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Start mit U0hetlast. ______ ,....,. ... __ 
Operation Werload, Capt. Robaon. Av. Waek, June 1. ·195). 

(Mit grösstem Vergnügen bringe ich hier einen Kommentar von Herrn Ing. Schulthess 
Ing.-Abteriune SWR, zu d.em unter ob18em Titel in der letzten RUNOOCHAU erschiene­
mm Artikel .. Dieser Kommentar ist dabei keineswegs als offizielle Stellungsnahme 
unserer Ing.-Abteilung zu betrachten~ sondern als peraö.t:tl.ich0 MeinuP.gsäusserung 
von HeITu SchuHheas, dem ich an dieser Stelle flir seine i'reu..TJ.dliche Mitarbeit 
bestens dankeL möahteo At1) 

Der erwähnte 1u-tikel hat mich f.;rgendwie geärgert. treil ich um den Eindruck nicht 
hez'Ullk~omma, de.ss da ,iemand über ein T'nerna schrieb~ de.s er nur eehr ma.Ilgelhaft oder 
doch uenigste-flS nur von einer Sei ta her kennt und beurteilt. - Ich muss erwähnen, 
dass daa· Vorliegende die zweita Fassung ~iner Stellu.ngufAhme zum endihnten Artikel 
ietv die erate fasste ich in äl1nlichem Stil wie Robson selbst ab, nur noch um et~ 
liehe Nüancen bisaigero 

Doch p.un zu den "Feststellungen"' Robsons. 
Dass 11natürlich1:1 eine auag0k1ügelte Vorschrtftenserie :mit 1'angeblich" genügenden 
Sicherheitsma1"gen existiert, verleitet Mr. Robson zu der Behauptu.ng~ diese ausge­
kltigelte Vorschriftenaerie basiere nur auf Anr.ahmen auf dem Papier und sei von den 
tatsächlichen Umständen oft kilometen-Teit entfernt~ Wob i noch zu bemerken ist, 
dass diese Kilometer nach Robson witzigenreiF.Je dehnbar hergestellt wurden, zur Be­
rticksichtigur;g des !'?sommerlichen Ausdehnm:igakoaffizient~n'•. Tatsächlich ist aber 
zu sagen, dat:!s alle Vorschriften, 'die sog. Airiiortbiue~s Requirements, aus der 
P?·axia hervorgegangen sind und von den praktischen Flugerfahrungen wieder ~eatät:l.gt 
wurden. Es scheint mir, gelinde ausgedrückt, etwas vermeeeen, a.la Einzelner die 
langjährige Arbeit vieler sJ.cher intelligenter Köpfe mit der ßemerkung abzutun? das 
seien "Arm.ahmen auf dem Papier" und als solche von vornherein nichts als Kohl. Es 
muss zugegeben werden, dass die heutigen ICAO RequirementEJ vielfach nicht mshr ge­
nügend sind und z, Toil einer Revision bedü..rf en. D:iss das nicht von heute auf mor­
gen erledigt werden filmn, dürfte begreiflich sein. Es wird jedoch daran gearbeitet 
und wann eine Neuausgabe nicht oo rasch verwirklicht 1.arden kann, so ist das ein 
Hinweis darauf, dass das Problem at"\'ras komplro;er ist als sich Mr. Robson dies v::i.el­
l1ücht vorstellt. 

Wollen wir nun eirur..:a.J. davon absehen, wieviel Prozent Unterleistung an einem Motor 
gesta.'i;:-tet ist. Dass sich Unterleistung am Start auswirkt ist klar. Nur muss man 
d.am>. nicht so voreiltg sein und annehmen.D daas eine derartige Le~stoler&1z 
nicht in den Hequi.rements berücksiohUgt sei. lfozu sind denn die 50 :Fuas Minimal­
höhe da~ die ma.n nach Vorschrif"t mi.t o:i.uem Flu~eug am Pistenende erreichen lilUflS ? 
Diese 50 Fuss Mären an und für sich garnicht notwendig, siG sind nur deshalb ein­
g >führt worden, dass damit schlecht erf assbarc Eizrfll\sse j wie gewisse Abweichungen. 
von Stands.rd-Dedingu.ngen9 Pistenzustand und schlussendlich eben auch Leistungeto­
loranzenv kompensiert werden könneno 

Mr. Robson macht unter anderem dio Feststellung, dass ein brandneues Flugzet~ mit 
voll leistUß,~gläh:i,g!P. Hotoran das Lufttücktigkeitszeugnis erhalte. Und: Vielleicht 
wünscht dar Flugzeugkäufer sogar andere? ebenfalls zugelassene Motoren. :D:.zu zwai 
Bemerkungen: ICAO Annex 6 (auegeklUgalte Vorsc:hrift!) "5 .. 2o ?: Running in., enduranca 
running under load, fual and oil consumption chsc.ks, functional checkst and power 
calibration, aball be conducted in such manner ae will eatablish satisfactorily 
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the standarda implied by the prototyps engins. The st~g s at which inspection is 
required s ·üJ be determined by the national ~ut.hor1t 11ing l"egai·d to tbe back-
ground of tha engine type and to the organiaation re: oN:ifäle for the constru.ction 
or overbauL m:ne acceptal'l(le tolerance on the take-off por;er of an overhauled engine 
should not ex~eed the ecceptanca tolerance on the take=off power of a new series 
engine~n 

Falls also di-;is.a Voroohriften eingehalten werden, dürften die diesbezüelichen Einwän-­
de Robson° a illusorisch sein. Fslls sie nicht eingehalten t1erden7 so muss sich Robson 
eine Airline cuasuche.~j die nicht Busch-Querfeldein betreibt ! 

Normale Pilotontechnik ! Dem aufmerksamen Leear der ICAO Annexs, z.B • ./l..nnex 8, fällt 
immer wieder der Passus auf :"lt eha~l not require exceptional skill on the part of 
the pilot to •o•o•~ und:"auch as will ensure that the p~lot will not be unduly fa­
tigued or distractd by the eff ort otherwise required to maints.in those cond.i tions ••• "" 
des weitem: r-As to ensure that demands made on the pilotia powere of concentration 
are not excessive" etco, etc~ Das ausgeklügelte Vorachriftenaystem nimmt also in 
sehr vElen Beziehungen Rücksicht auf die zarte Konstitution von allen Mr. Robsons. 
Dies allerdings nicht, um die zarte Konstitution zu schonen, sondern um ein wei terea 
zur Sicherheit beizutragen. 

Was andere Bemerku.ngenp wie Vermehrung des Widerstandes durch Beulen, lose Cowl Flaps 
(man höre und staune) etc. anbetrifft, will ich mich ga.rnicht weiter dazu auslassen, 
obschon es viel da.zu zu bemerken gäbe. 

ll9.s mit der MüdiEfkett, d er Ablenkung durch Verbi11dungsaufgaben etc .. , hat wohl seine 
Richtigkeit, ist aber weitgehend eine Frage des Einsatzes und damit der Company 
Policy. Beständiges Rechnen mit Motorausfall kann gerechterweise von keinem Linien­
piloten verl6Jf'..gt werden, aber um diesem Umstande Rechnung zu tragen, wurde die 
raffinierte Einrichtung der Reaktionszeit praktisch verwertetp sogar in diesen 
Sicherheitsvorschriften, um die durchschnittliche länge der (menschlichen) Leitung 
zu berücksict.tigen un.d festzuhalten, dass der Mittelwert dieser J,änge auch bei Pi­
loten ein gew:iases Min:i.mum nicht unterschreften kann. 

Falls im Laufe der Jahre das Totalgewicht einer ~.ia:ich.~e tatsächlich gesteigert vri..:rd~ 

eo ist die Grundforderung immer die, dass die Sicherheitsforderungen der ICAO erfilllt 
werden. Falls sich diese Forderungen selbst als ungenti8end erweisen, so ist es eine 
Angelegenheit der Gesellschaft, geeignete Massnahmen zu treffen, um 9 wie es Robson 
ausdrückt, au.eh dem Normalpiloten seine norme.le Chance zu garantiereno Im übrigen 
aei nur darauf hingewiesen, dass Leistllllgsabnahman infolge von hohen Aussentempera­
turen bekari.ntlich durch Gewichtseinschränkungen berücksichtigt werdeno 

Ich glaube, damit zur Genüge dargetan zu haben, daas Mr. Robsons Artikel in gewissem 
Sinne etwas surrealistisch ist: 

Ein Grünhorn wetzt sich sanft errötend 
an einem Atmosphärendruck 
den Wolkenbruch suea.mmenlötend, 
kniet es auf einem leeren Schluck., 

fuzu noch ein:ige "redaktionelle" Bemerkungen: 

Bissig geschriebene Artikel haben den .grossen Vorteil, dass sie Antoo~ten provo­
zieren, was Capt .. Robaon ... wie man. :l.n der Av. Week immer wieder feststellen kann .... 
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nicht ~hst"'" 1 -iJll Gegenteil" Einen Flugkapitän mi't etL ...... : ta.UEer.d Flugstunden auf 
d131D. Iluckel i.111 Zusammenhang mit einem G.d.inhorn zu zi tl.2::.:cn •• o : eh weise nicht recht . 
Unser Mr. G:rand kezuit ihn Ubrigens persönlich und. bezeicl net ihn a1s s11rery firi9 guy",, 
Capt. Robson ü;,t eben ein Mann der Praxis, der allerdings mit seinem Sturm gegei1 · 
g"':wisse "Regul.:.!Y.ions~l bestimmt oft libe:r daa Ziel hinausscl:tleeet. Er ke!'.nt aber dafür 
sicher ~rnr Gen\5,~a das w1smgenehme Gefühl :in der Nagengegenrl, wenn bei!U Vollaststart 
(mit V":!,er Motoren : ) das Pistenende in bedenkliche Nähe rückt und die vexd. V2 immer 
noch nicht err•?icht Jst. H.of:fenHich habsn di.e beruhigeno.en Ausfühi.--.,_mgen vo11 Herrn 
Schu.1 thess aRf diverse Swissair-Pilote:mnägen einen "Wohltuendeu Einflu::ia ! 

Betr. RUN.DSCH/~ ~J Nr" 2~ Unfallberichte des CAB. 
---~~-~·---~--,~-~~---~--~ 

Wie Herr S~hulföees bftllerkt 8 müsste der Vollständigkeit halber und um Intüme zu. 
veZ'c.aide:n: der folgende satz auf Seite 9 korrigierts O"'!fifü. ergänzt werden: 

11.Da Aa11d..arunge:il. in der Klappenstellung (~ichtung o0
) ~(ln Auftrieb bekanntlich ver.., 

ringernp §2W'.f""L.fil.~ F1ugge~chw:iJl.digkeit nicht erhö~ wi1'.'4_r tat es offel"l..sichtlit"ili • ~ Q 

Denn die Verkbine:n.mg der Klappenstellung be>rirltt ej.ne Varg-rösserung dea R/C~ wenn 
die Fluggeschoünd:igkei.t entsprechaad der Klappencharakteristik vergrös.eert wird. 

Thema m.it Variationen 

(SpezialbGitra .. g zur Mai-Nu..1l.!ller) 

Var. Il 

. . 

. . 

Wenn ein Mädchen ci .en Mann so küsst 
da.ss er sich im IIi!'illlel gla.ubt g 

eo ist es nicht geaagt, 
dase das Mädchen ein EP-€el sei o" o 

Wen.V! ein Ma1m einem Mädchen das Blaue 
vom H:irrur1el herunter verspricht$ 
eo ist es nicht gsss .. gt f 
dass d.er Nann ein Pi.'.lot sei •• ~ 

Wenn das Mädchen ~chher 
au5 den Wolken fälltp 
so ist es nicht gesagtv 
dass ·der I'1ann ein echlechter Pilot aai • .,., 
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Marcor'-i. Wi:reless Ltd. gab den Verkauf der ersten in Eng ... and gebauten VOR­
(Omnira.nge)-11.nle.ge nach der Schweiz beka.nnt, 'Wje gemeldGt '.Üt'd, pibe.nel'}. die 
Schw~izer diese VOR-Anlage in Ztirich aufzustelleno Der P..nka:t.ll eines ZtTei ten 
VOR zwecks A üstellw....g auf" einem Berggipfel (Schnittpunkt der liaupt-lli:rways) 
w.;_:r;:i exvogen, Ier vorgesehene Standoz-t. ·wird nach der 3chneeschme1ze im F?tih- · 
Ja.i'i..r näher unterGucht~ 

Marcon~ ist a.m VOR-Geschäft seit zwei Jahren beteiligte auf Grund eines 
o;Tech:nical Intardhange i.greement11 mit o.er Radio Corp. of Amerj,ca.. Der Haupt­
konkurrent in Europa ist die deutsche Firma C~ Lorenz., welche j.n den l~tel"l 
zwei.. Jahren verschiedene VOR in Deutschland ein.l'ichte·l:eo Der Lorenz-Omnira;oge 0 

der mit einer rotierenden Dipol~Antenne arbeitet 0 kostet u.ngefii.ltr 'ß )5u000o • 
Der Marconi VOR a.rbei tat mit einer nicht.ro+.ierenden Ant0I'.L1e ( u.:i.e die meisten US­
VOR) und kostet cao ß 45uoOOo·~., 

Zu dieser ?:;:oesaemenldung äusserte sich Herr Rutish.ause::;:·~ C!hef Ktr.-Turm. i..n !Goteu9 

wie folgt: 

Die Angaben s~lmmen aom;ü t. Für die Züzcher Anlage we1~den gegenwärtig vier ver~· 
schiedene Ste.nd.orte diskutiert, nämlich .~J PlatSüt 2) OZu ;) RN und 4) HEZ. Jeder 
Ste.ndort hat verschiedene Vor ... und Naoh"~eile. 

Fall 1: Gut ala Anfltighilfe und zur Ven:endung für spez. Departu.re-Procetli.u:-esp 
schlechte Ausbra~tungsverhältnisse Richtung NE~ keine 'forwendungsmögli.chkeit im 
heut:i.gen f..nflu.gsystem (Rhine-Pattern, etc.) sowie für d5,e zultiinftigen .A:irways. 

Fall 2: Gute Anf lugh.ilfe, Ausbrei tungsverht?.l tn.isse nicht achlecht 1 beschränkte 
Verwendung fU.r Wegflüge, nicht verwend.te.r f'ur Airwa~m, ev. bsschr&nkt verwendbar 
im heutigen A..l'lflugsystem~ 

Fall 3: Gut ver:--rendbar flir Holding, sute Kombinationsmöglichkeiten vor allem mit 
GCAp gv.te Ausbreitungsverhäl tmsse, ver..:rendbar für Ai!'i-rays, beschränkt verwendbar 
als Anflughilfe ( Sten:iort - Irrtum vorbehalten ~ ca. 2 km östlich RN), nicht ver­
wendbar f"l.ir spez. Departure-Procedurea. 

Fall 4: Ic.teal für türuays, guta Au.sbr~::iitUJ.'lgsvarhältnisse, gut vm:wendbpr im Anflug­
system~ sehr beschränkt verwendbar als Anflughilfe, nicht brau.chbur fü.-r spez. 
Departure~Proc0du:r0s • 

. .Ftndet vielleicht ein RUND.SC.H.AU-Ledser das Ei des ColumbvJJ ? .Beim Grübeln bitte 
bedenken~ dass der Normal-Anflug mit Hilfe der ILS durci1geführt wirdf dass wir 
im Flugza~ ilm:tar nur entweder VOR odiar ILS e:iJ1.schalten können~ und da.z;s mrui die 
ILS - besonders auch wegen GP-Elnpfänger ~ mit Vorteii einige Minuten vor Beginn 
eines Anfluges einschaltet. 

Jachr.E[ 

Er hat Zeit gescb.mden 
Und wir konstatieren mit Bestürzung 
Wegen zehn Sekunden 
Erfuhr sein ~eben merkliche Verkiirzung. 
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(1ru.:::1zugzm9;it?\. Uei~e11•:::ietz:u11g e:i.nes i ·t:iJc,3le vor 'iHllia;.;, ~J 4 .hoer:., 
Capt,, PM~ f:h't.!(,heinen im JK'füAYS~ J·.mmr 195 .... ~) 

Seit tler erO:Jt?ria: .lgen Installation in e:~ner !·~s'l"tin 202 im Ja.tu·e 19"-7. !li''.t d.ie 
autom '.;i!'Schs See .... lctel~. rns von Propellern ;;t_ .n ~f<-J5i...n DL;':ussionen .Anl.::rn:;. gt:sreben. 
Trotz di?:r '!'at.:;r.. ··"e, dae:::i '5.ie Vcrtr~t0? pr-.°''.ti:.ch el_\'L' 01· ~!li~0 ti \Den de::- m:2"I":i­
Y'.aniischi;i:1 V tJ.;v. ke,.rstndu.str.·.i.e - 1a· rik~nt ~ Luft··&:, ··-·C'· nterLalw·Lr~ !iloten~ 
Mechailii.ker si·. : 01u.de g~riomm.. d'~t'üb.:. · ... inJg sind in.~ "'a •t· r~tis~~o 
L~ist"Lmg~a· fall· .ze' 6"$' od.e:t· eins v.:halbau co .. ...3. t:1 «ich~J Seg ·~ < ·.;eJ..lu' ·' 1:,v01·rici tmig" 
di0 Sicher·he7.t . ~·"1.ö n :ürd~:n, beste t. ~öQ!'•ärtis ~och lllAr c.m0 3~ruge Chane~, 
dasa das >hfl.Uf S;j t, gefunda.:t ··irQ.. U di-: · zu V1'.i;.!.~t:. ·r, _uJs r:.s.n kar •• die 
Errt11ickl1i1.g "· e -· ~ .,..,.r..n Si ti. t:ion b3t .• :ach':.:.Pa 

A-n Ende d ~'1 die Flu~·eug.::0 'B'°i:1"l.1l.d.:euY-o r i t <!er Ent • 
vick2.ung ;·047 1. 71 "'-'Z ... ~e1': c::-e 1_. ne cn AnJ:;pr:·c·h.J-l t~~ ~ o sc"J.rifte~ v ·11l ~X'to 04 
der Ciyil 1i ir F. vJ ~ tiollß BLtspr chei • Es . i; _" l i:o si h l J d hcral..lß, . . w die zur 
Fest:i.agVJ?e (L,.:; ::. .xir. .. i)en Startge lichtco ruas"t:etende • nf.o~- .. -Dß, die t"Ur d .n S"ta:rt 
unter garu. be ti iz:mte:n '8 diiugw gen voz-gesch.-·ieben."3 irii- a Ste:i.ggeschr1indigkoü 
't';a.r. Die .Bedint; 1gie:n. u.nter dm"'...a.1 di sie ~teigge eh il füs,.:ei ): d0rnonstr·fort w-arien 
Inl'.SS~ e r. \c 8.."t'dX'l.: 

, lk.t~de'·lap1 an in Ste.rt..,teJ.l<J.n"<~ 

Co 1]: ... wps in normale::· :;.tellune- ftir Start., 
F) gz. ;;~G .... ;1 rpW'.lkt :in tt.~r :n.ir · d1::: i Scart noch t.rlaubten 
ung'Jl:b b@ .• il ta J 0ege, 
E5.n M ~ol' !:.tillgeJ.eg'·, Pro:;oelle:t· f:rei d;;r;;har.ct (wil~dm.ill:i.ng) 
mit Props.ller •• e'bel auf dor n=i::.'iimler-rni:c.Je tür clen Staz-t ge­
brauchten C)to üung, 
Alle i.:brig~n. notoreu. ui t der fr~ die entspr0c1 ende Höhe 
D1öglichsri -·tartleiatune a!"bai terd. 

- V = minb>!ils sichere St;:;rtgescm;indigkeit (V2). 
Der Höi:rn -':n-tup_ echamlas maxi.mal es S C;artgaw:i.ci.1, .• 

- Fa..'1rg0s·:e11 singezogen~ 

Beim Suchen nach N::b;taln zur ar1ö.hurig de:; Stru.·tg3\'51chtm3 k.:im d..'lnn ü•.:,-entl jCin..."Uld auf 
die Idee der au•;omB ~iechen Segelst !lu.ni'!., die bewirken aoll tl? ·' dass die verla :te. 
minimale Steiggesch1ündig eit wi.; einem -;e.,Oißl~en, anrn:att mit ~inE.m du-.:·ch den 
Luftstrom a.~et:..·iet .... ne. Propa11e.!.': de:nonst:ri<3:L't •rn::."den ki:innte. D. G e!'ste F..r-.. dHumng 
dieser Möglichkeit fi? d ,t sich in ~l>l i f1·esr.o-::c.. ei1l6S Au..'.'s.-'.3tzce de~ fuugla.s-Kon­
st:rukta-urs Dr. ~,r, !laHe_r 0.sw:üd ·..-r.r.-::i ktcber l .6. l Jai'l-·, 194 e::·scllien dann d::!S 

l'JCAA-1'.pproval o."' Autorr .. '?ropaller 1"€o."Chc .. in6 Inst2lli.";io.i:.o't t .~o:dn dio Y5glichkait. 
des r.rreichens dar m:P.nirr.P.len StGiggeschwincilgrei·~ mit au.to.:iatisch gesegeltem r.:.:.opell"". 
voll ane:d:annt 11i·ei!. 

In diesem Zuoamcmhs.n,q, ist oiz1 ll.ussue au~ ei~;am tc~hniBc~~'i.. Hericrit eifän'.' der· e:::-sten 
. Luftverkeh.rsgos.•l1s1•1'.a.ften~ die F!ugzeugc m: t utozi. 5e el:oi'i::öÜlilllb ein~1etztep tri/·eres­

eant: 

~.Das CM. hat offcnsichdich entdchi>:>tlenr da.<Js die Sicherheit beirJ Sta:.::t m.:t a~1to­
matiacnar Soz.~hiteJlime den u.ntei~ lirt. 0-18/b vorhng;cen ll • .nfo:cdcrungen en"'~sprichi;. 
Das CJU1. fasste dies-zn .Beschluss ohne: mit dsr Lv.ftve1'ka.hrsgel.:'ellc~haft13n oder deren 
Ve:rtreter ftücksn:rE>.che f§onomruen Zl.l liubeil." 

... ·1 t ~· 



!!:.:.eh. b<.:.r.'~r~e"'1S"'.:.~:1 !:ur:~;s:;r ~;eit \>'Hl""'tlfü! dh N~i·tin 202 l.Ul"" rkr· ·':.Y 240 !l!ii; i;lie:::ol" 
:lor:i:1chtre:.b$· auf~i'i;:·i.1:-.;t0t: '" :rr..t:f ihr St:::.r·i; ?"e-1ic.ht e.uf 1~ ... l: C( ~1c:r tri n:u::-.J.en St'lie­
sesc~:.~in LL;?'~ei · . ._,i t 3e'!Gl'ß~~'c,..,_.:~t P1° r:el. rtr fs~d;ge] 'i;,6t · ·m:l'-» '1 r·ot.zdere deT })oug l s--
l~1g0y; j,i.;tir Osr: .~J.v. ·aht·schr:. ~~nlich der "'Va tar des Ge · :u 'i:ene - ·, e.tschiensn. Ftia 
er.:Ji:en Dougla.s. ~'l· · ,z~3ug0 vit aut,,.11~tisc'10:r ~3egi;1l.stfillur.e-; e~·ri'~ :11.~ Jsh:rn } .. }52. 

Die Protes tu s iteus der Pilotsu und i1üg3~ U!'tG:i:·neru."! - oJ-te, n nicht ~1.ah z·' 
H:.-ep+1,..anl-\ e :. Jrd~ri vor allem. ange.filia'·t: 

J) .Die schleclitere abd.ute ::t.Nigfru ißk;:i:.t i:tt'tgv11cht ., 
2) Urn~i....verla"','liglrnit 1.e3 E..ut0 J.< Se_r-J.~tellun~3. :st ~ , uic ~usä\zli~her 

v.xmö1;igs G3fahr l .. ei faloche.11 :U.U. ti~n:i.t:1·0r1 be;JL .... t 

Atlf den erster. Blick scheint aa auf .as 'Haicha hc.:r:.ti ob öia i; ini= ~· 
S"tei.ggeech:<ir,J.ie!:teit mit C1!'eb.cnaem od g.:H3J 8lts, PLO eJ.lr..r d n ksr-... 1,, 
Ein Flugzeug ohne .'.'ntomo Sets'l:lletelhmg j;ut je. o"h, d ~·~i: x "eo..;:·1gerem Star+g-e·aicht, 
eine weit bsss~ e s·~eigleist' • so al r fr- liehe rl) llar nu9ll gesegel 
t:orden ist. 

Die Krit:U::en b.Jt:i:ef:~ ,nd Zuverl; sie\ · ~zl.ich~ Gei'<.!ir mArd> in d0n ... · 
gangenen ,J·»:u-sn. öft.3:rs S"'Ü:sen. So. h iJ1l J['~lxe l~: 19 i. mert l:Jn":1s Mon:lt€n 
fUnf Fälla v n :f'.alocrera Fuuktionier·en der auto P ~-eg .. l~ t llw13 eii'i Stm:·t g _eld~t, 
a lles 1',älle bej. d.:in0n e i n norM.l .s..rbei"".s.u er .. otor stil'i.t;"' J!i"t ·n.trde. 

·wenn die Zu ·erlt'.:.Pi,~\e;Lt s-=-i t 1949 auch verbeeoc.rt •.ur e, eo l-co e:.ri Pehler do•..:!1 
immer wieder v-ort ~üe z.B. am 5.9.52: 

"Während dem Start mu.•do Propeller fü:·. 4 euto .... atisc geae.ge.:t~ trot:i; eir:Jr 
.BMI!:P-t.\nzeige vc·n 214 1 MP von 60 Inches m1d 2700 F.P: 1~ D~r f'rop~üler ui.~rde 

n;.anuell tüede ... e.uf !.tleine SteiguDg ~:..orach';; und d T Start norn1al fortgesetzt. 
Der defekt·a S~gelsteliungs-Druckschalter wurde t'.t.sgewGch~eh, ~ 

Der ALPA (Air tino Pilots 11ssociation) R.":pport ü.b 't° den C -240 Urlfci.E vom 2? .2o5L 
in 'fulsa lautet ";!Ü: folgt (~.fil'ß~h~.QM.::..~u_p9_:c~ P.:..~:;;..J:~~ .. E:,i.; .• d.G2,h&u): 

"D-le Untersuch't'ris ergab~ dass der linke Moto "si.mm .ueist".rng!..::ibfall hatte 
und de::is d5.e &utomacisch13 Seg3lstellm g infoJ.t;a einen '\":1.:ekt~ d'.;)G D.r·Uf~k­

ven-tila, \':elches den AUBlösemechanis::.ru.s stev._1rt 9 ... rfolgte. lh<:i .. 1 2t::,ndene 
0Eii:ier,gt~ncy Sht'.:1.tionr; ist a\.isachJ iesalich du, rer ~!,-). eines ·1e.:::tandteiles 
dea a.uto.:n. S€f .. :d.i:;~ellw"':o::syst~ms zv.zuechre:i.her. imd ~l· < nsc.hlic..;sande Unftül 
kann diz·akt u.;....,,ser Ursacl"e zugeec'U'ie'Qer er .,, ~." 

Es e.teht zweifel os fes·~, dt1as bei "ei-';@m flhr FäJ.10 von r'e lfv.nktionen der automo 
Segels-tollun.~ vo .. ·gdao. ·.'::'.ia eind, ls &i._;ei t icz ~ !< oto .. :pam1en i.n ""-l" k!'itisc:J.:en " ar·~ 

pM30o 

Baztiglich des iJ.llmP!' viede:c angefür.t"teu Fingerf ~hloru ( drück&::-1 de3 fols::hen uegeJ .... 
s t ellungsknopf0s; kG~r.tn ge.fä,igi: \ier-:ienv deas die CAB·~Unfällberichte der lebten 11for~ 
0elm Jahre drei T'älle anthaltsn, die a~u tli se 1, in ;;;r Aui..&.egung des Aug....,.nblic::::a 
begangenen Fehler~ zuri.ickgefUhrt werclen. rn\issen. Ein Ra.ppo1·t der Tl!orth1:0st Airlines 
vom Jahre 1947 führt rach A.":iga.be sinige:: GrnnO.e gegen die autom •. S.::gelst•.;lluv,; u.a. 
au'il: 

0 lhs Risiko o..e::; Segelns eines fclschen Propellers ke.•m vermieden we.r enr indem 
e ir>.fa,ch zu jed.em Segelst~lllmgsknopf das e.::rtsp::r.echende BMEP-An~eigejr.str1."1llent 
pl aziert '4ird. r,; 

I n der Folge wu:r·~ o dann vor allem di0 Idee einer automatischen Leietu.r.l<gsa.bfalla.!!z~:!J>~~ 

diel.'Ut iert .. In ein0m Protokoll da~ "CAB BlU"&l\U of Safety P.eguJ.e.tfonsn vom Jahre 1951 
heisst es U.ca.: 

WVertreter ei:dger Fl11€Zeughersteller tit.ren der Meinung. dass die autorne..tischa 



Lsistungsabfallanzeige mehr Sicherheit bietet als die automatische Segel­
stellung und dass mit dieser automatischen Anzeige ausgerüstete Flu.gzeuge 
dasselbe Startgewicht b9willigt erhalten sollten, wie.mit autom. Segel­
stellung au...~erUatet~ 

Jas "Engineering und Air Safety Departmentn der AI.PA führte daraufhin ~ter allen 
Piloten, die mit entsprechend ans.geruste'tan Flugzeugen flos-an, eine Abstimmung 
duroh und teilte .in einem Schreiben vom November 1951 dem CAB folgend.es Resultat 
mit: 

:vD:i.e Abstimmung unter den Piloten ergab den fast einstimmigen Wunsch nach 
.Entfernung der automatischen Segelstellungseinrichtung, da diese als ge­
fährlich betrachtet wird und die Erfahrung ge~eigt hat, dass aie dia Gefahr 
einee Motorouafalls während des Sta?"Cea erhöhte. 0 

Vorgeac}llagen wurde s.ine automatische Leistungsabfallanzeige, welche die für die 
manuelle Segelstellung benötigte Z it auf ein Minimum reduziert~ und Berechnung 
des Startgewich'tes auf Grund der vorgeschriebenen minimalen Steiggesch.lllindigkeit 
bei Motorausfall bei V1, kurzzeitigem WindmUhleeffekt des Propellers (bis manuell 
gesegelt) und anachliesslicham Steigflug mit Propeller auf Segelstellungo ~ 
wurde noch bes·:lnders die Wichtigkeit der vollen Berücksichtigung von Luftfeuchtig­
keit und Temperatur für die Berechnung des Startes und anschliessenden Steigfluges 
nach Motorausfall bei V1 hervorgehoben. 

Zusammen.fassend stellt der Bericht fest: 

1) Die autom. Segelstellung ist bewiesenermassen kritischen Fehlfunktionen unter­
worfen, die ihrer Konstruktion zuzuschreiben sind. 

2) Durch Fehlfunktionen hat die autom. Segelstellung indirekt zwei Unfälle und 
mehrere Fastunfälle verursachto 

:5) Durch Fehlfunktionen hat die autom. Segelstellung richtig arbeitenda Motoren 
"abgewürgt"~ 

4) Die autom. Segelstellung kompliziert zusätzlich und un.~ötige:nreise die schon 
allzu kcmplizierten Flugzell88$ 

5) Die automo Segelstellung ist von Natur aus eine sehr kompliziertet technische 
Eif)richtl.lllS und kann niemals die gleict~ertige Sicherheit bieten, wie die Vor­
schrift, die eine Startvorfühnmg mit einem leer drehenden Propeller verlangte. 

6) Autom .. Leistungsabfallanzeige, nach den in diesem Bericht enrähnten Prinzipien'­
bietet grössere Sicherheit als die technisch und mechanisch äusserst komplizierte 
a.utom. Segelstellung. 

1952 wurde erstmals der nautomatische Wähler~; oder die ~halbautomatische Segelstall 
vorgeschlagen. Anstelle von BMEP-i\nzeigen bei den Segelstellungsknöpfen oder Warn­
lichtern in den Knöpfen selbst, tritt ein "Haupt-Segelstetlungesehalter", der zu drücke 
ist, wenn sich der Pilot nach erfolgter Leistungsabfallanzeige entsclüossen hat, den 
streikenden Motor stillzulegen. Die Wahl des Motors erfolgt automatisch. Dieses System 
hat mehrere beachtliche· Vorteile: 

l) Falscher Alarm kann durch den Piloten erkannt und entsprechend behandelt werden. 
2) Der Pilot kann versuchen, einen strelkenden Motor mit reduzierter Leistung weiter 

arbeiten zu lassen, was bei autom .. Segelstellung nicht möglich ist. 
~) Gegenüber der ~uxtom. Leistungsabfa_llanzeige besteht der Vorteil, daas die Mög­

lichkeit der Stillegung eines .fa '3chen Motors noch weiter reduziert wirdo 
4) J.Sa System kann für den gesamten Flug, vom Start bis zur LandungJ gebraucht 

werden, währenddem die autom. Segelstellung auf die Startphäse beschränkt bleibt. 

An der 0 Airwortll.iness Review 1952" (jährliche Konferenz der Luftfahrtsbehö:rden mit 
Vertretern der Piloten-, Verkehrsunternehmer- und Flugzeugfabrikanten-Organisationen), 
WaI' man sich uiederum einig~ dass die ''halbautomatische Segelstellung" mehr Sicher-



heit biete als dio vol1automatische, hingegen konnte man aich nicht über die ihr 
zuzuwaisl'mde Auswirkung a.Üf das Startgewicht 1 bezw. Stggleistun.g 1 einigen. 

So1.1eit die Ausführung von Capt. Moss. In der Av. Week vorn 22. Febrw~r 1954- äussert 
aich nun auch Ca;t. Rcbson wie folgt: 

~l!p~aJ;,i,;~gb~ Se_gelst!"llUAA'! ( auszvgswsise Uebersetzung). 

Der· kürzliche Cr'mll m ne·~ Convair in Buffalo bringt ;•ielloicht den lä.i-i.gst anstehenden 
Streit bezüglich euto 1. 8sgelstellung zu einer f'mtscheidungo. Alles in allem gingen 
bis jetzt in u:1.g fähr 4' 1 :fällen P:ropell -:r fälschlicher.!eise oder ungeuünscht aux' 
Segelstellm~-;;:. J • .. ~ :.B ·',,, dass Pro Je:ilar von nonnelen; gesunden rfoto!c-n ge::;eseh wv.r· 
den, Feil die imto11~t'.:L~ 1nfolge eines fale(,.:hen Kont~ktes zu arbeiten bega.r.11. Eine Li.1i·t­
'\'"erkehrsgeaellsc .e..ft l'tüai; allein 150 Fehlfunl:tionen gegen zwei Segelstellungen bei 
wirkl::~cllero. Motor vsfa .. 1 auf. Manc.tma.l sege::i. t di e.1e verda: ..meris :;e:ete Einrichtung nicht 
nur den Propeller einea guten Mo·corsp sondei"n mäg ibre !ieinung auch ändern und den 
Propeller wieder zu.riiekf tellen \J.nd dies so~-;ar einige Me.lo wiederholen. All dies ist 
der Flt.Jggesch.,indgkeit - oder was davon noch übrig geblieben ist ~ nicht sehr zuträg-~ 
lieh. 

Was ist die rich~1.:i.ge Ceg:.n..."IIB.ss.uahme ? J!.usl)au:;n, zelbntverst1üidlich. Cder besser, ändern. 
Anstelle ·der eutora •. S•:>gelatellung eine <E>:utomatisciho Anzeige. Eut Licht ·in jedem Segel~ 
stell1mgsknopf lm.d ei·:i Lichtsignal bei jc..>d.em BM.EP-:.~nze:i::einstrurr.ent. So hat der .Pilot 
eine automatisch:::i 1tl•..trnanzeige und katlllp sofern die Motorübert:rachnngsin::>bu.mente~ Vi··· 
b:ration, etc. ~dto Ifot'1e~ .iigkeH anzeigen, augenblicklich den betreffenden Propeller 
durch einfaches D:..-"lickt~n dea al,lfleuchtenden Knopf es segeln. 

Wie gt'3S&gt bos~.nd ilt ~r diese Angelegenheit eine Art Streit oder Fehde. Heute handelt 
es sich mehr v.m c!:i.113 :~evolutionsstimmung bei den BenU.tze,.'il.• Alle Beteiligten - Piloten: 
Luftverkehrsgese~-lschd.ften, viele Cii..A und CAB t.eute - sü1d sich lär"l.gst darüber ~inig, 
dass 'üne Aende1 ung d:i <:end nötig ist. Aber· diese Uebereinatirnmu.I::..g :hat die :i!!Jmer noch 
gül tigan~ of'f5.z:..., clen Vorschriften nicht geändert. 

?latürlich haben v·~ele P aofon ewaa dagegen untemommen, indem sie die auton. Segel­
stell1.1Dg etnfach licht 9.hr e:l..~schalten. Si0 beba.upten1 damit eventuell sozusagen 
illegal am Leben blef)e i zu können. 

-------~·~~ 
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Unglaublichf was der Fluchzeuehführer zu l eisten hat • • • 

In der deutschen Zei toc~.r·ift "Weltluftfahxt11 vom 17. Apr il 1954 erschien der 
erste Teil eines i.L'tikels von fog . E. F'!". Gebll.uer über ".Anforderungen und Aufgaben, 
die an den heutigen Verkehrspiloten gestallt werdent• ~ Einige besonders interessante 
Müsterchen möchte ich den RUNU::CB.AU-Lesern nicht vorenthalten: 

In 1:etn .flie.g dach~·H· Hinsicht hat si0h i:nit 1945 kaum etuaa geändert, im 
Geg•?ntc:i.?. l 4., ~1s telle fliegerischen Köru1ana tritt die Bche1·rachung der '/or~ 
sclu•:i.fto11 und ~in ins Uferlose wachsender Papia1•krieg" Hior sch~int sich der 
ame~·ilrn.nisch~ Einfluss geltend zu machen, der ja für Pap:i.erarbeit bekannt ist. 

... Trotßdom muss berii.cksichtigt werden, dans - vom Atlantih:- 'erkehr abgesehen ~ 

auch nav·gatorisch keine neuen Probleme entstarufän sind. Wenn hirig6gei1 von der 
· fli~..gerischen &3ite gesprochen ~erden aoll 9 so ladiglich in Bezug auf die Flllß­
eigenschaftan der j<rneiligen Flugze <gs. :Die !C=4· z.B. wird in dr::r Kurve nur mit 
Qu.enuder geflogen, \1er also daran gewöhnt ist, mit ücitanruder und v·eNindung 
zu arbeiten 9 muss sich auf diese Eigenschaften um , bez-1~. eim;tellen, was \ eniger 
problem.atisc sei.r! diirfteo Die dadurch entstehende Im ;a.bilität der Maaooine macht 
Jadiglich ein lengeres Fliegen mit der Hnnd erforderli~h; W'lter Berück3ichtiß~.cg 
der Steuerdrücke aber bedeutet das tiatü!'lich f .. r den Flt.!gZeugführer, selbst wenn 
Sex-vo·~Mechanismen daz· Iischen gescilal tet sind, eins nicht unerhebliche Belaatunz. 
Da die Tr:3.gflächen überdies die Auss:t.cht nach unt1;n verdeckent muss selbst bet 
gutem Wetter nach Instr-Qmenten geflogen werden~ Sobald ßber der Pilot seinen Blick 
von den Instrument· n abwendet, ergibt sich als wei te1·e Folge de:r InstabilHät ein 
vö:}.lig unbegründetes Au.sache:ren aue dem KurB oder eine Aenderung der Höhe, !llP.ist 
aber beides zus--1'Wllen. 

Reichweiten und Steigle:i.stungen wurden verbesflert 1nd die Landshilfen :für Schleoht­
wetteranflüae Yci tg3hendst ausgebaut P ~uch d.ie V~I · isun.g bildet keinen Gefa.~an~ 
punkt m,_eh:i:.·. Zur Bswältigung dieses .Komplexes uii.rftu e.lso kaum eir:s t1esonders auagebaute 
Organisation notwendig seino Mau scheint aber gor11d.e in dieser Richtung ausgiebig 
probla:natisieren zu wollen. 

Der Blindflug, also r~ina !~avigation, ber'3itet einem alten FlugzeugfUhre:r heute 
ebenroweni.g Sclr.:-üerigkeit wie früh r. Ein norm..<tler "1LS-Jl.nflu>.1;'n ist nich-t schwier· -
ger als das fr:füere :!,Z-Verfa.hren auch~ Dia Schwierigkeiten als aolche liegen viel·· 
mehr in einer ganf?, ru1deren Richtu.ngp und zwar in der Konzentn<.tion ! · 

U~m.; usw. In düisern Stiie sind z~ei gute Druckseiten gahal ten. llvh ie schi5!1 wird es 
sein, wenn. "si01

"' endlich Hieda ... • kommen \.IDd uns zeiga11 1 wie soviol eüifa.che1· twd besse1· 
man das machen kann. Was den gamen Artikel efoigcrmaasen bedenklinh macht ist der Um~ 
s tand, da.ss die ~.nga.b1m d&:i:u~ wenn nicht sogar d.er grö lir~e ~oil des 1rextes selbst, un­
&Weif elhaft von :i.nam bsi d.or SWISSAIR flie,_~ndea chrut:2chan ''Flugzeii.gfUhrer" etamme1 .. 

QuajJJj.,k!.~J...<?..a (FlUi.~lolu•ersp ·acha) 

Er flo1.5 mit seinem Arsch . 
Jedoch di es war das :falßche &ldeo 
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Achtung Seitemrin.d 

Starke Windo und ihre Richtung interessieren den Fliegar •. Wjr wissen vom.F"öhn~ dass 
gewisse Leu.;e Kopfweh bekommen (oder ihm Schuld geben ?)~ wenn er warm, bald zall.mf 
dann wi..ede:r hef-';igp von den Alpen Richtung Nord.en bläst. Die~ bläst kalt, mit 
steter Kraf~; RicM:uX'.g Süden bis SW. Ausserhalb un.'3eren Grenzen sind andere Winde be­
kann-t:,. Der J!_W:i.::§.1:_~ dor ei;>hr heftig das Rhon-etal hinunter bläst Rtchtung SSE9 hat 
scho_ F..anch(jfil P:· loten dao B.aimfliegen von Barcelona. oder Nizza. schwer gemacht. Die 
J.~vech2 treibt ur-c; vom .Mittelmeer in NW-Richtu...Jg gegen S.r:anien. Weiter südlich ist 
del' ~ boke.n.nt 1 dec un.:.iere Süda!i.lerikafU "!ge::r:- von der Westküste Uorda:frikas Rich­
tung M:lantik b:tase:1 kltnn. Der NO-Passat wi<:1der1.m verhilft i.lmen. zt' (}inem schnellen 
Flug fü.cht:i11g .Dakax' •• Y.,1.u·L~ wird der Wind genannt, der von Westafrika Richtung 
Slt in den Slidatlar.t:U.: hin:;;.usbläat. Der ~r.29.9.Q. braust von No:rdafrika koIDIDend über 
das Mittelmefil> Hichtml{i f:ranzösische Rivier;.::. u:r~d Alpen. Der ].Q~ bläst von Yugoslavien 
hir:aus aufs fi.d..riatic:ch!) Neer. ~ heisst d.er starke Wind, der im Sommer von der Sahar 
und Abessinien Richtung Norden bläst. Der Mons1w, bläst im Winter von ImU.en Richtung S~f, 
hinaus auf den indisclJJm Ozean; im Soml'!ler umgekehrt • .9~~~~ heisst der Wind, der im 
Frühliri.g das Jiiltal hinill11;er Richtung Kairo kornnr'.;. · 

Das si.nd alles i::iebr oder weniger harmlose Winde. Von den gefährEcheren kennt man im 
Winte.i": 

Die ~ in Zent::·alame:dka, im allgemeinen von Norden Richtung SSE wirk.end. ä~ 
heisst der 'ünd, o.ar in Südamerika vom Landinnern Richtung Süden bläst4 Der Pamperar,E7 

ebenfalls .in Südamerika~ koilllilt vom südlichsten Teil des Landes Richtv11g NE • .Die 
A:Ia~usor.Jfi'!Y.l.!!o gaffu·,~hi;et -von der Schiffahrt im indischen Oze~n;in der Regel vom 
Aequator im Gegenuhrze.igorsinn Richtung südl:i.che Rossbreiten~ Ebf.mfalls gefürchtet 
sind die .Qrkat'J&l im St:illen Ozean. Wie die M!iuritiueorkane bewegen sie a:i.ch van Aequator 
Richtung südliche Ross"oreiten. 

Im Sol!liller haben wir d:;.e J!~icanea :iJn JJhrze~0rsinn vom Aaquai:or Richtung nördliche 
Rossbraitan, entlang d-ar mittel- und nordostamerikaniechen Küste. Die Tox:~do§.1 meist 
im Golf von Mexiko beginner..d., 5'Jn Uhrzeigarsiri.n übofl Land Fiohtu.ng Norde.merika ziehen,d. 
Die _!aifune, vom .. ~.0qua tor im Uhrzeigera:ifu""'l Ubsr die Philippinen, Formosa und Japan 
rasend. 

Für uns Flieger gentiß·t ein simpler Windf der nicht in die Richtung der Piste passt, 
und schon können Landeschwierigkeiten auf·tauchen. Wer war nicht schon dabei, wenn l.m 
Anflug in Nizza vom Ecn ~I bis zur Pists 05 vom Tot>1er laufend Winde durchgegeben. <rurden9 

die von 080/35 Kts bis 100/40Kts variierten ? Im Flugzeug geht es dann so zu: 

= Kapitän schwitzend, rudernd 
- Co·~Pilot 'telephonierend~ Checkliste heruntarleaend 
- R/O versucht, s.ua AFM 4.2.7 die zuläas:;_ge Crossw1.nd.komponente heraus ... 

zulesen (obne F.rfolgp weil das schöne Diagramm bei der Cockpitbeleuch­
t\lll8 und den Böen nicht so schnell lesbar ist wia auf dem ruhigen Tisch 
des lnGo-Büroa !)a 
Die Pai;;sagiere schauen gröss·tent.aila intereasiert in den Jl...IRSICK-PaPersack. 

- D .... e lür·-lioatess-an machen 0-esichtm.~ wie auf d.em elektrischen Stuhl. 

Am Schluss des Gleitflug0s gibt es je nach Geschick doa Y,api t.ius eine mehr oder weniger· 
weiche Landung, etr0ntu.elJ einen "Fa.hrgestclltest11 odar sogar •Ji:nen Overshoot, nachdem 
er in Vleiten Sätzen üter die Piste enteilt~. 

(Ein von M. Je-c ob baigof; igtes, für den p:akltischen Gebrauch besser geeignetes Winddia. . 
gramm wurda zwecks ev. allgemeiner E.lnfi.ihru.ng der Ing. -Abtaihmg tibergeben .. ) 
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Sind wir genügend versichert ,? 

Doch sfoher - bei der Unsumme von Prämien.abl!}ügen am 15- jeden Monates 

E1 E T N ea genügt nicht a.l lein über die vielen Prä.mienbe:i. träge 
Euch zu führen • 

.tie Kenn~-nis der Leis!~Jl!.! aller eigenen Versicherungen ist 
<i:::-iltg->dnd not11rendigp um sich richtig veraicheDlund vor Schaden. 
t:ew&hren zu können. 

Um die Hitgl:ietler der AEROPERS mit unserer Fi.iraorge ... Einrichtung noch besser ver~ 
trmlt zu machen und um das· Interesse an dieser ~~~ifttm5 gewisae:emassen wach zu 
halten, beabsichtigen !d.r eine Rubrik fJVE 11 in dieser Zeitschrift zu e:röffnelk 

Wir werden uns in ktlrzen Artikeln jewe:ils iiber aktuelle Probll'.J!le der VE äusserns 
über den finanz:ü.ülen Stand s~.niie über die Anlage von Ka.pi·talien bei·iohten. liß 
s~ll aber- au.eh. die VE selbst, d.b.. d.:le Aus ~egtn:Jg und. praktische Anwendung gew:\s­
ser Artikel dea l~-Regle!llentas in .!rtirze besprochen werden. 

1Hr sind uns b~-usst P dass unsere Orientierungen über di.e DE nicht vollständig · 
seiu können und ~lir mü.ssen ausdrücklich darauf h.i.mveiaen, dass das VE-Reglement 
durch unsere Ausführuri.gen in keiner Weise präjudiziert werden soll. 

Die vg-Komiuission .. 

Die V'E ur;d die Leistu..11gen der SUVA und der ~ilitärvereicheI'UDg. 

Fnde April · wurden Sie in ein001 Schreiben der AEROPF.B.S über die Lejstur.;gen der M;i­
litärversicherung bei Unfällen im Militärdienst orientiert" 

Ob und wiewai t die VE oei Militä:1.-versicherimgafällen :ln F-iHle:i.denschaft gezogen ~·i "°"d 
geht aus § 36 des VE--Reglementea klar her-vor: 

"Haben die Versicherten Anspl'.'Uohe an d:i.e Schwtüz. M.ilHärveraiohei;ung 
oder an dic:t obliga.torische Schwoiz .• Unfallversicherung~ so ergiinzt die 
VE die Leistungen dieser Anstalten bis auf dan Betrag ihrer eigenen 
reglementarischen Leistungenc 
Ueberach.rsiten die Leistungen der SülfA oder der Sch~1ei21~ Militärver­
sj_cherung die reglementariacha"l Ansätze de!' VE1, so fallen die Leistun­
gen der genannten Vet:sicherungen v .. ngeküZ'zt .dem Versicherten zu o" 

Die SU"VA ist die eigentliche Grundla.ge der VE und alle versicherungstechnischen 
Bereclinw.gen stützen steh auf die SUVA-Leistungeno 

Seit der Gründung tW.ßerer Fi.1rsorge-Elurichtung wurden .die Ren'Genaneätze der SUVA 
etwas verändert·. Unsere im VE-Regleme:nt Seite 16 festgelegteu Invaliden- und Ih.n-· 
te:rl~ssenenranten. haben daher nur badingt:e Gültigkeit. Sie finden Amrendung bei 
Invalidität oo.er Ton, yeruraac]lt _dm:ch K!:ankzi,~i1,. 

Bei Inrnlidität oder Tod durch Unfall (.m~ und ausserhalb d.er SWISSAIR1' auch im 
Ausland, ausgenommen Militär) bezahlt die SUV P~ f olgande Renten: 

FU.r: ifollinvaliditä'lt (~ilaten !:Y!d ~Jcer) Fro 6}00.- ) ihttven- und Waisenrenten 
Witwen Fr .. 2700 .. - ) zv.sammen dürfen 60% des 
Waisen Fr. l ~50. ,,, versicherten V ardienstea 

(~.5400 • .,.) nicht liberstei~n. 
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Dia Berechnung dieser Renten basiert auf einem max. versicherten Verdienst von 
Fr. 9000~- .. Davon werden bei voller Invalidität 'l0%, tur Witwen 30% und fU.r 
Waisen 15% ausgerichtet. 

Folgende Darstellung gibt Auf schlusa über die wirkliche Rentenhöhe bei voller 
Invali~.Y.'5!!7H.!:§acht durch Unfallo Es sei nochmals festgehalten: Bei Invalidi­
tät u:rn:l Tod verursacht durch Krankheit findet die Rententabells § ' 16 Anwendung, 
wobei dio VE ~Hein lüx die Renten aufkommt. 

Bai Unfall 1.m r1ilitä:edienst tritt e.n Stelle der SUVA die Militärversicherung mit 
den Ihnen tekannten Leiztungeno 
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Die Kax-enzzei t ( Vorv9rsicherung) ist in den §§ 10, 11 v.nd 12 dea VF.-Regl6lilentes 
umschrieb~n. Sie kann sich nur bei Krankheit nachteilig auswirken und zwar nur 
dann~ wann diese Krankheit - die Invaldität oder Tod zur Folge hatte ... nicht auf 
die Ausübung des Berllfoa zurückzuführen ist. 
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Admission to Cockpit. (w. Stier li ) 

In der Hoffmmgp dass die folgende Erläuterung zu unserem Pm nicht als A1.lslegung 
der Bibel durch einen falschen Propheten gedeutet wird, möch-te ich denen, die gleich 
mir bei FOM 5c 7 o 2 im Unklaren waren, fü1.chstehendea zw:- Kenntnis br:i.Jl8en: 

FOM 5.2_!,..'{• 11Ad,!!,.i~~.3ion to cockpit", Absatz ~H 3 Rev. 2~ .. 

The Ch:'~irman of the Board 

The Pl•esident of Swia air 

The Vice President of Operations 

The Manager of Flight Operations 

Verwaltungsratspräsident 
z.Zt. Herr Dr. Heberlein 

Diiektionspriisident 
ZoZt. Herr Dr. Berchtold 

Chef des Dept. III 
z.Zt~ Herr Zimmermann 

Chef Flight-OPS 
z.Zto Herr v. Tscharner. 

Wenn schon gerade vom Kapitel "Admission to cockpit" de~ PIH die Rede ist» eo wäre 
noch da.rauf hinzu-weisen, dass speziell den LC-3 Kdt. im Hinblick auf die immer 
wieder auftauchende Frage - Passagier auf dem Funkersitz ja oder nein - (bei Ueber­
buchungen und entsprechendem Gejammer des Bodenpersonals) der betr. Abachnitt des 
PIH dem speziellen Studium empfohlen werden kann. Dies lediglich um in entsprechen­
den Si'Gua.tionen vor momentanen Gewissensbissen und Unsicherheit bewah1't zu sein. 

Keine Gäste im Cockpit. 

(Ca.pt. Robson~ Av. Week, 7. Daz •. l95}o) 

"Eann ich einmal den Pilo·tensi tz sehen ?" ist eine immer wieder gestellte und eine <ee­
vissa Verlegenheit erzeugende Frage. Meiner (Cpt. Robson&s) Meinung und Erfahrung ooch 
gibt es zwei Möglichkeiteu, darauf zu antWorten: Bei der einen kommt n sich blöd vor 
und bei der anderen nicht ganz sauber. Dafür sind verechisdene Vorschriften und gegen­
sätzliche Auffasaungen verantwortlich. 

Seit Jahren wurde versucht, das Betraten der ge~ailigten Bezirke des Cockpits au.~ser 
der BesatzUD€; jedermann zu verbieten. Die abgeschlossene Tilre und die "Cockpit authority 
card." sind Zeugen dieser Philosophie. Wer, mit einer Karte versehen, den Cockpit be­
treten darf, wird nicht vorgeschrieben. Ohne Karte ist aber auf jeden Fall rdchts zu 
wollen. ~inen solchen Permit zu erhalten ist nicht allzu schwierig - sofern man die rich­
tigen Freunde hato 

Bis zu einem gewissen Grade hilft diese Limit'ierung der Besatzung - ungefährt ebenso 
aehx wie es sia stört o Es ist gar nicht geoo.~.rc, dass der Inhaber einer solchen Karte 
im Cockpit nicht im Weg herumsteht P oder dass ihn sein ".Besicht;\gungsbedürfnisa zu 
einer günstigen Zeit überkommt. Natürlich kann der Captain nNeinn sagen, nur wird er 
diesbezüglich gewisse Hemmungen haben. · 

Man kann eic.11 nwi fragen~ warum denn der Captain, dem. es zusteht, einen Besuch abzu­
lehnen0 nicht auch das Recht haben soll, einen solchen zu bewilligen. Warum sind solche 
Spezialkarten überhaupt nötig ? 
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:rrn::be~onoerr- U"'?V1re i.ch (Gapt. Rou.tic.m · :;:. a!' (he Zulassun_, von Pilokm, vo~ f'.lle 
l-' loten a...Yl.de..rc::.r Cesellschaf't~.n und l-i:J.litär 1ilo .-&n. Bei ,Jedem ~··1u.g r:., s Pass?.$a--, · 
'besonder~, in eine;;; mir unbeJrannten Flugzeut.'typ, habe id• mir "m:i:i1r ger·:'!.e d"Jn. Coci;:p~ t 
ar:i

0 
::-~hen~ A derer Piloten geht ea gg-r;öhnlich ebvnao. A er i..au-';e '1 .ta'l: 1 en~-ed.er 

ie unkorra rtc 'l'OUZ' spiden ( uF.i.,,.eni;' ich ~··1·fte ich ja nichi;t -:iber ,;enn du abschlei­
l'hell hmmrti ohn<- dasa es jeman". i::erkt, darfst du schnell,, .n) od·r ®r:n 1rom t na.n 
sich blöd vor ( "ra tUrlic.h H.öchte ich <1'€!-'00, 1:\her aie 11= b •n da sn '!o L.'achr:.d ten. fut 
mir leid 1 abet' ~ ~ • ') •. 

Ein Pilot schätzt ea 1 atlirlioh, dass ihu nicht jeder Pas gi~r hs.Jistigen kenn. Aber 
es soh~ünt ~ dass er doch selbst darüber be:: timmen k.<5nuen soll tc:i, lten e" nach vorne 
kommen la.saen wi.~ l unu. •en nicht. Diesos Systerr. funktioniert anscheiw:nd ganz gut 
aut' den Uebsrseent:rsc en: und es iet nicht einzusehen, warum es ander3eo nicht ai!ch 
gehen sollte. 

Wie schon gesagt bed10·;.td der \,octjit permi.t11 keL11a Gnrntfo cetrdfend g-u":.::es Be­
nehmen, gUnstige Zce:it u.rid angemessen n Grund. für einen Besuch. Aber ar sch iesst 
einige davon aus 0 die s::.n absolut normales, bel'uflichcs Interesse an d~r F'He&~rei 
habsn. Was sie nicht haben9 sind nur die richtigen FTeunde. 

Neue Erfi~Ut""lß ent r.ickelt uncl für Ve:rsu.chsbetrie vo1°gs ehen bei. dar Par.!ilic-Ala.ska 
Division de:r Pan Jiillerica World Ainays: 

SELSW ( Selectivc 6igr 'illiP~L befreit die .Bea....11tzun.,;;(:in von 1er di::liHr tden U~b..::rni-icl.ur:g 
einer Elll.pfang-:ifI·er::.u.er;t,, yra.3 besonders bai I.angstreckevil ügen v.nd b3i atmo~ i.schen 
Stört.u•gen eine E:,.'leichterung bedeutet. W-ann. eine Boden· tation mit dez· ßeeutzunf ein.es 
bsstimmte11 FlugzeugeE s >rechen will, bewirkt SELSIG iin entsrJr,~chenden Cockpit das 
.~t1.Iflev.chten E'ÜieE LicM;signals oder die Betä.t.igung eines ,3Uffii1':er :1. Alles ~1fifl i.m li'J. ~"··· 

zeug zusätzlich .x.:aöti~,.~ werden soll, iBt ein .deine:-e VerstäJ::r.ero (!!v. We0k;29.J1:ni. ?.5) 

~lliBi.~-~ttJ. . .:!-l e ~t Sol)?'&ß• 

:r.m philippülisch n. Parlnr.em .. wurde eine eingehende Unte ·suchung ar .-eo.1.·,inet, d1 · 
Urs.zchen, die <ii; 2.U z1ir Einstellung ihrer i. tern&tJ.on h:i.i Langstreckenlinien Zl1 n­
gan, l erauszufir.d"-~1. JJe_ Abgeorgne-~e CabaDc,.crballß erk.1.ärte ~bei u.a.: Die Direktio1i 
de1' Gesellgchaft '"IJU' extrave.gant~ Sle untcrhiolt au.f der ganze;.1 W.-üt ein riecz vo.t 
teuren Btiros, st~Jl i:a m:n.orikanische Piloten ein imd besc:häftigte hocllbozahlte runeri-· 
kaniec.he B'9amtc ·•:n Po~ten, die von Philippinos mi.t 1~eit niefü i.geren Salären i:itt:en. 
ausgefüllt werden krinncn. (.r .. v. Week, 19. April 1954) 
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Es geschah in einer Sommernacht oder 
was machen unsere alten ])C, .. 2, BB-ITE, HB-ITO ? 

C-erüchteweise hat dieser oder jener gehört? dass unsere beiden nach SUd-Afrika 
ve1·kau:ft0n OC-2 ihre Flugzeugleufbahn mit eil;ler Crash-Land1lllg abgeschlossen hätten. 

Alle diejenigen~ die noch mit diesen Flugzeugen geflogen sind dürfte es ganz speziell 
interessieren~ w:ie diese guten alten Vögel verholzt wurden. 

Beide Flugzeuge starteten zur selben Zeit mit dem selben Bestimmungsort am 27. Aug. 
1952, 0).40 :in Palmietfontein. Die Ladung bestand zur Bauptsa.ohe aus Karakulpelzen 
und der Flug war über verschiedene Zwischenlandeplätze geplant. 

Nach einem Flug von 4 Std. 25 Min. stellten bei der ZS-DFX beide Motoren wegen 
Brennstoffmangel ab. Bei der darau.a resultierenden Notlandung a.uf einem Feld in der 
Nähe von Bulawayo wurde a.B.a Flugzeug stark beschädigt. GlücklicherrJeiae waren kei­
ne Menschenleben zu beklageno 

Die verschiedenen Fehler, die zu diesem Crash führten, verdienen es 9 einzeln auf­
geflihrt zu werden. 

l) Kein Crew Member war im Besitze einer gtiltigen Lizenz für :oc .. 2, diejenige des 
Co-Piloten war zudem noch abgelaufen. 

2) Es ~rurde . fi.ir eine sichere Durchfilllrwl8 des Fluges zu wenig Brennstoff mi tge­
nomm.en. Die auf dem Flight Plan angegebene Endurance von 6 Std. )0 Min. ~ar 
offensichtlich falsch. 

3) D!ts Flugzeug war be:i.m Crash noch überladen. Die StartUberlast betr\lß ca. 
~500 lbs; ein Posten von 2990 kg war mit 2990 lbs manifestiert. 

4) Die zur Verfügung stehenden navigationshilfen en route wurden nicht ausgenützt. 
Der Cpt. aatte sich vielmehr entschlossen! auf einer direkten Route zu fliegen, 
dabei hatte er etwas Mühe, danrichtigen Luvwinkel zu finden, da auch das We·i;ter­
studiUID eher mager wa~o 

5} Der Cpt. war tiberzeugt von seiner Positionabestimmung anhand von "Lichterhaut~n" ~ 
d>wohl einige gemachte Peilungen ihn auf seinen Irrtum hätten aufmerksam machen 
müssen. 

6) Als nun bei Tagesanbruch die whitliche Position festgestellt wurde, hätte der 
Cpt., der vermutlich seine "endurance" kannte, näher gelegene Flugplätze zur 
Verfüaung gehabt als denjenigen von :Bulawayo. 

Die andere.OC .• 2, die ZS-DFW, kam auf ihrer Reise etwas weiter und star tate am 
29. August 1945 :in Juba nach Wadi Halfa, ohne ein Streckenwetter erhalten zu hab~n. 
Zwei untert1egs aufgenommene Tafot's meldeten starke GfJ'Hitter in der ·Kbartoum Area . 
In diesem Zuaammenhauge wurde der Cpt. gefragt, ob · ~r trotzdem na<:h Wadi Halfa 
weiterfliegen wolle~ El Obeid wurde als Auewei~hf'lugplatz vorgeschlagen, doch könne 
auch das nähere Koati benützt werden. 20-40 stellte der Cpt. fest, dass der Brenn­
stoff nicht mehr bis El Obeid reichen werde und er deshalb doch in Kosti zwischen­
landen ·wolle. Es tmr jedoch der Kontrollstelle nicht mahr möglich, Kosti zu alar~ 
mieren und so musste der Platz mit ungenügenden Landehilfen und ohne Pistenbeleucti ... 
tung angeflogen werdeno IB.s Flugzeug touchierte wohl auf der Piste, da der Anfl ug 
aber nicht in der Pistenachse erfolgte~ raste es über die Piste hinaus~ streifte 
den Signalmast und krachte schlussendlich tn Bäume hinein. Zwai Beaatzungsmitg15e­
der fanden dabei den Tod. Auch hier war das Flugzeug noch bei der I..andung überladen 
und auch h:\.er hatte kein Pilot eine Lizenz für :00-2 ~ 
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E"ln Unfallbericht des Civil Aeronautice Boardo 

Notlandung einar Constellation der EASTEBN AIRLIN115 in der Nähe von Richard Byrd 
Airport, Richraond, Virgo, 19. Juli 1951. 

Der Unfall: 

Flu~~~cJ.ü.ch.te: 

Am 190 Juli 1951 machte ejne Constellation der E.ASTERN AIRLINES 
in der Mähe . von Richro.ond eine Notlandung, lJObei das FlUßZelJ6 
soln1er beschädigt wurde, jedoch weder Passagiere noch Besatzur..g 
V'e:~leitzungen erlitten. 

Der P_u.g i:iahm seinen Anfang in .Newark, NoJo, mit Ziel Miand, 
Florida. Er hätte in rn~ooo ft entlang dem Airway Amber 7 
über Philadelphia, Norfolk, Wilmington, West Palm Beach ziach 
Niami führen sollen. Es wurden ei..c1e Kaltfront mit vereinzelten 
Gewittern und khulenz, für das zweite Teilstück eine schwache 
Warmfront gemeldet. 

Ueber Philadilphia.befand sich daa Flugzeug mitten in der Sturm­
linie, stieg aber weiter a.Uf 181 OCO ft. Die nächsten }O Min. waren 
charakterisiert durch heftige Turbulenz, begleitet von Hagel. Der 
Pilo·i; vollführte nun eine Kurve, in der Meinung, die Gewitterzone 
daraufhin unter einem Winkel von 90° durchfliegen zu können .. Die 
Aufwinde waren aber so stark, dass das Fhtgzeug nicht mehr au.f der 
vorgeschriebenen Röha gehalten werden konnte und auf oa. 2}'000 f't 
getragen wurde. Nach Qa. ;o Min. schweren Gewitterfluges meldete 
der Pilot radiotelaphonisch, dass der Flug vorläufig VFR fortgesetzt 
werden känne. Da.s Flugzaug geriet aber, nachdem as auf 8'000 ft 
ha'tte sinken können, erneut in z\irei heftige Sturmböen. Kurz darau.f 
tratan am Flugzeug schlagartige Schüttelerscheinungcn(buffeting) 
auf, sodass die Besatzung befürchten nru.sstea das Flugzeug breche 
nächstens auseinander. Die GeachwL11digk0it wurde weiter reduziert 
und der Pilot gab dam Boden seinen Entschluss bekannt. eine Not­
landung vorzunebmen. Ein nach der Landung ausbrechender Brand kon.•te 
gelöscht werdeno 

~ntersuchun~: Die Untersuchungsbehörde ist der Ansicht, dass es für den MeteorologeJJ 
schwierig iat, die Gewitter örtlich vorauszusageno Nachträglich wurde 
der Flugverlauf rekonstruiert und fes~astellt, dass das Flugzeug 
zeitweise entgegen der Absicht des Piloten, parallel zum Frontverlauf 
geflogen Wfll'o Beschädigungen namhafter Art, hervol"garufen dU.t'Ch deu 
Gewi tterfl-u& waren nicht eindeutig fe5tzu.stellen, hingegen befand 
sich die Türe zum Hydraulisch..O el-Reservoir in vollständig geöffnetem 
Zustand. Nach dem Unfall durchgeführte Flugversuche zeigten, dasa 
bei geöffvater TUre dieselben Erscheinungen auftraten, ~ie aiG sich 
vor der Notlandung zeigten. 

Die Ursache: Die UntersuchuP.gsbehörda war der Ansicht~ dasa die vermutliche Ur 
aache der Buffeting-Erschei.mmgalim Oeffnen der erwähnten Türe während 
des Fluges zu suchen ist. Ob··-aich die 'Iiire jedoch infolge der ach.-eren 
Turbvianz oder infolge schlechten Funktionierens dea Schlosses öffnete 
liess sich nicht f estetellen.. 
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