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Liebe Mitglieder! 

Folgendes zur Orientierung über einige Fr agen, die den Vor­

stAnd in· letzter Zeit beschäftigtrm und zum Teil auch in Zu­

kunft noch beschäftigen werden: 

1. HB-IRW: Die vom Vorst 1=md 11usgearbeitete EingBbe, in welcher 

im Sinne der seinerzeitigen Abstimmung die 1Vieder­

einstellung von Cpt.JAcob beantrAgt wird, wurde sämtlichen Ver­

waltungsrAtsmitgliedern der Swissair zugestellt. Um nichts un­

versucht zu lassen, wurde sie vorgängig dem Herrn VerwAltungs­

ratspräsidenten zugestellt, der aber die negative Stellungnah­

me der Geschäftsleitung bestätigte, so dass zur Begrüssung des 

gesamt en Ve rwaltungsrRt e s geschritten werden musste. In der 

' .Ablehnung der Ge schäft s l e itung wurde die Frage einer nochma­

ligen Aussprache offen gelassen, und der Vorstand wird auch die­

se Gelegenheit zu benützen suchen. Nach dem von der Genfer An­

klAgekammer getroffenen Entsche id ist wirklich nicht zu ve rst e­

hen, wa rum eine Wiedereinst ellung abgelehnt werden soll, und auch 

der früher vi el h er angezogene Ve r gl a ich mit de r Seefahrt ist 

durch den bek annt en FAll der ~ndrea Doria in e in and eres Licht 

ge rückt! 

2. Neua ufnahmen: Der Vorstand hat die Herren E.Tröhler und 

G.Zürcher e instimmig in die ~eropers Aufgenommen. 

3. Qualifikationen: De r Vorst and ist seit l angem de r ~nsicht, 

dass die Qualifikationslisten vom ~ualifi­

zierten signiert sein sollten, und dass in einem QualifikAtions­

dossier nichts Negatives enthalten se in sollte , von dem der 

Betreffende ke ine Kenntnis hat. Nur auf die s e Art und Weise wird 

das notwendige Vertrauen und die Möglichkeit zu Verbesserungen 

geschaffen. An e iner der letzten Checkpiloten-Konferenzen wur­

de diese Frage neuerdings a ufgegriffen und im wesentlichen in 

unserem Sinne entschieden. Der Qualifizierte wird in Zukunft 

s e ine Quali f ikationen zu s ignieren haben. Die betreffende FOM­

Bestimmung wird entsprechend abgeändert. 
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4. Luftfahrtkommission: Der Vorstand hat als Vsrtreter der ~ero-

pers für die neue Amtsperiode 1957-1959 

Capt.Fritz Schreiber vorgeschlagen. Dem bisherigen Vertreter, 

Herrn Dr.F.T.Gubler wurde mit persönlicher Orientierung der 

beste Dank für die geleisteten Dienste ausgesprochen. 

5. Swissair-Anleihe: Für den Fall einer Unter-Zeichnung der 

in den letzten Woche aufgelegten Anleihe 

von Fr.30'000'000.- wurde von der Aeropers (VE) beschlossen, 

einen Betrag von bis zu Fr.250'000.- zu zeichnen. Inzwischen 

wurde die Anleihe sogar etwas überzeichnet. 

6. De placements-Reglement: Seitens der Swissair wurde der APB 

und der Aeropers der Entwurf zu ei­

nem neuen De~lacements-Reglement unterbreitet. Dieser sieht 

wesentliche Verbesse rungen vor, enthält daneben allerdings Auch 

Bestimmungen, die noch der ~ .. bänd e rung bedürfen. Sollten die Ver­

handlungen darüber nicht zum Ziele führen, so würde Ihnen der 

Vorstand das Re glement zur r .. bst immung vorlegen, da er die Ver­

Antwortung dafür nicht allein übernehmen könnte. 

7. Parkplätze auf dem Flughof: Der Vorstand verfolgt dieses 

Problem seit langem, Vor einem 

halben J ahr wurde der zuständigen Baudirektion des Kantons Zü­

ri ch mitgeteilt, dass für den Flughafenausbau etwa 150 Park­

plätze für das fliegende Personal vorgesehen werden sollten. 

Da das Droblem in letzter Zeit immer kritischer wurde, sind wir 

am 9.~ugust erneut mit einer Eingabe an die Baudirektion ge­

langt, indem wir vorschlugen, dass die ganze Parkreihe zwischen 

dem Zugang zur Wegfahrt und der Flugh:::.ifenwnzäunung - in welcher 

sich heut e schon die Flughafenverw altung Pl ätze reserviert hat 

- für Flughafen- und Swissairpersonal freigehalt en werden soll­

te. Leider ist die Antwort vom 19 .0ktober negativ: 

Es ist ausgeschlossen, in der Frage der Parkplätze auf dem 
Flughafen eine für alle Benützer günstige Lösung zu find en. 
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Wir erhalten laufend Gesuche von allen möglichen Personen 
und Gruppen, die aus an sich durchaus verständlichen Grün­
den einen reservierten PArkplatz auf dem Flughafen zugestan­
den hRben möchten. Es handelt sich dabei um verschiedene 
Personalgruppen, um Halter von Mietw agen, um Firmen oder 
Personen, die PassAgiere abholen, etc. Viele dieser Bewer­
ber vertreten den St andpunkt, da ss sie eher /msuruch auf ei­
nen reservierten Parkplatz in der Nähe des Flughofe s h ätten 
als das auf dem Flughafen arbeitende Personal. DAS Freihal­
ten der grossen ZAhl von Angeford ert en rese rviert en Park­
plätzen bedeutete für die Baudirektion einen grossen perso­
nellen ~ufwand, der umso we niger gerechtfertigt wäre, als 
die Zahl de r Unzufriedenen damit keinesfalls geringe r würde. 
Es ist nicht möglich, dass sämtliche Automobilisten, die es 
irgendwie eilig hab en, ihre FRhrze uge in nächster Nähe des 
Flughofes parkieren können. 

Immerhin hat die Baudirektion sich s e inerzeit bereit erklärt, 
dem fliegenden Personal de r Swissa ir entgegenzukommen und 
ihm den Parkpl atz innerhalb der Einzäunung zwischen de r Post­
baracke und de r Baracke ~ 6 zu r e s ervieren. Wir hab en j edoch 
di e Erfahrung gemacht, dass die s er Parkpl atz pr aktisch nie 
voll ausgenützt ist. Ein weit e r e s Entgegenkomme n zugunsten 
des fli egend en Pe rsonals können wir jedoch a us den genannt en 
Gründ en nicht ve r antwort en. 

Wir werden di e se Angel egenheit weit er verfolgen und vorerst 

vorschl agen, da ss unser j etziger Parkplatz so einget e ilt wird, 

dass e r be sser a usgenützt werden kann und fr e i e Zu- und We g­

fahrt ge schaffen wird. 

8. Arbe itsvertrag : Wi e in der letzten Rundschau mitgete i lt, ha-

b en bis heut e zw e i Konfe r enzen stattgefunden. 

Na ch Mitt e ilung des Chefs De pt.III find en vorl ä ufig keine wei­

t er en Ve rhandlungen mehr statt, da uns die Swissair vorerst ei­

nen Entwurf zustellen will. Ti ir hoffen, da ss dies bald ge schehe, 

denn de r neue Vertrag sollt e auf den 1.Js nuar 1957 in KrAft ge­

set zt werd en! 

9. Feri enregelung 1957: Die von uns entworfene Ferienregelung 

1956 hat sich bewährt und wird mit kl e i­

nen Verbe sse rungen auch für 1957 üb e rnommen werd en können. 

10. HIP - VIP - HURRA! Wenn man so als Besatzungsmitglie d uns er 

Streckennetz abflie gt, gehen e inem öfters 
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HIP-VIP-IP-Meldungen zu, die dann gemäss Vorschriften behandelt 

werden müssen. Ich weiss nicht, wer sich jeweilen die· Mühe 

nimmt, solche Meldungen vollständig zu entziffern. Um Sie wie­

der einmal mit den einschlägigen Abkürzungen vertrr-iut zu ma­

chen, bitte ich, sich die folgenden Telex-Meldungen zu Gemüte 

zu führen: 

HEZH S11/RVC OC VG., GE OG OY OB OS V ö. VB ES TO DDFR SWROS TO 
ES KIDL SVTROS KNYC SWRES TO GE EINN S1'!ROS ES TO H I P 
MESSAGE NR 130 ING •••• ~SSIST.ANT TO VICE-PRESIDENI1 DEPT 3 
FLYING ZRHIDL NOV2 SR846 IDLZRH NOVll SR 411 HEZH S1.IRES 240820. 

Acht Stunden nach dem Ordre kommt der Contre-Ordre: 

TKHEZH srmvc oc vr, GE OG OY OB OS VA VB ES TO DDFR S1IROS TO 
ES KIDL SHROS KNYC S1lRES TO GE EINN SWROS ES TO HIP MESSAGE 
NR 130A CANCELLATION ING .... ASSISTANT TO VIC E-PRESIDENT 
DEP 3 FLYING ZRHIDL NOV02 SR846 IDI,ZRH NOVll SR 411 I REi?EAT: 
PLS CANCEL THIS H I P HEZH SWRES 241609. 

Nur zum Helfen: In Zürich geht die Meldung an 12, in Fr8nkfurt 

8n 3, in New York an 4 und in Shannon an 3 stellen, Und nun soll­

te die .AufgBbe nicht mehr schwer sein! Bei der SBB muss schliess­

lich auch jeder StationsvorstAnd wissen, welcher hohe Beamte 

heute im Zug Nr.846 in der allerersten Klasse vorbeirauscht. Das 

sind eben so Blümlein des internationalen Luftverkehrs! 

Mit freundlichen Grüssen: 

Der Präsident: 

sig. A.Sooder . 
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DER ANFLUG ZUR LANDUNG 

VorfAll- und Unfallmeldungen über Anflüge, die an Hindernissen 
oder vor der Pistenschwelle geendet haben, gehen häufig ein. 
In vielen Fällen wird das Flugzeug beschädigt oder ergeben sich 
Unfälle und FA st-Unfälle. 

Es ist offenkundig, dqss bei einem Grossteil dieser Fälle das 
zu kurze '\ufsetzen unbeabsichtigt, aber durch irgendeinen uner­
warteten Einfluss im Endanflug verursacht war. Es ist nicht im­
mer so offenkundig , dAss der Anflug mit genügender VorAussicht 
geplAnt und ausgeführt wurde, im Hinblick auf Turbulenz, Absin­
ken, Defekte oder irgendeinen andern Einfluss, der sich dem Pi­
loten ge genüber während des Anflugs plötzlich geltendmachen 
kann, unter Einschluss auch der Möglichkeit eigener Fehlurteile. 

In einem bestimmt en Fall gab ein Pilot zu, dass er bewusst zu 
kurz landete, we il ihm das Vo r gel ände als fest und eb en bekannt 
war. DAmit gibt man gewollt u.nd überflüssige rweise einGn Sicher­
heitsfAktor im Anflug preis, der bei ungewolltem und nicht mehr 
Auszugl e ichenden Absinken lebenswichtig WGrden kann. 

Die amerikanische Flight Safety Foundation hat zu diesem Thema 
die \nsichten des Chefs de s Flight Technical Department einer 
internAtionalen Luftverkehrsunternehmung zu diesem Thema ver­
öffentlicht. Tlir stimmen nicht vollständig mit allen seinen 
Auffassungen üb er e in, aber es handelt sich um e inen Artikel, 
der der Ueberlegung wert ist und ein Problem b erührt, das in 
letzt er Zeit für unseren e igenen Linienverkehr von einiger Be­
deutung geworden ist. 

Jeder Pilot sollte die Mindeststrecke kennen, die sein Flug­
zeugmuster bei höchstzulässigem Gewicht bei Windstille auf ebe­
ner Pist e für die Landung benötigt. 

Versuche, eineR bestimmten Zielpunkt ins '\uge zu f8ssen und 
di esen mit r echtze itigen und genügenden Le istungskorrekturen 
auch tats ächlich zu e rre ichen! Beschäftige Dich mit dem Ein­
fluss, den de r Vfind auf den Gleitweg ausübt! Nimm Le istung und 
Ge schwindigk eit zu Hilfe, u..~ die Piste zu erre ichen - mit blos­
ser Hoffnung ist e s nicht getan! 

MAn hFJt den Pilot e n ge raten, die Bremsen oder Bremspropelle r 
auf langen Pisten nicht zu becützen, um Pneus und Dropeller­
r egulierung zu schonen. Solche Vorschrift en werden überholt 
durch den zunehmenden Ve rkehr, der zum möglichst raschen Ver­
lassen der Pisten zwingt. Sie sollten Pilot e n auch nicht dazu 
verleiten, mit Mindest ge schwindigkeit anzufliege n und so nahe 
als möglich an der Pistenschwelle abzusetzen. 



-7-

Diese Bemerkungen mögen primitiv erscheinen, aber halte Dir 
vor Augen, dass erfahrene Piloten gelegentlich zu kurz lan­
den, ohne dass dafür irgendeine vernünftige Erklärung möglich 
wäre! 

Das Aufsetzen an der Pistenschwelle ist mit Gefahren verbunden. 
Man sollte nicht vergessen, dAss die Anflugtechnik mit moder­
nen, schweren Flugzeugen einen Zielpunkt weiter vorn bedingt . 
Diesen Zielpunkt nennt mi=in nLi:indeschwelle'' ( l a nding threshold ) ; 
er ist für Instrumentenpisten in der Nähe des ILS-Bezugspunkts 
gelegen . Es ist ungefähr der erste Punkt, auf dem man bei An­
flügen unter den gegenwärtig geltenden Vfe tterminima landen kann . 

Eine ähnl iche Anflugtechnik sollte auch unter VFR-Bedingungen 
angewandt werden. In absoluten Notfällen denke daran, dass der 
Schaden wahrscheinlich geringer sein wird, wenn eine Kollision 
mit einem Objekt am entfernteren Pistenende eintritt, als wenn 
man mit Fluggeschwindigkeit gegen ein Objekt an der Pisten­
schwelle stösst! 

Wie wäre es, wenn Du Dir Zeit nehmen würdest, Deine eigene An­
flugtechnik einmal kritisch zu betrachten? selbstverst ändlich 
hast Du dies schon verschiedentlich getan - aber hast Du die 
Bezugspunkte festgelegt, die Du während eines A~flugs benützest, 
gewährleisten diese Punkte tatsächlich einen sicheren ~nflug, 
und bist Du mit Deiner Führungstechnik in der Lage, sofort und 
mit Sicherheit auf irgendwelche unerwarteten Abweichungen vom 
gewollten Gleitweg zu reAgieren? 

·'( i\.USTRALIA 9 DCA . AVIJ'.TION SAFETY DIGEST, 
No'., 6 , J un e 19 5 6 ) 

UNF~LL EINER DC-4 IN DEN PERUJ.NISCHEN .ANDEN, HERBST 1955 

Crew on flight to Talars on Sept.30 reports unusual climb and 
descent procedure ~sed and Captain in bad physical and mental 
condition. Climb made out of Chiclayo and Piura on auto pilot 
at 115 to 120 mph., desc ents made at 2000' per min., slow speed 
at both po int s. 

Capt. did not sleep on Saturday night. 11ent to bed at 9: oo p.m., 
could not sleep, got up And dressed in his uniform between 12:00 
and l:oo 8nd spent the rest of the night seated in the living 
room. 
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When seated in the camionet a , Capt. asked purser Soto to give 
him "Me joral" when they boarded the aircraft. Chauffeur noted 
Capt. apparently not well and mentioned going for the standby­
pilot, was told not to malest others on his account. 

First weather report was not good, Crew talked to Cuzco by ra­
dio from the ~lane, Copilot came down and advised not to Call 
passengers, weather unfit, then returned to plane. 

Copilot deplaned, went to Operations office, advised Director 
of Operations that Capt. and he had disagreed over weather and 
that Capt. was angry with him. 

General Revoredo went aboard the plane, talked with the Capt., 
who WAS seated in his seat, was advised that the weAther was 
perfectly flyable and that the pilots wanted clear skies to 
fly in. General advised that first report didn't look good to 
him but would probably imporve. LAt er advised Copilot that 
Capt. seemed tobe normal. 

Copilot returend to plane and passengers were called. 

4fter boarding the plane, earlier than usual, Capt. talked 
with hostesses, who noted that he was ap~arently ill. He was 
gi ven a number of "Me j oral" (Kopfwehta bletten) at his req uest. 

At takeoff, ground witnesees noted that the plane climbed 
steeply at slow speed. Comm.ents were made about the unusual 
takeoff. 

The departure message wa s given to Lima Radio by the Copilot 
in a routine contact, during which his voice sounded tired, as 
witnessed by his brother who wa s listening in. 

Same minutes later, Lima Radio called the flight to report a 
special we ather bulletin from Cuzco. Calls were repeated for 
at least 15 minut e s by Lima, Pisco and Arequipa, the weather 
was broadca st in the blind at l ea st three times, but no answer 
wa s rec e ived from the plane at any time. Had the broadcast 
been rec e ived, the weathe r as given would h a ve obligat e d the 
flight to return to Lima. Company procedure in case of radio 
f a ilure is that the flight will l and at the nea r e st alt e rnate 
where VFR conditions ex ist. 

The flight proceeded in good weather. Shortly before the acci­
dent, passenger BAnna ask ed the host ess, Mi ss Silva, the alti­
tude. ~t the time h e was checking his packet altimeter. Mr. 
Seymour WAS preoccupied i:md was f a stening seat belts for himself 
and wife. Hostess went forward to the Crew compartment, noting 
that the ship wa s climbing at a st eep angle by the difficulty 
she found in walking forward. She advised the Capt. that a 
passenger had asked altitude, was informed that it was 14'000 1 , 

but t ell him we a re ~ climbing to 22'000'. She noted nothing ab-



-9-

normal, except that the ship WAS low over the terrain. Engineer 
WAS mAking the routine engineer's report, made every half hour. 

Miss Silva returned to the pAssenger cabih, again noting the 
steep angle of the floor as she walked and gave the information 
to the passenger. She walked to the rear of the cabin, heard 
engins roAr more loudly, turned facing the front and felt the 
ship buffet sharply as it begAn A right turn. She saw the right 
wing strike the ground. The cabin continued to turn around the 
longitudinal axis and the final impact came with the cabin up­
side down. She has no knowledge of how she got out of the 
wreck. 

Report from the Company mechanics and General Revoredo on the 
state of the wreckage show clearly that the right wing struck 
a rock on the ground and that the ship came to rest upside down . 

VERH ~.LTEN NACH UNFAELLEN 

(von R.S. zur Verfügung gestellter 
Bericht eines südamerikanischen Piloten ) 

Die mit der Einvernahme von Besatzungen nach Unfällen verbunde­
nen Probleme wurden bekanntlich an der IFALPA-Konferenz von Rom 
einlässlich diskutiert. Auf Grund dieser Diskussionen und deren 
Hintergründe hat nun die Brit ish ~ir Lines Pilots Association 
eine kurzgefasste Empfehlung folgenden Inhalts an ihre Mitglie­
der h erausgegeben: 

''Für den Fall, dass ein Mitglied einen Unfall erleidet, 
wird ihm der Rat erteilt, keine l\ussage (statement) zu 
machen und keine Fragen zu beantwort en, bis es sich dazu 
fähig fühlt. 

Die Umstände werden natürlich von Fall zu Fall verschie­
den sein, aber im allgemeinen sollt e ke ine Aussage ge­
macht und keine Frage beantwortet werden, bevor nicht nach 
dem Unfall mindestens zwölf stunden oder die nächtliche 
Ruhezeit verstrichen sind. 

Den Mitgliedern wird geraten, j e nach eigener Wahl den 
Rat eines t.r ztes, der BJ\LPA ode r eines Anwalts einzuho­
len, bevor sie sich zu Einvernahmen irgendw elcher \ rt 
bere it erklären." 

1'!ir veröffentlichen diese Empfehlung vorläufig nur orientie­
rungshalber, möcht en aber unsere Mitglieder bitt en, sich zu 
dem dAmit verbundenen Problemen zu äussern. ~ir werden dann 
in nächst er Zeit fü=irauf zurückkommen. 
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QUELqUES MOTS AU SUJET DE LUFTHANSA 

Comrne la Compagnie ae rienne Lufthansa , du moins dans la forme 
d' apres-guerre, est la plus jeune des compa gnies europeennes, 
elle a profite avantageusement des enseignements tires des 
experiences et erreurs des autres compagnies. En fait beau­
coup des employe s de Lufthansa etaient engages auparavant par 
d'autres compagnies aeriennes comme BEA ou PAWA. 

Ce fait explique peut-etre que DI.H opta en faveur de l'un des 
plus discute des systemes de preparation de vol, c'est-a-dire 
le systeme employe par les compagnies americaines sous une 
forme modifiee. Alors que, par exemple, les procedes americaines 
exigent que le comrnandant de bord et le dispatcher doivent se 
partager la responsabilite 8 parts egales et que chacun auprouve 
le plan de vol, Lufthansa laisse formellement la decision finale 
au commandant de bord. Sans aucun doute, le "Flight dispatcher 
system" est a recomrni:mdA er comrne tel, pour autFmt qu' il ne soit 
pas donne trop d' importance au mot ''dispatcher". Dans le systGm.e 
de Lufthansa, le dispatcher est en realite un agent d'operations 
aeriennes qui execute tout ou partie du travail pour le comrnan­
dant de bord avant et pendant une esc ale ou avAnt un vol. Il 
prend connaissance de tous les problemes - qu'il sera souvent 
8 meme de resoudre plus clairement et plus calmement que le pi­
lot e tres occupe et souvent .fatigue - et c alcule le plan de vol 
en consequence, additionnant les quantites d'essence, etc. Le 
comm.andant n'a alors qu'a controler le plan de vol et a proce­
der aux changements qui lui semblent necessaires apres avoir 
examines les divers problemes meteorologiques, de deroutements 
et autres. 

Ce systeme permet de realiser une enorme economie de temps. 
Meme pour un plan de vol d'une ligne europeenne, une demi-heure 
suffit pour executer taut le travail, cependant que uour un vol 
nord- atl antique, la pre pa ration complete se fait en deux heures 
et demi e . De ce fait, sur les lignes europeennes, le temps 
d'escale peut etre reduit avec securite et pour les vols long­
courriers, l e membre de l'equipage responsable beneficie d'un 
temps de s ervic e plus court avant le vol. 

Lors d'une rec ente Visit e A London ~ irnort nous avons ete a 
meme de suivre non s eul ement l e fonctionnement des operations 
de Lufthansa, ma is encore de nconst at e r combi en la partie de s 
"aff a ires '' du Queen' s BtJ.ilding r em"?lissa i t pleinement s e s 
fonctions. Ce batiment, 8 part son importance pour l e s visiteurs 
de l' ae ro port, joue un rol e import ant dans les Operations de 
L.~.P. Il contient les burea ux de s operations des compagnies 
aeriennes, des salles de briefing, de s arrangements de controles 
douaniers e t autres facilites pour les equipages. Le s specta­
teurs, escaladant pour ainsi dire l' exterieur de ce b8timent, 
ne peuvent pas se faire la moindre idee de la somrne de travail 
important qui s'accomplit a l'interieur. 

(THE AEROPLANE, 10 aollt 1956) 
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ZUM UNFALL T .W .A. BEI PITTSBURGH VOM 1. 4.1956 

Der vorliegenden Nummer liegt der Kurzbericht über den im Ti­
tel bezeichneten Unfall bei. Dem Originaltext s@i der folgende 
Auszug entnommen, da er zu einigen grundsätzlichen Ueberlegun­
gen anregt, die nicht nur für den M-404 gelten: 

....... 
"Der Chefpilot At lantic Region der T. VI .A. sagte aus, dass er 
unter ähnlichen Verhältnissen zuerst nicht den linken Leistungs­
hebel bis zum Punkt zurückziehen würde, an welchem der Segel­
stellungsautomat ausgeschaltet wird, sondern dass das beste 
VerfAhren unt e r diesen kritischen Umständen darin bestAnden 
hätte, die FeuerFrnzeige (die sich ja erst auf die Zone 1 be­
zog) solange zu vernachlässigen, bis genug Höhe und Geschwin­
digkeit für sicheren einmotorigen Flug erreicht gewesen wäre. 
Dieser Auffassung war auch Captain McQuade (der sich ~uf dem 
rechten Sitz des Unfallflugzeugs befunden hatte). Anderseits 
war das Verfahren für Feuerausbruch in der Zone 1 oder Lei­
stungsverlust auf einer Kontrolliste festgelegt, und der Co­
pilot leitete dieses Verfahren ein; als er jedoch den Propel­
ler von Hand auf Segelstellung schalten wollte, wurde er vom 
Kommandanten unterbrochen, der glaubte, dass der Automat funk­
tionierte. Es st eht logisch fest, dass der linke Propeller auf 
Segelstellung gegangen wäre, wenn der Copilot nach Vorschrift 
weiter vorgegangen wäre. Die Kompliziertheit moderner Flugzeu­
ge und die Notwendigkeit der Koordination der Tätigkeit mehr­
köpfiger Besatzungen in Notfällen erfordern, dass Alle Verfah­
ren strikte nach den vorge schriebenen Kontrollisten durchge­
führt werden. 

Das C.~.B. ist der Auffassung, dass jeder von den beiden Pi­
loten auf die Notlage so r eagierte, wie er sio sah, dAss aber 
- da die Notlage nicht beiden gemeinsam voll bekannt war und 
keiner von beiden genau wusste, was der andere t at - beider 
unkoordiniert e Handlungen dazu führen, dass de r Propel l e r 
nicht auf Segelstellung ging und das Flugzeug unter den gege­
benen Verhältnissen nicht mehr gesteuert werden konnte. 

Um einer '.'liederholung solcher Fälle vorzube ugen, änderte die 
Unternehmung nach dem Unfall ihre Verfahrens-Vorschriften für 
Feuerausbruch im Triebwerk oder Motorausfall ab. Na ch den neu­
en Vorschriften hat dasj enige Besatzungsmitglied, das zuerst 
auf die Schwierigkeit aufmerksam wird, die Notlage auszurufen, 
so dAss de r Kommandant unverzüglich ein koordiniert e s HAndeln 
der Besatzung einleiten kann. Nach Bestimmung des von Feuer 
oder Ausfall betroffenen Motors muss der Propeller von Hand 
auf Segelstellung geschaltet we rden, bevor Leistungs- und Ge­
mischhebel zurückgezogen werden. Pfenn der Notfall im Start ein-
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tritt und der SegelstellungsautomAt bis zur Bestimmung des be­
troffenen Motors nicht funktioniert hat, so ist der Propeller 
ebenfalls von Hand auf Segelstellung zu schalten." 

· ·· ····· /Am.erican Aviation 
Einer Meldung in Nr.10 (B.Oktober 1956) ist zu entnehmen, dass 
die ~LPA mit den Schlussfolgerungen des offiziellen Berichts 
nicht einig geht, indem sie die Möglichkeit eines Defekts der 
Propellerverstellung annimmt, wie er auch schon auf ähnlichen 
Flugzeugen vorgekommen ist. seitens der ALFA sind Vorkehrenge­
troffen worden "to see that the facts are given proper consi­
deration''. Mehr lässt sich leider dieser Meldung noch nicht 
entnehmen. 
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UEBERMUEDUNG UND FLUGZEITBESCHRAENKUNGEN 

von J. A.Newton (Chief, Flight Branch of ICAO Air Navigation 
Bureau). 

Am frühen Nachmittag eines bedeckten Dezembertages im Jahre 
1954 wurden die Bewohner in der Umgebung des Flughafens New 
York-Idlewild durch eine heftige Explosion mit nachfolgendem 
Schein eines intensiven Feuers aufgeschreckt. Ein DC-6B-Flug­
zeug einer europäischen Flugunternehmung war im }.nflug auf 
den Flughafen in die Mole geflogen, welche die ~nflugfeuer 

der Piste 04 trägt, und 26 Personen hatten den Tod in den 
eisigen Fluten der Jamaica-Bucht gefunden. Der Unfall wurde 
durch das Civil Aeronautics Board untersucht, mit nachfol­
gender Veröffentlichung der Ergebnisse. Die wahrscheinliche 
UnfAllursache wurde als ungenauer Anflug mit zu steilem Ab­
stieg bezeichnet, aber es wurde auf die bedeutungsvolle 
Mitursache hingewiesen, die in der Uebermüdung des Piloten 
durch die besonderen und schwierigen Verhältnisse anläss­
lich dieses Fluges gelegen hatte. 

Was ist Uebermüdung? Wodurch wird sie verursacht, was sind 
ihre Folgen, und was kann zur Verhinderung oder zur Milde­
rung ihrer Wirkungen getan werden? Die Erscheinung war in 
der Industrie bekannt, lange bevor man in der Luftfahrt auf 
die damit verbundenen Probleme aufmerksam wurde. Sie muss 
in den ersten Jahren der industriellen Revolution ein scrwie­
riges Problem gebildet haben, als die Arbeiter gezwungen ,. 
waren, ihre /l.ufgaben unter denkbar schlechten Bedingungen 
zu erfüllen, zum geringstmöglichen Lohn und während der 1 
längstmöglichen Arbeitszeit. Tatsächlich find et sich die 
erste schriftliche Anerkennung der Uebermüdung in der Indu­
strie in England ausgesprochen, indem 1802 ein Gesetz er­
lassen wurde, durch welches die Arbeitszeit von in den Fab­
rike~ beschäftigten Kindern beschränkt und an die betref­
fenden FAbriken best immte Mindestbedingungen an Lüftung 
und Saub erke it gestellt wurden. Dieses Gesetz war der Vor­
läufer zahlre icher Fabrikgesetze, die in vielen andern Län­
dern und für viele weit ere Industrien erlassen wurden. 

Uebermüdung ist indessen immer noch ein verhältnismässig 
neuer Begriff in der Luftfahrt. In vielen Staaten hat man 
Studien in Angriff genommen, um Ursachen und Wirkungen zu 
erkennen - aber solche Studien haben bisher im wesentlichen 
nicht weiter geführt als zur Erkenntnis der Vielschichtig­
keit der Probleme. Von technischen Spezialisten sind auch 
Einzeluntersuchungen mit interessanten Ergebnissen ange­
stellt worden. 
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Es ist verhältnismässig einfach, körperliche Uebermüdung 
AUS Ueberanstrengung zu bestimmen, aber Uebermüdung des Pi­
loten stellt kaum nur das Ergebnis l angand8uernder Tätig­
keit dAr. Viele klinische Studien wurden unternommen, um 
Ermüdung in quantitativen Einheiten bestimmen zu können, 
aber es treten soviele Veränderliche auf, dass dieses Ziel 
sich als unerreichbar herausgestellt hat. 

Sir Frederick Bartlett, der viele solcher Studien durchge­
führt hat, hat den Begriff der "Geschicklichkeit sermüdung'' 
(skill f 1'ltigue) entwickelt, wobei e r unt ersche idet zwischen 
der Ermüdung als Folge harter körperlicher Anstrengung und 
der Ermüdung als Folge von Arbeit, die wenig dRue rnde Mus­
keltätigkeit erfordert, aber viel ausda uernde Konzentration 
und einen hohen Grad von Geschicklichkeit. Er s elbst verwen­
det den Ausdruck ''Ermüdung" zur Bezeichnung all j ener be­
stimmbaren Ve r änderungen i m Ausdruck e iner Tätigkeit, der 
auf die andauernde Ausübung dieser Tät igke it unt e r den nor­
malen ~rbe itsbedingungen zurückge führt we rden und von dem 
nachgewiesen werden kann, das s er entwe der unmitt elbar oder 
spät er zur Verschle cht erung im ~usdruc, diese r Tätigkeit 
führt, oder einfacher: auf Ergebnisse im Rahmen dieser ~r­
be it, die unerwünscht sind. 

Uebermüdung kann wohl am besten als ein körperlicher Zu­
st and de r Erschöpfung , de s Verbr auchtse ins und der Müdigkeit 
bezeichnet werd en, der aus Ve ränd erungen in de r k örperli­
chen Chemie und Physiologie resultiert, als Ergebnis einer 
tmstrengung, die we it er e Tätigkeit zu ve rhindern Anstrebt. 
Ihr Beginn ist unmerklich, und sie wird von ihrem Opfe r nicht 
immer erkannt; sie ze i gt sich in ste t ige r Verschl echt erung 
der Geschicklichkeit und de s 1'firkungs gr Rde s und k i:mn durch 
stimulier ende Mittel nicht behoben werden. Ermüdung des Pi­
lot en kann dann entweder vorübergehende Ermüdung sein, wie 
sie sich im gesunden Individuum nach e iner ~eriode der hn­
strengung od er der Aufregung als normal zeigt und durch nor­
mal en Schlaf, Ruhe und Bef r e iung von solcher Aufregung be­
hoben werden kann - oder aber kumul ative Uebermüd ung , di e 
nicht so zu beheben ist, sondern nach vorüber gehende r Ermü­
dung e intret en kann, wenn e in Individuum e ine r so grossen 
Bel astung unt erworfen war, dass die normal e Erholung nicht 
e intritt, und die sogar zu e inem als ~eroneurose beze ichne­
t en Persönlichke itswandel führ en k ann. 

Um Ursachen und 1'firkungen der Pilotenermüdung f estzustellen, 
wurde in Engl and e ine Versuchsre ihe durchgeführt - die Cam­
bridge Cockpit Studies -, be i welcher tatsächliche Flugbe­
dingungen hergest ellt wurden. Die sen Versuchen lag der Ge­
danke zugrunde , dass e in Pilot die Risiken während de s Flie­
gens vorwegnimmt und auf der artige Vors pannungen ("antici-
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patory tensions '') im Sinne einer Behebung der Gefahr und 
damit der Spannung reagiert. Dabei erkannte man, dass eine 
solche Vorspannung gleichwertig mit Unruhe und Besorgnis 
(anxiety) sein kann. Ferner dachte man, dass die Geschick­
lichkeit eines Piloten einem hochgezüchteten Organismus 
entspricht, der bei Unterbrechungen zu Fehlleistungen neigt, 
und man weiss, dass starke Gefühlserregung - z.B. Unruhe 
und Besorgnis - unter gewissen Voraussetzungen zu solchen 
Fehlleistungen führt. 

Nach längeren Zeiträumen, die bei diesen Versuchen am Steu­
er verbracht wurden, war eine deutliche Verschlechterung in 
Geschicklichkeit und Genauigkeit festzustellen, und die Ver­
suchspersonen stellten mit zunehmend er Ermüdung geringere 
Anforderungen an ihre Gen3uigkeit und Leistung, indem sie 
zugleich die Instrumentenablesungen nicht mehr in ihrer Ge­
s amtheit verarbeiteten, sondern sich auf ein einziges In­
strument konzentrierten. Der Bereich ihrer Aufmerksamkeit 
schränkte sich ein, verbunden mit einer kennze ichnenden Ver­
gesslichkeit mit Bezug auf Nebeninstrumente. Fahrwerkschal­
ter wurden besonders oft übersehen. Dab e i wuchs en die Fehl­
leistungen gegen das Ende des simuliert en Fluges plötzlich 
an, was zeigt, dass e in ermüdeter Pilot in Zielnähe zum 
Nachlassen neigt. 

Viele andere Ermüdungsstudien wurden angest ellt mit dem Ziel 
eines vorbeugenden Heilmittels, durch welches verhindert 
werden könnt e , dass vorübe rgehend e Ermüdung zu kumulativer 
Uebermüdung und Aeroneurose wird. Man we iss, dass das Flie­
gen eine ernste und verantwortungsvolle Tätigke it darstellt, 
die ein hohes Mass an Geschick und Intelligenz verlangt. 
Dieses hohe Mass an Int elligenz macht den Piloten oft sei­
ner Umgebungsverhältnisse und kleiner Unannehmlichkeit en 
stärker bewusst. Er fügt seinen Kenntnissen ständig j ene 
Dinge zu, di e er auf j edem Flug oder aus Unfäll en erfährt~ 
Er kann finan zielle , soziale und familiäre Verantwortungen 
auf sich genommen haben, und diese Verantwortungen, verbun­
den mit jenen für seine Be satzung, s e ine Fluggäst e und sein 
Flugzeug können zu dauernder, wenn auch nicht erkannter Be­
sorgnis und Unruhe führen. 

Derartige Unruhe- und Verantwortungsgefühle sind durchaus 
normal, wenn de r Betreffende seine ~ufgaben konstruktiv lä­
sen kann, ab er wenn die Gefühle ungelöst ble iben, so erhöht 
sich die Spannung. Die andauernde Spannung kann zu Schlaf­
losigkeit, zu Unlustgefühl en, zu Re izbarkeit, zu Verdauungs­
störungen und zum Verlust der Lust am Fliegen führen. Ueber­
mässige Arbeitsbelastung ohne häufige Ruhe ze it en wirken sich 
auf das zentrale Nervensyst em und auf die körperliche Wider­
standsfähigkeit aus, und dauernde Besorgnis zusammen mit der 
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Unmöglichkeit, sich der dauernden Verantwortung zu entzie­
hen, kann schliesslich zu einer ~eroneurose mit ausgespro­
chenem Persönlichkeitswandel f ühren. 

1'!As führt zur Ermüdung im Fluge selbst? Es sind verschieden­
artige und viele Urs achen. Die Konstruktion des Flugzeugs, 
seine Grösse und sein Gewicht, die Stellung der Instrumente, 
die aufzuwend enden Steuerkräfte, Lärm und Erschütterun~en, 
verbund en mit wechs elnden Einflüssen von Höhe,Druck und . 
Temperatur, schädlichen Gasen, Sauerstoff - alles wirkt 
sich aus. ~uch die Bel astung a us der Anzahl der ~ufgab en, 
die sich gleichzeitig oder fast gl e ichzeitig stellen, spielt 
e ine Rolle. Viel h ängt a uch von de r Flugdauer, von der Fre­
qraenz -d er Landungen und St arts ab, vom Streckenwett er, von 
der Dauer des Fl iegens unt er Instrument enflugbedingungen, 
mit s e iner erhöht en t nspannung . Unruhe und ~ ngst können die 
Energi er e serven schwinden l as sen. 

~e ussere Einflüsse machten sich gelt end in wechselnd en Ge­
biets- und Klimaverhältnissen, durch welche di e Flüge füh­
ren, im Ze itraum des Ve r bleibens in verschi edenen Klimen, 
in schlecht en Flughäf en und unge nügend en Bod endi ensten, im 
Zubringerve rkehr zu und von den Flughäfen, und auch in so 
kleinen Dingen wie Mahlzeit en auf abgelegenen St ationen. 
Auch die Ze it der Vorb e r e itung auf einen Flug und Verspätun­
gen auf den Flugplan mit ihren Ungewisshe iten und Beunruhi­
gungen sind wesentliche Faktoren. ~ irtschaftliche und Fami­
lienprobleme begünstigen die Ermüdung , denn es ist wohlbe­
kannt, dass Kummer und Sorgen die Urteilsfähigkeit beein­
trächtigen, die notwendig ist, um genau auf einander abge­
stimmte Bewegungen auszuführen, und dass sie zu Zerstreut­
heit und Ge ist e s abwes enhe it führen. Pilot en mit nervösem 
oder neurotischem Temperament, di e noch durch familiäre 
Sorgen belast et sind, sind zur Koordination ihre r Besatzung, 
zur ~usstrahlung de s notwendigen Vertrauens nicht im Stan­
de, wenn di e Be s atzung in ungewöhnlichen Verhältnissen steht. 

Mit all diesen Veränderlichen und ihren ve rschiedenen mög­
lichen Komb i nationen haben es die Staat en unmöglich gefun­
den, allen l nf orderungen genügend e Vorschrift en aufzust el­
l en, ab er e s best eht doch ein grosses Ma s s an Einheit in 
ihren Ideen üb er die l etzt en Grenzen de r ze itlichen Bean­
spruchung von Be sat zung en. 

va e wirkt sich Ermüdung in einer BesRtzung aus? Besatzungen 
müssen im St ande s e in, wäh r end gewi s s en 'I' ätigke itsspitzen 
mit einem Höchstmass an Leistung zusRmmenz11 arbeit en. Die 
vorerwähnt en Versuche von Cambridge ze i t i gt en da s in diesem 
Zusammenhang bedeutung svolle Ergebnis, dass die Auswirkun­
gen der Ermüdung gegen das End e e ine s Fluges am grösst en 
sind, wenn zugl e ich auch die höchst en ~nforderungen An die 
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Leistung gestellt werden. Es ist oft notwendig, dass der 
Pilot am Ende eines langen Fluges über Energie- und Lei­
stungsreserven verfügt, um einen Instrumentenanflug ausfüh­
ren zu können, der - wie im Fall des einleitend erwähnten 
Unfalls - sehr schwierig sein kann. Das /\bsinken der Lei­
stungsfähigkeit und die Bereitschaft, sich mit weniger Si­
cherheit abzufinden, wie es die Versuche von Cambridge zeig­
ten, sind im Zusammenhang mit der Bedienung des Fahrwerks 
besonders bedeutsam, denn solche Bedienungsfehler bilden 
eine häufige Unfallursache. 

Die Untersuchungsberichte über verschiedene neuere und be­
sonders katastrophale Unfälle enthalten Bemerkungen über 
die Uebermüdung der betreffenden Besatzungen und weisen da­
rauf hin, dass bei Uebermüdung Fehlleistungen leicht er vor­
kommen. Es wurde darauf hingewiesen, dass uneingeschränkte 
Sehfähigkeit - besonders in Bezug auf Konvergenz und Qnpas­
sung - eine primäre Voraussetzung darstellt, und dass die­
se Voraussetzung dl1rch Ermüdung merklich beeinträchtigt wer­
den kann. 

Es ist auch bemerkenswert, dass in ve rschiedenen neueren 
Unfällen, in welchen die Ermüdung eine Rolle gespielt hat, 
Sehfehler während Endanflug und Landung die Ha uptursachen 
gebildet haben. Aus allen Unterlagen, die von den Staaten 
und in klinischen Versuchen gesammelt wurden, ergibt sich, 
dass Ermüdung kumulativ wirkt und zu Fehlleistungen führt, 
welche die Sicherheit des Flugzeugs, der Fluggäste und der 
Besatzung gefährden können. Die Auswirkungen der Uebermü­
dung sind daher häufig fatal. 

~'las kann getan werden, um Uebermüdung zu verhindern. Offen­
sichtlich hängt viel vom einzelnen Besatzungsmitglied ab. 
Es muss sich durch genügende und gute Erholung sowie durch 
ange~asstes - nicht zu milde s und nicht zu scharfes - Kon­
ditionstraining bei guter körperlicher und ge istige r Gesund­
heit halt en. Es muss sich von Tabak- und Alkoholmissbrauch 
hüt en und eine ge sunde Ernährung pflegen (so da ss e s be i­
spielsweise keinen Mangel an Vitamin ~. erle idet, de r s e ine 
Sehschärfe beeinträchtigen würde , was es dann durch erhöhte 
~nspannung wiede r auszugle ichen suchen und damit eben der 
Ermüdung rufen würde). Es muss alle s tun, um zu s e iner ~r­
be it ge sund und erholt anzutreten. ~nderse its müssen die 
Unt ernehmungen alle s in ihrer Macht stehende tun, um gute, 
zuverlässige und wohlgewart et e Flugzeuge und alle möglichen 
Hilfem am Boden beizustellen. 

Dr.Russel Davis, Grossbritannien, bemerkt zu Studien über 
Pilotenfehler: "Man füirf ruhig i=mnehmen, dass sich das Ver­
trauen in die Arbeitsverhältnisse in einer Ve rminderung der 
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UnfAllhäufigkeit auswirken wird, wenn einmal die Piloten 
selbst dAs Fliegen als sicher betrachten. Schon nur AUS die- · 
sem Grund sollte alles getan werd en, um die Piloten der Sor­
ge um den ~usgang ihrer Flüge zu entheben. Verkehrs- und 
andere Vorkehren sollten so sein, das s die UnfBllgefAhr nicht 
nur tatsächlich verminaert wird, sondern dass die Piloten 
auch an diese Verminderung glauben. i\us denselben Gründen 
ist auch eine sorgfältige Flugvorbereitung wichtig." 

Genügende Gesundheitsdienste und psychologischer Beistand 
zur Behebung von gefühlsmässiger Unruhe und Spannung unt e r­
stützen den Unt ernehmer in seiner Aufgabe, seine Be satzun­
gen so leistungs f ähj_g als möglich zu erhalten. M1=m muss sich 
bewus st bleiben, dass Zeit und Aufwand, die zur husbildung 
eines hochgezüchte t en Piloten notwendig sind, verlorengehe n, 
wenn ein Besatzungsmitglied ermüdet. Siche r, der Unternehmer 
mus s seine kost ~1a ren Flugzeuge so gLlt als möglich ausnützen, 
und der Einsatz der Besatzungen muss in Uebereinstimmung 
gebracht werden mit de r GestAltung des Flugzeugunterhalts, 

\ aber viel II.arge r kann vermi eden werden, wenn der Besr-it zungs-
\ einsetz zum voraus geplant und dann an der Planung f estge ­

halt en wird. In dieser Planung sind di e Flugzeit en so g~t 
als möglich zu vert e ilen, denn kein Pilot kann gegen Ueber­
müdung etwas tun, wenn er zu ras0h hintereinande r a11f lan­
gen und anstrengenden Flügen eingesetzt wird. Auch gute 
Aufenthaltsräume und andere Einr ichtungen auf Aussenstatio­
nen helfen, eb~nso wie da s Bestreben, die Vorbereitungs-
und 1fartezeiten auf einem Mindestmass zu halten. Ferner ob-
1:.egt es dem Unternehmer, den Flugzeugunterhalt so sorgf äl­
t ig als möglich zu gestalten, denn eine Re ihe auch von klei­
nen mech~-rnischen Sc.i:1wierigkeiten kann Unruhe und Ungewiss­
heit über die Lufttüchtigkeit des Flugzeugs verursachen. 

Nachdem die de rzeitige Konstruktion des Menschen ziemlich 
gleich bleiben dlirfte und wenig Auss icht en auf das baldige 
Erscheinen eines verbesserten Modells bestehen, i s t die An­
pas sung an Ne~e rungen Sache der Flugzeugkonst ruktion. Die 
Unternehmer sollt en mit den F'l.u.gzeu_glcons ·c :rukteu_ren zusammen­
arbeiten, u.m die bestmögliche }'.nor d.nung der lfüJtrumente, 
der Bel euchtung, Belüftung und anderer Einzelheiten im Flug­
deck zu bew iI ken, so dass u::-inöt i ge und schwierige 1fonöver 
während des Fluge s vermieden w6rde n können. Je einf11cher 
die ~,ufgabe, de s to weniger ermüdend ih re Erfüllung . Da die 
Anforderungen an die Sicht im gegenwärtigen Zeitalter der 
Verkehrsdichte und de r hohen Ar:.nähe:-ungsgeschwirid.igkeiten 
so wichtig sind, sollten die Flugzeugkonstrukteure d11rnach 
streben, die bestmeglichen Sichtbedingungen zusAmmen mit 
eine r Instrumentenanord~ung zu schaffen, welche deren Ueber­
wachung möglichst erleichtert. Bewegu.ngs stL1die n über das 
Verhalten des Verkehrspiloten auf Routi.neflügen hab en zu 
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Unterl8gen über die beste Anordnung der Steuer- und Bedie­
nungsgeräte geführt. An Systemen, die gegenwärtig im Eins11tz 
stehen, wurde gezeigt, dass viele der SchAlter und Hebel 
nicht weniger als 15 Zoll j enseits der normalen Re ichweite 
der Hände liegen, mit dem Ergebnis, dass ihre Bedienung er­
hebliche Rumpfbewegungen erforde rt, die zu Körper- und Sicht­
verschiebungen aus der Normalstellung heraus zwingen. Es 
wurde in solchen Studien auch darauf hingewiesen, dass die 
Re ichweite einer e inzelnen Hand durch eine Kugel- und nicht 
eine ebene Fl äche begr enzt ist, so dass die Anordnung der 
Heb el und SchRlter auf e iner gewölbt en Fl äche e ine bedeut en­
de Verb esserung darst ellen würde. 

Da bei Ermüdung oder in ge spannter Lage immer die Möglich­
keit menschlicher Fehlle istungen best eht, kann der en 11shr­
sche inlichkeit auch durch gute Unt ersche idung de r St e uerungs­
organe in Lage , Farbe und Ge st alt ve rminde r t we rden. Di e 
Unt ernehmer ane r kennen be r e its die Vort e ile e ine r gut en Bo­
denorganisation mit det a illiert er Wett erber atung . Di es , zu­
s ammen mit den ve rfügbar en Navigations- und Landehil f en 
bringt e ine grosse psychologisch e Erle ichte rung mit sich 
und trägt zur Ve rmeidung von Ermüdungs ersche inungen be i. 
Alle diese Faktoren können der en Eintritt verhindern und, 
zusammen mit häufigen Ruheze iten, kumul ative Uebe rmüdung 
und Aeroneurosen auss chliessen, Nebenbe i s e i a uch auf die 
Bordradarger ät e verwie sen, mit der en Hilfe die Be satzungen 
Turbulenzgebiet e und die mit ihnen verbund enen Belastungen 
ihrer selbst und der Flugzeuge sowie Abwe ichungen von den 
Flugpl änen verme iden können. 

Organisationen wi e I CAO, I ATA, ILO und viele Pilot enverbän~ 

de sind 8lle int ensiv inte r essiert an unser em Probl em und 
suchen über ihre Mitgliede r zu befri edigenden Lösungen zu 
gelangen. 1'!ie be r e its erwähnt, be st ehen aber soviele verän­
derliche Faktoren, dass e s e ine Illusion wäre, e ine i nt e r­
national e Regelung anzustreben, mit wel cher allen Anforde­
rungen Rechnung getragen wer den könnt en, und es be st ehen 
a uch erhebliche Me inungsverschi edenhe iten, wie den Schwie­
rigkeit en am best en zu begegnen s e i. 

D8S Fehlen eines quantit ativen Masse s fü r die Ermüdung ist 
ein Ha upthindernis auf die sem ~ege , aber es besteht doch 
e ine weitgehende Einhe it de r Meinungen in den ve rschiedenen 
St aat en übe r die Begr enzung der Flugze itmässigen Beanspru­
chung der Besatzungen, und in vielen Länd~rn s ind a uf di e­
ser Grundlage FlugzeitbJeschränkungen e inge f ührt worden. Es 
sind ab e r viele , welche die Notwendigkei t ode r a uch nur 
Vlünschb:=irkeit int ernational er Normen auf dies em Gebi et e be­
stre it en, und di e Regelung dem e inzelnen St aat oder dem e in­
zelnen Unt ernehmer überlassen wollen. 
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Das Problem der Ermüdung wurde an der 1. und 2.Konferenz 
der Operations Divi s i on de r I CAO in den J ahren 1946 und 
1947 stud iert, und man ge l angte zur Empfe hlung, Flugzeitbe­
schränkungen für den Tag , die Woche, den Monat und das J ahr 
aufzuste llen. Obwohl di ese Empfehlung schon 1946 offi ziell 
von der I CJ\.O übernommen wurde, entsch ied man ein Jahr spä­
ter, da ss sie noch nicht reif für internationale Anwendung 
wäre. An ihrer st elle wurde mit einer neuen Norm die Ver ant­
wortung über di e einzelnen St8aten den Unt ernehmern überbun­
den: 

"Der Unternehmer hat die Flugzeit en seiner Besatzungen 
zu be schränken. Diese Beschränkungen müs sen gewährl e i­
sten, dass die Flugsicherh e it dt1rch Ermüdung , sei es 
in e inem Flug od e r in aufeinand erfolgend en Flügen oder 
in einem be stimmt en Zeitra um, nicht gefährdet wird. 
Die Be schränkungen sind durch den Eintragsungsstaat 
zu genehmigen.'' 

An späteren ICAO-Konfe renzen ist das Problem neuerdings zur 
Spra che gekommen, aber es war nicht möglich, sich über Ein­
zelheiten zu verst ändigen, und die vorgenannte Norm st eht 
heut e in Kraft. 

Das Ziel der Flugze itbeschränkungen liegt da rin, eine Ueber­
müdung der Besatzunge n zu vermeid en, welche die Flugsicher­
he it ge fährd en könnte. Im allgeme inen be stimmen die best e­
henden staatlichen Vorschrift en die Ze iträume , während wel­
ch en das Flugpe rsonal Be di ngungen a usge s etzt werden da rf, 
di e am ehest en zur Uebe rmüdung führen. Die s e Ze iträume sind 
j enachd em in Di enststund en od er Flugstunden au-s.gedrückt 
und find en im allgeme inen ihre Ergänzung durch eh~s~re chen­
de Vorschrift en üb er di e Ruhe zeit. Si e sind anwendb a r a uf 
di e ganze Besat zung , di e Flugbe s atzung , di e e inzelnen Pi­
lot en, and ere e inze lne Mitgli ede r de r Flugbe satzung ode r 
auf nicht-t echnische Be satzungsmitglie de r. Abge s ehen von 
di e s en Unt e rschi eden zwi s chen den be st ehend en Vor s chri f t en 
scheint doch we itgehend Uebe r e instimmung ds rin zu best ehen, 
dass die aus Uebe rmüdung droh end en Gef ahren durch Flugzeit­
beschränkungen wes entlich ve rmind ert werden können. 

Unglückliche rw e is e steht di e s e an sich glückliche und wohl­
geme int e Art ~on Vorschrift en im Wid er s pruch zu gew issen 
wirtschaftlichen Notw endigke it en. Um den Vorschrif t en Rech­
nung zu tragen, wird e s oft not wendig, dass de r Unt ernehmer 
Be satzungen an unzugängliche und oft unge sund e Ort e ve r­
schi ebt, weil er für e in Flugzeug zwe i od e r ga r dre i Be s at­
zungen stell en muss. Di e s ist ausserd em mit gross en Kost en 
ve rbund en, führt zur Beschränkung de s Kundendienst e s und 
Tarife rhöhungen - od e r zu Gehaltsherabs etzungen zulast en 
der Be satzungen. 
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Viele Besatzungen würden vorziehen, die vorge schriebene 
Höchstflugzeit um mehrere Stunden zu überf liegen, wn ihren 
Dienst auf e inem Flughaf en mit vernünftigen Ruh e- und Er­
holungseinrichtungen beenden zu kö nnen. St att unter Einhal­
tung der Vorschriften auf irgend e inem kleinen Flughafen hän­
gen zu bl e ib en, wo solche Einr ichtungen vi elleicht übe rhaupt 
ni cht vorh Anden sind. Be sat zungsmit gli eder haben es beka nct­
lich nicht ge rne , wenn sie mehr Ze it als unb edingt nötig 
von zuhause f e rnbl e ib en müss en, und wenn di e be st ehend en 
Vorschriften dazu f ühren, so entst eht Unzufriedenheit. 

Das Problem ist lösbar durch Vermehrung der Be satzungsmit­
glieder, aber die s ist h äufig schon wegen de s Ma nge ls an 
Besatzungsra um auf den Flugzeugen nicht möglich. Einrich­
tungen zum Ausruhen können an Bord vorge s ehen we r den, die 
nach Abl auf de r Dienstzeit benützt we rd en können, abe r das 
ist wiederum eine Frage der Konstruktion, denn für solche 
Einrichtungen f ehlt häufig der Pl atz. In einem neuer en Un­
fallb e richt stand zu l e sen: "Eine Matratze st eht zur Ve rfü­
gung, die im Raum Nr, 3 über das Gepäck gel egt we rd en kimn." 
J edenfalls ist es zwe ifelhaft, ob an Bord genügend Gelegen­
heit zum ~usruhen geschaffen werden kann, und de r Komman­
dant wünscht auf alle Fälle am St euer zu se in, wenn ~ett e r­
oder andere Schwi erigkeiten entst ehen. Die zu erw art end en 
höheren Re isege schwindigkeit en we rden die Be s at zung spl anung 
voraussichtlich erleicht ern, denn mit diesen Geschwindig­
keit en werden die Höchstflugze it en auf vi el en stre cken nicht 
mehr üb erschritt en, di e he ut e noch j ens e its die ser Grenzen 
liegen. 

Im übrigen ist es e ine f alsche Annahme , di e viel erorts ge­
pfl egt wird und a uf Grund welcher die ,Auf mer k s amk eit und .viel 
~ rbeit etwas f ehlge l e it et wur de , da ss das e inzige Mittel 
gegen Uebe r müdung in Flugze itbe schr änkungen be st ehe. Tst­
sächlich hA.nd elt e s sich nur um e ine s von vie l en Mitt eln. 
Die ganze Luf tfahrt i nd ustri e hat bishe r an de r Verb e ss erung 
de r Sicherhe it, Regelmässigke it und Le istungsfähigk eit de s 
Luftverkehrs ge arb e it et - und das va rmindert die Belastungen, 
welchen die Be satzung ausge setzt ist, ebenfalls, und damit 
die Gef ahr der Uebe r müdung . Vjele de r Ver änderlichen, wel­
che zur Uebermüdung führ en kö nnen, sind bereits behoben oder 
stark zurückge dr ängt word en durch die int ernational en Orga ­
ne, welche für einheitliche ~usrüstung und Hilfsmitt el sor­
gen, und durch die Anstrengungen der Flugzeugkonstrukteure. 
Di e technischen Normen und Em~fehlunge n, die durch di e Mit­
gliedst aat en der IC J\0 im Be r e ich der Uebermittlung, des Vlet­
terdienst e s, de r Ve rkehrsregeln, de s Betriebe s, de r Luft­
tüchtigkeit, de r Flughäfen, de r optischen Hilfen und de r 
Personal a usweis e üb e rnommen wurden, haben alle da zu beige­
tragen, Schwierigke it en und Sorgen zu beheb en, indem sie 
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im wesentlichen dieselben Hilfsmittel und VerfRhren zur Ver­
fügung stellen, wo immer auch ein Flugzeug h inkommt. 

Die International Labor Organization und die Int er national 
TrAns port 1'/orker' s FederAtion haben sich auch mit diesem 
Problem beschäftigt und untersuchen die Besatzungs-Ueber­
müdung vor allem vom sozialen Gesichtspunkt aus. Be ide Or­
ganisationen arbeit en in diesen Fragen sehr eng mi t der 
IC ~O zusammen und untersuchen zur Zeit die ve rschiedenen 
einzelstaatlichen Vorschrift en über Dienst- und Flugzeitbe­
schränkungen, um zu einer allgemeinen Vereinheitlichung de r 
Dienstzeit en und zu e ine r Verbesserung der Arbe itsverhält­
nisse zu gelangen. Die ILO wird die sozialen Fragen an ei­
ner Konferenz im Laufe die ses J ahres be sprechen, an welcher 
die Arbeitsbedingungen in der Zivilluftfahrt, die Arbeits­
zeit und die Einkommenssicherung der fli egend en Be satzung 
nach Pensionierung ode r ~usweisverlust zur Spra che kommen 
werden. 

I ATA und IFALPA und vi ele national e Organisationen ähnli­
cher Art sind ebenfalls brennend an diesen Fragen interes­
siert und hab en Empfehlungen f ormuli ert. 

/1.us all edem ist e rsichtlich, dass das Ueber müdungsproblem 
vielseitig unt ersucht worden ist und dass Behörden, Pilot en 
und Unternehmer ihren Beitrag an eine Lösung gel eistet ha­
ben. Ich hoffe, die ser Artikel werde dazu be itragen, dass 
ein j ede r die Schwierigkeiten de s and ern verst eht , und dass 
vielleicht sogar j ene, welche die Uebe rmüdung nicht als Pro­
blem, sondern als Illusion ansehen, sich bekehren mögen, um 
unt e r allen die Zusammenar beit zu ver st ärken. 

Die Fe st st el l ungen des amerikanischen CAB übe r den e inle i­
tend erwähnten Unfall eines europäischen Flugzeugs enthal­
ten verschi edene i.nt e r e ss l'mte Punkt e , die nun ab schliessend 
für sich selbst noch s pr echen sollen: 

"Beamte der Unternehmung s agten aus, dass auf einem normR­
len Atlantikflug der Kommandant und einer der and ern Pilo­
t en dRs Flugzeug nach Shannon zu f liegen habe , worauf sie 
während des Ueberfluges übe r den 1\tlantik ausruhen können, 
während die übrigen Pilot en die Führung übernehmen. Im Be­
r e ich grösserer Ve rkehrsdichte in den USA hab e dann der Kom­
mandant die Führung wi eder bis zur Beendigung des Fluge s 
zu üb ernehmen. Die se s VerfRhren verschafft e j edem Piloten 
ungef ähr gle iche Ruheze iten. Die Ruhest ätt en an Bord de s 
Flugzeuges ermöglichten ihnen unt e r den gegebenen Verhält­
nissen im Flug und be i andauernder Ve rantwortung di e best­
mögliche Erholung •.•. Es besteht ke in Grund zur Annahme, 
dass dieses normal e Verfahren nicht befolgt wurde . Trotz­
dem ist anzunehmen, dass Uebe rmüdung be i di e sem Unf all e ine 
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gewisse Rolle gespielt hAt. Uebermüdung wa r nicht nur gege­
ben als Ergebnis der rund 22t Flugstunden an Bord, sondern 
vor allem als Er gebnis der zusätzlichen 2t, Stunden für die 
.~usführung der vier Anflüge und der damit verbundenen hohen 
physischen und psychischen Belastung. Ueb ermüdung dürfte 
sich namentlich während des letzten ~nflugs ausgewirkt ha­
ben. Sie zeigt sich in der schlechten Einhaltung des Lande­
kurses, im Absinken auf eine sehr niedrige Höhe vor dem 
scharfen 1\ ufziehen, und in den brüsken Steuerbewegungen. 
Ein gewisses Indiz liegt ferner in der l angs amen Erfassung 
der .1\btrift durch den Piloten und den Verlust an Geschwin­
digkeit, der zum letzten ~bsinken vor dem Aufschlag auf die 
Mole führte. Diese Faktoren lassen es als wahrscheinlich 
erscheinen. dass die normale Leistungsfähigkeit des Pilo­
ten durch Ueb ermüdung stark beeinträchtigt war.'' 

(THE JOURNAL OF THE ROYAL AERONAUTIC.AL SOCIETY, 
März 1956). 

Im Anschluss an den vorstehenden Artikel sei dar auf hinge­
wiesen, di:i ss soeben das IC AO C irc ul ar 49- AN / 44 "FLIGHT CREllf 
F.l\TIGUE AND FLIGHT TIME LIMITATIONS" erschienen ist, das im 
ersten Teil eine Uebe rsicht über die in den IC ~O- St a ~ten 
best ehenden Vorschrift en und im zweiten Teil ein Lit er atur­
verzeichnis enthält. Das Heft kann zum Preise von Cdn.$ 
-.75 bei der ICAO und ihren Zweigst ellen be zogen werden. 
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Unfall: DAS Flugzeug stand mit zwei Mann Besatzung und 26 Fluggä-
sten (wovon 6 Kindern) auf der Linie Harewood-PAraparaumu 

im Dienst. Der Copilot nahm übungsh1über den linken Sitz ein, wäh­
rend sich der Kommandant r e chts befand. Der Flug verlief routine­
mässig auf 6000 ft, bis i m Bereich der Cook-Strasse die Flughöhe 
wetterbedingt auf 1500 ft vermindert wurde. Etwa 10 I/eilen vor Pa­
pRraurrm wurde die Höhe Ruf 1000 ft herabcesetzt, und in etwa 6-7 
Meilen Entfernung drehte dAs Flugzeug gegen die Küste ein, auf die 
Piste 03 vnn Papar a umu ausgerichtet. Jetzt wurden die Vorbe:re itun­
gen zur Landung getroffen. Vach weiterem ~bsinken setzten Auf 500 
ft plötzlich b e ide Motoren aus. Der Kommanfürnt übernahm. fürn Steu.er 
und führte zunächst einen rAschen Cock~it-Ch eck aus. Das Flu5zG~g 
sank inzwischen weiter ab und m·,erflog die Küstenlinie sehr • .-~G I.' 

und mit Minimalge schwindigke it. PP"it zlicb begannen beide J1i~ otoren 

wl e cle r mit hohen Drehzahlen zu laufen, der r e cht e Mot or mit e h1e r 
Ve rzögerung vnn einigen Sekunden. Das Fl ugze ug , urtt er d8r Höhe de r 
vora us gelegenen b a umbew13.chs enen E J.gelzüge fliege nd s gtne; aus übe :r­
zoge:J em Flug zt1stand in den Steigfl!...1.g iiber, b egnn n aber p1öt7:J.i ch 
llIIJ. d ie Längs a chse IlA eh r e ch.t s zu drehen, b is d ie FJYgel s enl::rc cllt 
standen ., und st i ess in diese r Fl:1gl age mit dem recr-~te n Flüge l An 
e i n E aus lind i n de r F:-, l ge eee;on we it e r e kleine re E1nd~rni ~~3e , die 
es 0hne s ofor~ig8 und vollst ~~dige Ze r s t örung Abbren 3t en , bis es 
- 0 92 3 - schwer beschää :igt in ds r Nshe e:Ln 2r St r2 s ~; e 1. ir::gen blie b 
und in BrAnd geriet. Drei Klnde r, d i e n icht r ichtig an geschnAllt 
w3ren, k amen urns Leben . - Di8 U:r:~ers:ic:.rnng e r gAb, c':=i ss -v1:~\.hre:r d de s 
FlJ.gs s die '::1re ibst off :irnf u.hr für beid8 Motoren auf den r echten 
Haupt tank eingGstellt gewe sen war, de r dann entleert wurde 1 wäh­
r end in de n andern Beheltern noch erhebliche TrGibstoffmengen vo r­
h anJen waren , und dass d i e nach dem Motorausfall v0rgenorn.r11.rme Be­
rlchtigung in ""nbetracht der Umst ände den Unfall nicht meh r ve r­
melde:.1. kor:nte. 

Ursache: Fehle inste llung de r Treibstoffentnahme durch die Besatzung. 

Bemerkung : Der Bericht enthält die Empfehlung, dass die Che cks vor 
------ dem und im Fluge mit P.. c:i de und Gegenrede zwische n Pil 'Jt 
und Copilnt aus g eführt W3I'den sollten, und dass de r Siche :cung kle i­
ne r Kinde r ve rmehrte 1\ uf'merks A.mke l t ge scl18nkt werde n soll --ce . 
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Unfall: Das Flugzeug (Constellation) stand im Einsatz auf der Trans-
atlantik-Linie und war um 0008 BUf dem Flughafen Lajes ge­

landet, da die lfetterbeding~ngen auf dem Zielflughafen Sta.Maria 
unter dem ~inimum lagen. Um 0115 sprachen Kommandant und Navigator 
auf dem Navigationsbüro vor, um sich Erläuterungen für die Vorbe­
reitung des Flugplans zum Rückflug nach Bermudas geben zu lassen. 
Hier wurde ihnen das Normqlverfahren erklärt, welches na ch dem 
Start von ~iste 34 eine Rechtskurve mit anschliessendem Steigflug 
mit Kurs 160 bis auf 2500 ft und anschliessendem Tfegflug gegen den 
110 km im SSW der Insel liegenden Bezugspunkt pontn Sul v0rsieht 
- und damit sow0hl die Gefährdung durch die Höhenzüge des westlich 
liegenden Geländes der Insel selbst wie auch jene durch die übrigen 
westlich liegenden Teile der Inselgruppe ve rme idet. ~ls da s Flug­
zeug unmitt elbar vor dem Start stand, wurde diese Instruktion noch­
mals telefonisch wiederhnlt. Mit der Startzeitmeldung 0237 ert e il­
te der Kontrollturmbeamte nochmals die 1Jeioung: Rechtskurve! Nach­
dem er bemerkte, dass das Flugzeug nicht nach recht s drehte, er­
kundigte er sich nach dem St andort, der ihm mit NE Flughafen ange­
geb en wurde . Damit brach die Verbindung ab. - Das Flugzeug ze r­
schellte mit neunkö pfige r Besatzung und 21 Fluggäst en auf Kurs 205 
etwa 9 km US"l vom Flughafen auf 620 m Höhe an eine r Höhenkuppe·, 
nachdem es nffenbar nach dem Start na ch links statt nach rechts 
ausgeholt hatte. - Der ~ommandant hatt e den Flughafen Laje s zum 
ersten Mal ange flogen, war abe r schon verschiedentlich in St a .Ma­
ria gewes en, wo die entsprechende Normalkurve links führt. 

Ursache: hbweichung vom vorgeschriebenen Startverfahren. 
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TTnfall: DAS Flugzeug sti:1rte+.e nach normaler Zwischenlandung um 
--- Je s 7 ( 7\'";.c ) 611.f d em F1tJ..r,11Afen 1'ii.lr:J ::~:igton zu.m Ü8bEcflug 
rn:~ch Ji:ick t~c:~ 1Tt:_~_ e 1=1uf der F:;~r-ic :ct s+,recke I~ew Yorl~-l\tl i.<=1mi, m•.te1~ 

V??-Bed~.-·."Jr_:;·;f.c_:en, m·i_t zwei ~,for,n Bem=i-:::. 2.nng. 20L'r'J WLJ.T'dG es vun l\.u­
g -:-'J'!«:"E>l;SA"1 ge:J"ben, wie es 18 Meilen süd.west l jc:h von ChATJ.eston 
1::1. YC :·_·:::c.b :i_ 8~8:!_1_Cl ?l s ·':ür,k8n a11.f ein Korn.Cel_d Ab :stU:r:-zt e . I'ie Be>=!:i t­
Z LH' e t:'.'lm DJ!J;-:1 Leben. - DAs FlD.g'0et1g w11r als C-L.6 1\ von der J,u_i't ­
wt:,;:' ie ve:::Nan,10 t LF•d in 1\eg'r ;··~en RL1.sse r Be-0~:i.8b gesetzt wo-.:r" c. "J. . 
D..:•I' ~ WRr eB 1r1_l_t a o:l.e:rn Fl .1:::.:-;8;1-'~''.•"'l !l vc;1 den O(ficL1e r-.e r~;)i~Yi/f. ~ j_ , 

V ::;11 A c'L'. f; , li.11 w•·_.-; ·)m..,.,_011. , o n d :: ~~ ~.::. ·; «"· l"'A I't Il.l 1.-e stmen'~ Co • vc ;:l;:? c :t' ~ und 
v:)rl c.''.-i se!' •.'f.it,_;:;:' M:iatl{E1L1f an 1::'; ,~_:\ :~. e .l\.i1 ·.L~::es ifo e r geben wc-~~::eno 

v-:i:.1 Ac.n·ona vRli wa r es a 1_;_.f füis l~'i0 -s ">3 r C -4.-:. :~-r- L! C:S8b~:L~ G wc·r·(;F_,_:_ , unte r 
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C- 4;J:8 ( p~)i s n:J.f d :l.o C>t.:--:· ;_ :1_ f~ I~:eJ.l:·;.1~. cn l:1~ ~:; r1t.J .. H(;.~1 rr.!.:~t c- t..SF ); v·10 clos 
VOI';!,2s:~;·;_riebene C:a::rn. ~_,,:-,,_./:;er:Lü :.i0ht er:::L -~ l.i e.1:1 war, \\'Ar das nächst ­
p '.'10.-,:; l-.6.e vc_,_·Ne:1de ~ w-:·:~·de :n. Die Fr.b n UA rbe L: e~~ v.'aTen von R3. (L'.!J_e m~d 

vo:n Cf'.A- Pe::.·f~0 :u::Jl ko~- ·i:. : .. 0.:1 i e::' s W·::1:··J.i:m, j edou!:1 wcr-G.e k e j n ßTn ::' sAs 
G ~:··.v.i'Jht aLif ej_~e go ~."1t-i #~~t 8 l\.l..:·1;-1 ~:;,_,r;:0·p j~i__~~1:#11g ge·i cct" ~f~1 der Tr1:.;.~ .. .c· .. :;!''Ll 1~­
te~' S~"l.c::.u_r~g WU1'(1e da.s 2teue::.'\'if: :.J:.: ger~;:, i_;. gep:;-J:'..'t und viel e ~.b'f.!81-l·r un­
gen vo~1 J. er 2. '1?;8 l a 3s 8:!:18 n ~,T '.:' ::.'.'.:-tlR 121.1 sfi;h::.T!.r.g :'e stee st. eJ2 t. • , Fe:r~' o;--~I" 

" c, w:1rde fest.ges~,1-Jl lt;, dsss ' die ~3tenet:.'Ci~,·~.1~g in c:!en vo::Ausg.er,rn~genen 
~ 1 IVD:ts"t.en vc:·n v e :ts()_!-']_iee.G:-;en IJilot;en be r:. ~:.-: - ·m·.cet wo:'den ws:,."'" nn.1. d:RS S 

1 
" I j , 

die Mgssnah~en z~r A~~ilfe nict t genligend sorgf~l-~ ig getroffen 
"V-x0"!:"den WF,Jre~ . 

Ursi:iche: Primärbruch des Flligels unter n egAtiver UeberlARt, ver­
u.rsAc:r-1t d.llrch VerE:-,.:.;c-m des Höh er:__n1d e rs wegen Un:::timmig­

:k:eiten in der Steue"t' '...~ !lg dipr Ec:.henrud e::·l':la-ppe, bedi:•.gt du ;'::: h llb-
~ '"' .. • ). 1· . ' . . 

wr:;ie 11ungen v;on d(-3 1;' Zl13e li:rn se~et~ N9r~Al a1.1. sfi.Lh:rung beim Um'011u so-
wie u~;,eniigcnde ll.bn11:-.nekon-c1·rJ..Lle u1~ c1 \lf8.r·:.:m1g . 

Beme rkqngen: In Folge dieses Unfalls wurde vom CJ\.A eine Unter­
s uet-~nr~g ü1 ie r d e n Vcrscin• i f-Se n n io :1.t entsp:--ec~:.A:1.Cl. e 

BestRHdt e iJ.e von U-46-·j'1 u. &"~~~;ugAn e iHgeleicet, die in w11c t.3e:-1de r 
~hZPtl auf dem Mn~;t · auf~ ~u~h~n. · 

~ ~ 

l 
• I 
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Unfall: Das Flug~eug stAnd mit einer fünfk öpfigen BesAtzung im 
---- r, :_ n5 P~10 _:.8~1:~ t aaf de r .s-~ rP.c':e M1<-rnJJ_-Bo .:::t on und startete 
in Boct o~:.. r.üt e::--.ip 0 2 t c11 e r, e n sc:hl 1_:;.~3 ':31)? 6 ir~fti; e :;: V'3 rsp;:;_ t U!~g ura 
O•J l ? f "W'C'.T) z 11 i;o lJlc•-.p·r•·i '• : 11 g 11 '." "'c-PI' e·ir1Pffi l'•i'':.; .--r' l : ' r.J"n 1Lo r1 r1·r..; 0 h .Ta c.k ROil-
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d 3. e vor8 tJ. s si c :t~~ J)o''1. e I e•:. 130;7.Ai t mi·c 0 336 ur1d e rh ielt ei:r;J.e 1:ietter­
me.l d.Lm8 : geT in.g8 r Dunst s•~.hlo ier, 2 Meilen Siolt'C, Bodenrrnbel, 
VI _i n d Ni<iW 6 rr..ph, 30% b e de ckt. Um 0331 n 13 Jim es d. 0n VEn°K:eln"" mit der 
fx~fl ll.f.leitu'.l.g auf und erhiGlt B·'3W:1.lL le;1;;:-.!.g zum ILS- f»n f l ug auf d i e 
F ls·:-,e 0 5, g.Je 5_ ch17,e:l ~~ ig .rr:.i.t einAr n e1J.en \·'i-ett 81:meld1mg : TeLweise 
Lm sicbt ig, EJ.:l_cht 1t Meile. Unrrd.ttel't);:; r dar-auf' : "C L;t:1:'._ng ou.t v.:dtn 
ir~öefildt. e 3UO ob .scur·ement n ow t wi th fo g !" färn FJ.ug~eu.g meldete 
1\b:=rt~ i eg u.nd Ue b e::r:/111.g de s .Ausse r,.rr.~1 -~ :ce:!'.'s g egen die P iste, und e r­
h ]G_1-t die Lannete~N:U ligu!lg. Ufü 0 '.343 k u.llicAie rte es mi t de r Sp i t ze 
e l n e s klein e n Bau.,,n.s, 200 ft unt e r dem I LS -· Gloitweg, 260 ft links 
c1 2 r Pist efü:i~1.-i. se, 4-0JO f't vor der Pisteni:::c hwelle, 420 ft südwe s t ­
lich de s Nii~~ telmarlcers; darauf koll i die rte es mit andern Bt·.umen 
und blieb 801 ft n a ch der e r s ten Kollisionsst elle urtc r Brandaus­
b r1.i.ch 1 i e gen. A.lle I n sA ssen k 11;n1"ln u.:;1s Lebe n. - Die Unt e r s uchm1g 
e rgnb k eine ~nz2ichen fli r mechsn i sche ode r a ~de re Stbrun~on . DA S 
F'2- 1~i.gze u.g hA.tte s :1 1:;h zul etzt l e i ~r1 t an.gost 2llt in e i ne r .i t'· :"G1::1ten 
P.2:::1s sk :J.rve befurdi:;n, mit einem Sink·:~'inkel von 2·i Gni d, einer 
S i!i~cp:G .schwindig}cc; it von 10 ft /=:e c u.nd eü:er Ge sc tw 5. n'l igk e~t von 
1 40 l~.ts, LR !1c1'~ ~<:l,q"Qpen 60%, FahrNerk vol l ausp;efpbJ.'fon . Zt..':i;ge n 
h att e n un~it t e:ba r vor da~ ~ufschlA g e ine f• s rke Erhöhung de r 
'.I ' '- ., -i ' • 1 L .. t- >~ 12 F, "'.TJ'':~ ,vl'-e . '·r ::!.. G;.S./i e!" .. ( .. "" :ccn.~cJd ge.:i:.J : 1·c. ..1..v..5oc. . ... ,, • 

Ursache: Verlassen des ILS-Gleitwegs im Endanflug nach dem Ein­
flu.g in lok:üen Bodem:r:ibel, zu s päte E l:.-1..l eit iing des Fehl­
anf lug vs r fahrens. 
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Unfall: Das Flugzeug stArtete um 1920 (EST) auf dem FlughAfen 
Gre8ter Pi tt sb11Tgh i\irport zum Dienst auf der L:i nie Pi tt s­

burgh-NewArk, mit einer d rei~~,f igen Besatzung und 33 Fluggästen . 
Der Copilot, der eine St reak0nkont rolle zu bestehen hat ~ e, be­
fa~d sich auf dem link en f~ :i t z, de r Kommandant, der die Kontrolle 
du~chzuftihrsn hatte, auf dem re chten. Bei der ersten Leistungs­
verm.indeJ:t1ng nach dem J'.b~1eben b ·~'r.fl.erJ:t:te der Copilot, dass die 
Feuerwn rw1:1g für Zone 1 des l i nt e n Motors aufleuchtete. Der Kom­
mandant, de r mit dem Einfahren d e s FFJ lll'werks und mit der Einstel­
lung der DrehzAhl b e schäft igt WAr, sah dAs Warnzeichen nicht, son­
de rn beme r-J<~te nur einen nltjtzlich en l\bfall des Lade drucks auf 
dem linken Motor (weil der CopL:_ot den Leistu;_1gshebel zurückge­
zogen h atte) und griff u.nter dom rechten Arm des Copiloten nach 
dem Gemischhebe l, um. dlesen ZLH' l:l ckzu.zi ehen. Der Copilot fub.r mit 
der r6cht e n Ran d gegen de n Segel3t ellungsschalter, führte seine 
t\bsicht aber nicht aus, da dc 1· Komr.rnI!.C. ant ihm zurief, der Propel­
ler gehe automatisch auf Segels ~ ellung , sondern ergriff mit der 
rechten HA~d die Steue~säule, mi t der linke n den . ~b s chlusshebel 

für die Feuerzone 2. Unte rde ss 8n ging das Flugzeug in einer Links­
kurve nach unten und pra llte - 40 SGkunden nac h dem StArt Lmd 
10 Sekunden na ch dem .A,uftreten der Feue::::"vvArntJng - ger11de ausser­
halb des Flug.ha ferls auf den Boden, etwa 35 Grud nach links ge­
neigt. Die St ewaLdess und 21 Fluggäste wurd e n getötet, die bei­
den Piloten bli eben am Leben. - D1.e Untersuchung ergFJb, dqss die 
FeuerBnzeige dur ch Bruch einer Auspuff-Verbindungsb ride hervor­
gerufen worden war, d s :r- i\bg1:1se in die Nähe des Fe Lrn rmeldet her­
m.ometers gelangen liess, ur.d dass der Segelstellungs11utomat durch 
das Rückz iehen des Leistungshebels sy2temgemäss ausgeschaltet 
worden war, so dass die Propellerblätter vollen asymmetrischen 
WiderstAnd erzeugten. 

Ursache: Feuerwarnung im Start zufolge BrL1chs im ~.bgassystem 
des li:r:üce n Motors, zu wen i g koordiniertes und unzweck­

mässiges Ve rhalten der Bes11tzung b e i der Sb ill s etzung des Motors. 


