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Liebe Mitglieder! 

1. Arbeitsvertrag: Die Vertragsänderungen stehen in einem gewis­
sen Zusammenhang mit der Revision der Versicherungseinrichtung, 
aber die rur die letzteren notwendigen Berechnungen liegen immer 
noch nicht vor. Die Verhandlungen können daher noch nicht abge­
schlossen werden. Anderseits läuft der nächste Kündigungstermin 
Ende dieses Jahres ab, und nachher könnte erst wieder auf Ende 
1957 gekündigt werden. Unter diesen Umständen hat sich die Ge­
schäftsleitung bereit erklärt ·, den Termin zur Vertragskündigung 
auf Mitte 1957 bis zum 31.März 1957 zu erstrecken, was den Sinn 
hat, dass die Vertrags- und VE-Verhandlungen bis zu diesem Zeit­
punkt abgeschlossen sein sollen. Ueber die weiteren Verhandlungen 
werden Sie orientiert. 

2. Ausländer: Die von der Swissair in Australien betriebene Filo­
tenwerbung konnte mit Erfolg abgeschlossen werden. Es wurden ins­
gesamt 22 ~iloten auf fünf Jahre angestellt. Die Verwendung ist 
wie folgt vorgesehen: 

7 PiC auf CV 
5 DC-4 
3 DC-3 
7 Copiloten auf DC-3, CV- DC-4 und DC-6B. 

'Wir wollen hoffen, dass bis in fünf Jahren so viele Schweizer vor­
handen sind, dass der Bestand an Ausländern wieder abgebaut wer­
den kann. Für die neu eintreffenden Piloten hat die Swissair eine 
~rt Fürsorgedienst eingerichtet, damit sie beim Eintreffen und 
bis zur Einrichtung nicht verloren gehen. Ich bitte Sie, auch 
Ihrerseits diesen Piloten so beizustehen, wie Sie es sich ebenfalls 
wünschen möchten, wenn Sie Ihren Dienst bei einer anderen Unter­
nehmung neu beginnen müssten. 

3. Zollerleichterungen: In dieser Frage hat sich leider herausge­
stellt, dass die getroffene Lösung nicht so ungünstig ist, wie 
wir angenommen haben, sondern noch etwas ungünstiger: Die Frei­
grenze von Fr.1.- bezieht sich nicht auf die reine Zollbelastung, 
sondern auf die Gesamtheit der "i\bgRben" - also auch eut' die sta­
tistische Gebühr von Fr.-.30, so dass die Grenze praktisch bei 
einem Zoll von Fr.-.70 liegt (was durchschnittlich einem Einfuhr­
wert nicht von Fr.10.-, sondern Fr.7.- entspricht). Diese ~usle­
gung der getroffenen Verfügung maß etwas kleinlich erscheinen, 
aber sie entspricht dem 1:lortlaut, und nsch einer ersten Fühlung­
nahme mit den Zollbehörden möchten wir zunächst weitere Erfahrun­
gen unter der gegenwärtigen Regelung sammeln, bevor wir die ganze 
Frage neuerdings aufrollen. Inzwischen bitte ich Sie, sich im ei­
genen Interesse so zu verhalten, dass kein Grund zu Anständen ent­
steht. 

Präsident und Vorstand wünschen Ihnen frohe Festtage und ein 
gutes neues Jahr! 

Der Präsident: 
sig. /\ .• Sooder 
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IN'TERMEZZO ~UF DEM APRON 

Gestern bin ich ihm endlich .deder einmal begegnet, dem Heiri. 
Zufälligerweise wieder auf dem ~pron, diesmal Aber in Genf. 
Von weit her schon sah ich drei etwRs komisch wirkende Figuren 
von der IBZ her geg~-0.A s Gebäude zu marschieren. Zwei Piloten 
und ein NAvro, alle drei die ~rme steif von sich gestreckt wie 
Vogelscheuchen. Der zweite dAvon wAr der Heiri. 

VTas sie di:i für ein TheAter Aufführten, wollte ich wissen, Ob 
sie eigentlich SchmuggelwAre in die ~ermel eingenäht hätten? 
Das sei jA auffälliger 11ls eine Kiste Gold im Arm. - ''!As Thea­
ter! brAuste da der Heiri gleich auf. Ob ich auch schon mit 
der neu umgebauten IBZ nonstop GAnder-Genf geflogen sei? Ich 
solle einmal seine Uniform etwas näher anschauen. 

DAS war nun allerdings ein recht unappetitlicher t\nblick. Von 
den Aermeln tropfte irgend eine weisse Sauce, bei der linken 
Rocktasche war noch ein halbes Salatblatt eingeklemmt, am Saum 
sah es verdächtig nach Butter und etwas weiter oben nach Kaf­
fee AUS. 

WBhrscheinlich sei eine Hostess umgestanden, und er habe in 
seinem Galarock beim Service geholfen, vermutete ich. Da wurde 
er grob. Ich sei doch ein ganz kreuzdummer •••• LAngsRm sei es 
Zeit für mich auf ein Büro, dann könne ich auch so Zeugs erfin­
den, wie diese neue GRrderobe im Crew-Compartment. Von jedem 
Essen oder Kaffee, was von den Hostessen dort buchstäblich 
durchgestossen worden sei, habe er und alle anderen Kollegen 
ein Muster am Tschopen. Jetzt warte er nur noch auf die näch­
sten "Swissair-News", denn es interessiere ihn brennend, wie­
viel hundert Schtutz dem Vater dieser Glanzidee ausbezAhlt 
werden. Er beantrAge d.gnn als besondere t\uszeichnung noch 
dem Betreffenden einen "Ehrenfettfleck" zu verleihen. 

Er habe übrigens in diesem Zusammenhang noch andere Vorschlä­
ge, plauderte der inzwischen wesentlich friedlicher gewordene 
Heiri drAuflos. Die Hostessen könnten zum Beispiel kriechen 
lernen, um besser unter Mänteln und Kitteln durchzukommen, und 
zu diesem Zwecke müsste man sie dann entweder mit lRngen Ho­
sen oder aber mit kniefreien Jupes Ausrüsten. Bei letzterem 
GedAnken hAtte Heiris Gesicht einen direkt träumerischen t\us­
druck angenommen. 

Unterdessen war ein KrankenAuto bei der Flugzeugtrenpe vorge­
fi:ihren und zwei Männer erschienen mit einer Tragbahre in der 
Türöffnung. Das sei der traurige Clou der Geschichte, beantwor­
tete Heiri meinen fragenden Blick. Ein Passagier sei im Crew­
Compartment gereist, hinter all den Uniform-Röcken und Mänteln 
Rber total vergessen worden. Erst jetzt beim ~ussteigen hAbe 
man ihn, praktisch verhungert, wieder entdeckt. 

Mit einem melancholischen Blick auf das Spitalauto und an sich 
hinunter winkte mir der Heiri steif t\dieu und verzog sich. 

mu. 
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DIE SCHWEIZERISCHE FLUGSICHERUNG DURCH EINE ANDERE BRILLE 

Die Rundschqu Nr.23 vom September 1956 enthält eine Orientie­
rung über ''Zukunftspläne in Sachen Flugsicherung". Wir alle 
sind dankbRr für jeden Fortschritt unserer helvetischen Flug­
sicherungseinrichtungen. Der Schweizer kritisiert alles WAS 

neu ist - und da zufällig die Flugsicherung schon recht vie­
len Diskussionsstunden Stoff bot, möchte ich zu diesem Thema 
im folgenden einige Betrachtungen anstellen. Vielleicht mel­
den sich andere Mitglieder mit besseren Vorschlägen oder äus­
sern ihre ~uffassung zur leider nicht sehr erfreulichen Situa­
tion. 

1. VOR-Plan 

Es liegen erst die Pläne von Zürich und Genf vor. 7o ist der 
gesRmtschweizerische VOR-Plan? Tessin, Alpenwall und Jura sind 
bisher nicht gedeckt. 

Vfir sollten einen VOR im Pruntruterzipfel haben snstelle des 
Jur11markers. Dadurch erhielten ·wir nRch Verlassen der FIR Pa ­
ris ein zuverlässiges ~nsteuerungsfeuer und würden den BCN 
Hochwald bei allen Wetterl 1:.gen finden. Trasadingen und 'Zn 
scheinen mir richtig zu liegen. ~ber ZE sollte weiter von Klo­
ten und Dübendorf nach Osten verlegt werden. DAnn wäre auch 
die Nordost-Schweiz besser zu decken. 

La Dole dürfte gute Dienste leisten, auch der VOR nördlich 
Lausanne wäre ~begrüssenswert. Dagegen sollte der TVOR Passery 
eher südwestlich auf französischen Boden und weiter vom Platz 
Genf verlegt werden. 

Im Tessin sollte unbedingt eine VOR-Station erstellt werden, 
sei es auf dem Ceneri oder auf dem Tamaro, dazu ein Marker 
Alpen-Süd in der Gegend von Biasca, und ein Marker Generoso. 

Vor Jahren hat die Aeropers bei den Behörden RNG-Stationen 
zur ~lpenmarkierung und zum Ein- bezw. Ausflug in bezw. aus 
den Luftstrassen gefordert. Das wurde aber mit der Begründung 
abgetan, Niederfrequenzen eigneten sich im Gebirge nicht. Seit 
Jahren hat sich das VOR-System in allen Ländern bewährt, spe­
ziell in den u.s. ~ ., wo bis 1960 etwa 880 Stationen aufge­
stellt sein werden. So dürfen wir sicher die unbedingte Not­
wendigkeit von VOR-Stationen betonen, welche die ganze Schweiz 
decken. 

Der VOR-Plan ist eine Ergänzung zu den vorhandenen Baken- und 
MArker-Einrichtungen am Boden. Die Luftfahrer könnten mit die­
sen Einrichtungen ihren 1Jeg finden. Die Belastung kRnn noch 
gesteigert werden, was deshalb wichtig ist, weil neben dem 
Luftverkehr nun auch das Militär zum Instrumentenflug übergeht 
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und sich auch der Sportflug nicht mehr lange auf den reinen 
Sichtflug wird beschränken lassen. 

Die Verkehrskontrolle müsste natürlich ausgebaut werden und 
alles, was in der I ,uft herumfliegt, auch unter VFR erf1rnsen 
können. In der Schweiz sollte dies möglich sein, wenn für ge­
nügende Radarkontrolle gesorgt wird. 

2. Radar-Netz Schweiz 

Es ist kein grosses Geheimnis mehr, dass auch die Schweiz über 
so etwas wie ein permanentes Frühwarn-Radarnetz verfügt. 1lie 
gross der Ausnützungsgrad dieser kostbaren Stationen ist, weiss 
ich nicht. In einer Milizi:irmee dürfte es aber schwer fallen, 
die Belegschaft dauernd nur für Uebungszwecke im Dienst zu hal­
ten. Bestände aber die Möglichkeit, diese Leute unter der Ri:i­
dio-Schweiz bezw. ~TC mit fester Anstellung für zivile Kontroll­
zwecke zu beschäftigen, so wäre auch den militärischen Zwecken 
besser zu dienen. Das Umlernen vom englischen auf einen belie­
bigen Spaghetti-Code sollte kein unüberwindliches Hindernis 
bilden. Vielleicht müsste die eine oder andere Sti:ition etwas 
mehr gegen die Grenze hin verlegt werden, um dem künftigen Ver­
kehr mit Strahlflugzeugen besser dienen zu können (so sollte 
ein wirtschaftlicher Descent für Landung in Genf oder Zürich 
mit dem DC-8 auf etwa 12000 m Flughöhe über Paris erteilt wer­
den können). 

Damit die materiell und personell notwendigen Vorkehren ge­
troffen werden, genügt nAtürlich nicht nur ein frommer 1:funsch 
der Aeropers, sondern der Wille, da ss etwas geschieht, sollte 
im ganzen Schweizervolk lebendig werden. So sollten wir uns 
mit allen Mi tteln be i den Behörden dafür einsetzen, damit die 
Richtlinien auf höchster Ebene aufgestellt werden. !\m Erfolg 
zweifle ich keinen Augenblick, wenn wir uns alle energisch 
einsetzen und unsere Begehren klar formulieren. 1/fir sind die 
Fachleute, und wir sollten die Möglichkeiten und Probleme der 
Luftfahrt und der Flugsicherung in die kleinst e Gemeinde hi­
naus tragen. 

3. Verbindung Boden-Luft 

Aus verschiedenen Fachzeitschriften und Prospekten und Refera­
ten (u.a. von P.Oomen von der IC~O) gehen die Möglichkeiten 
zur Verbesserung der Verbindungen Boden-Luft hervor. 

Untersuchungen, die in den letzten Jahren angestellt wurden, 
erweisen einwandfrei, dass die Sättigung des Luftraums in Ge­
bieten hoher Verkehrsdichte vor allem auf die Engpässe in den 
Boden-Luft-Verbindungen zurückzuführen ist. Würde die gene­
relle Meldung - position, time, altitude, flight condition 
estimate - wegfallen, so wäre schon viel Zeit für Wichtigeres 
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gewonnen. Die Durchgabe und dAs Erfragen der leidigen Uetter­
meldungen wird ja Gottseidank bald Aussterben. Jeder Frequenz­
wechsel macht eine neue Meldung - wer, wo, was? - notwendig. 
~11 dies und die damit verbundenen ewigen Rückfragen sollten 
unbedingt aus dem .!\TC-Netz verschwinden. 

Es sind während der letzten Jahre ~viele Vorschläge für eine 
vollautomatische Uebertragung der Flugzeug-Boden-Nachrichten 
gemacht worden. Eine Möglichkeit liegt in der Erhöhung der 
Reichweite der Radargeräte. Die Sekundär-RadAr-Bodenstelle 
erfAsst ein Flugzeug und löst im Bordgerät den ~ntwortimpuls 
aus. DA dieser Impuls eine Kennung trägt (z.B. HB-IBZ SR 410), 
lässt sich eine einwandfreie Identifizierung des Flugzeugs er­
reichen - und der Rest kAnn Am Radar abgelesen werden. Primär­
und Sekundärradar zusammen sind in der Lage, die Bodenstelle 
in Bruchteilen einer Sekunde mit mehr Informationen zu belie­
fern, als dies im Funksprechverkehr in Minuten möglich ist. 

Für die Nachrichtenübermittlung Boden-Luft sind ebenfalls Vor­
schläge zur VollautomAtisierung vorhanden. Ein hoher Prozent­
satz der ständig wiederkehrenden .l\.nweisungen über 1Yetter, 
Landerichtung, PistenzustAnd usw. könnte automatisch auf ein 
Sichtgerät im Cockpit übertragen werden (signalling systems). 

Auf diese 1"Teise könnten beliebigen Flugzeugen in wenigen Se­
kunden die notwendigen Einzelnachrichten optisch angezeigt 
werden. DArüber hinaus liesse sich ein solches System auch 
für andere Zwecke verwenden. 

''Selektiv-Ruf"/SELCt\L (mit Slfringschreiber fürMeteo): Die 
Bodenstation ruft das betreffende Flugzeug, worauf der Spring­
schreiber im Flugzeug automatisch anspricht und die Meldungen 
aufnimmt. Einige dieser Versuchsanlagen stehen auf dem Nordat­
lantik mit Standort Neufundland/Schottland seit Monaten in er­
folgreichem Einsatz für P.~ .. A und BOAC. Da die Wettermeldungen 
einen beträchtlichen Teil des Boden-Luftverkehrs ausmachen, 
würde ihre ~.utomat isierung die Sprechkanäle erheblich entla­
sten. Die vorläufigen Ergebnisse zeigen, dass man mit Reich­
weiten von bis zu 1500 km rechnen kann. Die benützten Fre­
quenzen liegen bei 120 kHZ. Der Empfang ist also auch bei 
ionosphärischen Störungen gewährleistet. 

4. '\utomatic Voice Relay ( ~VR) 

Gegenwärtig wird von der USAF eine automatische Sprechüber­
mittlungsanlage entwickelt. Der Zweck liegt in de r Umwandlung 
von Flugweg-Steuerungssignalen aus dem Volsoan (return to base 
computor) in Wörter. Das Herz dieser '\nlage ist ein magneti­
sches ~ufnahmegerät, in Form e iner Trommel, auf welche 81 
Schlüsselwörter-Gruppen aufgezeichnet sind. Durch die Volscan­
Signale werden automatisch die richtigen Wörter herausgesucht, 
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zusammengestellt und als Satz übermittelt. Auch eine Kombina­
tion verschiedener sprachen ist möglich, so dass durch einen 
Schalter die gewünschte S9rAche gewählt werden kann. 

Die heutige Volscan-Anlage ist so aufgebaut, dass vier Perso­
nen die Signale an je 3-4 Flugzeuge übermitteln. Mit dem ~VR 
ist nur noch eine Person nötig, die Notverkehr bedienen oder 
Meldungen ausserhalb des AVR-1.lort schatzes übermitteln würde. 
Bemerkenswert ist der Umstand, dass ~VR die Reihenfolge der 
Meldungen nach der Wichtigkeit selbst bestimmt. Die 15 Kanäle 
einer Volscan-~nlage sind in 3 Gruppen von je 5 Kanälen auf­
geteilt, wobei jeder Grup~e eine Frequenz zugeteilt ist. So­
mit liegen immer fünf Flugzeuge auf der gleichen Frequenz. Da 
fortwährend Volscan-Signale Auf den fünf Kanälen einer Gruppe 
eintreffen, muss das ~VR die Signale aufnehmen und die Reihen­
folge der Uebermittlung bestimmen. Dies richtet sich nach dem 
Inh8lt der Meldung z.B. Grösse eines Kurswechsels und Entfer­
nung eines anfliegenden Flugzeuges von der Piste). Im Fallei­
nes Kurswechsels spricht d!::is ,i\VR nur an bei Signalen, die ei­
nen 1/Techsel von fünf oder mehr Graden verlangen. Beim "~nflug 
in eine Volscanzone wird dem Flugzeug eine Code-Kennung wie 
"red three" oder ''white five" zugeteilt, die dEmn vom ~.VR be­
nützt wird. 

Die Vorteile des AVR liegen nicht nur in der Personaleinspa­
rung, sondern schliessen menschliche Fehler aus, die beim \b­
lesen der Volscan-Geräte möglich sind. Der Inhalt der Meldun­
gen wird standardisiert, wobei auch die Verständlichkeit und 
die l\.ussprache durch den Gebrauch eines Aufnahmegerätes gewin-
nen. 

H.K. 

Zu einigen Punkten möchte ich mich wie folgt äussern: 

1. VOR-Plan: Man muss sich etwas vor Schlagworten hü~en. Die 
Schweiz ist bekanntlich in zwei Kontrollbezirke, 

eben Zürich und Genf, unterteilt. Wenn nun diese beiden Bezir­
ke ihren VOR-Plan haben, so sollte eigentlich die ganze Schweiz 
erfssst sein, und somit wäre der "gesamtschweizerische VOR-Plan'' 
vorhanden. Wichtig für uns ist doch in erster Linie die Mög­
lichkeit, unsere ~ irways mit Hilfe von VOR befliegen zu können. 
Dies sollte m.E. auch ~usführung der vorliegenden Projekte mög­
lich sein, speziell wenn man weiss, dass nun definitiv auch 
ein VOR Bern vorgesehen ist. Besonders diese Station sollte 
auch die alte Forderung nach Markierung des ~lpen-Nordrandes 
weitgehend erfüllen. Die ~ufstellung einer VOR-Station im Tes­
sin ist rein standortmässig sehr schwierig durchführb~r und 
ausserdam - nach Ansicht der mcssgebenden stellen - unnötig. 
Es ist vorgesehen, den i\.irway A 9 etwas weiter nach Vfesten zu 
verlegen, nämlich auf die direkte Linie Trasadingen-Mi:i1pensA, 
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bezw. Lombardia VOR, so dass - nach Inbetriebnahme des VOR 
Trasadingen - eine volle VOR Deckung vorhanden ist. ~nstelle 
von Mt e. Ceneri soll sodann ein Mi=i rker "Alpen-Süd" in der Ge­
gend des Centovalli treten . . 
Bleibt noch der Jura, d.h. vor allem die Forderung nach einem 
VOR im Pruntruterzipfel. Hier ist tatsächlich ein Loch vorhan­
den und von Zürich aus wird nichts geplant, um dieses Loch zu 
stopfen. Man sieht diesen VOR eher auf französischem Gebiet, 
in direktem Zusammenhang mit einem ~nflugverfahren für Basel, 
oder dann bei Hericourt. Eine diesbezügliche Forderung unsrer­
seits ist sicher am Platz. 

Ganz energisch sollte aber einmal interveniert werden, damit 
es mit den geplanten oder wenigstens mit den vorhandenen VOR­
stationen endlich einmal vorwärtsgeht. Seit Jahren werden VOR­
~nlagen im ganzen Lande herumgezügelt und noch immer ist kei­
ne Station definitiv in Betrieb genommen worden. Damit ist die 
hochtechnisierte, fortschrittliche Schweiz das einzige Land 
Europas (diesseits des Vorhanges), das noch keine VOR-Sti:ition 
hat. 11ir sind halt doch Holzfäller und hinter dem Mond - lies 
Bärengraben - daheim. Da aber laut Zeitungsmeldungen im Luft­
amt bestimmt keine Unstimmigkeiten herrschen, dürfen wir ja 
immerhin weiter hoffen 

2, Radar-Netz Schweiz: ~~bsolut einverstanden .• DASS speziell 
Zürich alles daran setzt, um 1959/60 

mit einer eigenen, grossen RAdarstAtion bereit zu sein, kann 
man auf Grund der bisherigen Erfahrungen benüglich Zusammen­
arbeit mit dem Militär leicht verstehen. Vom wirtschaftlichen 
Descent auf sehr grosse Distanz für Düsenflugzeuge spricht man 
heute eigentlich schon nicht mehr. 

\usserdem würde natürlich auch die stärkste schweizerische 
Radar-Station nicht eine Descent-Bewilligung in fremdem Kon­
trollbereich ermöglichen. 

mu. 

THE JET NOT YET AGE: The expenditure of not yet existing 
money on not yet existing aircraft to be operated for not 
yet existing passengers over not yet existing airways into 
not yet existing airports. 
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C. ti..B. 11TARNT VOR DEM KOLLISIONSRISIKO 

Im Zusammenhang mit der Untersuchung der Katastrophe über dem 
Grand Canyon veröffentlichte das CAB eine detaillierte Zusam­
menstellung ähnlicher Unfälle im Laufe der letzten acht Jahre. 
Dabei kommt es zum Schluss, dass das Kollisionsrisiko - der 
"potentiFil fatality toll'' - ständig steigt. 

Im Zeitraum 1948-1955 kamen 226 Personen in 127 Zusammenstös­
sen QffiS Leben. Vlfeitere 128 Personen wurden beim Zusammenstoss 
vom 30.Juni 1956 getötet. 1955 war mit Bezug auf Zusammenstös­
se das schlimmste Jahr seit 1948, mit einer Zunahme von 31% 
gegenüber dem Vorjahr. 1948: 30 - 1954: 16 - 1955: 21 Zusammen­
stösse. 

Mangelnde LuftraQffibeobachtung wird als Hauptursache der Zusam­
menstösse bezeichnet. Sorglosigkeit als Ursache für 40, Fehlbe­
urteilung der Entfernung für 17 Fälle. 117 der vorgenannten 127 
Fälle ereigneten sich unter VFR-Bedingungen, und 124 bei Tage. 
Die meisten Zusammenstösse ereigneten sich in verkehrsdichten 
RäQffien oder im Anflug zur Landung, über Flugplätzen auf Höhen 
zwischen 1000 und 1500 ft. Von den Zusammenstössen führen 60 
zu Todesopfern, 119 Flugzeuge wurden zerstört, und 98 schwer 
beschädigt, während 33 Fälle nur leichte Schäden verursachten. 

Von den Piloten waren 122 Privatpiloten, 60 Inhaber eines Be­
rufsfliegerausweises, 19 Verkehrspiloten, 28 Pilotenschüler 
und 19 Militärpiloten. In zwei Fällen besassen die Piloten kei­
nen .i\uswe is. 

Die Sicht betrug über drei Meilen in 123 Fällen, aber Sonnen­
blendung wird für 10 Fälle als Ursache ~betrachtet. Verschiedene 
Beispiele werden angeführt, in welchen die Besatzungen in ver­
kehrsdichten RäQffien an der notwendigen Vorsicht und Aufmerksam­
keit fehlen liessen. 

Bei einem Zusammenstoss zwischen einer Cessna 140 und einer 
Lockheed-749 hatte der Cessna-Pilot freie Sicht, während der 
Lockheed-Pilot das and ere Flugzeug bei leichter Verschiebung 
seines Körpers hätte sehen können. Unfallursache: mangelnde 
Vorsicht! 

Der Bericht enthält auch Angaben über Flugzeugtyp, Flugzeugzu­
stand und Flugzeugfarbe - aber es wird gesagt, dass diese Fak­
toren bei Zusammenstössen selten eine Rolle spielen. Immerhin 
gibt es Ausnahmen: ein Zusammenstoss in Belmar, N.J., 19~3, 
war darauf zurückzuführen, dass ein Pilot ein unter ihm landen­
des Flugzeug nicht erkennen konnte, weil dieses weiss gestri­
chen war und daher vor dem schneebedeckten Untergrund ver­
schwand. 
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In 22 Fällen war irgendeine flugsicherungsmässige Genehmigung 
ausgesprochen worden. 26 Zusammenstösse ereigneten sich in 
Kontrollbezirken, 16 in Kontrollzonen unter Führung eines Kon­
trollturms. 61 der beteiligten Flugzeuge waren mit Funkgeräten 
für Zweiweg-Verkehr ausgerüstet, aber nur 25 flogen zur Zeit 
des Zusammenstosses nach einem Flugplan. 

Bei 96 Zusammenstössen waren nur Privatflugzeuge beteiligt, an 
16 Privat- und Militärflugzeuge, an 11 Privat- und Verkehrsflug­
zeuge; zwei Zusammenstösse ereigneten sich zwischen je einem 
Militär- und einem Verkehrsflugzeug, zwei zwischen Verkehrsflug­
zeugen allein. 

Von den elf Zusammenstössen zwischen Privat- und Verkehrsflug­
zeugen führte nur einer zum Tod aller Insassen beider Flugzeu­
ge (17 Tote beim Zusammenstoss eines TWA M-202-A und eines pri­
vaten D'J-3, der sich 1953 zufolge nichtgenehmigten Einflugs 
des letzteren in den Raum Cincinnati im Jahre 1953 ereignete). 
Bei der Kollision zwischen einem rx::-4 der EAL und einem Jagd­
flugzeug P-38 über 1'fashington (1949) kamen die Insassen des Ver­
kehrsflugzeugs ums Leben. Bei den übrigen Zusammenstössen die­
ser Gruppe verliefen zwei ohne Todesfälle und sieben mit Ver­
letzungen oder Tod der Insassen der Privatflugzeuge. 

Viele der Unfälle, die auf Fehlschätzung der Entfernung zurück­
zuführen waren, ereigneten sich beim Start oder bei der LAndung. 
In einem Fall handelte es sich allerdings um einen Zusammenstoss 
zwischen zwei Flugzeugen, von denen eines vom andern aus gefilmt 
wurde. 

Ein Beispiel für Unfallverursachung durch Mangel an Luftraum­
beobachtung wegen anderweitiger Beschäftigung im Cockpit bildet 
der Zusammenstoss zweier Piper-Flugzeuge über Hastings, Minn., 
1955: Der eine Pilot war mit der Berechnung seiner Ankunftszeit 
auf der Karte, der andere mit der Notierung seiner Zeit beschäf­
tigt, als die Flugzeuge zus8mmenstiessen. 

23% der Zusammenstösse ereigneten sich direkt über Flugplätzen. 
Neun davon auf Höhen unter 10 ft, 18 zwischen 1000 und 1500 ft, 
einer auf 11000 und ein anderer auf 9500 ft. 

(AVIATION WEEK, 30.Juli 1956) 

l\BBREMSEN BEI Q.UERWIND 

11/er seine Motoren mit Q.uerwind von 10 kts oder mehr abbremst, 
kann die Belastung seiner Propellerblätter auf das Zwei- und 
Dreifache erhöhen! 

( FSF "..PB 56- 21 ) 
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o-oERATIONAL RESPONSIBILITY 

Das Zürcher Obergericht sprAch einen jüngeren Arzt, der vom 
Bezirksgericht seinerze it samt einer mit ihm für fahrlässige 
Tötung eines Pat ienten ange1cl agten Krankenschwester schuldig 
befunden worden wa~, unte r Gewtlh rung einer Prozessentschädi­
gung von 300 Franl<en frei. WähreEd die mitangeklBgte Schwe­
ster, die dom Arzt an stelle de r ausdrlicklich verlangten phy­
siologischen Kochsalzlösung versehe:r:tl:;_ch Natriurr ;_ L trat in 
die Inj ekt ionsspr it ze gefLi.11 t hatte, Yon vo1'nhere in gest ändig 
gewesen und auch mit Recht ecblieben war, hatte der ~rzt Be­
r ufung eingelegt, da er prinsip1oll und aus praktischen Grlin­
den nicht f iir das unvorhersGhbare Versagen der Mitarigeklagten 
haft en wollte • 

. . . . . . . 
"Irgendwo", erklärte der Referent, "muss das Misstrauen gegen 
einen Mitarbeit e r Grenzen haben . Irgendwo muss de r Mensch sich 
auf den 1Htmensehen verl as s en könr.1en, ohne dass ihm ein Ver­
sagen des Mitmenschen zur Schuld gerechnet wi r d, und es g inge 
zu we it, wenn der Arzt be i so einfachen Vorbereitungen ei~e s 
Eingriffes sich nicht auf die Scr1~:ve ster verla ssen dürfte! n 

Das Ur teil e1~falgt8 ein~-3t j_r;:..:iüg , wobe i zur weit e1~en Begründung 
der Vo :rsi tzende noch präzi s i erte: '' !\.uch wenn Medi zins tu.denten 
beim Studium ge sagt wird, dass de r Arzt sich vergewl1:;se!~n müs­
se, was er spr itze , muss er s ich bei einem so kompli zierten 
Eingriff do ch darauf verla ssen können, das s die sorgf tiltig 
ausgebildete Schwester ihre so einfache Ho.ndreichung richt ig 
ausführt. Da s Gegent eil wäre eine unerträgliche Ueberspitzung 
des Fahrläss igl(e itsbegriffes ! n Und wir müssen gest ehen, dass 
uns di ese l\rgument at io:.i vor allem überzeugte , denn weder im 
ärztlichen Beruf noch sonstwo im täglichen Leben kAnn der 
Mensch ohne den Mitmenschen seine ~rbeit verrichten .•.. " 

(TAGES-ANZEIGER, 15.Juni 1956) 

Der vorstehende Ze itungs a usschnitt wurde uns von einem Mit­
glied komme:ttarlos zu.gestellt. Don 't jump to conclus:i..ons t -
Je nach dem bezogenen Stsndort wird man die grund. s ät :z.l:~ohe 
Gleichheit der uns be schäftigenden Situat ion ode r die gege­
benen Verschiedenheiten betonen und nachher wieder gleich weit 
wie vorhe r sein. 
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THEORIE UND PRi\XIS ThT DER FLUGSICHERHEIT 

'VTer unsere Bemerkungen in der letzten Nummer (des LOG) gele­
sen hAt, wird sich erinnern, dAss auf die Notwendigkeit Auf­
merksam gemacht wurde, die Flugsicherheitstheorien auch in 
die Praxis umzusetzen. Vlir führen AUS, dAss einerseits die 
Unternehmungen mit grossem ~ufwand Pläne zur Verbesserung der 
Flugsicherheit zu Papierrbringen, dass aber anderseits die 
Berichte und Ratschläge ihrer die strecken befliegenden Pilo­
ten missachtet werden. Kein vernünftiger Mensch, ob P ilot oder 
Laie, wird angenommen hAben, dAss diese Behauptungen der Vfahr­
heit entsprächen - das Folgende diene ihm zur Ueberraschung ! 

Vor dem Schreibenden liegt die _.11 .. bschrift eines Berichts, von 
dem er auch das Original gesehen hat und der vor vielen MonA­
ten von einem Piloten erstAttet wurde. Der Pilot lenkt dArin 
die ~ufmerksamkeit seiner vorgesetzten auf einen merkwürdigen 
UmstAnd: dass er nämlich bei richtiger Körperhaltung für die 
Landung wegen der Wirkungen eines Blendschutzes weder seinen 
Höhenmesser, noch seinen künstlichen Horizont noch auch sei­
nen KompAss mehr sehen konnte; wenn er aber seinen Sitz nach 
den Instrumenten richtete, hatte er natürlich nicht mehr ge­
nügende Sicht nach aussen. Kurz zusammengefasst, wurde ihm 
dj_e folgende J\.ntwort zuteil: "Das kann nicht sein, denn wenn 
es so wäre, so wäre es auch schon gemeldet worden!" MAn be­
achte die stillschweigende, aber nicht weniger eindeutige Be­
leidigung des Piloten, der demnAch entweder ein Narr oder ein 
Lügner sein muss. Man beachte ebenso die Leichtfertigkeit und 
Unverantwortlichkeit dieser l\ntwort, mit welcher eine die Flug­
sicherheit direkt berührende Meldung abgetan wird, ohne auch 
nur das Geringste zu unternehmen um abzuklären, ob nicht doch 
etwas dahinterstehe, und allenfalls wieviel. 

Aus einer formlos vorgenommenen NAchfrage unter den Piloten 
ergab sich dann, dass dieser UmstAnd wohl bekannt und auch 
schon vielfach gemeldet worden WAr. Mehr noch: Einige Zeit da­
rauf wurde eine unabhängige Kontrolle des betreffenden Flug­
zeugmusters mit Versuchspersonen vorgenommen, die nicht Pi­
loten waren. Ohne dass ihnen der Versuchszweck bekanntgegeben 
wurde, wurden sie angewiesen, ihren Sitz so zu verstellen, 
dass sie lAnden könnten - und dAnn, ihre Instrumente ohne Sitz­
verstellung und ohne Kopfverrenkung abzulesen. Sie waren nicht 
fähig dazu. Der Schreibende hat Protokollabschriften und die 
Möglichkeit, sowohl die l\bschriften wie die Originale jederman 
zugänglich zu machen, der an diesen Feststellungen zweifeln 
sollte. Noch mehr: Diese Mängel sind den zuständigen Behörden 
längst bekannt gegeben, aber bis heute noch nicht behoben wor­
den - während Sie diese ~usführungen lesen, fährt irgendwo 
auf der ryelt ein Pilot bei einem kritischen Anflug auf und nie-
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der wie ein Hampelmann und verwünscht wahrscheinlich die Dumm­
heit von Leuten, die nie zu einem Flugzeug herausschAuen und 
auch nicht auf andere hören, die es tun, und denkt grimmig an 
die Tatsache, dass eine ~rbeitsstunde in einem Hangar genügen 
würde, um diese Gefahr an seinem Flugzeug zu beheben - eine 
~rbeitsstunde, die den Unterschied zwischen Sicherheit und Un­
tergAng bedeuten kann! 

.'\.lso, meine Herren, wenn Sie morgen im Anflug auf den Flugha­
fen X die Hafenmauer durchpflügen oder im Anflug auf den Flug­
hafen X einige Bäume stutzen, so bleiben Sie gefasst - denn 
die zuständigen Instanzen kennen die Ursache, und sie werden 
sich schützend vor Sie stellen! V/elch schöne Hoffnung! Denn 
in Tat und Wahrheit wird man sich dann anlässlich der Unfall­
untersuchung viel wahrscheinlicher vorsichtig und sittsam im 
Hintergrund zu halten suchen! 

Es wird hier nicht behauptet, dass es in einem Anflug bei 
schlechtem ~etter unbedingt notwendig sei, Höhe, Flugsichtung 
und Querneigung zu können - aber es wird behauptet, dass die 
Kenntnis dieser Elemente eine wesentliche Hilfe sein kann. 
Der Leser mag sich selbst fragen,ob jemand, der einen Bericht 
über solche Dinge zurückweist, fähig ist, eine verantwortliche 
stelle zu bekleiden. Es stellt eine in diesem Zusammenhang in­
teressante Uebung dar, sich zu überlegen, ob und wie viele Ma­
le die Eigenheiten des "Variation setting Corrector" auf einem 
bestimmten britischen Flugzeugmuster den zuständigen stellen 
gemeldet wurden, bevor sie einem Besatzungsmitglied das Leben, 
zwei andern ihre Stellung und der Nation ein Flugzeug kosteten. 
Das war eine so geringfügige ~ngelegenheit, und jederman weiss 
doch, dass nur die grossen Dinge von Bedeutung sind! 

Wie beim einen, so mag es beim andern herauskommen. Fluggäste 
und Besatzungsmitglieder können umkommen, weil ein Pilot im 
Anflug unerwartet in eine Bodennebelschwade stösst und sich 
nlötzlich weder nach Bodensicht noch nach Instrumenten orien­
tieren kann. Unfallursache: Pilotenfehler! 

In dieser Hinsicht aber sollten wir uns in Zukunft anders ver­
halten. Unser Verband und die ~nwälte, die unsere Interessen 
bei Untersuchungen zu vertreten haben, müssen dAfür sorgen, 
dass alle jene, deren Dummheit einen Unfall mitverursacht hat, 
sich dafür auch zu veri=rntworten hAben. Mächtige Interessen 
sind bei solchen Untersuchungen vertreten - jene der Regierung, 
der Unternehmung und ihrer Hilfspersonen. Ihre Anwälte vertre­
ten ihre Sache mit Geschick und Sorgfalt; sie sorgen dafür, 
dass die mitwirkenden Ursachen, die ihre Klient en berühren, 
möglichst im Hintergrund bleiben. MAn kann ihnen daraus keinen 
Vorwurf machen, denn fü=irin besteht ja ihre fl.ufgabe. l\.ber es 
sollte unsere Sorge sein, alle Rechtsmittel zum Schutz unserer 
Piloten zu benützen, die das straf- und das Zivilrecht zur Ver­
fügung stellt. 
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Und es sollte unsere Sorge sein, dass alle jene, die AUS Fahr­
lässigkeit oder Absicht jene Verhältnisse haben entstehen las­
sen, aus welchen sich ein Unfall ergibt, sich anlässlich der 
Untersuchung zu verantworten und in der Beurteilung ihren An­
teil zu übernehmen haben! 

(THE LOG, October, 1956) 

Die Grundlagen dieses erbitterten KAmpfrufes können wir von 
aussen her nicht beurteilen, und damit auch nicht die Notwen­
digkeit und Zweckmässigkeit, in dieser Schärfe vorzugehen. 
Wir veröffentlichen den Artikel, weil er eine Grundfrage der 
Flugsicherheit plastisch vor !\ugen führt, und als Beispiel 
für Tonart und Tonstärke, die man in ausländischen Pilotenzeit­
schriften vielfach findet - aber im übrigen ohne Hintergedan­
ken und ohne Bezugnahme auf konkrete Fragen der Aeropers. 

Was allerdings nicht ausschliesst, dass man sich im !\nschluss 
daran doch auch einige ~eropersgedanken macht. Sind nicht auch 
wir SWissair-Piloten oft zu wenig konsequent und finden uns 
nach vielleicht ein- oder zweimaligem Reklamieren mit Mängeln 
und Zuständen ab, die im Gegensatz zur "Safety" stehen? 

Es hat zum Beispiel nicht nur 1·1ochen, sondern viele Monate ge­
dauert, bis alle künstlichen Horizonte und Kurskreisel in den 
DC-3 mit einer "Gaged"-Anzeige ausgerüstet worden sind. Nie­
mandem, und speziell niemAndem im Dept.IV, WAr der Umstand, 
dass ein Start bei schlechter Sicht mit blockiertem Horizont 
oder Kurskreisel zur Katastrophe führen kann, wichtig genug, 
um eine !\enderung durchzuführen. Man versprach, defekte In­
strumente gegen solche mit "Gaged''- \nzeige auszutauschen. Im 
übrigen: Blockierter Horizont? Es steht ja auf der Checkliste 
"Horizon and Gyro ungaged"! Typischer Pilotenfehler natürlich! 

Wir sind die neuen ''Metropolitans" geflogen, ohne dass eine 
Emergency-Checkliste auf dem Flugzeug vorhAnden gewesen wäre. 

Seitdem wir Convairs haben, ist bekannt, welche Folgen bei 
diesem Flugzeug ein Generatorenausfall haben kann, speziell 
wenn man ihn nicht sofort bemerkt. Eine Warnvorrichtung wur-
de immer wieder als ''sehr empfehlenswert'' erklärt. Getan wur­
de allerdings nie etwas. Mit Erleichterung wurde deshalb bei 
den Metropolitans das Vorhandensein diesbezüglicher Warnlich­
ter zur Kenntnis genommen. Ein Beispiel aus der Praxis hat 
nun gezeigt, dass diese Lichter nicht bemerkt wurden, da sie 
an sichtungünstiger stelle angeordnet sind (siehe auch Unfall­
bericht der C api t al Airlines mit Viscount, Chicago, 20. 2. 56) . 
Mit einer Meldung riskiert man aber, sich selbst in ein schie­
fes Licht zu setzen: Ein guter, aufmerksamer Pilot bemerkt die­
se Warnlichter auch so! 1'Tomit der Fiül erledigt und ausserdem 
eindeutig bewiesen ist, dass das Nichtbemerken auf Konto Pi­
lotenfehler geht. 
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Ein weiteres Beispiel: i\n den DC-6B wird diesen l1inter ein 
grosszügiger Umbau vorgenommen, wobei u.a. auch die elektri­
sche Emergency-Schaltung von Grund auf neu gestaltet wird. 
MAn stAunt, wie gut und logisch dies jetzt alles gemAcht wird 
und selbst Instruktoren bezeichnen die bisherigen SchAltungen 
als "dumm'' und "unverständlich". ~.ber wir haben dies während 
Jahren als unabänderlich hingenommen und uns höchstens leicht 
amüsiert darüber, dass man beim Typ I auf Emergency Power nur 
noch auf dem Navigator-Panel eine Kursanzeige besitzt! 

~ir Piloten haben einfach zu viel Ehrfurcht vor den Speziali­
sten. Wenn uns z.B. ein Flektro- oder Radio-Fachmi:rnn erklärt, 
dass das halt so und so sei und dAss "man" das nicht anders 
machen könne, so finden wir uns nur zu schnell damit ab, bis 
wir nAch einiger Zeit feststellen, dass "man'', dank gutem 
Willen, plötzlich doch anders kann. l\.uch werden wir immer noch 
zu früh müde, immer wieder zu beanstanden, was unserer Ueber­
zeugung nach nicht in Ordnung ist. "Me weiss es jA" ist der 
~usdruck einer oft begreiflichen, aber trotzdem falschen und 
vielleicht einmal gefährlichen Resignation. Wir sind natürlich 
auch zu träge, um solche Fälle der heropers zu melden, die hier 
ein wichtiges Betätigungsfeld hätte, aber eben nur hätte -
wenn sie nämlich solche Meldungen überhaupt erhalten würden. 

mu. 

THE M.A.T.S. FLYER'S DICTIONARY 

Air Traffic: A concentration of aircraft over a given point, all 
demanding the same route and altitude and all having 
a special priority. 

Basic VFR Minimums: Those meteorological conditions in which a 
rooster can clear a low fence with a forward 
visibility sufficient to keep his eye on a 
hen two feet away. 

!FR: Conditions in which aircraft do not know for sure just what 
other aircraft they are colliding with. 

(THE i\EROPLJ..NE, 9.11.1956-) 
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DIE VERZOEGERUNG IM STRECKENEINSATZ DER BRITANNIA 

Im Anschluss an eine viederholung des Auslöschens von Trieb­
werken bei Vereisung anlässlich des Probefluges der Bristol 
"Bri tanniR" nach hustrslien, haben BOAC und Bristol am 14.Sept. 
entschieden, dass es r atsam sei, den Einsatz des Flugzeuges 
nochmals zu verschieben. 

In der gemeinsamen Erklärung heisst es, dass dieser Aufschub 
anhalten werde "bis die f\.bb.ilfmassnahmen vervollkommnet sind" 
und dass diese J'.rlieit ''mit der grössten Dringlichkeit vor sich 
geht". Es scheint wahrscheinlich, dass die Verspätung drei 
oder mehr Monate betragen wird, da die ganze Organisation zur 
Indienststellung dieses Flugzeuges aufgehoben werden muss, und 
ein neuer Start mit Training und Streckenversuchsflügen erst 
wieder stattfindet, wenn positiv bekann~ ist, dass eine end­
gültige Verbesserung erreicht wurde. 

Die Störung ist an sich weder bedeutend noch gefährlich, aber 
sie kann, wie sich anlässlich des Probefluges in der Monsun­
Zone bei Kalkutta gezeigt hat, bei allen vier Triebwerken 
gleichzeitig auftreten. Es scheint, dass in diesem Falle die 
Triebwerke Nrn.l und 4 ausfielen, bei gleichzeitigen vorüber­
gehenden Störungen der beiden innern. Nr.l löschte AUS, Nr.2 
lief rauh während des automatischen Wieder-1\nlassvorganges, 
Nr.3 "kotzte" wegen teilweisem Auslöschen und Nr.4 musste 
gesegelt werden, da es nicht mehr anlaufen, d.h. zünden wollte. 

So selten eine solche Folge von Vorfällen im Linieneinsatz 
auch sein dürfte, so ist es doch klar, dass das Risiko nicht 
eingegangen werden konnte, bevor nicht ein besseres Mittel zur 
Vermeidung diese r Störung gefunden wird. 

(THE AEROPLANE, Sept.21, 1956) 

....... 
Es ist erfreulich, dass die Geschäftsleitung der BOl\C in die­
ser .Angelegenheit so mutig und korrekt gehandelt hat und sich 
nicht von Prestige-Erwägungen a11f eine falsche Bahn hAt führen 
lassen. Unsere Sympathien gehören denj enigen , welche diesen 
üblen Entschluss haben fass en müssen, aber wir fragen uns doch, 
warum die Verantwortung dafür nur der BOAC überlassen wurde. 

Wir sind seit langem der Ueberzeugung, dass eine grosse Unter­
nehmung wie die BOAC nie mit weniger gut en Flugze ugen als die 
Konkurrenz auftreten darf. Wi r haben auch lange die Auffassung 
vertreten, dass Versuche in anderer Richtung ein schlechtes 
Geschäft sind - für die Unterr.ehmung aus verschiedenen Grün­
den, für den Hersteller aus dem einfachen Grund, weil die 
Mängel dann doch zu Tage treten und ihre Auswirkungen durch 
Gerüchtebildung nur verschlimmert werden. 
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Der Ausfall der Britannia 100 wird teilweise durch den Ein­
satz der JX:-7C ausgeglichen werden. Ohne diesen bevorstehenden 
Zuwachs wäre die BOAC während der Zeit, in welcher die Mängel 
der Britannia behoben werden, in einer noch schlimmeren Lage. 
Ungeschickt ist nur, dass die BOAC nicht jene Anzahl von DC-7C 
erhält; welctle nach grtirtdlicher Prüfung der Situation bean~ragt 
wurde. Bekanntlich wurde eine Kaufgenehmigung ftir 19 Einheiten 
beantragt, dann aber nur für 10 Einheiten erteilt. Man sollte 
hoffen, dass die darin liegende Lehre beherzigt wird, wenn die 
BOAC ihre Anforderungen für die nächste Generation konkurrenz­
tauglicher Flugzeuge bekannt gibt. 

Man muss die BOAC dazu beglückwünschen, dass sie das Publikum 
(und die Besatzungen) nicht auf Flugzeugen fliegen lässt, die 
nicht hundertprozentig sicher und zuverlässig sind. Diese Ent­
schlossenheit, den Slogan "B9J\C takes good care of you" auch 
tatsächlich zu befolgen, wird ihre Früchte noch tragen, wenn 
die vorübergehende Verzögerung der Britannia-Einsätze längst 
vergessen sein wird. 

Auf lange Sicht wird auch Bristol Aircraft Co.Nutzen daraus 
ziehen, dass ihr Flugzeug nun durch eine Unternehmung,die 
über weltweite Erfahrungen verfügt, einer so gründlichen Prü­
fung unterzogen wird. 1.'lie hätte man anders diese tropischen 
Höheneinflüsse überhaupt erkennen können? 

(THE LOG, .Oktober 1~56) 

Während man in den bisherigen Diskussionen um die Bekämpfung 
der Zusammenstossgefahr immer nur vom beschränkten Sichtfeld 
des Linienpiloten gesprochen hat, scheint noch niemand auf 
den primitiven Gedanken gekommen zu sein, dass man die gefähr­
lichen Objekte in der Umgebung eigentlich auch sehen sollte. 
Verwunderlich; dass die Pilotenorganisationen sich noch nicht 
einsetzen (a) für Flugdeck-Verglasung nach B-47- oder Canberra­
Ausführung, und (b) ein neues Besatzungsmitglied: den Lockout 
Officer. 

(THE !\.EROPL.ANE, 9 .11.19 56) 
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TROISIEME CONFERENCE OACI DE NAVIGATION AERIENNE 

Les traVRUX de cette Conference, tenue a Montreal en septembre/ 
octobre 1956, ont porte notamment sur les questions suivantes: 

Standards internationaux de nAvigAbilite: LA Conference A proce-
de a une revision com­

plete des standards internationaux et des pratiques recommand ee s 
de l'OACI relatifs ß lA nAvigRbilite des aeronefs. Les nouveRux 
standards sont generaux et objectifs et sont completes dans cer­
tains cas par des ''methodes acceptRbles de conformite" destinees 
8 illustrer, au moyen d'exemples, le niveau de securite r equis. 
LA Conference A egalement etRbli un syst eme permettant a l YOACI 
de tenir les EtRts me.:nbres BU counmt des derniers tr1=1VAUX t ech­
niques dans le domaine de la navigabilit e ; ces indications s eront 
donnees saus forme de method es acceptA bJ. es de confo rm.ite provi­
soir·es qui pe :"mettront RIJJC Et Ats de t eni r campte , dans le u:r s 
reglements nationaux de navigabilite, des progres realises dans 
la construction des aeronefs. 

Les standards techniques s'appliquent aux avions de trRnsport 
dont le poids depas s e 5.700 kilogs (12.500 livres); ils ne portent 
pas sur les helicopteres ou aut:res aeronefs a voilure tournante, 
car la Conference a estime que le stade actuel de developpement 
de ces Appareils, et leur emploi encore restreint~dans la navi­
gation aerienne internationale ne justifiait pas l'elaboration 
de standards speciaux. 

Sieges orientes vers l'arriere: La Conference n'a pas ete en 
mesure d'obtenir un accord un­

Anime sur la question de savoir si les avions de transport 
devraient etre dotes de sieges orientes vers l'arriere. Cer-
tains delegues ont estime que les pAssagers seraient mieux pro­
teges en fixant les si~ges de fa9on plus solide et en supprimant 
tous les obj ets dangereux de la cabine qu'en orientant les sieges 
vers l'Arriere. D'Rntres etaient persuades que les sieges orientes 
vers l'arriere as sureraient une protection plus efficace. 

Feux de position des aeronefs; ·La Q,uestion des feux exterieurs 
d'l'i eronefs, destines notamment a 

eliminer les risques d 1 8bordF:ige Aerien, a ete 8XA!"'.linee. Ces feux 
Attirent l'Att ention sur lA position d'un aeronef et doivent in­
diquer 18 trAjectoire suivie pAr lui; la dist Ance ~ lAquelle ces 
feux doivent ~tre aper9us depend du t emps neces sAire au pi lote 
pour modifier son cap d1=1ns le but d'eviter l'Abo rd Age et de lA 
vitesse relative des de LJ.X Aeronefs. Li:i Confererice a estime qu'un 
groupe Special d' exper t s deVrRit ~tre i nstitue pour et udie r plus 
en det1=iil ce probleme et qu' il convenait de pourstüvre et de 
h~ter les r echerches sur des feux exterieurs d'aeronefs plus 
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efficaces, ces recherches devant comporter des essais dans les 
conditions reelles d'exploitation. 

Qualifications de route et d'aerodrome des pilotes: TenAnt campte 
des progres 

realises dans la normalisation des procedures de vol, de l'assi­
stance meteorologique, des aides a la navigation, des telecomm.u­
nications, des services et cartes d'information aeronautique et 
du controle de la circulation aerienne, tenant compte en outre 
de l'emploi de simulateurs pour la formation du personnel, la 
Conference a recomm.ande A l'OACI de ne plus exiger du pilote d'un 
aeronef de transport commercial exer~ant ses fonctions sur une 
route donnee, qu'il ait vole une fois au moins sur cette route 
avant de pouvoir assumer les fonctions de comm.andant de bord. La 
nouvelle regle laisse 8 l'exploitant le soin de determiner la 
nature et l'importance des connaissances que doit acquerir le 
pilote; elle recommande· que pour les routes ou les aerodromes 
presentant des difficultes particulieres, le pilote effectue une 
reconnaissance en vol avAnt de prendre le comm.andement de l'aero­
nef. 

Controle d'exploitation: Le controle d'exploitation est l'exercice 
du droit de faire entreprendre, poursui­

vre, derouter ou terminer un vol; l'emploi de ses formes les plus 
complexes se generalise graduellement dans l'aviation civile in­
ternationale et les standards OACI actuels n'en donnent pas une 
description detaillee. Il est particulierement necessaire en ce 
domaine de determiner les fonctions respectives des Etats et des 
exploitants, de preciser les renseignements et les services (par 
exemple previsions meteorologiques, etc.) que l'etat doit fournir 
aux exploitants pour leur permettre d'exercer le controle d'ex­
ploitation dans les conditions maxima d'efficacite et de determi­
ner comment et ou ces services et ces renseignements doivent etre 
fournis. Aussi la Conference a-t-elle defini l'objet et les modes 
d'application du controle d'exploitation, esquisse les fonctions 
q U' il impliq ue, et enumere les services de telecommunicat ions, 
de controle de la circulation aerienne, d'information aeronautique 
et les services meteorologiques correspondants. Il a ete decide 
qu•aucun Etat n'a l'obligation generale de fournir les installa­
tions necessaires 8 l'exploitant pour son seul controle d'ex­
ploitation. 

Les recommandations de la troisieme Conference de navigation aeri­
enne doivent etre maintenant 6XRminees par 18 Commission de navi­
gation aerienne de l'OACI et etre adoptees par le Conseil de 
l'Organisation avant de pouvoir prendre effet. 

/ 

(COMMUNIQUE OACI, novembre 1956) 
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GRAND CANYON WAR KEIN UNFALL! 

Grand Canyon war ein ZusAmmenstoss, aber kein UnfAll - wenig­
stens we nn man nach der Definition des Uörterbuches geht: 
"Unfiül - ein Ereignis ohne bekAnnte oder abzuleitende Ursa­
che • • • " 

Der Luft verkehr ist keine An sich sichere ".ngelegenhei t, we­
gen der Bewegung , der maschinellen Funkt i onen und wegen der 
Tatsache, dnss de r Mensch i n der Luft ni.cht sclTvV i mmt. In der 
'l.usdruck sw eise von Cpt .Smith von TCA k ö::inte man den Luftve r­
kehr besse r als "sicher gemi:icht 0 beze ichnen, und dAher muss 
die Flugsicherheit unser erste s ~nliegen sein. Es ist die 
Pflicht und die Aufgabe eines jeden i m Luftverkehr Tätigen, 
diesen so sicher als möglich zu gestalten. So ist jedes Be­
satzungsmitglied sich . s elbst gegenüber ve rpflichtet und - zu­
sammen mit de r Geschäftsleit u:J.g se iner Unternehmung, dem Be­
triebs- und dem Unterhaltspersofüü - vernntwortlich gegenüber 
dem reisenden Publik um, den '\ktionären und seinen Mitangestell­
ten, alles zur Förde rLmg der FlL~gsicherheit zu tun. ".n diese r 
Pflicht und Verantwort ung sind auch die verschiedenen Behörden 
bete iligt. So haben sich viele dAran zu beteiligen - und doch 
sind 128 Menschen be i einem verme idba r en Zusammenstoss umge­
kommen. Vielleicht liegt die tiefste Ursache ge r Ade dari n, dass 
zu viele Personen an der VerAntwort ung tragen und allzusehr 
geneigt sind, die Schuld j ewe i l en auf einen andern, eine Rnde­
re Orga nisation oder Behörde abzuschieben. 

Wir als Piloten sind die Grup~e, welcher die endgültige und 
ni cht mehr üb ert ragbA r e VerAntwortung zukommt. Es k::rnn ke in 
Zweifel nA r an best ehen, dFiss wir u.ns in e i ne Sitw=ition hAben 
hine infi.ih:cen l a s sen, in welche:.~ wir nicht mehr Hil fsmitt el 
zur sicheren .'l.usführung uns er e r Aufgaben besitzen. 1li r aner­
kennen die Unübertragb Ar ke it unsere r Ve r antwo1 ... tung - wenn die 
Hilfsmittel n icht genüge nd s ind , so ist e s unse r e Pflicht, 
dRfür zu sorgen , dass uns solche zur Ve rfligung gestellt we r­
den. ~ir wlirden ni e darA n denken, mit einem l uft untlichtige n 
Flugzeug zu fliegen; es sollte Rber ebenso undenkb11 r s e in, 
d:::iss wir die gegenwärtige Verkehrssituation annel.unen. 

Wir haben die volle und endgültige Verantwortung zu überneh­
men. Diese Fe ststellung mAg fli r den einzelnen n iloten nicht 
l e icht zu aner kennen se in, aber als Grup9e müssen wi r sie Rn­
erkennen. Ni emand ande rs Rls wir haben den Zus Ammenstoss üb e r 
dem Grand Canyon verursRcht! Unsere Schuld liegt darin, dass 
wir nach wie vor Verhältnisse dulden, die nach den Gesetzen 
der V!Fi hrsc he inlichkei t sre chnung zu Zusammenstössen f ühren mlis­
sen. Di e Wahr scheinlichkeit s te i gt mit j ede r neuen Einheit, 
die auf uns e r en LuftstrAssen in Betrieb ge setzt wird, und mit 
j eder Zur:al1me de r Ges chwind i gkeit. YTir als Piloten wissen da s 



-21-

. 
besser als irgendjemand anders im gAnzen LAnde. 

· Es gibt nur ejne Schwierigkeit, die sich der hellte schon mög­
lichen Ve r bes se rung ent gegenst ellt - und diese liegt darin, 
dAss bis jet zt niemand i r gendwelche Lösungen hat annehmen wol­
len, die zu Bet riebseinschriinl<:11ngen gezwungen hätten. 1'Tir ha­
ben es Aber he u·~ e schon in un se rer Hand, di e Verbe sserung her­
be izufül1r en. Wir müssen nur hundertprozentig zusAmmenhAl ten. 

Der grundlegende Irrtum unseres gegenwärtigen Verkehrssystems 
liegt dArin, dA ss die Theori e vom "Sehen und geseheri werden" 
bei gutem Wet te r nicht spielt. Alle Piloten wissen dAs, Abe r 
viele sind geneigt, es zu vergessen oder sich dArAllf zu ver~ 
lAssen, dAss die Kollision einen Andern trifft und nicht sie 
selbst. 

Das Risiko des frontalen Zusammenstosses wurde früh erkAnnt, 
und man hat ihm mit dem System der 1 000 ft-H öhentrennung abzu­
helfen gesucht; für steig- und Si~kfl ug wurden die Luft strAs­
sen AUf Einbahn- oder Rechts verk ehr e ingeri chtet. Vor einigen 
JAhren genügt en di e se Vorkehren , weil der Ve r kehr nicht s e~ r 

di cht, die Geschwind igkeiten ge ring und auf allen Mustern un­
gefähr glei ch wa r en. 

Be"ide Zusammenstösse zwischen Verkehrsflugzeugen, die sich 
bis heute ere i guet haben, ge schahen mit ungefähr gleichen 
Flugrichtungen . Ueber M.i chi gA n Ci t.y ereigr-1e te sich de r Zusam­
menstoss unter einem l.'/inl-c el von 18 GrRd, mit einem Gesc hw in­
digkeitsunterschi ed von 15 Knoten und mit einer Zusammenstoss­
ge schwind i gkeit von nur etwa 60 mph; was man von Grm1d Canyon 
we iss, sieht vorläufig nicht viel anders aus. 

Ich bin seit einiger Zeit zur Ueberzeugung gell'lngt, dAss das 
Risiko bei gleicher Flugrichtung und be i nur kleinen Geschwin­
digkeitsunterschieden am grö~st e n ist. Die Unternehmungen stel­
len jeden Monat neue Betriebsrekorde auf und setzen immer mehr 
und immer schnellere Flugzeuge ein. Die Frequenzen werden im­
mer höher, und die Flüge mit gleicher Startzeit und gleichen 
Flugwegen mehren sich. Bei schlechtem Wetter wird der Verkehr 
aus Siche:::-heitsgründen verzögert - bei gutem vletter aber 
fliegt man nach der unsicheren Theorie vom 11Sehen und ge­
seh_en werden", deren Mängel m11n beispielsweise bei den Eisen­
bah~en längst eingesehen hAt. 

Notwendig ist meines ErAchtens, dass alle Linienpiloten 

- ihre Flugpläne für alle Flüge über 5000 ft über Grund auf 
IFR ausstell en, 

- keine VFR- oder On Ton-Beschränkungen für Höhen über 5000 
ft oder für Geschw ind i gkeit en von mehr Als 1 60 kts (Auf be­
liebigen Höhen) annehmen, 
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- davon abgesehen, abseits der Luftstrassen zu fliegen, aus­
ser zur Vermeidung von Gewitterzonen, bis ~RTC in solchen 
Räumen für genügende Tren.m.:.ng von andern Verkehrsflugzeugen 
sorgen kann. 

Zugegeben, das ist nur eine ~ushilfsmassnahme und lässt eine 
Menge zu wünschen üb~ig.Unsere Geschäftsleitungen würden sie 
wohl nicht gerne sehen - oder vielleicht doch, wenn wir Alle 
uns gleich verhalten und damit gleiche Bedingungen schaffen 
würden. Eines ist sicher: 1.'Tenn wir diese oder ähnliche MAss­
nAhmen nAch dem Zusammenstoss über Michigan City ergriffen 
hätten, so wären nicht 128 Personen ganz unnötig in den GrAnd 
C1ü1yon gestürzt, und. aller V!Ahrscheinlichkei t nach hätte das 
benötigte Verkehrsleitungssystem und das noch mehr benötigte 
ZusAmmenstoss-Vla rnsyst em erheblich grössere Fortschritte ge­
macht. 

Nur auf diese Art und Weise können wir der Verantwortung ge­
nügen, die wir unseren Fluggästen und uns selbst gegenüber 
besitzen - für Sicherheit im Luftverkehr zu sorgen. HAndeln 
wir wie Flugkapitäne, sehen wir unseren Verpflichtungen ins 
i\uge! 

(Auszug aus einem r~rtikel von Capt.V.A.LeRoy, 
UAL, in THE AIRLINE PILOT, October, 1956) 

Wozu höchstens zu bemerken wäre, dass sicher weit weniger Be­
gehren nach VFR-Flug Richtung Boden-Luft, als Luft-Boden ge­
stellt werden. Wir Piloten verlangen sehr oft VFR-Bewilligun­
gen, und dies sicher aus guten Gründen und mit Recht. 

Nur sollte VFR nicht mit ''vogelfrei" übersetzt werden. VFR­
Flugzeuge sollten vom Boden aus zwar nicht aktiv kontrolliert, 
d.h. geleitet, aber doch viel besser als bisher überwacht wer­
den. Solche Flugzeuge sollten ZWRr frei sein in der Vfahl der 
Flughöhe und evt. auch des Flugweges, aber sie sollten ver­
pflichtet sein, auf der normalen Kontrollfrequenz erstens im­
mer mitzuhören und zweitens Standortmeldungen inkl. Flughöhe 
und RI1!\ durchzugeben. Und der Boden sollte verpflichtet sein, 
diese Meldungen, genau wie solche von IFR-Flügen, auszuwerten 
und die sich darAus ergebenden Trp,ffic-Informations an alle 
interessierten Flugzeuge - ob sie nun unter einer IFR oder 
VFR-Bewilligung fliegen - durchzugeben. Da~it wäre sicher ei­
ne wesentlich grössere Sicherheit gewährleistet und die gros­
sen Vorteile des VFR-Fluges doch beibehalten. 

mu. 



-1-

~NFORDERUNGEN DER DUESENVERKEHRSFLUGZEUGE AN DIE FLUGSICHERUNG 

(Die nRchfolgenden ~usführungen des Direktors der Deut­
schen Bundesanstalt für Flugsicherung, Dr.ing.Osk~r Heer, 
wurden dem deutschen Luftfahrtbeirat am 15.März 1956 vor­
getrAgen und nachher in Heft 2 der ''Schriftenreihe des 
LuftfAhrtbeirats beim Bundesminister für Verkehr" veröf­
fentlicht. ) 

A. Allgemeines 

Die Einführung der Düsenflugzeuge in die Verkehrsluftfahrt wird 
zweifellos weitreichende, jA revolutionierende ~uswirkungen in 
vielen Bezirken menschlicher Betätigung zur Folge haben. Neben 
wirtschaftlichen und betrieblichen Fragen sind ZRhlreiche ~roble­
me der Luftfahrt-Bodenorganisation zu lösen, aus deren Bereich 
die Anforderungen der Düsenverkehrsflugzeuge an die Flugsiche­
rung herRusgegriffen werden sollen. 

1. Die Aufgabe der Flugsicherung: Bekanntlich hat die Flugsiche-
rung die ~ufgabe, die Bewegungs­

vorgänge der Luftfahrzeuge zu kontrollieren und zu lenken, den 
Verkehrsfluss auf dem festgelegten Netz der Luftstrassen zu steu­
ern, LuftnAvigAtions- und SchlechtwetterlAndeanlRgen einzurichten 
sowie . .A.lArm- und Fernmeldedienste bereitzustellen und zu betrei­
ben. Während der Luftfahrzeugführer früher jeweils den direkten 
Flugweg vom Start- zum Zielflughafen wählen konnte, benutzt er 
heute dAs überall eingeführte Luftstrassensystem. InnerhAlb der 
LuftstrAssen, der l'Jahverkehrsbereiche und FlughAfenzonen, d.h. 
in den kontrollierten Lufträumen, werden bevorzugt NAvigAtions­
hilfen aufgestellt, und hier wird einwandfreie Sicherung gegen 
Zusammenstösse gewährleistet. Dieses erreicht die Flugsicherung 
durch seitliche, höhenmässige und zeitllche StFJffelung der Luft­
fRhrzeuge. Eine Bewegungskontrolle wird An Hand der eingereich­
ten und mit dem laufenden Verkehr abgestimmten Flugpläne sowie 
mit Hilfe der Standortmeldungen ermöglicht, die von den Luft­
fAhrzeugführern an festgelegten Punkten, die z.B. durch Funkfeu­
er mit Kennung bezeichnet sind, abgegeben werden müssen. 

2. Die Eigenheiten der Düsenflugzeuge: Um der FrAge näherzukom-
men, welche Forderungen 

der Düsenflugzeugverkehr an die Flugsicherung stellt, müssen zu­
nächst einmAl die grundsätzlichen, technisch bedingten Eigenhei­
ten dieser Flugzeuge, sowiet sie für unsere Betrachtung von Be­
deutung sind, herausgestellt werden. Es sind dies: 

a) die hohe Reisegeschwindigkeit von ca. 900 km/h; 

b) die hohen Steig- und Sinkgeschwindigkeiten von etwa 7 bis 
10 m/sec; 
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c) der ausserordentlich hohe Kraftstoffbedarf in Bodennähe, da­
her 

aA) die grösseren Reiseflughöhen im Bereich von 9000 bis 
12'000 m Höhe und 

bb) das Bestreben, den Aufenthalt am Boden sowie in den 
unteren Höhen nach dem Start und vor der Landung weit­
möglichst abzukürzen. 

3. Die allgemeinen navigatorischen Forderungen: Aus diesen tech-
nischen Gegeben­

heiten resultieren allgemeine navigatorische Forderungen, denen 
die Flugsicherung Rechn~ng trAgen muss: 

a) Kurzer Aufenthalt am Boden; 

b) schnelles und direktes steigen auf Reiseflughöhe; 

c) 1 lahl der Reiseflughöhe, die die günstigste Kraftstoffaus­
nützung verspricht; 

d) gleichmässiger und verzögerungsfreier Sinkflug zur Landung. 

4. Einfluss des Uetters: Hinsichtlich des 1'/ettereinflusses auf 
die 1'!Ahl der Flughöhe wurde von einer 

amerikanischen Luftverkehrsgesellschaft durch Untersuchungen 
über dem amerikanischen Kontinent festgestellt, d8 ss das Wetter, 
d .h. die 1·'Tindkomponente, bei der Festlegung der Reisehöhe nur 
eine untergeordnete Rolle spielte. Düsenströmen grosser Geschwin­
digkeit wichen die englischen Comet-Besatzungen in seitlicher 
Richtung aus. DAS dringlichste Bedürfnis nach meteorologischen 
Daten bezieht sich augenscheinlich auf die Lufttemperatur, da 
sie das Steigverhältnis, die Flughöhe und damit auch die Flugge­
schwindigkeit beeinflusst, sowie auf zuverlässige 1:lettervorher­
sagen für den Zielflughafen und den gegebenenfalls in Frage 
kommenden Ausweichbereich. 

B. Die bei der Durchführung eines Fluges auftretenden Probleme 

Im einzelnen sind von der Flugsicherung folgende Voraussetzungen 
zu erfüllen: 

1. Start: Mit dem Augenblick des Anlassens der Motoren ist ein 
ungehindertes, verzögerungsfreies Rollen zum Start so­

wie ein unmittelbar folgender Start zu ermöglichen; die Rollge­
schwindigkeit beträgt etwa 50 bis 60 km/h. Ein rrarmlaufen der 
Motoren und Abbremsen ist nicht erforderlich. Zur vorgeschriebe­
nen Prüfung der Triebwerke, Geräte und Instrumente vor dem Start 
werden etwa l t, Minuten benötigt. (Die Douglas Aircraft Company 
gibt an, dass diese Prüfung in der DC-8 während des Rollvorgangs 
erfolgen kann. ) 
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2. steigen: Für die nächste Phase, für das schnelle steigen auf 
die Reiseflughöhe, ist von i-fichtigkeit, dass - so­

weit irgend möglich - bestimmte Steigstrecken in Richtung und 
Höhe als Einbahnstrassen festgelegt werden, um eine verzögerungs­
freie Führung durch den übrigen an- und abfliegenden Verkehr zu 
gewährleisten. Unerl ässlich ist hierfür der EinsAtz eines geeig­
neten Rundsicht-RADAR-Gerätes, dci s die Herabsetzung der konven­
tionellen Staffelungsabstände - unter besonderer Berücksichti­
gung der hohen Steiggeschwindigkeit der Düsenflugzeuge - ge­
stattet. 

3. Reiseflug: Der Reiseflug weist bei den Düsenflugzeugen die 
Eigentümlichkeit auf, dass in Abhängigkeit vom 

KrAftstoffverbrauch keine konstante, sondern eine leicht an­
steigende Flughöhe eingehalten werden muss, wenn der Flug in 
wirtschaftlichster Weise durchgeführt werden soll. In diesem 
Zusammenhang ist zu erwähnen, dass der Kraftstoff etwa die Hälf­
te des gesamten Gewichtes des Flugzeuges ausmacht; die DC-8 
hat bei voller Beladung ein Gesamtgewicht von 130 t, davon ent­
fallen auf den Kraftstoff mehr als 60 t. Dieses Verhalten setzt 
voraus, dass jederzeit ausreichend Luftraum zur Verfügung steht. 
Eine Annahme, die mit steigendem Verkehr nicht ohne weiteres ge­
geben ist, da alle Düsenverkehrsflugzeuge die gleichen, tech­
nisch günstigen Flughöhen zwischen 9000 und 12000 m in Anspruch 
nehmen möchten. Ein stufenweises Aendern der Flughöhe würde ein 
leichteres Einhalten der Sicherheitshöhen gewährleisten. DA nur 
wenige Flughöhen zur Verfügung stehen werden, gewinnt die Sei­
tenstaffelung erhöhte Bedeutung. Den beteiligten stellen ist klar, 
dass alsbald als vorbereitende Ma ssnahme im oberen Luftraum ein 
gesondertes, nach neuen organisatorischen und technischen Ge­
sichtsuunkten bestimmtes Luftstrassennetz für den Düsenflugzeug­
verkehr eingerichtet werden sollte. Die dazu erforderlichen 
Voraussetzungen müssen auf internationaler Basis geschaffen 
werden. 1,\T ir wissen, dass der übliche vertikale Staffelungsab­
stand bei Höhen über 6000 m von 300 auf GOO m erhöht werden muss, 
da die heute zur Verfügung stehende HöhenmesserAnzeige nicht 
mehr genau genug ist. Es sind ferner - in allen beteiligten Län­
dern - zuverlässige und genaue Ortungsanlagen für die Strecken­
navigation einzuführen, da bei den hohen Geschwindigkeiten auch 
kleine Fehler in der NavigAtion bereits grosse Kursabweichungen 
verursachen, die zu unzulässigen Unterschreitungen des Sicher­
heitsabstandes führen können. Zu erWähnen ist, dass zufolge der 
'hohen Geschwindigkeit im oberen Luftraum eine mit dem menschli­
chen Auge gewährleistete Einh1ü tung des Sicherheitsabstandes 
von anderen Luftfahrzeugen nicht mehr möglich ist: Zwei Düsen­
flugzeuge nähern sich im Gegenverkehr mit einer Relativgeschwin­
digkeit von etwa 500 m/sec. !'lährend das Gegenflugzeug in 5 km 
Entfernung noch als kleiner Fleck am Kabinenfenster erschien, 
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rast es 10 Sekunden später bereits Am eigenen Flugzeug vorbei. 
Es ist einzusehen, dass bei diesen Gegebenheiten nicht mehr 
''nach Sicht '', sondern nur unter der Kontrolle der Bodenorgani­
sation geflogen werden darf. In welchem Umfange das Bord-RADAR­
Gerät als \'Tarngerät mit herAngezogen werden kann, muss die prak­
tische Erprobung zeigen. Wir wissen es aus den ErfAhrungen der 
SeeschifffAhrt, dass das BordRADAR-Gerät als Kollisionsschutz 
selbst bei den wesentlich geringeren Schiffsgeschwindigkeiten 
weniger dazu beitragen kann, Zusammenstösse zu vermeiden, als 
Gefahren frühzeitig erkennen zu helfen. 

4. Sinkflug und Anflug: Für d.en Sinkflug und den Anflug ist 
jedesmal eine frühzeitige PlAnung er­

forderlich, um einen evt. Umweg zu einem Ausweichflughafen so­
wie ein \farten in niedriger Höhe (zur Korrektur der Landefolge) 
zu vermeiden. Erst wenn klar ist, fü~ss weder das Wetter noch die 
Verkehrssituation am Zielflughafen die Landung verhindern oder 
untragb ar verzögern, sollte die Reiseflughöhe verlAssen werden. 
Der Anflug selbst sollte über festgelegte Einbahnstrassen, wie 
beim Steigflug, mit Hilfe geeigneter RlillAR-Geräte geführt wer­
den. Anflug- und Landegeschwindigkeiten der Düsenflugzeuge ent­
sprechen etwa denen der bekannten Kolbenmotor-Flugzeuge. 

C. Die gegenwärtige Situation in der Flugsicherung 
Weitere Entwicklung 

zusammenfassend lässt sich feststellen, dass mit einer Reihe 
von organisatorischen und technischen Massnahmen, die im Bereich 
des Möglichen. liegen, eine Vorbereitung auf den Düsenflugzeug­
verkehr getroffen werden kann. Es wäre ein 11Sicheinrichten" mit 
den uns bekannten Hilfsmitteln. Aber hier ist zu fragen, ob 
dieses eine Lösung auf die Dauer, auch bei stark zunehmendem 
Düsenflugzeugverkehr, sein könnte. Die Antwort lautet: Nein! 

Freilich, es ist nicht der kommende Verkehr mit Düsenflugzeugen 
allein, der zu neuen Ueberlegungen zwingt. Auch der heutige 
Verkehr mit den bekannten Flugzeugtypen lastet in den Brenn~unk­
ten, vor allem in den Nahverkehrsbereichen gewisser Flughäfen, 
die Leistungsfähigkeit der Flugsicherung bis an den Rand aus. 
Eine i.reiterentwicklung der VerfRhren und der technischen Mittel 
würde bereits jetzt eine äusserst willkommene Entlastung bedeu­
ten. Dem Nichteingeweihten muss allerdings gesagt werden, dass 
trotz allen Bemühens selbst Länder wie England und vor allem 
die Vereinigten Staaten bisher keinen entscheidenden Fortschritt 
in diesen Dingen erzielt haben, trotzdem sie relAtiv viel Geld 
dafür ausgegeben haben. 

1. Der Idealplan: In diesem Zusammenhang soll ein Bericht erwähnt 
---------werden (der "S.C. 31 Report 11 ), den 85 amerika-
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nische Fachleute einer Sonderkommission des RI'CA (Radio Techni­
cal Commission for Aeron1=rntics) im Jahre 1948 mit einem Kosten­
aufwand von 1 Million DollAr erstellten. Er enthielt Vorschläge 
für eine weitgehende Automatisierung der Flugsicherung; u.a. 
sollte die sichere Staffelung der Luftfahrzeuge durch automati­
sche ~nlAgen gewährleistet, der Verkehrsablauf automAtisch kon­
trolliert und der Mensch, wo immer möglich, durch mechAnische 
oder elektrische _l\.nlagen ersetzt werden . ./\lle von der Flugsiche­
rung benötigten Informationen sollten durch BodenAnlAgen, alle 
im LuftfAhrzeug gebrauchten Daten sollten durch Bordanlagen ge­
wonnen werden. Für die Durchführung dieses Ideal-PlAnes wurde 
ein Kostenaufwand von etwa 1,1 Milliarden Dollar angegeben. In­
zwischen sind 7 Jahre vergangen, der Ideal-Plan ist bis heute 
nicht verwirklicht worden. Da er als allgemeines, einheitliches 
System sowohl der zivilen als auch der militärischen Luftfahrt 
dienen sollte, ist es denkbar, dass Teilabschnitte davon fertig­
gestellt wurden, ohne dass sie der Oeffentlichkeit bekannt gewor­
den sind. 

2. Die A. ufnahmefätigkeit des LuftrAumes: Der LuftrAum ist be-
grenzt und konstant, 

seine Aufnahmefähigkeit dAgegen ist variabel; sie wird - bei 
einer gegebenen · zahl von Flugzeugen mit bestimmter Geschwindig­
keit - um so grösser sein, 

a) je genauer die NavigAtionsverfahren bodenseitig eingerichtet 
und bordseitig eingehalten werden, 

b) je verzögerungsfreier, präziser und yollständiger die Luft­
lagedarstellung sein kann, an Hand derer am Boden die Sicher­
heits-Staffelung der Flugze~ge und ihre Bewegungskontrolle 
durchgeführt wird. 

Es muss gelingen, ein Navigationsverfahren zu entwickeln, für 
dessen Genauigkeit das Kriterium gelten sollte, dass ein Gegen­
verkehr auf einer normal breiten Luftstrasse möglich ist. 

Da ein manuelles Fliegen nach Navigationsverfahren sehr hoher 
Genauigkeit für den Luftfahrzeugführer über längere Zeit eine 
starke Belastung darstellt, sollte beim Streckenflug eine Auto­
matische Steuerung in Betracht gezogen werden. 

Der Einbau von Kennungsgeräten an Bord aller blindflugfähigen 
Luftfahrzeuge sollte baldmöglichst in allen ICAO-Ländern dmrch 
allgemeine ~uflage sichergestellt werden; eine Identifizierung 
von Düsenverkehrsflugzeugen durch ''Kurvenfliegen'' dürfte infol­
ge Raummangels nicht in Betracht kommen. Darüber hinaus sollte 
eine laufende Standortanzeige an Bord eingeführt werden, da 
sie erst die genaue EigennAvigation über festgelegte Steig- und 
Sinkflugstrecken ermöglicht und den überlasteten Nachrichtenaus­
tausch Boden-Bord reduziert. (Die Boden-Rt..DAR-Geräte sollten 
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möglichst nicht zur Steuerung, sondern lediglich zur UeberwA­
chung eingesetzt werden; dieses hätte den Vorteil, dAss gleich­
zeitig mehr Flugzeuge betreut werden könnten.) Die Luftverkehrs­
gesellschaften sollten erkennen, dass der Einbau dieser .i\rt 
Geräte dAZU beitragen würde, den Verkehr flüssig, pünktlich und 
damit auch wirtschaftlich zu steuern. 

Das dringlichste und zugleich schwierigste technische Problem 
der Flugsicherung ist die verzögerungsfreie, präzise und voll­
ständige Luftlagedarstellung. Es bed8rf ausserordentlicher ~n­
strengungen, um diese Aufgabe einer wirklich befriedigenden 
Lösung zuzuführen, aber sie müssen unternommen werden, weil von 
diesem Teil die SchlagkrAft der gesamten Flugsicherung abh ängt; 
es ist das zentrale Schlüsselproblem. 

Die kommenden Düsenflugzeuge sind in ihren Eigenschaften und 
in ihren Forderungen an die Bodenorganisation relativ gut zu 
übersehen; es sollte dAher alles dArangesetzt werden, Auch die 
Flugsicherung in entsprechender Weise auszurüsten~ damit Sicher­
heit und Regelmässigkeit als unabdingbare Voraussetzungen für 
den Luftverkehr nach wie vor gewährleistet sind. 



S 11 I S S A. I R AEROPERS 

Richtlinien für den Einsatz von Piloten und Bordfunkern 

Vorschlag .1\EROPERS, 30 .10. 56 

Diese Richtlinien ergänzen den Artikel 19 des Arbeits­
vertrages. Sie können jederzeit zwischen dem VorstAnd 
der ~EROPERS und dem Chef der Abt. Flight Operations 
der SWISSAIR im gegenseitigen Einvernehmen abgeändert 
werden. 

01. J\llgemeines 

Das Crew J\.ssignment stellt die Einsatzlisten unter Berücksichti­
gung der als ''Maxima '' bzw. "Minima'' bezeichneten l\.nsät ze zusam­
men. Bei Einsatzänderungen dürfen die Maximal- und Minimalzahlen 
nicht überschritten werden. 

02. Definitionen 

1 ) Einsatztag 
Als Einsatztag gilt jeder Tag, All dem ein Streckeneinsatz er­
folgt, gleichgültig wann der Flug beginnt oder endet. Beginnt 
der Flug nicht am Dienstort, so zählt als Einsatzbeginn die 
Zeit der letztmöglichen l\.bfahrt (resp. ~bflug) ab Dienstort. 

2) Freitag 
~ls Freitag gilt ein KAlendertRg am Dienstort. (Nicht 24 Std. 
von der Landung bis zum nächsten Start.) 

3) Reservetag 
Ein Reservetag ist nicht als Freitag zu betrachten. Das Be­
satzungsmitglied muss am Reservetag während 24 std. telefo­
nisch erreichbar sein und den Dienst vom Moment des hufgebo­
t es in spät e stens einer Stunde antret en können. Sofern das 
Besatzungsmitglied nicht zum Streckeneinsatz kommt, soll die 
Reserve für Linktraining oder andere ~usbildung sowie zu 
Check- und Probeflügen verwendet werden. Ausbildung an Frei­
tagen ist zu vermeiden. 

4) Streckenvert eil~g 
Die für die ve rschiedenen Flugplanperioden vom Crew ~ssign­
ment ausgea rb e it eten Be s atzungsrotRtionen we rden der von de r 
.1\.EROPERS bezeichneten Kommission vorgelegt. 

Das Crew hssignment soll die Streckenverteilung nach Möglich­
keit so ~lanen, dass 

a) möglichst lange Gruppen von Einsat zt agen und darauffolgend 
ein Maximum von Freit agen zuget eilt werden und 
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b) die Auswechslung von Besatzungen womöglich ohne Bahnfahr­
ten durchgeführt werden kann. 

5) Ruhezeit während des Einsatzes 
Diese versteht sich exklusiv Transport zur Unterkunft und 
Ve~pflegungszeit. Auf einer speziellen Tabelle werden die 
Zeiten (total) für TrAnsport, Verpflegung und Flugvorberei­
tung für die in Frage kommenden Orte von der .1".EROPERS fest­
geh1:ü ten. 

Flugleistungen 

Normal- und Maximalflugleistungen gem. A.rbeitsvertrRg Art .19. 
Die jährlichen Flugleistungen der Piloten~ welche 2 verschiede­
ne Flugzeugtypen fliegen, werden auf Grund des Mittelwertes der 
maximal zugelassenen Jahresstunden für die beiden Flugzeugtypen 
berechnet. 

1) Anzahl der Einsatztage hintereinander 

Maximum: 7 Tage 

2) ~nzahl der Freitage hintereinander 

a) Europa inkl. Athen 

b) Naher Osten inkl. 
Sling l\.then 

c) Langstrecken 
NA und SA 

Minimum: Nach einer 7-Tage-Grupne 2 
Kalendertage, sonst 1 Kalen­
dertag. 

Minimum: 1 Freitag vor bezw. nach dem 
Flug. 
2 Freitage nach dem Flug bei 
Turnround. 

Zwischen 2 Flügen 1 Freitag; in ausser­
gewöhnlichen Fällen kann ein Besatzungs­
mitglied nach seiner Rückkehr in die 
Schweiz nach 24 Std. wieder eingesetzt 
werden, jedoch nur einmal in einem Monat. 

Minimum: 1 Freitag vor und 2 nach dem 
Flug. 

Zwischen 2 Langstreckenflügen 2 Frei­
tage; in aussergewöhnlichen Fällen kann 
ein Besatzungsmitglied nach seiner Rück­
kehr in die Schweiz nach 1 Freitag wie.­
der eingesetzt werden, jedoch nur einmal 
pro Monat. 

d) ~nzahl der Freitage pro Monat 
Planung: 8 Kalendertage 
Minimum: 6 Kalendertage 

Bei weniger als 8 Freitagen 
pro Monat dürfen keine Reser­
vetage zugeteilt werden. 

Pro Monat soll mindestens 1 Freitag auf 
einen Sonntag fallen. 
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e ) !~~)-t _l=l.ß.E?_~Q]'_QI)._cL_~1=l~)L~~.fil.l45J.), ~ -~!:.d.:1~P:.'.:~ 
Vor u.::. i d nac il mi_~l d.e s·~,;ns l-wö1Jhi gGfil MiJ..itärdienst wird 
l Freitag gew ährt .• 

3) R!Jfi~~Aj,!_~~lJ~r-~nd d e1? Kll_"t:~.~~T~..C_t_e.LJ..~j.ri_~atz_E2?.. 

a) Pro 24 Stunden mii ssen mindestens 8 Std. durchgehende Ru­
hezeit gewährlei stet s ein. 

b) Pro MonAt dArf höchstens 4 mRl auf 6 Std. R11hezeit redu­
ziert werden, dies jedoch nicht an AUfeinanderfolgenden 
TAgen. 

c) Die gen. 24 Std. zählen vom Beginn einer EinsAtzrotBtion 
All. 

d) Insofern 8 Std. Ruhezeit sicher~estellt sind, können die­
se im Einverständ~ is mit de r t\EROPERS auf mehr als 24 
Stunden bezogen weruen. 

4) !r.!~.~hl-9_E?r ]_'l t~gst.!:?_!.)d~n iITI- Kq.!'.].~t re<?...f!3nye:i:.~.~-hr 

.PE<?_ ~!Jf.1 .§..Fl t~ ?'.g~:_l?.: P12 .~ . 
PlA~u~g : 35 S~ d . Blockzeit 
MAX ifil~n: 42 Std. Blockzeit 

P~~-1'.ßßi Max imum 12 Std. Blockzeit. 

5) _llnzRhl der au sw ~r.t i gen U~b~::'!}[3_Qht.lli!f~~ 

MaximLlffi: Pro 3 Monate ist an minde s t ens 45 TRgen die Ruhe­
zeit (inkl. FreitR ge, Feri i:;n) Krankheit und Militär­
dienst) am Dienstort zu gewähren. 

Zürich-Flughafen, den •.... 

ZEITBEDARF DER BESATZUNGEN BEI UEBERNACHTUNGEN 

Die nachfolgenden Zeiten müssen bei einer Uebernachtung während 
einer Rotation aufgewendet weTden für Bodentrans port, Zeit auf 
dem Flugplatz nach und vor dem Flug, Mor gentoilGtte, Umziehen, 
Frühstück, Nachtessen. Sie wurden folgend e:·:1<J ss en gebildet: 
S llI'.l!ll e von : 

a) Zeit nach Abstellen der Motoren nach L~=tndung bis t\bfAhrt in 
die Unterkunft. 

b) Fahrt zur Unterkunft 

c) 20 Minuten für Zimmerbezug und Umziehen 
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d) 45 Minuten für Nachtessen 

e) Aufstehen und Morgentoilette (verschieden je nach Hotelservice) 

f) Fahrt zum Flugplatz 

g) 1 Std. Flugvorbereitung auf Flugplatz vor Abflug. 

Die Summe variiert zwischen 3.30 Std. und 4.45 Std. Von den 
Flugplä~zen, von welchen die Zeiten ermittelt wurden, wurden 
3 Kategorien gebildet: 

l.KAtegorie: 3.45 Std. (alle Plätze mit Zeitbedarf bis 3.45 
Std., z .D . ZU~ich, Hamburg) 

2.Kategorie: 4.00 Std. (alle Pl ätze mit Zeitbedarf zwischen 
3.45 St d . und 4.15 Std., z.B. Genf, 
Nizza, Innsbruck, Belgrad) 

3.K,gtegorie: 4.15 Std. (qlle Pl ätze mit Zeitbefü:irf über 4.15 
Std., z . B4 London, Rom, Manchester, 
BF1rcelona) 
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Unfall: Das Flugzeug startete um 1500 Uhr Lokalzeit in Ezeiza zum 
Dienst auf der Linie Ezeiza-Cordoba, mit fünf Besatzungs­

mitgliedern und 27 Fluggästen an Bord, unter einem VFR-Flugplan 
mit Reiseflughöhe 1200 m. Die v~rherige Wetterberatung hatte die 
V!etterverhältnisse nicht als besonders kritisch dargestellt. Etwa 
zehn Minuten nach dem Start sah der Pilot eine 1lolkenzone, die in 
Flugrichtung lag und sich nach links ausdehnte, während der Raum 
rechts vor ihm frei war. Er änderte den Kurs schwach nach rechts, 
geriet aber kurz darauf in Regen und Hagel. Darauf flog er unter 
Höhenwechsel auf 600 m in gleicher Richtung weiter. Reger- und Ha­
gel verstärkten sich, wobei starke 1\uf- und .t.bwinde auftraten. Der 
Pilot steigerte die Drehzahl auf 2400 und den Ladedruck auf 45 
Zoll und drehte nach rechts, konnte die Gewitterzone aber nicht 
mehr verlassen. Um 1520 stiess das Flugzeug gegen den Boden und 
wurde schwer beschädigt; der Pilot, zwei Besat zungsrrdtglieder und 
vier Fluggäste erlitten Verletzungen. - .. fl.ugenzeugen hatten das 
Flugzeug vor dem Unfall auf eine ~ntfernung von 7-8 Kilometern 
sehr tief fliegen gesehen, zuletzt auf einer Höhe von höchstens 
20 Metern. l\m Flugzeug konnten keine Schäden festgestellt werden, 
durch welche die Flugeigenschaften verschlechtert worden wären. 

Ursache: Höhenverlust in einer Gewitterzone nach zu wenig entschie­
denem .'\usweichen, unge:i.ügende Ausnützung der zur Verfügung 
stehenden Triebwerkleistung. 
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1956 I ChicAgo, Ill., u.s.A. 
20. 2. i _ I 

Capital Airlines 
---------1-

V-744 
N-7404 

_;_ CAB AIR No .1-0_020 /-S-A---31-7-,-2-.10 .1 ~-- --------------]_-~---~~~------ -------------_ ---+-----~~------~ _ -

Unfall: Das Flugzeug (Vickers Viscount) startete um 0700 (CST) in 
Detroit zum flugplanmässigen Ueberflug unter VFR nach Chi­

cago, mit einer fünfköpfigen Besatzung und 37 Fluggästen an Bord. 
Der U~be~flug verlief bis zum ~nflug auf die zugewiesene Piste 
31R bei gutem Wetter ~outinemässig~ Ueber der Ostgrenze des Flug­
hafens liess der Kommahtlant die Leistung zurücknehmen und die Lan­
deklappen auf 47 Grad ~d~fahren~ Der Copilot bediente die Klappen, 
fühlte das Flugzeug absinken und bemerkte am Instrumentenbrett, 
dass drei von vier Warnlichtern für die 17-Grad-Grenze der Propel­
lerverstellung aufleuchteten; in l\nbetracht dieser Anzeige gab 
er rasch wieder Vollgas. Der Kommand8nt wollte das Flugzeug zur 

,Landung flachziehen, jedoch reagierte das Höhensteuer nicht wie 
etwartet, und das Flugzeug sank rasch weiter ab. Um 0811 stiess 
es leicht angestellt mit dem Hauptfahrwerk 414 ft vor der ~isten­
schwelle gegen den Boden, und durch die Ueb erlast riss der Rumpf­
oberteil über dem Flügel; schliesslich blieb das Flugzeug 1626 ft 
vom ersten Berührungspunkt entfernt mit schweren Schäden liegen. 
Einige Insassen erlitten leichte Verletzungen. - Die Propeller des 
verwendeten RR Dart-506-Triebwerks sind gegen Verstellung unter 
21 Grad im Fluge gesichert; ein Te il dieser Sicherung besteht aus 
vier am Fahrwerk befindlichen Kontaktschaltern; die Untersuchung 
ergab, dass mindestens zwei dieser Schalter wegen Verklemmung 
oder Vereisung nicht funktioniert hatten, und dass im Unterhalt 
keine periodische Kontrolle vorgesehen gewesen war. Ferner be­
find et sich am Instrumentenbrett eine Warnlampe, die beim l\us­
schalten der 21-Grad-Sperre aufleuchtet, aber an sichtungünstiger 
stelle; ihr ~ufleuchten war daher von der Besatzung nicht bemerkt 
und die Notschaltung nicht bedient worden. - Die Leistungsregu­
lierung mit den vier Gashebeln erfolgt durch Einwirkung auf Dreh­
zahl und Kraftstoffluss, wob e i die Propellerverstellung voraus­
geht; im vorliegenden Fall entstand durch die schnelle Reaktion 
des darüber zu wenig informierten Copiloten ein Vors~rung von 
etwa 2! Sekunden, in welchen die Propeller zunächst auf das mög­
liche Minimum von 4 Grad gingen. 

Ursache: t\usfall der Propellerverstell-Sicherung, durch MAngel an 
~~~~ Unterhaltskontrolle ermöglicht und wegen ungünstiger ~n­

ordnung der Warnvorrichtung nicht rechtzeitig entdeckt; Wider­
standerhöhung und l\uftriebsverlust zufolge unzweckmässiger Reak­
tion des ungenügend ori entierten Copiloten bei der Entdeckung des 
l\usfalls im Endanflug. 
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Unfall: DAS Flugzeug stand mit dreiköpfiger Besatzung im Einsatz 
auf der st r ecke Idaho Falls -Spokane und st Artete nach 

routinemässigem l\.blauf um 1916 (FST ) mit 12 Fluge~st en in Lewiston, 
Id., zum Ue b€":rflug nach dem Pullm r=i n-Moscow Airpor t. Vor dem Abflug 
wurde dem Pilot en das Flugplatzwett er u.a. mit e i ner Wolkenhöhe 
von 1000 ft, eine r Sicht von 2 Me :Uen und leicht em Schneefall ge­
meldet. Der Uebe:·flug verlie f :rcn1t 1nemäs sig . Um 1929 leitete der 
Pilot einen l\.DF-Instrument ena nf.J ,_;g ein, führte diesen routinemäs­
sig durch und ertielt übe r dem S~dwe stende de r Piste (23/05) Sicht 
auf die Flugplat3f euer. Er überflog die Piste in ihrer ganzen Län­
ge (4931 ft), liess das Flug zeug dabei auf 3110 ft absinken, hielt 
dann diese Hahe und l e it ete di e Verfahrenskurven für beschränkt e 
Sicht ein, um in die l\.usgangslage für den Endanflug zu gelangen: 
Rechtskurve auf 95 Grad, 40 Sskund en gerade, Linkskurve auf Pi­
stenkurs 230 Grad. /IJn Ende d ie.ser Link skL1rve geriet das Flugzeug 
in Schneegestöber, so da ss u~gsfähr 10 Sekunden lang keine Sicht 
mehr be st and. De r Pilot wollte ber e its eine Wiederholung des l\.n­
f l LJ.g s ei nleiten, als er wiede r Sicht erhielt und i hm eine routine­
mässige Beendi gung des ~nflug s möglich s chien. Die Piste lag aller­
dings etwA 10 Grad weit e r südlich als erw artet. Er schwenkt e um 
diese Differenz n2ch Süden ein und liess das Flug zeug abs i nken. 
In diesem l\.ugenblick ve rschwanden die Pistenfeuer wieder. Der P i­
lot nahm an, er s e i neuerd ings in ein Schneege stöbe r ge raten, lei­
tete das Fehlflugverfahren ein und ging mit e ine r Geschw indigkeit 
von 90 kts in St e i gflug st ellung über. Da s Flugze ug hatte noch 
nicht zu steigen bego:-men, als es (19 40 ) mit dem Fah :;:'l,ve rk gegen 
e inen der viel en Hügel in der Flugpl at zum.::;ebtm g prallte, wob e i 
das Fahrwerk brach. 100 ft weit er kBm es e~Cgültig AUf den schnee­
bedeckten Boden, rutschte noch 650 ft weiter, um dAnn schwer be­
schädigt liegen zu ble i ben. Der Copilot und zwei Fluggäste wurden 
leicht verl etzt (einer dsvon hBtte sich wfih.r end des A,nflugs ni cht 
richtig a.ngeg~_rtet) • Die erste BodenberülHu.ng l ag auf 2660 ft 
(109 ft über Pist enhö~e ), l 1/4 Meile no rdöstlich de r Pist enschwel­
le. 

Ursache: Fortsetzung eines .~nflugs unter erschwerten Sichtbedin­
gungen trotz Unstimmi gke it im Anf lugweg, die durch ze it­
weil i gen Sicht verlus t entst anden war . 
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Unfall: DAs Flugzeug stAnd mit einer dreiköpfigen BesRtzung auf 
der Linie New York-Banger im Dienst und erhielt nAch rou­

tinemässigem IFR-Ueberflug u.m 2147 (EST) die Bewilligung zum In­
stn1mentenR nflug auf den FlughAfen Portland. \uf 1000 ft erhielt 
dAs Flugzeug Sichtkontakt und Gsnehmigung zur LAndung auf ~iste 
20. Der Flughafen war schneebedeckt , und der ~nflug erfolgte un­
ter leichte;m Schneefall. Der KommAndi=mt ri chtete d8s Flugzeug auf 
die Pi s t e.nfeuer der Piste 20 und vollzog 2204 eine norm"l le Lsn­
dung. Unmittelbar nach dem A.uf setzen trat so starke Verzögerung 
ein, dAss da s Bugfahrwerk brach , und nach kurzem \usrutschen kam 
dl=is Flugzeug im tiefen Schnee mit schweren Schäden zu stehen. Die 
:BesAtzung blieb unverletzt, 5 von den 32 Fluggästen erlitten leich­
te Verletz11ngen. Vom t.lRrmpersonal erfuhr die Beseitzung zu ihrem 
grössten Erstaunen, dass sie links· von der Piste gelandet WAr, 
ungefähr in der Mitte zwischen den Feuern am linken PistenrAnd 
und der parl'lllel dazu verlaufenden Flughafengrenze. - Die auf die 
Feuer bezogene Pistenbreite beträgt 160 ft, die ungefähr gleich 
angeordneten und gleich aussehenden Flughafenrandfeuer sind etwa 
170 ft vom linken PistenrRnd entfernt. Von den Feuern am rechten 
Pistenrand waren 10 wegen Brüchen, die durch Schneeräumungsar­
beiten verursacht waren, oder wegen Schneebedeckung zur Zeit des 
Anflugs unsichtbar, davon die ersten 8 nach der Pistenschwelle; 
von der gAnzen Pistenlänge von 4260 ft war auf der re chten Seite 
ungefähr die Hälfte nicht befeuert. Von den drei grünen Schwellen­
feuern leuchtete dAs linke normAl, das mittlere mAtt, und beim 
recht en WAr das grüne FarbglAs nicht mehr vorhanden. Der ZustAnd 
der Befeuerung war vom Kontrollturm aus wegen Schneeverwehungen 
nicht zu erkennen. NAch den Richtlinien des Flu.ghAfenhAlters wAren 
während des 1 Tinters defekte Feuer erst zu ersetzen, wenn genügend 
Beschwerden anfliegender Piloten die Dringlichkeit erwiesen. Ein 
Kontrolleur hatt e am 13.FebruAr Alle Feuer inst andgestellt gemel­
det, und am 13.März nach erneuter Kontrolle keine neuen Defekte. 
Im März WA ren acht Schneeräumungen durchgeführt worden, die 1 et z­
te Am 25. Irgendw elche Auf di e Piste 20 bezüglichen NOT~.Ms be­
stAnden nicht. Das auf dem FlughAfen befindliche Bodenp ersonAl 
der Northeast Airlines hAtte jeden T11g dreimal eine ZustAndsmel­
dung durchzugeben, mit Deta ilA ng Aben auch über die Befeuenmg; am 
Morgen und Mit tag des Unf ~ült::i ge s lAutete dje Meldung "LI'l'ES NOR­
Ml\.L", auf Grund de r dem Pe rsonAl bek11nnten Richtlinien des Flug­
hafenh11lters über die Verschiebung von Instandstellungs ~rbeiten. 

Ursache: Durch optische Täuschung bedingte Landung 11usserhAlb der 
Piste unte::::' schlechten S i cbt be dingungen, veru.r sAcht durch 

mangelnden Unterhalt der P i stenbefe uerung sowie m~rngelnde Sorgfalt 
in der 1\usgi:ibe von FluginformRtionen. 


