrsmitteln gegeniiber hier in einer ungiinstigen Konkur-
renzlage befindet und dass seine Fliige, solange er nicht voll blindflugtauglich ist,
auch nicht mit der gewiinschten Regelmissigkeit durchfiithrbar wiren. In den
USA, in Grossbritannien, Belgien und Italien sind derartige Dienste organisiert
worden, die teils mit gutem PBrfolg operieren. In der Schweiz diirften solche
Dienste vorderhand noch nicht in Frage kommen. Immeriin sind schon heute
Helikopter auf dem Markt, die sich fiir den genannten Zweck oline weiteres
eignen wiirden, Es ist moglich, dass wir in einem spiteren Zeitpunkt die Frage
des Zubringerdienstes niit Helikoptern nidher werden untersuchen miissen.

Wir verweisen schliesslich auf unsere Botschaften vom 11. Mirz 1963 und
1. Mirz 1965 {iber die Beschaffung von Helikoptern und Material fiir die Leichten
Fliegerstaffeln. In diesen Botschaften ist von den mannigfaltigen Verwendungs-
moglichkeiten des Helikopters fiir die Armee die Rede. Was dort gesagt wird,
gilt weitgehend auch fiir zivile Verhéltnisse. Besonders dem Einsatz im Gebirge
kommt fiir schweizerische Verhéltnisse eine hervorragende Bedeutung zu.

IL. Uberblick iiber die Entwicklung der Heliswiss

1. Allgemeines

Die Bestrebungen, den Helikopter als flugplatzunabhiingiges Luftfahrzeug
erstmals auch in den Dienst des Transportgewerbes zu stellen, fithrten im Jahre
1953 zur Griindung eines schweizerischen Helikepterunternehmens, Am
17. April 1953 wurde die Heliswiss, Schweizerische Helikopter AG, mit Sitz in
Bern, ins Leben gerufen. Am 9. Oktober 1953 nahm die Gesellschaft mit einem
Helikopter des Typs Bell 47-G den Betrieb auf. Bereits in den ersten Wochen
ihrer Aktivitit erlitt die Unternehmung durch den Absturz ihrer Maschine und
den Tod des Piloten einen schweren Riickschlag. Immerhin gelang es, den zer-
storten Apparat zu ersetzen, und bald darauf einen zweiten desselben Typs an-
zuschaffen. Die Tétigkeit des jungen Unternehmens erstreckte sich vornehmlich
auf Rund-, Reklame- und Schulunegsfliige. Mit der Ubernahme von Spriithauf-
trigen (Schidlingsbekimpfung) trat die Heliswiss im Laufe des Jahres 1955 in den
«travail aérien» ein, dann folgte die Versorgung von Baustellen in unzuging-
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lichen Berggebieten mit Material. Gelegentliche Taxi- und Rettungsfliige er-
ginzten den Aufgabenkreis der Heliswiss.

Im Jahr 1961 verlagerte sich das Hauptgewicht der Tétigkeit eindeutig auf
die Materialtransportfliige. Zugleich mussten die verschiedenen bisher durch-
gefithrten Sprith-und Schulauftrage im Ausland eingestellt werden, da die betref-
fenden Staaten im Hinblick auf die Forderung der eigenen Helikopterbetriebe
die Erteilung von Arbeitsbewilligungen an die Heliswiss verweigerten. Damit
blieb das Arbeitsgebiet der Gesellschaft fast ausschliesslich auf die Schweiz
beschriankt. Es stellten sich der Unternehmung zwei entscheidende Haupt-
probleme:

a. Die Ausrichtung des Maschinenparks nach den wichtigsten Bediirfnissen
des Transportgeschéftes, wobei sich namentlich auch die Nachfrage nach
Helikoptern mit hoheren Nutzleistungen abzeichnete. Dabei war aber
gleichzeitig den Anforderungen fiir Passagier-, Rettungs-, Spriih- sowie
Brandbekimpfungsfliige gebiihrend Rechnung zu tragen.

b. Die Dezentralisierung der Flotte und des entsprechenden Flug- und War-
tungspersonals, um im Interesse der Auftraggeber kostspielige und unwirt-
schaftliche Uberflugskosten moglichst zu reduzieren.

In diesem Sinn wurde die Anschaffung leistungsfahigerer Helikopter und
gleichzeitig die Installierung von Aussenbetriebsstellen tiberpriift und im Laufe
des Jahres 1962 verwirklicht: Mit der Anschaffung der beiden Grosshelikopter
vom Typ Agusta-Bell 204 wurde dem Bediirfnis nach grisserer Leistungs-
kapazitat Rechnung getragen, wihrend mit der Installierung von dauernd
bedienten Aussenbetriebsstellen in Ascona und Samaden sowie zeitweilig auch
in Lausanne und Ziirich die sich aufdringende Dezentralisierung der Flotte zur
Durchfithrung kam. Beide Massnahmen haben sich in betrieblicher Sicht in
Form einer erheblichen Umsatzsteigerung sehr positiv ausgewirkt.

2. Die Struktur des Gesellschaftskapitals

Bei der Griindung der Gesellschaft war das anfangliche Aktienkapital auf
350000 Franken festgelegt worden; 1955 wurde es erstmals auf 500000 Franken
erhoht. Fine Zentralisierung des Helikopterflugwesens schien erstrebenswert;
deshalb nahm die Heliswiss mit der Air Import Luzern Verbindung auf, Diese
Gesellschaft, die als Vertreterin der Hiller-, Djinn- und Vertol-Helikopter
ebenfalls im Transportgeschift titig war, erklirte sich im Jahre 1956 zu einer
Fusion bereit. Dadurch erhéhte sich das Aktienkapital der Schweizerischen
Helikopter AG auf 800000 Franken. Als Folge der Neuanschaffung von 2 Gross-
helikoptern vom Typ Agusta-Bell 204 sowie im Zug der Verselbstindigung der
Unternehmung (vgl. nachfolgender Abschnitt: Aufbau und Organisation),
beschloss die Generalversammlung am 31.Mirz 1965, das Aktienkapital um
weitere 600000 Franken auf 1400000 Franken zu erhGhen.

Das aus Namensaktien im Nominalwert von 1000 Franken bestehende
Gesellschaftskapital ist wie folgt aufgeteilt:



Offentliche Hand

Kanton Ziirich .. .................

KantonBern ....... ... i,

Kanton Appenzell I/Rh ...........
Kanton Graubiinden..............
KantonWaadt...................

KantonGenf ........ .. it

Gemischtwirtschaftliche Unternehmen

Alpar AG,Bern..................
ATEL,Olten .......covvvivinan..
CBLS,Bern. o
BKW,Bern.........cocoiiiai..
Zentralschweiz, Kraftwerke, Luzern
EOS,Lausanne ..................
Swissair, Ziirich . .................
Grande Dixence, Lausanne ........

Andere

Private, Vereine und andere Organisationen .......

Total

Aktien

50
30

20

50
201
201

53

40

50
25
20
20
10
20
60
200

651

405

344
1400

in Pro-
zenten

3,51
2,14
0,07
1,43
0,37
3,51
14,36
14,36
3,79
2,85

3,51
1,79
1,43
1,43
0,71
1,43
4,21
14,21

105

46,39

28,72

24,89
100,00

Nicht genau der finanziellen Beteiligung entspricht die Verteilung der
3 Kapitalgruppen im Verwaltungsrat. Die 12 Sitze verteilen sich wie folgt:

1 Vertreter (Prisident) des privaten Kapitals,

1 Vertreter Bund,

1 Vertreter Kanton Ziirich,
1 Vertreter Kanton Bern,

1 Vertreter Kanton Genf,

1 Vertreter SBB

1 Vertreter PTT,

1 Vertreter Stadt Lausanne,
1 Vertreter Stadt Bern,

3 Vertreter des gemischtwirtschaftlichen Kapitals, wovon der Vertreter der

Swissair als Vizeprisident.
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3. Aufbau und Organisation

Bei der Griindung der Schweizerischen Helikopter AG mit Sitz in Bern lag
es nahe, sich aus wirtschaftlichen Uberlegungen betriebsorganisatorisch an
einen auf dem Platz Bern bereits bestchenden Flugbetrieb anzugliedern. Die
Alpar, Flug- und Flugplatzgesellschaft AG, Bern, erkldrte sich denn auch
bereit, die Betriebsfithrung von Heliswiss sowohl in technischer als auch in
administrativer Hinsicht in Personalunion vollumfinglich zu iibernehmen.

Nach der Inbetriecbnahme der beiden Grosshelikopter, die einen bedeu-
tenden technischen Aufwand erforderten, dringte sich mehr und mehr die
eigentliche Verselbstindigung der Heliswiss auf.

Im Friihling 1964 wurde die Verwaltung von derjenigen der Alpar AG
getrennt und aufl 1.Dezember desselben Jahres ein eigener technischer Dienst
erdffnet. Am 30.Juni 1965 zihlte die Heliswiss 25 Angestellte.

4. Die Entwicklung des Flughetriebes

Wie schon dargelegt, hat sich das Tiitigkeitsfeld der Heliswiss seit deren
Betriebsaufnahme insofern stark gewandelt, als die Passagier- und Touristik-
fiiige seit dem Jahr 1961 dauernd abnahmen. Demgegeniiber konnten die Trans-
portiiige in erfreulicher Weise gesteigert werden. Die Tabellen 1 und 2 geben einc
Ubersicht iiber die Entwicklung der verschiedenen Einsatzarten seit Bestehen der
Gesellschaft. In analoger Weise orientieren die der Botschaft beigelegten Tabel-
len' 3 und 4 iiber die Entwicklung der Flugstunden sowie der transporticrten
Gewichte in den Jahren 1963 bis 1965,

Flugstanden Tabelle 1
Art der Fliige 1955 1956 1957 1958 1959 1960
Transporte............. 211:20  195:48  232:35 325:23 100:38 113:23
Passagierfluge .......... 34:54 65:32  196:25 123:46 220:58 243:09
Schulung/Training .... . 208:33  136:19 178:16 2053:00 581:06 51:41
Rettungseinsatze SRFW — 21:04 43:18 40:3 39:42 90:32
Reklame/Fotofiuge ..... 117:17 51:09 49:04 42:54 44:35 20:18
Polizeifliige . ........ . — — — — — —
Spruhfluge........... . — — 207:54  164:03  164:55 2:59
Seilzlige ............... — — — — — 18:31
Vermessungen ......... — — — — — —
Vercharterungen ....... — — — — — 73:35
Diverse Flige .......... 46:43 32:31 19:22 14:57 17:29 1:48
Total gewerbsméssig . ... 638:47  502:23 1016:54 2764:57 1169:23  615:56
Total Eigenbetrieb . ..... 46:27 18:32 86:43 28:54 37:03 36:36
Total Flugbetrieb ....... 685:14  520:55 1103:37 2793:51 1206:26 652:32
Art der Fliige 1961 1962 1963 1964 1965
Transporte............. 324:59 372:23 810:37 1281:29 2264:16
Passagierfluge . ......... 44427 275:51 216:20 88:12 91:39
Schulung/Training .. .... 322:37 433:35 401:32 439:49 240:52

Ubertrag .............. 1092:03 1081:49 1428:29 1809:30  2596:47
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Ubertrag .. ....oovv.... 1092:03 1081:49 1428:29 1809:30 2596:47
Rettungseinsatz SRFW ..  81:01 127:47 81:46 134:29 137:20
Reklame/Fotofliige .. ... 14:33 20:58 50:43 52:13 33:11
Polizeiflige ............ — — 12:19 8:15 1:13
Spruhfltige............. 24:36 — 83:03 6:57 10:01
Seilzdge ............... 41:27 17:52 6:53 8:47 9:20
Vermessungen ......... — — — 27:05 14:10
Vercharterungen........ 353:07 — — 1:14 5:08
Diverse Flige .......... 4:45 15:09 9:22 2:00 —

Total gewerbsmdssig .... 1511:32 1263:35 1672:35 2050:30 2807:10
Total Bigenbetrieb .. ... 55:37 79:36 130:40 91:46 63:27
Total Flugbetrieb .. ... .. 1667:09 1343:11 1803:15 2142:16 2870:37

5. Betriebsergebnisse

Die Betrisbsergebnisse gehen aus Tabelle 2 hervor. Die stetig steigende
Bilanzsumme gibt in erster Linie die durch die Vergrosserung der Flotte ver-
mehrten Investitionen, aber auch die Zunahme der eingegangenen Verpflichtun-
gen wieder. Diese Entwicklung fithrte zu einer erfreulichen Steigerung des Flug-
betrigbes. Aber anch Brtrag und Aufwand erfubren eine danernde Zunahme. Mit
Riicksicht auf den hohen Abschreibungsbedarf erlaubten es die Geschifts-
ergebnisse der Heliswiss nicht, Dividenden auszuzahlen. Der bei Flugunterneh-
mungen iibliche Abschreibungsbedarf konnte nur zeitweise erfuillt werden; so
sind die bis in das Jahr 1962 vorgenommenen Abschreibungen als Minima zu
beurteilen. Die in den Jahren 1963 und 1964 eingegangenen Aunschaffungs-
beitrige des Bundes und der SBB ermdglichten es der Heliswiss, die Abschrei-
bungen nachzuholen, so dass die Anlagen heute zui realen Werten bilanziert sind.

Tabelle 2
Bilanzsumme  Aufwand Ertrag Ergebnis ) Abschreibungen
in % des
(in Fr.) (m Fr.) (n Fr.) (in Fr.) (Gin Fr.) Aufwandes
1953/54 611 799 271225 184 425 — 86799 45 144 16,64
1955 772787 336 101 336 301 + 200 73 000 21,71
1956 783 242 230 263 230 500 + 237 37 500 16,29
1957 1325537 560 246 361 350 + 1103 130 000 23,20
1958 1 164 067 969 981 1 008 404 438 423 217 280 22,40
1959 1081 534 492110 492 484 + 373 50 0600 10,16
1960 1042 622 427 703 331 631 — 96072 48 900 11,43

1961 1250 610 773 5€5 774 626 + 1061 203420 26,30
1962 1 649 603 657 499 660 051 + 2552 117 630 17,89
1963 3 066 730 2 646 954 2 649 348* + 2393 1434 085 54,18
1964 3505736 2454 685 2455824** -+ 1138 847 304 34,52

*Inbegiiflen Anschaffungsbeitrage zum Kaufe von 2 Grosshelikoptern vom
TypAgusta-Bel 204 B. .. ... . i i e e 1 450 000

(1 200 009 Franken geméss BRB vom 28. Dezember 1962 und 250 000 Fran-
ken SBB).

**Inbegriffen Anschaffungsbeitr? ze zum Kaufe von 2 Helikoptera der Typen
Agusta-Bell 47 G-3wnd 47 J-3 . ... L e e 420 000

(gemiss BRB 15. Mai 1964)
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T, Die bisherigen Unterstiitzungen der Heliswiss durch den Bund

Den vielfiltigen vorteilhaften Verwendungsmoglichkeiten des Helikopters
stehen als Nachteil die hohen Kosten gegeniiber. Der Helikopter ist teuer in der
Anschaffung; Kleinhelikopter, wie sie zurzeit in der Schweiz verwendet werden,
erfordern einen Aufwand von 300 000 bis 400 000 Franken inkl. Ersatzteile. Bei
grosseren Modellen steigt der Preis sofort auf ein Vielfaches an. Teuer ist aber
auch der Betrieb, denn der Helikopter, als sehr kompliziertes Gerit, verlangt
eine minuziose Wartung, fiir die eine wohlausgebaute techunische Betriebsorgani-
sation bereitgestellt werden muss und die nur von einem hochqualifizierten
Personal besorgt werden kann. Es kommt dazu, dass der Helikopter schwierig
zu fithren ist, wenn er voll ausgeniitzt werden soll. Die Schulung der Piloten er-
fordert daher eine grosse Zahl von Flugstunden, deren Preis hoch ist, bedingt
durch den hohen Anschaffungspreis und den teuren technischen Betrieb.

Da eine moglichst sichere Betriebsfiihrung als Ziel zu setzen ist, wird man
um diesen Aufwand nicht herumkommen. Bei den beschrinkten Mitteln, die in
unserem Lande verfiigbar sind, lag es deshalb nahe, sich zu einer weitgehenden
Zentralisation zu entschliessen und die vorhandenen Krifte in einer Unter-
nehmung zusammenzufassen. Als wegweisendes Beispiel konnte hier die Organi-
sation des schweizerischen Linienverkehrs genommen werden, dessen Besorgung
ja grundsitzlich nur einer Unternehmung, der nationalen Luftverkehrsgesell-
schaft «Swissair» iibertragen wurde.

Diese Zusammenfassung der Krifte erfolgte, wie im vorhergehenden Kapi-
tel ausfiihrlich dargelegt wurde, fiir das Helikopterflugwesen der Schweiz in der
Helikopter AG «Heliswiss ».

1. Der Bundesbeitrag fiir die Anschaffung von zwei Helikoptern grosserer Tragkraft

In den letzten Jahren hat sich gezeigt, dass die Flotte der Heliswiss den
kiinftigen Anforderungen nicht mehr geniigte. Es drohte die Gefahr der Stagna-
tion, wenn sich die Heliswiss nicht rechtzeitig auf grossere Aufgaben vorbereiten
konnte. Solche Aufgaben waren wohl angemeldet, konnten aber mangels Heli-
koptern grosserer Tragkraft nicht als Auftrige entgegengenommen werden. Es
handelte sich um Transporte von Giitern, die wegen ihres Ausmasses und ihres
Gewichtes nur mit Helikoptern grosser Tragkraft durchzufithren waren. Wir
nennen als Beispiele den Transport und das Stellen von Holzstangen von 15 m
Linge und 350 bis 400 kg Gewicht fiir den Bau elektrischer Leitungen im Kanton
Graubiinden bis auf eine Hohe von 2900 m. Eine solche Arbeit wurde von der
Heliswiss unter Verwendung eines im Ausland gecharterten Grosshelikopters
ausgefiihrt, Die Charterung fremden Flugmaterials stellte aber auf die Dauer
keine befriedigende Losung dar. Nachfrage zeigte sich fiir Transporte von sper-
rigen Bauteilen, die ihrer Ausmasse wegen nur unter erheblichen Schwierigkeiten
und mit grossem Zeitaufwand durchgefiihrt werden konnten.

Nach der Suche fiir einen Helikopter mit der Tragkraft, die fiir Gross-
transporte erforderlich ist, wihlte die Heliswiss das Muster Bell 204-B. Dieses
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wurde von der Bell Aircraft Corp. in Fort Worth, Texas, fiir die amerikanische
Armee entwickelt. Die militdrische Versjon tridgt die Bezeichnung «Iroquois»
und wird vor allem in den Kédmpfen in Vietnam erfolgreich in grossen Mengen
eingesetzt. Die ausschliessliche Lizenz fiir Westeuropa vergab Bell an die ita-
lienische Firma Agusta. In der Kabine des durch die Heliswiss bestellten Musters
204-B haben 1 bis 2 Piloten und 7 bis 8 Passagicre Platz. Der Rotor wird mit
einer Turbine des Typs de Havilland Gnome miit 1050 PS angetrieben. Die Nutz-
zuladung dieses Musters betrigt im Flachland 1120 kg, die Reisegeschwindigkeit
184 km/h. Dieser Helikopter ist sehr gut fiir den Einsatz im Gebirge geeignet.
Auch von Walliser Interessenten wurde deshalb im Sommer 1962 ein Helikopter
vom Typ Bell 204-B bestellt.

Die in der Folge von Heliswiss mit der Walliser Gruppe gefiihrten Bespre-
chungen ergaben die Einigung auf ein gemeinsames Vorgehen. Danach erfolgte
der Erwerb beider Helikopter durch die Heliswiss unter finanzieller Beteiligung
der Walliser Gruppe namentlich der Grande Dixence AG. Der Heliswiss wurde
die Verpflichtung iiberbunden, einen der beiden Helikopter im Wallis zu statio-
nieren, wo er von den ansissigen Piloten fiir die Erfiillung der regionalen Auf-
gaben betrieben werden konnte. Der Bundesrat erachtete die Erweiterung der
Bestellung auf zwei Einheiten als eine vorteilhafte Massnahme, da nach den
damals gestellten Prognosen genug Arbeit fuir die Ausniitzung zweier Gross-
helikopter erwartet werden konnte.

Die Anschaffung beider Helikopter grosserer Tragkraft erforderte folgende
Aufwendungen:

Franken
2 Helikopter Typ Agusta-Bell204-B.........cciiviievinenennn.- 2 631 000
Werkzeuge fiir Zellen und Turbinen ..........covereneien.n.. 127 000
Verbrauchsteile fiir Zellen und Turbinen . ........... ... ... . ... 51 000
Wechselaggregate und Wechselteile ... ......ccvveviiiiiiinn.. 208 000
Reserveturbine de Havilland Gnome H1000 .................... 297 000
3 314 000
Die Finanzierung war wie folgt vorgesehen:
1. Leistungen der Heliswiss Franken Franken
1. Aus Eigenmitteln .......... ... .. .cceenrnin. 107 000
2. Aus Darlehen verzinslich und riickzahlbar...... 500 000
3. Aus Kapitalerh6hung von
800 000 auf 1200000 Franken ................ 400 000 1 007 000
II. Vorschusszahlung der Flektrizititswerke............oooovts. 400 000
III. Circarama-Film fiir die Expo 1964 ............. ... ... 250 000
IV. Nachgesuchte Bundessubvention ..............cccoovvinnn. 1 657 000

3 314 000
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Der Bundesrat war der Auffassung, dass sich eine Beitragsleistung, gestiitzt
auf Artikel 101 des Luftfahrtgesetzes, rechtfertige. Wir kommen spiter auf die
rechtliche Seite der Angelegenheit zuriick. Zu Ihrer Orientierung diene, dass
bereits mit Bundesratsbeschluss vom 1.Juni 1959 den schweizerischen Segel-
flugschulen an die Anschaffung von Flugmaterial einBeitrag von 260000Franken,
gestiitzt auf Artikel 101 des Luftfahrtgesetzes, gewdhrt wurde. Diese Beitrags-
leistung entsprach 50 Prozent der Anschaffungskosten. Die Leistung eines Bei-
trages setzt nach der erwidhnten Gesetzesbestimmung voraus, dass damit den
Interessen der Eidgenossenschaft oder eines grosseren Teiles derselben gedient
wird. Wie noch zu erldutern sein wird, hielt der Bundesrat diese Voraussetzung
fiir gegeben, weshalb er mit Beschluss vom 28. Dezember 1962 der Heliswiss fiir
die Anschaffung von zwei Helikoptern vom Typ Bell 204-B mit der dazugehéri-
gen Werkzeugausriistung, den Verbrauchs-und Wechselteilen und einer Reserve-
turbine einen Beitrag von 1 200 000 Franken und ein Darlehen von 457 000 Fran-
ken, gesamthaft 1 657 000 Franken oder 50 Prozent der veranschlagten Anschaf-
fungskosten, gewihrte. Die Heliswiss konnte die mit diesem Bundesbeitrag ange-
schafften Helikopter nur mit Zustimmung des Bundes verkaufen; die Vorschrif-
ten iiber militdrische Requisitionen blieben ausdriicklich vorbehalten. Das Fid-
gendssische Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement schloss mit der Heli-
swiss einen Vertrag zur Wahrung der Interessen des Bundes ab. In diesem Vertrag
wurde ein Vorkaufsrecht des Bundes vorgesehen, ferner kann die Heliswiss die
Grosshelikopter nur mit Zustimmung des Bundes im Ausland einsetzen und
muss sie stets in betriebsbereitem Zustand halten. Mit dem erwihnten Beschluss
bewilligte der Bundesrat den entsprechenden Nachtragskredit. Beitrag und Dar-
lehen erschienen in der Fidgendssischen Staatsrechnung 1963 unter Abschnitt 803
Ziffer 413.05 (Beitrag) und 603.01 (Darlehen).

2. Beitrag fiir die Anschaffung von zwei Kleinhelikoptern

Im Verlaufe des Jahres 1963 hat sich das Arbeitsgebiet der Heliswiss be-
trichtlich erweitert. Dies war einerseits auf den Einsatz der Grosshelikopter
zuriickzufiihren, andererseits auf die wachsende Einsicht, dass der Helikopter
in vielen Fillen das wirtschaftlichste Transportmittel ist. Immer weniger ent-
behrlich wurde der Helikopter dort, wo der grosste Mangel an Arbeitskréften
besteht, ndmlich im Baugewerbe sowie in der Land- und Alpwirtschaft. Ganz
besonders fiir diese {ibernahm der Helikopter in vermehrtem Masse Transport-
aufgaben. Transporte fiir Alpbauten, Meliorationen, Besorgung des Nach-
schubes auf Alpen und Abtransport der landwirtschaftlichen Produkte nahmen
immer mehr die Kapazitit der Heliswiss in Anspruch. Die Prognose fiir die
Helikoptereinsitze fiir das Jahr 1964 lautete geméss der von der Heliswiss dem
Bundesrat zur Verfiigung gestellten Ubersicht giinstig. Die Ausfithrung dieser
Auftrige war jedoch in Frage gestellt, wenn die Flotte der Heliswiss nicht ange-
messen vergrossert wurde. Neben den beiden subventionierten Helikoptern
grosserer Tragkraft besass die Heliswiss nur einen einzigen Helikopter vom Typ
Bell 47 G-3, der vollwertig im Gebirge eingesetzt werden konnte, und zwar mit
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einer maximalen Zuladung von 350 kg bis auf Hohen von etwa 3000 m/M. Die
iibrigen vorhandenen Typen Bell 47 G-1 und G-2 sowie der Bell J-2 waren wegen
zu knapper Leistung im Gebirge nicht oder nur mit stark reduzierter Zuladung
verwendbar. Diese Maschinen blieben im Flachland fiir die Anfingerschulung,
fur Landwirtschaftsfliige und fiir Gelegenheitstransporte geeignet. Es bestand
also auf dem Gebiet des Gebirgseinsatzes eine L.iicke, deren Schliessung dring-
lich war. Dies galt vorab fiir die Missionen des Rettungsdienstes, deren Erfolg
nicht wegen ungeniigenden Flugmaterials gefdhrdet werden durfte; es galt ferner
fiir die Durchfithrung von Kleintransporten auf grossere Hohen, und schliesslich
war zu bedenken, dass die Operationen der Grosshelikopter, die ja zu einem
wesentlichen Teil auch im Gebirge erfolgten, oft den gleichzeitigen Einsatz eines
Kleinhelikopters als Begleit- und Kommandoflugzeug erforderten. Dieser
Begleithelikopter wurde nach erfolgtem Auslad des Materials fiir das Zuriick-
bringen der Transportnetze und Kabel auf den Ausgangspunkt, fiir den Trans-
port von leitendem Personal zwischen ortlich getrennten Stellen des betreffenden
Bauwerkes und fiir die Rekognoszierung von weiteren Landungspldtzen, die fiir
die Erfiillung eines Transportauftrages ebenfalls noch benétigt wurden, ver-
wendet.

In einer Emmgabe vom 23.Januar 1964 an das Eidgenossische Luftamt er-
suchte die Heliswiss um die Leistung eines Bundesbeitrages an die Anschaffung
je eines Helikopters vom Typ Bell 47 G-3 Bl und Bell 47 J-3 Bl. Diese Steigerung
der Leistungsfahigkeit unserer schweizerischen Helikopterunternehmung hielten
wir als in hohem Masse erwiinscht und die Mitwirkung des Bundes als gerecht-
fertigt; es wurde so die Voraussetzung geschaffen, ohne erh6hten Aufwand an
Arbeitskriften Arbeiten, die fiir unsere Wirtschaft wichtig waren, fortzusetzen
oder neu in Angriff zu nehmen.

Die Erweiterung des Parkes der Heliswiss im Sinne der Anschaffung zweier
Kleinhelikopter mit grosser Leistung lag zudem auch im unmittelbaren Inter-
esse des Bundes. Das Eidgendssische Luftamt benétigte einen Helikopter, um
die Inspektion der Gebirgslandestellen, die auf Grund der Anderung des Bundes-
gesetzes iiber die Luftfahrt vom 14. Juni 1963 geschaffen wurden, durchfiihren
zu kénnen. Ferner brauchte das Luftamt einen Helikopter fiir eigene Transport-
zwecke, z. B. wenn es darum ging, zusammen mit der Radio-Schweiz Standorte
fiir Flugsicherungseinrichtungen zu kontrollieren und zu reparieren. Schliesslich
mussten ab und zu Mitglieder der Bundesbehérden oder héhere Beamte des
Bundes nach abgelegenen Orten und zuriick beférdert werden. Endlich benotigt
das Luftamt einen Helikopter fiir den Such- und Rettungsdienst der zivilen
Luftfahrt, fiir den es gemiss Bundesratsbeschluss vom 11. Mérz 1955 Leit- und
Koordinationsstelle ist.

Fiir alle diese Zwecke hat das Luftamt schon langere Zeit den Antrag ge-
stellt, es sei ihm ein bundeseigener Helikopter zur Verfiigung zu stellen. Im Sinne
der Ausgabenbeschrinkung wurde aber dieser Wunsch zuriickgestellt. Der Bun-~
desrat nahm nun die Gelegenheit wahr, um einen Kleinhelikopter grosserer
Tragkraft fiir die Heliswiss zu subventionieren, der dem Luftamt zur Verfiigung
zu stehen hatte.
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Der Finanzbedarf fiir die beiden durch die Heliswiss bestellten Hochlei-
stungshelikopter wurde wie folgt veranschlagt:

Franken
Bell G-3 Bl ittt it e e e e i 265 000
Bell -3 Bl oo e e e e e 350 000
Dazu Zoll und Warenumsatzsteuer fiir beide Flugzeuge ............ 40 000
Dringend bendtigte Ersatzteile (1 Reserve-Rotor allein kostet
35000 Franken) . ...ouerineiin ittt et e 50 000
705 000

Mit Beschluss vom 15.Mai 1964 gewidhrte der Bundesrat der Heliswiss fiir
die Anschaffung der beiden Hochleistungshelikopter vom Typ Bell 47 G-3 Bl
und Bell J-3 Bl einen Beitrag von 60 Prozent, hochstens aber 420 000 Franken.
Dazu gewihrte er der Heliswiss zum gleichen Zweck ein Darlehen von 280 000
Franken. Diese Leistungen erfolgten unter der Bedingung, dass der Helikopter
vom Typ Bell 47 J-3 Blin Bern stationiert und dem Eidgenossischen Luftamt fir
seine Beniitzung Prioritit eingerdumt wurde. Fillt er aus, so hat die Heliswiss
einen Helikopter vom Typ Bell 47 G-3 Bl oder Bell 47 3-2 Bl zur Verfiigung
des Luftamtes zu halten. Wie bei den Grosshelikoptern so schloss auch hier
das Fidgenossische Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement mit der Heli-
swiss einen Beniitzungsvertrag ab, in dem das Priorititsrecht des Eidgends-
sischen Luftamtes ndher umschrieben wurde. Der Bund sicherte sich auch an
diesen beiden Xlein-Hochleistungshelikoptern das Vorkaufsrecht.

Diese beiden Helikopter leisteten bisher ausgezeichnete Dienste, besonders
fir Transporte im Hochgebirge und beim Rettungsdienst.

Rechtlich stiitzte sich auch dieser Subventionierungsbeschluss auf Arti-
kel 101 des Luftfahrtgesetzes. Mit dem erwdhnten Beschluss bewilligte der
Bundesrat den entsprechenden Nachtragskredit. Beitrag und Darlehen erschienen
in der Eidgenossischen Staatsrechnung 1964 unter Abschnitt 803 Ziffer 413.05
(Beitrag) und 603.01 (Darlehen).

3. Ausserordentliche Hilfeleistung an die Heliswiss

Trotz dem selbsttragenden Betrieb und dem sehr guten Auftragsbestand
gestaltete sich die finanzielle Lage der Heliswiss im Jahre 1964 so, dass ihre Exi-
stenz in Frage stand. Wie bereits erwéhnt, hat der Bund Ende 1962 durch Beitréige
die Anschaffung von zwei Grosshelikoptern vom Typ Agusta-Bell 204-B ermog-
licht. Die Flugleistungen dieser Maschinen erfiillten im grossen und ganzen die
in sie gesetzten Erwartungen und Garantien. Im Unterschied zu den kleinen
Helikoptern, insbesondere zu den im Verlaufe des Sommers 1964 ebenfalls mit
Bundeshilfe angeschafften Kleinhelikoptern, traten bei den beiden grossen
Maschinen anfiinglich Stérungen an den elektronischen Anlagen der Diisentrieb-
werke und an den Betriebseinrichtungen der Zellen auf, welche die Heliswiss
finanziell schwer trafen und durch Arbeitsunterbriiche behinderten.
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Aus immer noch unabgeklirten Griinden erlitt das Triebwerk der im August
1963 gelieferten Agusta-Bell 204-B HB-XBO kurze Zeit,nach Inbetricbnahme
einen Hitzeschaden, der zum Ausbau und zur Riicksendung in das Hersteller-
werk Bristol-Siddeley zwang. Die Kosten dieser Reparatur wurden allerdings
weitgehend von der Lieferfirma getragen. Trotzdem entstanden der Heliswiss
Betriebsausfalls- und Nebenkosten, die ihr Betriebsbudget stark belasteten. Da
das bestellte Reserve-Triebwerk noch nicht geliefert war, ergab sich wihrend
Monaten ein den Umsatz stark beeintridchtigender Betriebsunterbruch. Im Ver-
laufe des Sommers 1964 erreichte der zweite Grosshelikopter HB-XBN 300 Stun-
den und musste fiir die entsprechende Kontrolle nach dem Herstellerwerk
Agusta nach Italien iiberflogen werden.

Im Laufe des Monats Juli 1964 wurde infolge ungeniigenden Schutzes der
Lufteinldsse ein Triebwerk des Grosshelikopters Bell 204-B HB-XBN durch
kleine Steine nach einer Laufzeit von etwa 280 Stunden beschidigt. Kurze Zeit
vorher gab das Herstellerwerk des Triebwerkes Bristol-Siddeley bekannt, dass
die Laufzeit des Getriebes von 400 auf 250 Betriebsstunden reduziert werden
miisse. Fiir die Revision einschliesslich Ersatz der defekten Teile wurden Kosten
in der Héhe von 90 000 Franken veranschlagt und die Modifikation zur Lei-
stungserhohung zu 42 000 Franken offeriert.

Alle diese bei der Beschaffung der Grosshelikopter nicht voraussehbaren
Sonderkosten wurden in einer gemeinsamen Konferenz mit Vertretern der Agusta
und Bristol-Siddeley-Werke einer eingehenden Priifung unterzogen. Dabei
konnten einige allerdings nur geringfiigige Belastungen wegbedungen werden.
Die geschilderten Schwierigkeiten mit den beiden Grosshelikoptern hatten zur
Folge, dass diese erst im Jahre 1964 richtig eingesetzt werden konnten.

Im Zusammenhang mit der Beschaffung der beiden Grosshelikopter hat der
Bundesrat einen Versicherungsvertrag mit der Heliswiss genehmigt, der im
Schadenfall verzinsliche Vorschiisse des Bundes von hochstens 2 000 000 Fran-
ken vorsah, Diese Selbstversicherungskonzeption stiitzte sich auf folgende Uber-
legungen:

a. Diefiir eine Kaskoversicherung der Helikopter notwendige Primiensumme
von rund 15 bis 20 Prozent des Versicherungswertes hitte den wirtschaft-
lichen Einsatz nicht erlaubt. Bei einem gesamten Versicherungswert von
damals rund 4,3 Millionen Franken hifte die Heliswiss jahrlich rund
600 000 Franken an Priamien aufbringen miissen (bei einem Selbstbehalt
von 10 Prozent des Versicherungswertes), was ihr wesentliche Aufwand-
{iberschiisse der Gewinn- und Verlustrechnung verursacht und zu prohibi-
tiven Preisen gefiihrt hitte.

b. Aus diesen Griinden mussten andere L3sungen gepriift werden, und zwar in
zwei Richtungen:
Ubernahme der Versicherungsprimie (ganz oder zum Teil) durch den Bund.
Ubergang zur Selbstversicherung. Auf diese Weise hitte die Heliswiss bei
normalem Schadenverlauf in ein bis zwei Jahren eine Riicklage dufnen
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konnen, welche dann auch die Deckung des Buchverlustes aus Gross-
schaden erlaubt hitte.

Aus diesen Griinden schien eine Risikoiibernahme durch den Bund vorerst
nicht angebracht, und man kam zur Losung der Eigenversicherung, d.h.
zur darlehensmissigen Uberbriickung von Anfangsiiberlastungen der Ver-
sicherungsriicklage.

¢. Der Schadenverlauf von 1953 bis 1962, der dem Entschluss fiir die Eigen-
versicherung zugrunde lag, gestaltete sich wie folgt:

Jahr

1953
1954
1955
1956

1957
1958
1959
1960

1961
1962

Anzahl

Helikopter

1 1 Totalschaden, Flug in eine elektrische Leitung

2 Kein Schadenfall

2 3 Kleinschiden

2 1 Schaden (Schaden = 50 Prozent des Totalwertes) bei Mate-
rialtransport

4 Kein Schadenfall

6 1 Schaden (Schaden = 80 Prozent des Totalwertes)

5 Kein Schaden (1 Verkauf)

4 1 Schaden bei Bergrettung (Schaden = 70 Prozent des Total-
wertes)

5 Kein Schaden

5 Kein Schaden

In den zehn Jahren 1953 bis 1962 ercigneten sich bei 97 500 Fliigen bloss

7 Schadenfille,

Nach Abschluss des Versicherungsvertrages zwischen Bund und Heliswiss
vom 16. August 1953 dnderte sich der Schadenverlauf, und riickblickend muss
festgestellt werden, dass das erste Versicherungsjahr zugleich auch ein wahres
Katastrophenjahr geworden ist. Nacheinander ereigneten sich nun bis heute
folgende Schiden:

17.Mai 1963

Bell 47-G HB-XAW YVal Camadra (TT); Notlandung in-
folge Fallwindes in ungeeignetem
Geldnde (Schaden = 70 Prozent
des Totalwertes)

1.Oktober 1963  Bell 47-G1 HB-XAV Flugplatz Bern-Belpmoos; Miss-

gliickte Autorotationslandung
(Schaden = 45 Prozent des Total-
wertes)

12.Oktober 1963  Bell 47 HB-XBT Amden (SG);beiAnflug aufkleinen

Landeplatz streifte der Rotor ein
Hittendach (Schaden = 7 Prozent
des Totalwertes)



23.Februar 1964 Bell 47-G2 HB-XBT

28.Februar 1964 Bell 47-J2 HB-XAR

1.Mirz 1964 Bell 47-G2 HB-XAW

18.Juni 1964 Bell 47-G2 HB-XAT
2.Juli 1964 Agusta-Bell HB-XBO
204-B

9.September 1964 Agusta-Bell HB-XBN
204-B
23.0Oktober 1964 Bell 47-G1 HB-XAV

26.Januar 1965 Bell 47-G3 HB-XBU
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Flugplatz Samaden (GR); Miss-
gliickte Autorotationslandung
(Schaden = 20 Prozent des Total-
wertes)

Klosters (GR); Missgliickte Lan-
dung (Schaden = 9 Prozent des
Totalwertes)

Fuorcla Surlej (GR); Landeunfall
an hochgelegener und schneebe-
deckter Landestelle bei diffuser
Sicht (Totalschaden)

Grindelwald (BE); Flug in ein
Kabel beim Landen (Schaden =
10 Prozent des Totalweries)

Elm (GL); beim Landen wirbelt
eine Blache auf und verfingt sich
im Rotor (Schaden = 15 Prozent
des Totalwertes)

Saas-Almagell (VS); Flug in ein
Kabel (Totalschaden)

Lausanne (VD); Missgliickte Auto-
rotationslandung (Schaden =

7 Prozent des Totalwertes)
Lukmanier (TI); Schwierigkeiten
beim Abwerfen der Last (Total-
schaden)

Der nur fiir die beiden Grosshelikopter abgeschlossene Versicherungsver-
trag wurde nach und nach auf die ganze Flotte ausgedehnt, da die Versicherungs-
gesellschaften bei Schadenfillen die bestehende Kaskoversicherung jeweils kiin-
digten. Fiir folgende Unfille musste nun diese Eigenversicherung in Anspruch

genommen werden:

Datum und Helikopter Franken
12.Oktober 1963 HB-XBT Amden (SG); beim Anflug auf einen
Landeplatz streift der Rotor ein Hiit-
tendach ........coiieii .. 41 000
23.Februar 1964 HB-XBT Samaden (GR); Missgliickte Autoro-
tationslandung .................... 95 000
1. Mérz 1964 HB-XAW Fuorcla Surlej (GR); Landeunfall in
gebirgigem und schwierigem Geldnde
bei diffuser Sicht (Totalschaden) .. ... 125 000
18.Juni 1964 HB-XAT Grindelwald (BE); Flug in ein Kabel
beim Landen................ e 20 000
UDEIETAZ vovvevnenineirieenrnnnns 281 000
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Datum und Helikopter Franken
Ubertrag. ..oov v cananans. 281 000
2.Juli 1964 HB-XBO Elm (GL); beim Landen wirbelt eine
Blache auf und verfiangt sich im Rotor 107 000
9.September 1964 HB-XBN Saas-Almagell (VS); Flugin ein Kabel,
Totalschaden (Buchungswert), Pilot

getotet ... .o i 755 000
23.Oktober 1964 HB-XAV Lausanne (VD); Missgliickte Autorota-
tionslandung . ..................... 10 000

Totalschaden soweit die Heliswiss die Eigenversicherung beansprucht 1 153 000

Das Versicherungskonto der Heliswiss beim Bund wies Ende 1964 einen
Bestand von rund 432 000 Franken auf, Damit reichten die Einlagen der Heli-
swiss in dieses Konto wohl aus, um die kleineren Schiden teilweise zu decken.
Dagegen konnte der Grossschaden des Grosshelikopters 204-B HB-XBN
(755 000 Franken) nicht mehr aus diesem Konto bezahit werden.

Der Unfall dieses Grosshelikopters vom 9. September 1964 setzte die Heli-
swiss in eine finanziell untragbare Lage. An diesem Datum stiirzte die Agusta-
Bell 204-B HB-XBN nach Kollision mit einem Transportkabel ab. Das Flug-
zeug wurde restlos zerstort. Der Pilot Jacques Castaing, franzosischer Staats-
angehoriger, fand dabei den Tod. Der Unfallflug war der sechsundzwanzigste
einer Reihe Transportfliige von Saas-Almagell in ein Ostliches Seitental, Die
vorangegangenen Fliige verliefen ohne jegliche Storung oder Gefahrdung. Simt-
liche in diesem Nebental installierten Kabel waren wahrend eines vorausgehen-
den Rekognoszierungsfluges erkannt und der Flugweg fiir die anschliessenden
Transporte entsprechend festgelegt worden. Die Eidgendssische Flugunfall-
untersuchungskommission stellt in threm Schlussbericht vom 28. Juli 1965 fol-
gendes fest (Ubersetzung aus dem Franzdsischen): «Die Kommission ist ein-
stimmig der Auffassung, dass der Unfall sehr wahrscheinlich die Folge eines
plétzlich auftretenden Unwohlseins des Piloten am Ende eines langen Arbeits-
tages ist.»

Welches waren nun die Griinde dieser katastrophalen Wendung in den
letzten zwei Jahren? Bei der Lektiire der Schlussberichte der Eidgenossischen
Flugunfalluntersuchungskommission kann man feststellen, dass in fast allen
Fillen menschliches Versagen die Unfille verursachte. In bloss einem Fall liegt
ein technischer Mangel einem Schaden zugrunde und auch nur indirekt kausal.
In keinem einzigen der Fille hat sich aber ein Pilot irgendeine strafbare Hand-
lung oder eine grobe Nachlissigkeit zu Schulden kommen lassen. Die Piloten
der Heliswiss sind ausnahmslos gut ausgebildet, erfahren und tiichtig. Die Unfall-
hiufung bringt zum Ausdruck, dass der Helikoptereinsatz vor allem im Gebirge
noch immer im Pionierstadium steckt, und zwar sowohl fliegerisch als auch orga-
nisatorisch. Besonders die dichte Verkabelung unserer Tiler schafft Finsatz-
probleme, die der Helikopterbetrieb in menschenleeren Gebirgen, wie in Alaska
oder den Anden, nicht kennt. Ein unmarkiertes Kabel ist aus der Luft gesehen
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unsichtbar; esist sogar vom Boden aus gegen den Himmel schwierig zu erkennen.
Auch die iibliche Rekognoszierung vor den Einsitzen kann offenbar die Gefahr
nicht aus der Welt schaffen, solange die bisher verwendete wirtschaftliche Arbeits-
technik beibehalten wird. Aber selbst wenn durch gewisse Anderungen in der
Technik des Einsatzes eine grossere Sicherheit erreicht werden kann, bleiben
immer noch Gefahrenmomente bestehen, die sich nicht ausmerzen lassen. Ret-
tungsaktionen verlangen rasches Handeln, und iiberhaupt ist der Helikopter-
betrieb im Gebirge eine Angelegenheit der raschen Aktion, weil das Wetter
schnell &ndern kann und weill das teure Arbeitsgerit keine langen Wartezeiten
erlaubt,

Der Totalverlust des Grosshelikopters HB-XBN wirkte sich buchméssig
und finanziell fiir die Heliswiss katastrophal aus, musste doch das am Unfalltag
noch mit etwa 755 000 Franken bilanzierte Flugzeug (Zustandswert: 940 000
Franken) voll abgeschrieben werden. Allein der Verlust dieser Maschine er-
reichte fast die Summe des gesamten Aktienkapitals. Aus diesem Grunde konnte
die Heliswiss nicht einfach den Schadenbetrag gemiss Versicherungsvertrag mit
dem Bund von diesem als verzinslichen Vorschuss entgegennehmen. Nach
Artikel 725 des Schweizerischen Obligationenrechts hitte die Heliswiss nun den
Richter zwecks Konkurseroffnung benachrichtigenmiissen, falls sich keine Sanie-
rungsmoglichkeit gezeigt hdtte. Da aber die Heliswiss im Landesinteresse
arbeitet, und die 6ffentliche Hand mit nahezu der Hilfte am Aktienkapital betei-
ligt ist, wire mit einem Konkurs dem Lande ein schlechter Dienst geleistet wor-
den. Aus diesem Grunde iibernahm der Bundesrat mit Beschluss vom 29. Dezem-
ber 1964 das Kaskorisiko fur den Flugpark der Heliswiss, und zwar riickwirkend
auf1.September 1964. Die Heliswiss hatte aber einen Selbstbehalt von 20 Prozent,
hochstens 20000 Franken, pro Schaden zu bezahlen. Das Kaskorisiko wurde
vom Bund nur solange libernommen, bis die Selbsterhaltungsmoglichkeit und
die Zweckmadssigkeit der Betriebsorganisation der Heliswiss nidher abgeklirt
wire, vorldufig lingstens bis Ende 1965. Der Bundesrat beauftragte gleichzeitig
das Eidgendssische Finanz- und Zolldepartement im Einvernehmen mit der Heli-
swiss, den Versicherungsvertrag vom 16, August 1963 wihrend der Dauer der
Risiko-Ubernahme durch den Bund sinngeméss anzuwenden, wobei das Ver-
sicherungskonto durch die Heliswiss in bisherigem Umfang weiterhin zu dufnen
war.

Gestiitzt auf diesen Bundesratsbeschluss wurde der Heliswiss schliesslich
der Betrag von 743 000 Franken fiir den abgestiirzten Grosshelikopter HB-XBN
ausbezahlt. Fiir den Unfall vom 26.Januar 1965 (Helikopter HB-XBU) hitte
sich ebenfalls eine Forderung der Heliswiss an den Bund von 240 200 Franken
ergeben. Die Kaskoschidden seit dem Absturz des Grosshelikopters HB-XBN
vom 9.September 1964 belaufen sich bis Ende 1965 auf gesamthaft rund 1,17
Millionen Franken, wovon rund 430000 Franken nocl‘l nicht ausbezahlt sind.

Bundesblatt. 118.Jahrg. Bd.I. 10
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4. Forderung des fliegerischen Nachwuchses

Seit 1961 hat der Bund auf Gesuch hin der Heliswiss Beitréige zur Ausbildung
von Helikopter-Piloten gewihrt.

Im Gegensatz zu den Militdr- und Linienpilotenanwirtern kénnen die
jungen Helikopter-Piloten sich nicht in den Kursen der fliegerischen Vorschulung
auf ihre kiinftige Tatigkeit vorbereiten. Das Fiithren eines Helikopters stellt aber
an das Konnen des Piloten fliegerisch und technisch eher héhere Anforderungen
als das Fiihren von Flichenflugzeugen. Schiiesslich ist die Helikopterflugstunde
um ein Vielfaches teurer als die Flugstunde mit Flichenflugzeugen.

Da die Heliswiss die einzige in der Schweiz bewilligte Helikopter-Flug-
schule betreibt, erhielt sic Beitridge an die Ausbildung ihrer Piloten. Diese Unter-
stiitzung stiitzt sich nicht nur auf Artikel 101, Absatz 1, Buchstabe ¢ des Luft-
fahrtgesetzes, sondern vor allem auch auf den Bundesbeschluss {iber die Forde-
rung des fliegerischen Nachwuchses vom 3.Oktober 1958. Artikel 1, Absatz 1
dieses Beschlusses lautet: «Der Bund beteiligt sich an der Verbesserung der
Grundlagen fiir die Rekrutierung des fliegerischen Nachwuchses.» Fiir die
Belange des Militdrflugwesens und der Swissair wurde bekanntlich die fliege-
rische Vorschulung geschaffen, die in den privaten Fliegerschulen unter der
administrativen Leitung des Aero-Clubs der Schweiz durchgefiithrt wird. Fiir die
Ausbildung der Verkehrspiloten errichtete der Bund die Schweizerische Luft-
verkehrsschule in Kloten, welche durch die Swissair auf Rechnung des Bundes
betrieben wird. Gemiss dem geltenden Bundesratsbeschluss {iber die Schweize-
rische Luftverkehrsschule trigt der Bund die Ausbildungskosten der Verkehrs-
piloten und anderer in der Luftfahrt wichtigen Berufe, wobei die schweizerischen
Luftverkehrsgesellschaften, welche durch die SLS ausgebildetes Personal ein-
stellen, dem Bund 15 bis 20 Prozent der Ausbildungskosten zuriickzuerstatten
haben. Da die Schweizerische Luftverkehrsschule keine Helikopter-Piloten aus-
bildet und eine solche Ausbildungstétigkeit infolge des geringen Bedarfs und
der geringen Zahl von Kandidaten finanziell fiir sie nicht zu verantworten wiire,
wurde die Ausbildung von Helikopter-Piloten in der Schule der Heliswiss seitens
des Bundes unterstiitzt. Gestiitzt auf Artikel 7 des Bundesbeschlusses iiber die
Forderung des fliegerischen Nachwuchses wird der entsprechende Finanzbedarf
jeweils in den Voranschlag der Schweizerischen Eidgenossenschaft eingestellt.

1V. Die rechtliche Grundlage der Bundeshilfe

Mit Beschluss vom 29. Dezember 1964 hat der Bundesrat das Kaskorisiko
des Flugparks der Heliswiss iibernommen, bis ihre Selbsterhaltungsmoglichkeit
und die Zweckmiissigkeit der Betriebsorganisation dieser Gesellschaft abgeklirt
sind. Die Eidgendssische Finanzverwaltung hat zu diesem Zweck ein Gutachten
ausarbeiten lassen, um vorerst {iber die Moglichkeit eines selbsttragenden Be-
triebes und die Zweckmaissigkeit der bestehenden Organisation ein klares Bild
zu erhalten. Auf die Schlussfolgerungen dieses Gutachtens werden wir noch zu-
riickkommen.
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Rechtlich stiitzt sich die Hilfe an die Heliswiss einmal auf den Bundes-
beschluss Gber die Forderung des fliegerischen Nachwuchses vom 3.Oktober
1958, im iibrigen aber auf Artikel 101 des Bundesgesetzes iiber die Luftfahrt vom
21.Dezember 1948. Dieser Artikel bestimmt :

«* Der Bund kann die schweizerische Luftfahrt, sofern dies den Interessen
der Eidgenossenschaft oder ecines grosseren Teiles derselben dient, mit Beitrigen
und Darlehen unterstiitzen, insbesondere:

a. den Betrieb regelmissig beflogener Luftverkehrslinien;

b. die Erstellung und den Betrieb von Flugpldtzen, Flugsicherungseinrichtun-
gen und anderen Massnahmen fiir Flugsicherung;

¢. die Ausbildung des Luftpersonals mit Einschluss desjenigen des Flugsiche-
rungsdienstes.

2 Ist die Anpassung einer notwendigen neuen Anlage an die Bediirfnisse der
Sicherheit der Luftfahrt nach Artikel 47 mit unverhiltnisméssig hohen Xosten
verbunden, so kann der Bund sie ausnahmsweise durch Leistung eines Beitrages
erleichtern.

3 In jedem Falle ist die finanzielle Lage des Empfangers von Bundesleistun-
gen zu beriicksichtigen.»

Die Leistung von Beitrigen an die Anschaffung von Flugmaterial wird aller-
dings in Absatz 1 nicht besonders genannt, ebensowenig dic Ubernahme des
Kaskorisikos. Der Gesetzgeber hat aber keine abschliessende Aufzdhlung der
Subventionsfalle vorgenommen. Dies ergibt sich klar aus dem Wort «insbe-
sondere», Wie bereits erwihnt, hat der Bundesrat schon frither, nimlich am
1. Juni 1959, an die Anschaffung von Flugmaterial fiir die Schweizerischen Segel-
flugschulen einen einmaligen Beitrag von 260 000 Franken gesprochen. Er hat
diesen Beitrag in der Botschaft iiber die Forderung des fliegerischen Nachwuchses
vom 25. Mirz 1958 iibrigens angekiindigt (vgl. S.20 der erwihnten Botschaft).

Die Leistung eines Beitrages setzt voraus, dass damit den Interessen der
Fidgenossenschaft oder eines grosseren Teiles derselben gedient wird. Wie bereits
aus der Entwicklungsgeschichte der Heliswiss hervorgeht, ist diese Vorausset-
zung im vorliegenden Fall erfullt. Ein leistungsfahiger Helikopterbetrieb dient
den 6ffentlichen Interessen, weil unsere Volkswirtschaft, insbesondere die Elek-
trizitdtswirtschaft in immer stirkerem Masse auf Transporte mit Helikoptern
angewiesen ist. Der Helikopter ist ferner ein unentbehrliches Mittel des Ret-
tungswesens und der Katastrophenhilfe. Schliesslich ist eine zivile Helikopter-
flotte unbestreitbar eine wertvolle Reserve fiir die Durchfiithrung von Inland-
transporten im Mobilmachungsfall. Die folgende Tabelle enthélt die interessan-
testen Einsétze der Heliswiss in der Zeit vom 1.Januar 1964 bis 31. Dezember
1965.

1. Grossere Transporteinsitze

Diese gehen aus der nachstehenden Zusammenstellung hervor.
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Besonders interessante Einsditze in der Zeit
vom 1. Januar 1964 bis 31, Dezember 1965

Gréossere Transporteinsdtze
Einrichtung und Versorgung von Baustellen:

MonteCeneri .............. 2 600000 kg Leitungsbau

Gana Bubaira (Lukmanierpass) 1 550 000 kg Tiefbohrung Gotthard-Basistunnel
Grande Dixence usw. ........ 635000 kg Kraftwerk- und Leitungsbau im Wallis
Vorab-Gebiet .............. 340 000 kg Leitungsbau

Grosser St.Bernhard ........ 285 000 kg Hochspannungsleitung Schweiz—Italien
Greina .................... 273 000 kg Tiefbohrungen fiir Kraftwerk

Naret .......ccvviiiiienn.. 110 000 kg Kraftwerk- und Leitungsbau

Ernen und Gebidern. .. ...... 102 000 kg Bau von PTT-Relaisstationen
Mattmark KW ............. 100 000 kg Kraftwerkbau

Maggia- und Blenio KW ... .. 87 000 kg Kraftwerkbauten
Nufenen................... 79 000 kg Tiefbohrungen fiir Kraftwerke
Carabietta ................. 36 000 kg Leitungsbau

Praden PTT................ 26 000 kg Leitungsbau

Grimsel ................... 18 000 kg Krafiwerkbau

Gstaad PTT ............... 14 000 kg Leitungsbau

Dents Vertes ............... 12000 kg Lawinenverbauung

AllAcqua ................. 5000kg XKraftwerkbau

Linth-Limmern KW . ........ 5000kg Leitungsbau

Oberhashi KW.............. 3000kg Leitungsbau

Versetzen von Leitungsmasten: 320 000 kg in Intragna, Kops, Luan, Massagno, Son-
chaux, St. Anthonien, Verzasca, Schwarzsee, Chantarella, Klosters, Tersnaus.

Seilbahnbau: kg kg
Klosters-Madrisa ........... 150 000 Mattmark .................... 3 000
Dallenwil .................. 18 000 ZUOZ. oo s 1000
Zinal ........... ... ... 14 000 Pizol ... .. 1 000
Trilbsee-Titlisbahn . ......... 10 000 Lungern-Schonbiel. ........... 1 000
Dundel .................... 5000

TV-Materialtransporte: 36 000 kg anldsslich Lauberhornrennen in Wengen usw.

Neubauten von SAC-Hiitten und Berghotels:

kg kg
FuorclaSurlej .............. 190 000 Coazhiitte .. ......coceivunn.. 70 000
Faulhorn-Hotel . ............ 107 000 Marco-e-Rosa-Hitte . ......... 40 000
Addi-Skihaus ., ............. 80 000 Dalaas ...........coceiivenn, 24 000
Bédchlihutte ................ 78 600 Gldrnischhitte . .............. 15 000

Laufende Versorgungen von SAC-Hiitten und Berghdusern: 320 000 kg.

Transporte fiir Hochbauten: 25 000 kg; Oltanks, Eisenkonstruktionen, Spezialscheiben,
Gross-Ventilatoren usw.

Alpwirtschaftsfliige: 685 000 kg; Transport von: Baumaterial fir Stalle in abgelegenen
Berggebieten, Lebensmitteln und Kiise, lebenden Tieren, Jungfischen zum Aussetzen
in Berggewissern, Jungpflanzen (z. B. 22 000 Biumchen in Sils i. D.).

Katastrophenhilfe: Mattmark 52 000 kg; sowie iiber 1300 Personen.

Waldbrandbekdmpfung: 6000 kg; Waldbrand in Bevers; Transport der Feuerwehr-
mannschaft samt Geraten und Wasser.
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Muilitdreinsitze: 5000 kg; Oberalpgebiet, fiir Festungswesen.
Diverse Transporteinsitze: 1 259 000 kg.
Total Januar 1964 — Dezember 1965: 9 795 000 kg.

2. Rettungseinsitze im Auftrag der Schweizerischen Rettungsflugwacht

In 132 Rettungseinsdtzen wurden 127 Menschen geborgen, welchen zum
grossten Teil nur dank des raschen Einsatzes eines Helikopters das Leben gerettet
werden konnte. Wie iibrigens aus dem Jahresbericht der Schweizerischen Ret-
tungsflugwacht iiber das vierte Geschiftsjahr (1964) hervorgeht, ist der weitaus
grosste Teil dieser Rettungs- und Bergungseinsidtze mit Helikoptern und von
Piloten der Heliswiss geflogen worden. Die Schweizerische Rettungsflugwacht
besitzt tekanntlich ausser den zwei in Sitten stationierten Helikoptern und einem
kleinen Flichenflugzeug in Ziirich keine eigenen Mittel. Sie hat sich vertraglich
die Maschinen und das bestqualifizierte Personal der Heliswiss gesichert.

3. Spriibfliige

Im Auftrag der ETH wurden in den Jahren 1963 und 1964 Sprithaktionen
zur Bekdmpfung des Larchenwicklers in Scanfs mit 1014 Liter Sprithfliissigkeit
durchgefiihrt. Im Frithjahr und Sommer 1965 wurden in Riddes und Leytron
Sprithversuche in Rebgebieten geflogen.

4. Leitungsbau

Wie schon frither, wurden wiederum Seilziige fiir Hochspannungsleitungen
gezogen, und zwar vor allem in schwer zugéinglichen Gebieten, so in der Nidhe von
Oberdiessbach, Heimiswil, Chur, Verzasca, Zermatt, Saas-Almagell, Muttenz
und Alpnach.

5. Vermessungsfiiige

Mit den beiden J-Helikoptern wurden fiir die PTT rund 30 Stunden fiir die
Vermessung der Stationen Bantiger, Schwarzenburg, Rigi und St. Chrischona
sowie Vermessungsfliige fiir Raketenflugbahnen geflogen.

6. Reklamefliige
Am Ziircher Kantonaltag der Expo wurde wihrend zwei Stunden mit dem
Gruss «Zurich salue TEXPO» tiber der Stadt Lausanne gekreist.
7. Skifliige

Die Skifliige, d. h. Fliige von Skitouristen ins Hochgebirge haben nicht zu-
letzt infolge der neuen Gesetzgebung, welche die Landungen im Gebirge be-
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schrankt, einen starken Riickgang genommen. Diese Fliige werden denn auch
nur noch in Ausnahmefillen und in Zeiten durchgefithrt, wahrend der keine
Transporte getitigt werden kOnnen.

Dieser Ausschnitt aus dem Tétigkeitsgebiet der Heliswiss zeigt deutlich,
dass die Gesellschaft den verschiedensten Zweigen unserer Volkswirtschaft dient
und damit im Landesinteresse arbeitet. Das Offentliche Interesse, das der Heli-
swiss zukommt, zeigt sich schliesslich auch darin, dass die 6ffentliche Hand zur
Zeit mit 46,39 Prozent am Aktienkapital beteiligt ist. Weitere 28,72 Prozent sind
im Besitze von gemischtwirtschaftlichen Gesellschaften.

Mit ihrem heutigen Flugpark kann die Heliswiss verschiedenartige Auf-
gaben {ibernchmen. Dics im Gegensatz zu kleineren Unternchmungen, die auf
rein privater Basis Helikopter verwenden. Wir erwéhnen hier den Aero-Club der
Schweiz, Sektion Wallis, welcher unter der Leitung von Hermann Geiger zwel
Helikopter in Betrieb hatte. Diese beiden Helikopter sind heute auf die Schweize-
rische Rettungsflugwacht iibergegangen, die sie Hermann Geiger resp. dessen
neuem Gebirgsflugunternehmen fiir gewerbsmiissigen Finsatz verchartert. Im
Tessin existiert seit Beginn 1965 ¢in privates Helikopterunternehmen mit einem
einzigen Kleinhelikopter. Dieses Unternehmen kann aber nur Xleintransporte
in beschrinktem Umfange durchfithren. Dem Aero-Club der Schweiz, der Sek-
tion Genf, ist neuerdings ein Kleinhelikopterbetrieb angegliedert. Die Helikop-
ter gehoren aber der schweizerischen Niederlassung einer amerikanischen Firma,
der Rotor-Craft AG, dieihre Erzeugnisse, die Hughes-Helikopter, in Europa ver-
kauft. Schliesslich besitzt auch ein offenbar mit auslédndischem Kapital arbeiten-
des privates, ebenfalls in Genf niedergelassenes Unternechmen einen Kleinst-
helikopter, mit dem aber ausschliesslich Fotofliige durchgefiihrt werden.

Es ist nicht das erste Mal, dass der Bund zu einer ausserordentlichen Hilfe-
leistung an eine Luftverkehrsgesellschaft greift. Mit dem Bundesbeschluss iiber
eine ausserordentliche Hilfeleistung des Bundes an die Swissair, Schweizerische
Luftverkehr AG, vom 28.September 1950 haben die eidgendssischen Rite da-
mals ermdglicht, eine Krise zu iiberwinden. Wie erinnerlich, erwarb der Bund
fiir den Langstreckenverkehr der Swissair zwel Flugzeuge vom Typ DC-6B mit
dem dazugehdrigen Material und tiberliess diese beiden Flugzeuge der Swissair
zum Gebrauch. Auch damals berief sich der Bund auf Artikel 101 des Luftfahrt-
gesetzes. Endlich beteiligte sich der Bund wiederholt an AktienkapitalerhGhun-
gen der Swissair. Diese konnte dank der Bundeshilfe ihre damalige Krise iiber-
winden und arbeitet heute gewinnbringend.

V. Die durch den Bundesrat angeordnete betriebswirtschaftlich-
technische Untersuchung iiber den Betrieb der Heliswiss

Gestiitzt auf den Bundesratsbeschluss vom 29.Dezember 1964 betreffend
ausserordentliche Hilfeleistung an die Heliswiss gab die Eidgendssische Finanz-
verwaltung ein Gutachten in Auftrag. Die Swissair stellte in entgegenkommender
Weise einen ihrer Betriebswissenschafter als Experte kostenlos zur Verfiigung.



123

Dieser arbeitete zusammen mit einem Beamten des Eidgenossischen Luftamtes
das Gutachten aus. Die durch die Eidgendssische Finanzverwaltung gestellten
Expertenfragen lauteten:

1. Istheuteein eigenwirtschaftlicher Helikopterbetrieb in der Schweiz moglich ?

2. Sind bei der Heliswiss die notwendigen Voraussetzungen fiir einen eigen-
wirtschaftlichen Betrieb vorhanden ?

3. Welche Massnahmen sind moglich, um bei der Heliswiss die Figenwirt-
schaftlichkeit zu erzielen oder zu verbessern ?

4. Welche Massnahmen sind notwendig, um die gespannte finanzielle Lage der
Heliswiss zu sanieren ?

Im folgenden geben wir Thnen die wichtigsten Bemerkungen und Schluss-
folgerungen der Experten bekannt:

1. Ist heute ein eigenwirtschaftlicher Helikopterbetrieb in der Schweiz moglich ?

Die Experten stellten fest, dass in der Schweiz eine beachtliche Nachfrage
nach Klein- und Grosshelikopterflugleistung vorhanden ist, wurden doch im
Jahre 1964 1665 XKleinhelikopterstunden und 340 Grosshelikopterstunden
verkauft. Um einen eigenwirtschaftlichen Betrieb zu garantieren, sollten die
Kleinhelikopter minimal je 300 Stunden und die Grosshelikopter je 200 Stun-
den jahrlich benutzt werden. Dieser Berechnung legen die Experten eine gleich-
missige Abschreibung der Helikopter innert 10 Jahren a 10 Prozent zugrunde.
Gleichzeitig wurde eine Belastung fiir Kaskoversicherung von 10 Prozent des
Versicherungswertes beriicksichtigt. Dieser Prozentsatz entspricht der Einlage
in die Eigenversicherung des Bundes. Die Kleinhelikopter vom Typ Bell G-3
und J-3 konnen bereits bei einer jahrlichen Ausnutzung von 250 bis 300 Stun-
den eigenwirtschaftlich geflogen werden, wogegen die kleineren und schwiiche-
ren Typen Bell G-1, G-2 und J-2 annidhernd 350 Stunden brauchen. Diese
schwiicheren Einheiten eignen sich fiir den Gebirgseinsatz nicht sonderlich, so
dass es schwierig ist, die fiir den wirtschaftlichen Einsatz notwendigen etwa
350 kommerziellen Stunden pro Jahr zu erreichen. Eine Gesellschaft, deren
Flotte ganz oder zum grissten Teil auf solchen schwachmotorigen Typen auf-
gebaut wire, konnte in der Schweiz keine eigenwirtschaftliche Operation
erreichen.

Als'die Experten ihren Bericht verfassten, besass die Heliswiss neun Maschi-
nen, und zwar eine Bell G-1, 2 Bell G-2, eine Bell J-2, 3 Bell G-3, eine Bell J-3 und
eine Bell 204-B. Mit andern Worten, die Flotte der Heliswiss bestand aus 4 Heli-
koptern mit einer praktischen Dienstgipfelh6he von 1200 bis 1800 m/M, 4 Klein-
helikoptern stirkeren Typs mit einer Dienstgipfelhohe von 3000 m/M und einem
Grosshelikopter, dessen Dienstgipfelhohe ebenfalls bei 3000 my/M liegt. Nach
Ansicht der Experten lassen sich mit den Hochleistungs-Kleinhelikoptern nicht
nur alle Kosten decken sondern auch Gewinne erzielen,
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2. Sind bei der Heliswiss die notwendigen Voraussetzungen
fiir einen eigenwirtschaftlichen Betrieb vorhanden ?

Bei der Beurteilung dieser Frage berticksichtigten die Experten zwei Fak-
toren, ndmlich:

— sind die richtigen Helikoptertypen verfiigbar?
— ist die heutige Organisation zweckmissig ?

Was die Helikopterflotte betrifft, so zeigte sich, dass die Kleinhelikopter
der Typen Bell G-1, G-2 und Bell J-2 bei einer auf einer 10jahrigen Abschreibungs-
dauer basierenden Abschreibungsquote defizitdr sind. Es handelt sich hier um
iltere Typen, doch ist zu beriicksichtigen, dass bis vor wenigen Jahren keine
andern Helikopter zur Verfiigung standen. Wesentlich anders liegen die Verhiilt-
nisse bei den drei Kleinhelikoptern vom Typ Bell G-3, die im Jahre 1964 ¢inen
Gewinn von gegen 80 000 Franken erzielten, obwohl zwei neue Einheiten nur
einen Teil des Jahres zur Verfiigung standen. Der eine dieser Hochleistungs-
Kleinhelikopter wurde mit Bundessubvention (Bundesratsbeschluss vom 15. Mai
1964) angeschafft. Beim Hochleistungs-Kleinhelikopter J-3, bei welchem Typ
es sich ebenfalls um ein vor allem im Gebirge ausgezeichnetes Flugzeug handelt
und der ebenfalls mit Hilfe der Bundessubvention vom 15 . Mai 1964 angeschafft
wurde, ist aus folgendem Grunde ein Verlust zu verzeichnen : Die Subventionie-
rung erfolgte seinerzeit unter der Bedingung, dass der Helikopter vom Typ Bell
47 J-3 B in Bern stationiert und dem Luftamt fiir seine Beniitzung die Prioritit
eingerdumt werde. Diese Stationierungspflicht in Bern erschwert es der Heliswiss,
dieses gebirgstaugliche Fluggerit in den Bergen wirtschaftlich einzusetzen. Inter-
essant sind vor allem die lang andauernden Einsétze, bei denen der Helikopter
im Binsatzgebiet stationiert bleibt. Zudem belasten die unproduktiven Uberfliige
an den Finsatzort die Einsatzkosten dieses Musters erheblich. Der Betrieb der
beiden ebenfalls vom Bund subventionierten Grosshelikopter fiihrte im Jahre
1964 zu einem Verlust von rund 38 000 Franken, wobei zu beriicksichtigen ist,
dass der eine davon durch Unfall Ende August 1964 verloren ging. Der Verlust
ist allerdings teils die Folge von im Jahre 1964 belasteten, aber das Jahr 1963 be-
treffenden Uberholungskosten. Beim Grosshelikopter kénnen an sich sehr kleine
Schiden ausserordentlich hohe Reparaturkosten verursachen, die einen an sich
guten Betriebstiberschuss wieder aufwiegen. Zusammenfassend stellen die Ex-
perten fest, dass die Kleinhelikopter vom Typ G-3 den Grundstock zu einer
erfolgreichen Helikopteroperation bilden, wihrend die dlteren Typen G-1/G-2/
J-2 keine geniigenden Resultate hervorbringen.

Das finanzielle Ergebnis der Heliswiss wire in den vergangenen Jahren
bedeutend besser ausgefallen, wenn nicht durch die Unfallserie wertvolle Flug-
kapazitit eingebiisst worden wire. Wir verweisen auf unsere Ausfiithrungen.

Die Experten untersuchten dann die Frage, ob die heutige Organisation der
Heliswiss zweckmiissig sei. Durch die organisatorische und kaufménnische Los-
16sung von der Alpar AG ist nach Ansicht der Experten die Grundvoraussetzung
fiir einen wirtschaftlichen Betrieb gelegt, doch muss dariiber gewacht werden,



125

dass die Verwaltung keine unnétige Aufblihung erfihrt. Nach Ansicht der
Experten ist die heutige Organisationsform den Bediirfnissen einer Unterneh-
mung von der Grosse der Heliswiss angepasst.

3. Welche Massnahmen sind méglich, um die Eigenwirtschaftlichkeit
der Heliswiss zu erzielen oder zu verbessern ?

Die Experten unterteilen die vorgeschlagenen Massnahmen in drei Gruppen,
némlich:
a. Anderungen hinsichtlich der Zusammensetzung und Grosse der Flotte
b. Verhiitung von Unfillen
c. Weitere Massnahmen

a. Anderungen hinsichtlich der Zusammensetzung und Grdsse der Helikopterflotte

Da nach Ansicht der Experten ein wirtschaftlicher Einsatz der dlteren und
schwicheren Typen G-1/G-2/J-2 unter schweizerischen Verhaltnissen kaum
erreicht werden kann und da sich mit den Typen G-3 gute Ergebnisse erzielen
lassen, empfahlen die Experten, mindestens 2 der schwacheren Einheiten zu ver-
kaufen. Da sich diese Helikopter fiir einen Einsatz im Flachland gut eignen, ist
der heutige Marktwert immer noch relativ giinstig.

b. Verhiitung von Unfillen

Mindestens so wichtig wie eine zweckmissige Flottenzusammensetzung
ist eine Flugoperation, bei der die Unfalle auf ein Minimum herabgesetzt werden.
Da nur ein verschwindend kleiner Anteil der Unfélle der letzten Jahre auf tech-
nische Ursachen zuriickzufithren war, bedurften die operationellen Belange einer
speziellen Beachtung. Zur Vermeidung von Unfallen empfahlen die Experten
eine verbesserte Ausbildung, insbesondere fiir Gebirgseinsitze, und eine Ver-
schirfung der operationellen Richtlinien und der Aufsicht innerhalb der Gesell-
schaft.

Die Ausbildung der Piloten richtete sich nach den Empfehlungen der inter-
nationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) und nach dem Reglement iiber
die Ausweise fiir Flugpersonal. Es wurden gefordert: 150 Schulflugstunden fiir
Anwirter ohne Erfahrung auf Flichenflugzeugen und 100 Schulflugstunden mit
Erfahrung auf Flichenflugzeugen. Fiir einen normalen Helikoptereinsatz ge-
niigte diese Ausbildung vollauf, nicht aber fiir die schwierigen Gebirgstransporte.
Gegenwirtig verfiigt die Heliswiss iiber vier junge Nachwuchspiloten, welche
die Grundschulung absolviert haben. Diesen musste nun auf Empfehlung der
Experten die Gelegenheit geboten werden, die notwendige Gebirgstiichtigkeit
unter Leitung eines erfahrenen Instruktors beim praktischen Einsatz zu ge-
winnen, was je nach Eignung ein Maximum von 70 bis 100 zusitzlichen Stunden
erforderte. Es wire auch empfehlenswert, den bereits im Einsatz stehenden Pilo-
ten die Moglichkeit eines Auffrischungskurses zu bieten. Allerdings ergeben sich
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fiir die Heliswiss fiir eine solche Losung wesentliche Schwierigkeiten. Die erfah-
renen Piloten werden insbesondere im Sommer dringend fiir den produktiven
FEinsatz bené6tigt und kommen damit als Instruktoren kaum in Frage. Es waren
etwa 400 Flugstunden, d. h. die volle Kapazitit eines Hochleistungs-Kleinheli-
kopters G-3 erforderlich, um diese vier Jungpiloten im vergangenen Sommer im
«travail aérien» auszubilden. Wohl wurden diese Stunden bei der Erledigung
zahlender Drittauftrige erfiillt. Den Kunden konnte aber nicht der volle Stun-
densatz weiterverrechnet werden, da durch die Doppelbesetzung die verblei-
bende Nutzlast rund um einen Drittel reduziert wurde. Dadurch entstanden
empfindliche Finanzeinbussen, nebst zusitzlichen bedeutenden Kosten aus
unproduktiven Gehiltern, Deplacements usw. Aus diesen Uberlegungen emp-
fahlen die Experten eine weitergehende Bundeshilfe im Ausbildungssektor und
schlugen vor, der Bund solle neben der heute bereits geleisteten und erwihnten
Unterstiitzung in der Grundausbildung weitere Leistungen erbringen.

Was die Verschérfung der operationellen Richtlinien betrifft, empfahlen die
Bxperten eine Uberpriifung, insbesondere der Frage, ob die heutigen zuldssigen
Hochstzuladungen zu vermindern seien, um die unerléissliche Sicherheitsmarge
zu vergrossern. Eine solche Priifung ist im Gang.

¢. Weitere Massnahmen

Die Experten schlagen eine Liste gewinnverbessernder Moglichkeiten vor,
die allerdings noch ciner eingehenden Untersuchung bediirfen. Wir erwihnen:
Forcierung der Grossauftrige; preisliche Begiinstigung der Grossauftrige und
Mehrbelastung der Kleinauftrige; Versuch, einzelne Helikopter im Winter zu
verhdltnisméissig giinstigen Bedingungen an auslindische Firmen zu verchar-
tern; eine weitere Moglichkeit wiire der Einsatz einiger Flugzeuge wiahrend der
flauen Winterperiode in einem Entwicklungsland z. B. im Rahmen der Entwick-
lungshilfe des Bundes; Untersuchung, ob Helikopter nicht fiir die Sommer-
monate im Ausland gechartert werden kénnen, um der grossen Sommernach-
frage in der Schweiz zu geniigen und die hohen Fixkosten im Winter zu verhiiten.
Diesem letzten Vorschlag ist die Heliswiss bereits nachgekommen, hat sie doch
schon wiederholt ausldndische Helikopter, insbesondere Grosshelikopter, zur
Erfullung einzelner Aufgaben gechartert. So wurde wiederholt der Fliegende
Kran S-64 der deutschen Bundeswehr auf dem Lukmanier eingesetzt. Schliesslich
weisen die Experten auf die Moglichkeit der Ubernahme von Drittauftrigen hin,
um eine bessere Auslastung des eigenen technischen Betriebes zu erreichen. Die
Experten regen an, dass die Heliswiss gewisse Arbeiten an Helikoptern der Armee
awpsfithren konnte, wodurch sich nicht nur zusétzliche Ertrdge, sondern auch
eine Verminderung der auf die eigene Flotte umzulegenden Kosten erreichen
liessen. Wir haben bereits in unserer Botschaft an die Bundesversammlung iiber
die Beschaffung von Helikoptern und Material fiir die Bodenorganisation der
Leichten Fliegerstaffeln vom 11. M#rz 1963 darauf hingewiesen, dass die Durch-
fithrung von Wartung und Reparaturarbeiten der 2. und 3.Reparaturstaffe]l in
Friedenszeiten in einer zentralen Basis der Direktion der Militdrflugplétze in
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Zusammenarbeit mit der Privatindustrie erfolgen wird. Die Frage, inwieweit
dabei fiir die Helikopter der Armee der technische Betrieb der Heliswiss zuge-
zogen werden kann, wird zurzeit ebenfalls gepriift.

4. Welche Massnahmen sind notwendig,
um die gespannte finanzielle Lage der Heliswiss zu sanieren ?

Die Experten gingen davon aus, dass durch die vom Bund geleisteten Zah-
Iungen von 743 000 Franken zur Deckung des Totalschadens des Grossheli-
kopters Bell 204-B HB-XBN die gespannte finanzielle Lage der Heliswiss weit-
gehend saniert worden sei, und dass der im Frithjahr 1965 abgestiirzte Helikopter
HB-XBU (ein Bell G-3) mit den auf Grund der Kaskorisikoiibernahme durch
den Bund auszubezahlenden Mitteln finanziert werden kénne. Die Bewilligung
dieses Betrages ist Gegenstand des mit dieser Botschaft gestellten Antrages.

Entsprechend einer Abmachung zwischen Bund und Heliswiss darf die
Auszahlung einer Dividende auf dem Aktienkapital erst wieder aufgenommen
werden, wenn der Betrag der ausserordentlichen Hilfeleistung von 743000 Fran-
ken an den Bund zuriickbezahlt sein wird. Die Experten begreifen diese Regelung
fiir das alte Aktienkapital von 0,8 Millionen Franken, das chne die ausseror-
dentliche Hilfeleistung des Bundes ohnehin verloren gewesen wire. Dagegen
sollte nach Ansicht der Experten diese Abmachung so interpretiert werden, dass
auf dem dieses Frithjahr neu aufgenommenen Aktienkapital eine Dividende
auszahlbar wire, bevor eine Tilgung des Bundesvorschusses verlangt werde.
Damit wiirde der Kapitalmarkt im Aktiensektor der unter diesen einschrin-
kenden Bestimmungen praktisch verschlossen ist, der Heliswiss wieder zuging-
lich. Es ist aber nicht anzunehmen, dass die Heliswiss in der néichsten Zeit
wieder eine AktienkapitalerhShung vornehmen wird.

VI. Die eigenen Massnahmen der Heliswiss zur Verbesserung
der Lage '

1. Reorganisation der Heliswiss

Nachdem die Heliswiss den Schritt vom Kleinbetrieb zum grdsseren Dienst-
leistungsbetried gewagt hatte und die Organisation sowie die personellen Vor-
aussetzungen zur weiteren Durchfithrung des Geschiftsfithrungsvertrages durch
die Alpar AG den gesteigerten Anferderungen nachweisbar nicht mehr geniigen
konnten, entschloss sich der Verwaltungsrat zur raschen Reorganisation des
gesamten Betriebes.

Neben einer Dircktion wurde eine Operations- und Xoordinationsstelle
geschaffen, welche in Zusammenarbeit mit dem Chefpiloten und dem technischen
Dienst alle Transportbegehren bearbeitet, die Verschiebungen der Flugzeuge
und des Betriebsmaterials regelt und insbesondere die hZufizg und ausserhalb
einer normalen Einsatzplanung auftretenden Begehren der Schweizerischen
Rettungsflugwacht durch Alarmierung des néchstgelegenen Helikopters erfiillt.
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Zur Kundenwerbung und fiir die, grisseren Transportauftrigen vorausge-
henden Besprechungen und organisatorischen Vorarbeiten, wurde ein Aussen-
dienst geschaffen. Dieser Dienstzwelg bearbeitet Offerten und Vorschldge in
Zusammenarbeit mit dem Chefpiloten.

2. Anpassung des Helikopterparkes an die Bediirfnisse

Die im vorhergehenden Kapitel zitierte Expertise hatte unter anderem erge-~
ben, dass sich im Park der Heliswiss einzelne und vor allem &ltere Helikopter
befanden, die mangels geniigender Tragkraft und Hohenleistung zu wenig
Flugstunden fliegen konnten und deshalb eine unerwiinschte Belastung dar-
stellten. Der Verwaltungsrats-Ausschuss erteilte der Direktion daher den
Auftrag, diese Helikopter zu verdussern. Der Verkauf stiess anfénglich jedoch
auf Schwierigkeiten. Immerhin sind die G-1, je ein G-2 und ein J-2 bereits ver-
kauft. Der restliche G-2 wird zur Grundschulung bendtigt.

Der Park wurde 1963 und 1964 durch Anschaffung von G-3 Typen
erginzt, nachdem feststand, dass dieser Helikopter fiir Kleintransporte bis
zu 350 kg den am haufigsten auftretenden Bediirfnissen entspricht. Zwei solche
Einheiten finanzierte die Heliswiss mit Hjlfe von Banken und Flugzeughypo-
theken selbst, der Bund beteiligte sich an der Beschaffung einer weiteren G3-
und einer J-3.

Die im Herbst 1964 6stlich von Saas-Almagell (Wallis) durch Kollision
mit einem Kabel abgestiirzte und vollstindig zerstorte Einheit Agusta-Bell
204-B wurde mangels Liquiditdt der Heliswiss noch nicht ersetzt.

3. Unfallverhiitung

Der Verwaltungsrats-Ausschuss und die Direktion der Heliswiss untersuch-
ten die Hintergriinde der Abstiirze und Beschddigungen im Betriebsjahr 1964/65
einldsslich und trafen alle moglichen Massnahmen. Obschon neue Transport-
kabel nach Gesetz gemeldet und markiert werden miissen, befinden sich in der
Alpenzone zahireiche solche Flughindernisse, die ohne Wissen der Behdrden
erbaut wurden. Infolgedessen wurde von der Leitung der Heliswiss angeordnet,
dass vor Beginn der Transportarbeiten eine Erkundung durchzufiihren sei. Zu-
dem wurde das Personal angewiesen, so Zu organisieren, dass der Rotorwind keine
Gegenstinde aufwirbeln kdnne, die zu Beschidigungen von Triebwerken oder
Rotoren fihren. Wo es sich aber um «Ad hoc-Einsitze» handelt (Lebensret-
tung, Kleintransporte) lassen sich weder Rekognoszierungen noch Vorberei-
tungen am Boden durchfiihren, und die latenten und hohen Risiken bleiben
bestehen.

Es zeigte sich auch, dass die Nachwuchspiloten nach Abschluss der Aus-
bildung zum FErwerb der notwendigen Ausweise noch nicht {iber geniigend
Erfahrung fiir den selbstindigen Einsatz verfiigen. Infolgedessen wurde, wie
eben erwihnt, der Ausbildungsgang durch eine Phase des «travail aérien» unter
Aufsicht von Fluglehrern ergiinzt und erweitert.



129

4. Bewerbung um Fremdarbeiten im technischen Dienst

Mit dem Aufbau des technischen Dienstes der Heliswiss mussten Installa-
tionen und ein Minimum an technischem Personal beschafl ¢t werden. Um mit den
anfallenden festen Kosten einen besseren Effekt erzielen zu kdnnen, bewirbt
sich die Heliswiss bei der Direktion der Militdrflugpldze um Arbeiten an den
Zellen der Militiarhelikopter.

Es ist erwiesen, dass Transporte mit Helikoptern in vielen Fallen billiger
zu stehen kommen als der Bau von Zufahrtsstrassen oder Transportbahnen.
Daher diirfte in den kommenden Jahren eine weitere Entwicklung des Auf-
tragsbestandes und der Flugstunden zu erwarten sein.

Die langen Winter bringen, besonders seit den durch die Abéinderung des
Luftfahrtgesetzes verfiigten Einschrinkungen im Touristikbetiieb, einen schwer
aufzufangenden Riickschlag in der Auslastung des Parkes. Mehrere fiir die
Lebensrettung wichtige Winterstationierungen sind fallengelassen worden,
weil die noch verfiigbaren Landeorte touristisch nicht interessant sind und
deshalb keine Flugstunden ergeben und anderseits weder die Schweizerische
Rettungsflugwacht noch die Kurorte und die Kantone einen Unfallpikettdienst
bezahlen konnen. Die Gesellschaft wird daher gezwungen, Wintereinsitze im
Ausland zu organisieren.

In der Schweiz ist ein zunehmendes Bediirfnis an Transporten von unteil-
baren Gewichten iiber 1 Tonne, hauptsichlich in der Grossenordnung zwischen
3 und 7 Tonnen festzustellen. Der vorhandene Grosshelikopter Agusta-Bell
204-B trigt aber nur Gewichte bis hochstens 1000 kg. Bei den nachgefragten
Transporten handelt es sich um das Montieren von ganzen, vorfabrizierten
Betonmasten fiir Ueberlandleitungen, um Turbinen, Transformatoren und
Fertigelemente. Mangels eines geeigneten Fluggerites konnte die Heliswiss
diese Transporte nicht durchfiihren. Nur ausnahmsweise gelang es ihr, einen
«Fliegenden Kran» vom Typ Sikorsky-64 mit einer Tragkraft bis zu 8 Tonnen
bei der deutschen Bundeswehr zu chartern. Wir erinnern in diesem Zusammen-
hang an die im Auftrage des Eidgendssischen Amtes fiir Verkehr durchge-
fiihrten Transporte auf den Lukmanierpass, wo eine Bohranlage fiir geologische
Studien fiir eine Variante des Gotthard-Basistunnels (Gana Bubaira) eingerichtet
wurde. Schon im Januar 1966 lagen bei der Heliswiss fiir das laufende Jahr
erneut konkrete Anfragen fiir Transportgewichte von rund 3000 Tonnen vor,
wobel es sich namentlich um Auftraggeber aus den folgenden Wirtschafts-
zweigen handelt:

Gegenstand der Transporte
Maschinen- und Elektroindustrie Seilbahnkabinen
Werkstiicke
Stromwandler
Transformatoren

Tankanlagen
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Gegenstand der Transporte

Bau-~ und Transportgewerbe Betonmasten
vorfabrizierte Bauelemente
Eisenkonstruktionen
Bauinstallationen und Baumaschinen
Container
Kabelrollen

Sofern die Bediirfnisse fiir solche Schwertransporte zunehmen, sollten auch
die Flugprogramme der Heliswiss in Zukunft erweitert werden konnen. Die
notwendigen materiellen Voraussetzungen wéiren zu gegebener Zeit durch
gesamtschweizerische Massnahmen zu schaffen. Da es sich bei den heute
bestehenden Grosshelikoptern aber fast ausschliesslich um Armeegeriite oder
im Staatseigentum stehende Erprobungstypen handelt, sind iiber die finan-
ziellen Belange zurzeit bloss Annidherungswerte bekannt. Immerhin muss je
nach Typ und ersten Werkangaben pro Grosshelikopter mit Anschaffungs-
kosten von 7 bis 10 Millionen Schweizerfranken gerechnet werden. ’

VIL Der Entwurf zum Bundesbeschluss betreffend ausserordentliche
Hilfeleistung an die Heliswiss Schweizerische Helikopter AG

Der Bundesbeschluss hat zum Zweck, fiir eine Periode von 5 Jahren eine
Versicherung_rgregelung zu treffen (Art.1, Abs.2 und 3, Art.3) und die Mog-
lichkeit fiir Uberbriickungsmassnahmen zu schaffen (Art. 2).

Mit der riickwirkenden Ubernahme der Kaskoschaden durch den Bund
soll die vom Bundesrat, gestiitzt auf seine Interpretation von Artikel 101 des
Luftfahrtgesetzes mit Beschluss vom 29.Dezember 1964 iibernommene Ver-
pflichtung gegeniiber der Heliswiss nachtréglich sanktioniert werden. Der Bun-
desbeschluss soll aber nicht nur dazu dienen, die Vergangenheit zu bereinigen,
sondern gleichzeitig die Erméchtigung der Réte fiir eine in Zukunft mogliche
Uberbriickungsaktion einholen. Dabei ist vor allem an die sich heute schon meh-
renden Anfragen fiir Transporte von {iber 1 Tonne zu denken, was den Erwerb
schwererer Typen bedingte, und die Heliswiss, dhnlich wie der DC-6B-Erwerb
die Swissair, vor Finanzierungsschwierigkeiten stellen konnte, die ihre Krifte
iiberstiegen.

Die vorgeschlagene kiinftige Regelung der Kaskoversicherung widerspie-
gelt die wesentlich vorteilhaftere Situation auf dem Versicherungsmarkt fiir
Helikopter. Die seinerzeitige Ubernahme des Kaskorisikos durch den Bund
wurde vornehmlich dadurch veranlasst, dass der Versicherungsmarkt sehr
hohe Primien verlangte, ndmlich bis 20 Prozent des Versicherungswertes bei
einem Selbstbehalt von 10 Prozent pro Schadenereignis. Der Versicherungs-
markt hat sich aber gerade in jiingster Zeit vorteilhaft entwickelt, und nun
sind Offerten zu 10,5 Prozent bei einem Selbstbehalt von 5 Prozent und einer
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Gewinnbeteiligung erhiltlich. Wir erinnern in diesem Zusammenhang daran,
dass auch die Swissair erst rund 6 Prozent und heute noch rund 1,5 Prozent
Primie bezahlen muss. Angesichts dieser Wendung zom Besseren rechtfertigt
sich kiinftig die volle Kaskodeckung durch den Bund nicht mehr. Damit ent-
fallt auch das wesentlichste Motiv, das seinerzeit dazu gefiihrt hatte, die Heli-
swiss auf den Weg der Eigenversicherung zu fithren. Immerhin sollte der Bund
nicht durch einen sofortigen vollen Verzicht auf die Risikoiibernahme die
Heliswiss neuerdings in Schwierigkeiten geraten lassen, falls sich die Versiche-
rungsmoglichkeiten wieder verschlechtern sollten. Es soll deshalb ungefidhr
folgende Losung in Aussicht genommen werden:

Die Heliswiss versichert das Kaskorisiko ihrer Flotte teilweise durch
Fremdversicherung, gestiitzt auf die jeweils giinstigste Offerte, teilweise durch
Eigenversicherung im Sinne des mit dem Bund schon bestehenden Versiche-
rungsvertrages vom 16. August 1963.

Die Versicherungsanteile betragen vorliufig (in %) Fremdver- Eigenver-
sicherung sicherung
Kleinhelikopter (bis Bell G-3) 92 8
Grosshelikopter (ab Bell 204-B) 97 3

Die Einlagen der Heliswiss in ihr Eigenversicherungskonio beim Bund
entsprechen der jeweiligen Fremdversicherungspramie. Der Bund trdgt die den
Satz von 10,5 Prozent iibersteigende Primie fiir den Fremdversicherungsanteil
und den einen Satz von 5 Prozent {ibersteigenden Selbstbehalt pro Schadenfall.

Mit diesen Massnahmen sollte es moglich sein, die Heliswiss innerhalb der
nichsten Jahre so zu konsolidieren, dass sie sich ohne weitere Interventionen
des Bundes behaupten kann. Es ist deshalb vorgesehen, den Beschluss auf 5
Jahre zu befristen.

Die Zukunft der Heliswiss kdnnen natiirlich auch Experten nicht genau
voraussagen. Immerhin ist sicher, dass in unserem Lande eine grosse Nachfrage
nach Helikopterdiensten besteht. Engpédsse und Riickschlige sind trotz wirt-
schaftlichster Geschéftsfiihrung immer moglich. Durch starke Reteiligung der
offentlichen Hand und durch die drei bisherigen Hilfen hat der Bund die Heli-
swiss gewissermassen als nationale Gesellschaft anerkannt. Der teure Heli-
kopterbetrieb erfordert eine Konzentration der Mittel und duldet kein Neben-
einander kleiner unwirtschaftlicher Betriebe. Die Flotte der Heliswiss steht voll-
umfinglich der Organisation der Schweizerischen Rettungsflugwacht zur Ver-
figung.

Das Eidgendssische Luftamt ist, wie bereits erwihnt, ebenfalls auf eine gut-
funktionierende Helikoptergesellschaft angewiesen. Mit Beschluss vom 11, Mirz
1955 iiber den Such- und Rettungsdienst der zivilen Luftfahrt hat der Bundesrat
diesen Dienst geschaffen. Als Leitstelle wurde das Eidgendssische Luftamt be-
zeichnet, das bei Such- und Rettungsaktionen eng mit den iibrigen eidgendssi-
schen Verwaltungen, insbesondere der Fliegertruppe, den kantonalen und kom-
munalen Polizeiorganen, dem Schweizerischen Alpen-Club und der Schweize-
rischen Rettungsfiugwacht zusammenarbeitet. Die Subventionsbedingungen fiir
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zwei Helikopter verpflichten die Heliswiss nicht zuletzt, fiir solche Such- und
Rettungsaktionen einen Kliein-Hochleistungshelikopter zuhanden des Luft-
amtes in Bern zu stationieren.

Schliesslich bilden Flotte und technischer Dienst der Heliswiss eine Reserve
fiir die Mobilmachung und den Aktivdienst. Sogar im Kriegsfall sind auch die
zivile Verwaltung inklusive die zivilen Polizeiorgane auf einen Helikopterdienst
angewiesen. Die Heliswiss sollte im Kriegsfall als Ganzes in die Landesverteidi-
gung eingesetzt werden ; entsprechende Studien sind auch hier im Gang.

Die im Gutachten angeregte Verschirfung der Ausbildung ist bereits unter
Aufsicht des EidgenoOssischen Luftamtes eingefithrt worden. Die dadurch anfal-
lenden Mehrkosten werden durch den Bund, gestiitzt auf den Bundesbeschluss
iiber die Forderung des fliegerischen Nachwuchses vom 3. Oktober 1958, anteil-
maéssig libernommen.

Wir glauben, mit der vorgesehenen Hilfe die Heliswiss in die Lage zu ver-
setzen, ihren Dienst im Interesse des Landes aufrechtzuerhaiten und beehren uns,
Thnen gestiitzt auf diese Darlegungen den nachfoigenden Entwurf eines Bundes-
beschlusses zur Annahme zu empfehlen.

Unsere Vorlage stiitzt sich auf Artikel 101 des Bundesgesetzes iiber die Luft~
fahrt, Dieses Gesetz beruht auf Artikel 37ter und 36 der Bundesverfassung.
Die Verfassungsgrundlage ist somit gegeben.

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

Bern, den 1. Februar 1966.

Im Namen des Schweizerischen Bundesrates:
Der Bundesprisident :
Schaffner
Der Bundeskanzler:
Ch. Oser
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(Entwurf)

Bundesbeschluss
iiber eine ausserordentliche Hilfeleistung des Bundes
an die Heliswiss Schweizerische Helikopter AG

Die Bundesversammlung
der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

gestiitzt auf Artikel 101 des Bundesgesetzes iiber die Luftfahrt vom 21.De-
zember 1948,

nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 1. Februar 1966

beschliesst:

Art. 1

! Der Bund trigt die Kaskoschdden des Flugparks der Heliswiss riick-
wirkend ab 1.September 1964 bis Ende 1966.

2 Yom Jahre 1967 an wird das Kaskorisiko der Heliswiss teilweise durch
Fremdversicherung, teilweise durch Eigenversicherung getragen. Die Hohe des
FEigenversicherungsanteils richtet sich nach der finanziellen Leistungsfihigkeit
der Heliswiss.

3 Der Bund trigt die den Satz von 10,5 Prozent iibersteigende Pramie fiir
den Fremdversicherungsanteil und den einen Satz von 5 Prozent iibersteigenden
Selbstbehalt pro Schadenfall.

Art. 2

1 Der Bundesrat kann der Heliswiss Beitriige und Darlehen bis zu gesamt-
haft 5 Millionen Franken gewahren, wenn die ihr zur Verfiigung stehenden
Mittel nicht ausreichen, um die Betriebsbereitschaft aufrechtzuerhalten oder
Flottenumstellungen zu finanzieren.

2 Uber Hilfsmassnahmen ist im Zusammenhang mit den Kreditbegehren
Bericht zu erstatten.

Art. 3

1 Dieser Beschluss ist nicht allgemeinverbindlich und tritt sofort in Kraft.
Seine Geltungsdauer ist auf 5 Jahre beschridnkt, unter Vorbehalt der bestehen-~
den Rechte und Pflichten.

2 Der Bundesrat wird mit dem Vollzug beauftragt.

8762

Bundesblatt. 118.Jahrg, Bd.I. 11



Schwei zerisches Bundesarchiv, Digitale Amtsdruckschriften
Archives fédérales suisses, Publications officielles numérisées
Archivio federale svizzero, Pubblicazioni ufficiali digitali

Botschaft des Bundesrates an die Bundesver sammlung tber eine ausser ordentliche
Hilfeleistung an die Heliswiss, Schweizerische Helikopter AG (Vom 1.Februar 1966)

In Bundesbl att
Dans Feuille fédérale
In Foglio federae
Jahr 1966

Année

Anno

Band 1

Volume

Volume

Heft 06

Cahier

Numero

Geschaftsnummer 9238

Numéro d'affaire

Numero dell'oggetto

Datum 10.02.1966
Date

Data

Seite 101-133
Page
Pagina

Ref. No 10043172

Das Dokument wurde durch das Schweizerische Bundesarchiv digitalisiert.
Le document a été digitalisé par les. Archives Fédérales Suisses.
I documento é stato digitalizzato dell'Archivio federale svizzero.



