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LIEBE MITGLIEDER! 

1. Orientierungsabende: Der Vnrstand hat die Reihe der Orientie-
rungsabende abgeschloss en. Im ganzen wur­

den fünf \bende abgehalt en, an denen zusammen rund 100 Mitglieder 
t eilgenommeri. hab en. In den nächsten Tagen werden Sie zur l\ngele­
g c; nh eit HB-FFif ein Orientierungsschreiben und einen Fragebogen er­
hal t nn, womit dann diese Phase als abgeschlossen angesehen werden 
kann. -Nach Eingang der Frageh0gen wird der Vorstand die Interes­
sen der Mitgliede r weiter verfolgen, denn zu diesem Zweck wurde er 
ja von den Mitgliedern gewählt. Trotzdem es uns fast gelungen ist, 
all e Vorstandsmitglieder ~inen Tag in der Einsatzliste freizuspie­
l en, konnte die längst vorgesehene Besprechung mit dem Reehtsbe­
rater der Swissair, Herrn Dr.Gubler, wegen Ahwesenheit wiederum 
nicht durchgeflihrt werden. 

2. R/T: Ich möchte hier eine Frage anschneiden, die in Zukunft für 
die Piloten von Bedeutung sein wird. Wir wissen alle, dass 

in n ~chster Zeit der ~TC-Verkehr nur noch in R/T gemacht werden 
soll. Einerseits sind wir stolz darauf, dass man uns auch für diese 
Aufgabe verwenden kann, anderseits aber müssen wir uns frühzeitig 
genug fragen, l"'\h wir durch r1.1ese Mehrhelastung nicht die Flugsi­
cherheit beeinträchtigen oder im Ergebnis einen Schaden an unserer 
Gesundheit nehmen, der uns schliesslich zu v0rzeitigem Ausscheiden 
zwingt. Solange die Verrindungen nicht dem heutigen stand des VHF­
Verkehrs entsprechen, müssen sich die Piloten0rganisationen für 
eine Crew-Zusammensetzung einsetzen, welche für den Piloten keine 
Beeinträchtigung bedeutet. Ich glaube, wir werden uns früher oder 
später näher mit dieser Angelegenheit befassen mü ssen. Zu vorläufi­
ger Ueberlegung möcht e ich Ihnen noch einen in diesem Zusammenhang 
interessanten ~bschnitt aus der vnn Herrn Fretz im November 1950 
verfassten "Berufscharakteristik der Verkehrsflieger der Swissair" 
in Erinnerung ruf en: 

0 Der Fnrt schritt der Flugtechnik führte naturgemäss zu höheren 
Leistungsansprlichen. Man ist seit Kriegsende dazu ühergegangen, 
die Jahresleistungen der Piloten an Flugstunden auf mehr als 
das DoDpelte der Vnrkriegsleistung zu erhöhen. Vi ele junge Pi­
loten im Sturm und Drang ihrer Flugbegeist e rung und verleitet 
durch die Verlnckung höheren Verdienstes zeigten wenig Verständ­
nis zum Haushalt en mit ihren Kräften. Man neigt ab e r auf Grund 
fliegerärztlicher Erhebungen der letzten Jahre immer mehr dazu, 
dem ökonomischen Einsatz prn Tag, M0nat und Jahr grössere Beach­
tung zu schenken, namentlich im Hinblick darauf, den Fliegerbe­
ruf über eine Dauer von 20-25 Jahren in voller Kraft und Frische 
zu gewährleisten. Wer die Reduktion der Leistungsfähigkeit in­
folge von Ueb ermüdung nach langen Flügen mit anschliessender 
höchster Anforderung An die Konzentrationst'ähigke it nicht am ei-
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genen Leib erfahren hat, kann sich kaum eine Vorstellung v~n 
der schweren Belastung machen, welche dann einzutreten pflegt. 
Wur der jugendliche 0der jung erhaltene Organismus kann s0lchen 
Strapaze n Widerstand leisten, l"\hne Schaden zu nehmen oc'i.er zu 
versagen. Sauerstoffmangel, Klimawechsel, Zeitverschiebungen 
und lange Flüge stellen hnhe _1\nforderungen an die Widerstands­
fähigkeit, d.h. an die K~nstitution der Piloten.tt 

Mit freundlichen Grüssen: 

Der Präsident: 

sig.A.Sooder . 

STE,LSRERKLAEHUNGEN 1956 

Für das laufende Jahr besteht i~ Kanton Zürich die Verpflichtung 
zur Abgabe einer Steuererklärung nur dann, 

1. wenn da s Einkommen 1955 um mehr als Fr.2000.- höher war als im 
Vorj8hr, 

2. wann das Vermögen auf Jahresende um mehr als Fr.20,000.- höher 
war als im Vorjahr, 

3. bei Neueintritt in die St euerpflicht, d.h. praktis ch beim Neu-
einzug in den Kanton . 

~nderseits k8nn eine Steuererklärung abgegeben we rd en, wenn Einkom­
men oder Vermögen zurückgegangen sind. Die Frist zur Abgabe der 
Erklärungen läuft bis Ende Februar, kann aber auf Begehren e r­
streckt werden . 

-~ DRESSAE'.'JDERUJ\TG11'T 

Unsere Mitgl ieder sind gebeten, Adress S\nd erungen dem SekretAriat zu 
melden, damit d ie Mitgliede r liste ständig auf dem letzten Stand ge­
halt en we rd en k ann. Die Mitteilung e iner ~d ressänd e rung an die Swiss­
air genügt nicht.- ~nd e rseits werden unsere Mitglieder darAuf auf­
merksAm gemacht, dass die Verteilung der Rundschau durch die Sued i­
tion der Swissair erfolgt, wo auch allfällige Me ldungen über f ehlen­
de Zustellung der Rundschau in erster Linie angebrac ht werden so l l­
ten. 



- 4 -

ZUR RUNDSCHAU-UMFRAGE 

YJenn man die in den Fragebogen eingetragenen Antworten in die 
drei Klassen positiv/neutral/negativ klassiert, so sieht das 
Ergebnis der Umfrage wie folgt aus~ 

1. Findet die äussere Aufmachung Ihre Zustimmung? 

Positiv: 51 Neutral: 01 Negativ: 00 

(Von zw ei Mitgliedern wurde das Uebermass an roter Farbe 
auf dem Titelblatt attackiert.) 

2. Findet der Umfang von 15-20 Seiten Ihre Zustimmung? 

Positiv: 49 Nautral: 03 Negativ: 00 

(Mehrhe itlich wurde das Schwergewicht auf die 15 und nicht 
auf die 20 Se it en geleg~) 

3. Halten Sie die allmonatliche Erscheinungsweise für zweck­
mässig? 

Pnsitiv: 49 Neutral: 02 Negativ: 00 

4. Halten Sie die gelegentliche Einfügung von Sondernummern in 
der Art der Radar-Sondernummer für wünschhar? 

Positiv: 44 NeJ.tral: 03 Negativ: 03 

(Thematische 1'Tünsche für die Zukunft wurden nicht sehr viele 
ge äussert, immerhin einige wertvolle l nregungen gemacht. ) 

5. Was halt en Sie von der1 Leitbriefen zu Beginn der einzelnen 
Nummern? 

-:'.Jositiv: 48 Neutral: 02 Negativ: 01 

(Da s Mitglied mit der negativen Stimme hat leider k einen 
Grund Angegeben.) 

6. Was halt e n Sie von den Unf allhericht en? 

P0sit i V: 48 Neutral: 03 Negativ: 01 

(Versch i edene Bemerkungen und Wünsche lassen darauf schliessen, 
dass di e hetreffend en Mitglieder den Charakter diese r Kurzb e­
richte etwas verkennen. Vor allem sc heint es uns nicht Sache 
der Redaktinn zu sein, Anweisungen für die Auswertung zu geb en. 
Die von einem Mitglien gewünschte Bekanntgabe allfälliger Mass­
nahmen gegen Besatzungsmitglieder ist leider deshalb unmögli ch, 
weil die offiziellen Unfallbericht e , auf die wir uns stützen, 
darüber gar nichts enthalt en.) 
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7. 1'fas halt an Sie von den in den letzten Nummern erschienenen 
Artikeln über Verantwortlichkeitsfragen? 

Positiv: 29 Neutral: 19 Negativ: 04 

(Die Stimmen gehen vom Wunsch nadb einem Separatdruck his zur 
~blehnung in Bausch und Bogen, und während die einen eine aus­
führlichere Darstellung gewJnscht hätten, beanstanden die an­
dern die Vleitschweifigkeit. Ebenso schön wie verständlich ist 
die Stellungnahme: "De r !.ntwortbrief von ? rof .Nef hat mir alles 
Int eresse an Rechtsfragon genommen." Aber so tragisch ist das 
Leben ja a uch wieder nicht!) 

8. 1'las halt en Sie von der Veröffentlichung v0n IFALc:i A-Resolutionen? 

Posj_tiv: 37 Neutr1ü: 12 Negativ: 02 

(Beanstandet wurd e unt e r anderem, dass blosse Uebersetzungen 
gebracht wurden, die mit englisch-amerikanischen Jurist en- und 
Konferenzperücken versehen sind. Die Redaktion wird sich he­
müh An, in Zukunft diese Resolutionen mit Erl äuterungen zu ver­
sehen.) 

9. Hab en Sie besondere thematische Wünsche für die nächsten 
Nummern? 

(Die ge ~ussert en Wünsche werden wie diejenigen zu Frage 4 
zwecks gelegentlicher Erfüllung auf einen Rodel und dann unter 
geeigneten Mitarbeitern in Umlauf gesetzt.) 

10. Bewahren Si e die Rundschau auf? 

Positiv: 34 Neutral: 16 Negativ: 02 

(Die neutral en Stimmen heziehen sich auf solche Mitglieder, 
die nur einzelne Artikel aufheben.) 

Die überwiegende Mehrzahl der Mitglieder ist mit der gegenwärtigen 
Form und Erscheinungsweise der Rundschau e inverstanden und wünscht 
offensichtlich Fnrtführung im gle ichen Rahmen. 

Int eressant sind natürlich vnr allem die verschiedenen kritischen 
Bemerkung2n, wobei einige aber doch nicht ganz unwidersprochen ent­
gegGngeno!lllnen werd en können. Sn wir~ zum Beispiel die Uebersetzung 
der Unf3llbe richt e mehrmals beanstandet und vnn einem Mitglied gar 
als "äusserst schlecht (Fachausdrücke )" beze ichnet. Es darf hier 
vi elle icht nochmals auf den in Rundschau Nr.8 (Juni 1955) erschie­
nenen ~rtikel "Zur Be ilage Unfallberichte" hingewiesen werd en. Es 
gehört zum Programm der Rundschau, dass sie in deutsch er - gAnz 
vi elle icht spät e r einmal auch noch in :franziösischer Spra.ohe Ei"scb.eint. 
Das uebersetzen die ser Unfallberichte ist nun ei nmal schwie rig, 
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besonders da deutsche Fachausdrücke z.T. direkt neu geboren wer­
den müssen. Einen ungew~hnten Ausdruck aber einfach als sehr 
schlecht oder gar lächerlich zu bezeichnen, ist sicher übertrie­
ben. So irrsinnig hoch ist nun meiner bescheidenen Meinung nach 
das Niveau unseres Piloten-Englisch auch wieder nicht, dass 
Deutsch bereits als lächerlich empfunden werden dürfte. Das ver­
englischte Deutsch oder verdeutschte Englisch unserer Alltags­
Pilotenspri:iche wirkt geschrieben noch viel unmöglicher. Dass der 
eine oder andere Ausdruck besser übersetzt werden könnte, sei 
gewi s s nicht abgestritten, und für diesbezügliche Vorschläge ist 
niemBnd dankbarer als die Redaktion. 

Ein Anderes Mitglied schreibt, dass "die leicht schnoddrigen 
üebersetzungen, z.B. aus 11THE AUSTRALIAN AIR PILOT", z.T .. mit 
Humor nichts mehr zu tun haben". Ich hoffe, annehmen zu dürfen, 
dass der Kritiker eigentli©'h überhau pt mir jenen Artikel meint 
( ''Nur für Piloten 11 - RundschAu Nr.14, Dez.1955). Dieser .Artikel 
ist eben nicht nur in der Uebersetzung "schnoddrig", sondern 
auch im Original, und wurde sicher ~on keinem Piloten als humor­
voll empfunden. Er stammt aus der Zeit des Pil0tenstreiks in den 
USA und gehörte zur damaligen Zeitungspolemik, die gegen die 
streikenden Piloten geführt wurde. Was ein ,.rerärgertes und nei­
disches Redaktorenhirn AUS der Feder zu saugen im Stande ist, 
haben wir im Falle IRW ja bestens selbst erlebt. Die Redaktion 
hatte zunächbt aus ähnlichen Bedenken heraus nicht die Absicht, 
die Uebersetzung zu veröffentlichen; dann aber kam die Anregung 
von einem nicht als ~nseriös bekannten Mitglied, und da ~THE 
AUSTRALIAN AIR PILOT'' die Veröffentlichung gewagt hatte, glaub­
ten wir sie ebenfalls wagen zu dürfen. 

Betreffend IFALPA-Resolutionen schreibt ein Mitglied: "IFALPA 
interessiert mich nicht. Die Resr)lut ionen sind nichts als Worte". 
W0ran wir höchst persönlich selbst schuld sind: Wenn wir uns näm­
lich nicht die Mühe nehmen, diese Worte für uns in der Aeropers 
zum Programm zu machen. Im Rahmen der IFALPA wird - von anderen -
sehr, sehr viel pnsitive Arbeit geleistet. Es ist eine einmalige 
Institution zu weltweitem, internationalem Erfahrungsaustauech, 
die von uns unbedingt mehr heachtet und gepflegt werden sollte. 

mu. 

f.BONNEMENT INTERA VIJI. 

Mit dGm Verl ag der INTER /\.VI A kon n.t e eine Vere inbarung getroffen 
wer den, gemäss wel ch er der I l\ITER r,vrA QUERSCHNITT uns ern Mi tglieder n 
zum J Ahre sabonnement sur eis von Fr. 23 .- gelief ert wird. Di es bezi eht 
s i ch Al ler di hgs nicht -auf ber eit s l aufend e , sondern n~r auf Erneue­
rungen und Neuabonnements . Es genügt e in Einzahlun gsschein , der den 
Ver me r k r,EROPERS trägt. 
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ZUM UNFALLBERICHT G-.AMOK 

Dieser Nummer liegt der Kurzbericht über den Startunfall des 
BEA-Viscount bei, der sich am 16.Januar 1955 in London ereignet 
hat. Der Originalbericht hat wie der Unfall selbst grossen Dis­
kussionen gerufen. Im folgenden bringen wir in Ergänzung des 
Kurzberichtes zunächst den bemerkenswerten Kommentar des Heraus­
gebers von /\,ERONAUTICS (Oktober 1955, S. 27): 

Der "Y-' ilf)t als Sündenbock. "Kein verwunderlicherer Unfallbericht 
ist je veröffentlicht worden als jener 

über den Zusammenstoss zwischen einem Viscount und der sperre 
einer Baufirma auf einer ausser Betrieb gesetzten Piste auf dem 
Flughafen London im Januar. Der Bericht zählt die Fehler und Män­
gel des Flughafens London auf. Er beschreibt, wie die Pistenmar­
kierung den int ernationalen Mindestempfehlungen nicht entsprach. 
Er geht im einzelnen auf die zufolge Abnützung durch die Fahr­
zeuge der Baufirma entstandenen Mängel einer Art vonMBrkern ein. 
Er erwähnt das Fehlen der durch die ICAO empfohlenen weissen Linie. 
Er verweist auf den Umstand, dass zwei Angehörige der Verkehrs­
leitung nicht voll über die je in Besitz des andern befindlichen 
Informationen orientiert waren. Er hält die Unsicherheit eines 
weiteren Angehörigen der Verkehrsl e itung fest. Er diskutiert den 
Mangel an Einrichtungen, durch welche der Unfall hätte vermieden 
werden können. Das 1:fesentTuhe der ganzen Situation ist unbestrit­
ten: dass der Kommandant des Viscount unter der Aufsicht gewisser 
Verkehrsleiter stand und dass er unter dieser Aufsicht die St art­
hewilligung erhielt. Im Gegensatz zu dieser ganzen Beweisl age, 
aus welcher sich ergibt, eass die ganze Ve r antwortung für diesen 
Unfall zwisch en Angehörigen des Zivilluftfahrtminist eriums und 
dem Ministerium selbst get e ilt werden muss, kommt der Untersu­
chungshof zum Schluss, dass die Schuld bei Kommandant und Copilot 
des Flugzeugs liegt. Wir sind nicht nur erstaunt über diese 
Schlussfolgerung, sond ern wir finden sie widerwärtig. Verkehrs­
l e itung s chliesst Ve rantwortung in sich . Hie r gab e s eine Ver­
k ehrsleitung f ür den Boden und für di e Piste. 1'fenn sie nicht über­
wachte, was auf dem Rollfeld und auf der Piste geschah, so ver­
letzte sie ihre Pfli,chten. Der K0mmandant des Flugzeugs hatte nicht 
nur das Rec ht, sondern die Pflicht zur Annahme, dass die se Beamten 
alle angemessenen Vorsichtsmassnahmen ergriffen hatt en, bevo r sie 
se i nem Flugzeug den St art frei gab en. rt 

Soweit Oliver Stewart, dessen Autorit ät in fliegerischen Dingen 
gewiss nicht bestritten werden kann. ~uf der and ern Seite st eht 
der Bericht des Untersuchungshofes, f ür dessen drei Angehörige 
die juristischen und technisch-fliegerische n Qualifikationen 
ebenfalls ausser Zweifel stehen, und e s mag für unsere Mitgl ie-
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det von ebenso grossem Interessea!8in, zu lesen, was der Bericht 
über das Versdhuldert der Be$atzung ausführt: 

"'t31. Cautain 1.\faits war damals Kommandant und war in Ueberein-
stirrunung mit dem Betriebshandbuch der B.E.r •• verantw0rt­

lich für di e Führung seines Flugzeugs. Er anerkannte während 
de r Untersuchung ganz offen, dass er durch den Start auf der 
~lt en Piste einen Fehler begangen hatte. Im Verhältnis zwischen 
ihm und Copilot Barratt übernahm er die volle Verantwortun§­
für das Geschehene, und in seinen Aussagen, die klar und rück­
haltlos waren, s L1chte er auf eine l\ rt und Weise, die bewundert 
werden muss, seinen Copiloten von jeder Verantwortung freizu­
sprechen. 

32. Es liegt auf der Hand, dass sich der Unfall ohne Nebel 
nicht ereignet hätte. Es liegt ferner auf der Hand, dass 

sownhl Kommandant als Co~ilot keinen Zweifel über ihren Stand­
nrt hatten; hätten sie daran gezweifelt, so wären ihnen verschie­
dene Möglichkeiten offen gestanden, den Standort festzustellen, 
und sie hätten dies auch zweifellos getan. Die Frage geht aber 
dahin, ob sie unter den damaligen Umständen ihres Standortes 
tatsächlich so sicher sein durften, um auf jede Kontr0lle dar­
über zu verzicht en, dass ihre Sicherheit auch begründet war. 

33. Zugunsten beider Piloten kann gesagt werden, dass sie kein 
positives Zeichen dafür sehen konnten, aus welchem sie 

hätt en entnehmen können, dass sie sich nicht in der richtigen 
1\usgcingslage für den Start befanden ; dass die Piste vor ihnen 
bezüglich Breite und Oberfläche ein ganz normale s Aussehen auf­
wies ; dass sie genau in der richtigen Richt ung lag und dass der 
Besatzung auf Anfrage vo r dem Start noch die Hindernisfreiheit 
der Piste bestätigt word en war. 

34. ~nderseits aber war beiden Pilot en bewusst, dass sie sich 
nach dem fibrollen von ihrem St andplatz in der Bewegung auf 

der Piste 28R zum Startpunkt in sehr schlecht en, durch dunklen 
Nebel gekennzeichneten Sichtverhältnissen bewegt hatt en. Nun 
ist allgemein bekannt, dass e s in Nebellagen schwierig ist, 
Entfernungen richtig zu beurteilen, und dass man sich an der 
Sichtgrenze Dinge vorstellt, die nicht sind, was sie zu sein 
scheinen. Meines Erachtens hätt e Captain Waits nicht ohne jede 
weitere Prüfung darauf abstellen dürfen, dass das, was er im 
dunkeln Nebel sah, das Ende des Ha rtbelags von Piste 28R war, 
sogar wenn es sich damit verband, dass die links abzweigende 
Piste die richtige Richtung aufwies. Die Startbedingungen, 
denen er sich beim Einrollen gegenübergestellt sah, waren so, 
wie er sie auf dem Flughafen Lnndon noch nie erlebt hatt e : 
dunkler Nebel und Mangel an jeder Befeuerung zur Unterstützung 
des Startvorgangs. Ohne ü~ergrnsses Vertrauen konnte er doch 
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nicht ~ohl die 150 Yards Entfernung zwischen der korrekt er­
kannten und an den Knntrollturm gemeldet e n Abzweigung der Piste 
23 R mit der Entfernung von tund 850 Yards verw echseln, die 
er nach der Abzwe igung bls z~m gewollten Standnrt an der Schwel­
le von Piste 15R hätte zurücklegen müss en. Er nützt e di e Aerad­
Land ekart e ni cht voll aus; hätte e r sich mit d e r K0nt rrüle s e i­
ne s Standortes beschäftigt, so hätte er sich an die grünen Ro l l­
f euer halt en können, die in Abständen von 80 Yards von der ~b­
zweigung mit der Pist e 23R zum richtigen Standpunkt geführt 
h ätt en. Er hätte, als er vor sich k e ine Rollfeuer und k eine Pi­
st enfeuer sah, sich mit dem Verkehrsl eiter in Verbindung setzen 
und der en Einschaltung ve rlangen können. Ferner hätte er, wenn 
irgendw elche Zweifel aufgetaucht wären, s e inen Standort genau 
f e stst e l l en können, wenn er das Flugzeug nähe r an den Pist en­
rand geführt hätte, wo e r die Blocknummer vom dort b efindlich en 
Marker h ätt e abl e sen können, den er in s pitzem ir inkel am Rande 
sah. In di e ser Hinsicht könnte man ihm allerdings keinen Vor­
wurf machen, wenn er seinen Standort nur irgendwie anders kon­
trrüli e rt hätt e . Diese Blocknummern-Marker ., wie sie auf dem 
Flughafen Lnndon gegeben sind, sind klein und für die Pilot en 
nicht bes onders zweckmässig, da man von ihnen nicht verlange n 
kann, dass sie die Zahlen im Kopf behalt en, sondern da si e ent­
wed er beim Kontrollturm nachfragen oder auf ihre r Aer8d-Karte 
nachsehen müss en. 

35. Ich komme somit zum Schluss, dass Captain Waits e inen in 
Ueb ervertrauen begründeten Fehl e r beging .• Er h ätte s e inen 

Stand0rt überprüfen sollen, und dass er es nicht tat, war e ine 
Ursache de s Unfalls. 

36. Copilot Barrat hatte natürlich nicht das Kommando des Flug-
zeugs. Er fütlrte dieses ab er und hatte dieselb en Beobach­

tungsgel egenh eiten wie s e in KAmmandant. Ich habe ernstlich er­
wogen, ob die Anwes enheit von Captain 1'lait s im K0mmando des 
Flugzeugs den Copil0t en Barratt vollständig zu entlast en vermag, 
ab er ich würde diesen Schluss nicht für richtig halt en. Wenn man 
das t,rgument annehmen würd e , dass unt e r Umst änden, wi e sJe hie r 
gegeb en waren, der C0pilnt a uf die Uebernahme de r v0llen Verant­
wort :mg durch seinen Captain abst ell en dürfe , so wäre doch die 
Gefahr e ine r Senk-ung de s hohen Mass e s an Snrgfalt gross, das die 
Copilot e n h e ut e pflegen und das man von ihnen e rwartet. Da Co pi­
lot Barratt tatsächlich das Flug ze ug führte, hätt e er meJne s Er­
acht ens s ich vor dem Start s elbst von de r Richtigke it s einer "~us­
gargü ag e überzeugen sollen. Diese Situation könnt e anders s e in, 
wenn er s e inem Captain gegenüb e r Zw eifel über den St andort aus­
gedrückt und diese vom Ca ptain zurückgewiesen worden wären. Mei­
ne s Erac ht ens war Copilot Barratts ebenso vertrauensselig wie 
Ca otain 1.1aits und hätt e wie d e r letztere den Standort vor dem 
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Start kontrollieren sollen. Sein Uebervertrauen war auch eine 
ursache des Unfalls, wenn auch seine Verantwortung kleiner ist 
als diejenige von Captain Waits. 

LITiRATüR 

LAGE mm PLANUNG vo~ HELIKOPI';:R-FLSGPLAETZEN 

Hel iport Locat ion and Design. - Aviat ion Department, The Port 
of New York J\Uthnrity, New York, 1S55. - 33 S. , 111. -

Die vorli egende Studie ~ehandelt einen Ausschnitt aus demselben 
Problemkreis, der in der 1952 gon der New Yorker Hafenbehörde 
veröffentlichten Broschüre über "Helikopterverkehr 1955-1975'' be­
arbeitet worden war. In einem ersten Teil werden allgemeine Erwä­
gungen angestellt über Platzwahl, Verkehrsleitungs- und Betriebs­
fragen, /\.ufnahmefähigkeit und Anflugverhältnisse; der zweite Teil 
behandelt die speziellen Anforderungen, die an Helikopterflugplät­
ze zu stellen sind bezüglich Grösse, Stärke, Anzahl der auf zuneh­
menden Bewegungen, ~nflugverhältnissen, Äuftankeinrichtungen, Un­
falldiensten, Rotorwindschutz und Kontrollturmeinrichtungen. 

CONSOL- N\VIG.l\TIONSGERAETE 

Information concerning the Long Distance Radio Navigation ~id 
CONSOL. - Circular 46-AN/41. - International Civil !\viation 
Organization, Montreal 1955. - 113 s., mit vielen Illustra­
tionen. - Preis Br~sch Can.$ 1.25. 

In der vorliegenden Brqschüre sind technische und Betriebsanga­
hen über das Langstrecken-Navigations-System CONSOL gesammelt, 
die der ICAO von verschiedenen Vertragsstaaten zur Verfügung ge­
stellt wurden. Die kurzen Berichte aus Belgien, Canada, der 
Schweiz, den U.S.A. und den Niederlanden beschränken sich auf 
Betriebserfahrung, der Bericht aus ?rankreich auf technische An­
gaben über die Station Ploneis. m umfangreichsten ist der aus 
Grossbritannien stammende Teil: technische Beschreibung der 
Station Bushmills, ein Untersuchungsbericht über die Leistung 
des ~weiantennensystems, zwei Berichte über die Grnauigkeit des 
CONSOL-Systems und ein Bericht über CONSOL-Leistungen bei hohem 
Geräuschspiegel. 

Redaktionsschluss für die nächste Nummer: 25.Februar 1956. 

=======~==~==================~================= ==;================= 



AEROPERS Zürich, l.Februar 1956. 

KRANKENVERSICHERUNG 

Dem vor zwei Jahren abgeschlossenen Kollektivvertrag mit der 
HELVETIA-Krankenversicherung ist ein voller Erfolg beschieden. 
95% des gesamt en flieg enden Personals der Swissair sind ihm an­
geschlossen. Die bisherigen Erfahrungen haben zudem ergeben, ddss 
die versicherten Leistungen unsern .\nsprüchen durchwegs genügen, 
und dass die BELVETIA bezüglich Aufnahme oder Beurteilung kriti­
sche r Fälle tolerant und grosszügig ist. Das Ge schäft mit uns erer 
Grup~e hat sich bis jetzt günstig gestaltet. Deshalb konnten an 
den jährlichen Sitzungen des Vorstandes mit der Versicherungsge­
sellschaft laufend noch hessere Versicherungsleistungen erreicht 
word 8n. So ist uns für die typisch en Berufskrankheiten unserer 
Berufskategorie eine speziell grosszügige Abrechnung zugesagt 
word en. Ferne r sollen die Genussb e rechtigung sowie die Spitalpen­
sionen 1rnstenlos erhöht werden. Näheres wird die HELVETIA-Unfall 
direkt mitteilen. 

In ~nseren Kollektivversicherungen besteht noch eine wesentliche 
Lücke• die Unfallheilungskost en. Die von der SUVA ausbezahlt en 
Beträge sind nämlich ungenügend, falls man spezialärztliche Kon­
sultationen benötigt oder bessere Spitalbehandlung (Kan t'1nsspital 
halbprivat oder Privatspital) wünscht. Der Einschluss dieser 
Heilungskosten scheiterte vor zwei Jahren, weil die Versioherungs­
gesellschaft das Risiko sowie die Versichertenzahl nicht abschät­
zen konnte und weil uns die verschiedenen Offerten einfach zu 
teuer waren. 

Nachdem nunmehr das Flugrisik0 allgemein und die Unfallanfällig­
keit unserer Gruppe speziell besser, aber auch tiefer einkalku­
liert werden, k5nnen wir Ihnen eine preiswerte Offerte unterbrei­
ten. Unfälle sind zwar relativ seltener als Krankheiten, aber 
eine Unfallheilungskostenversicherung ist dennoch sehr ratsam, 
sind doch Unfälle n0rmalerweise mit recht hohen K0sten verbunden. 
Die detaillierten Bedingungen werden·auch diesbezüglich von der 
Helvetia direkt zugestellt. 

4uf allgemeinen Wunsch (vnr Allem auch der neuen Mitglieder) las­
sen wir im folg enden nnchmals einen Auszug aus dem Runds~hreiben 
vom 23.Januar 1954 folgen, das üher die Vor- und Nachteile der 
verschied enen Versicherungsart en orientierte. 

1. Krankenkasse 

a) Da die ~erzte mit den Kassen in einem Vertragsverhältnis ste­
hen, sind sie in der Behandlung und Rechnungsstellung beschränkt. 
Sie können teure, noch noch nicht erprobte Heilmittel, und die 



noch nicht in der Rezepturliste stehen, nur nach telephonischer 
Rückfrage bei der Kasse anwenden. Eine Ueberforderung für Be­
handlungskosten wird wegen der Kontrolle der l\brechnung durch 
die Kr8nkenkasse ausgeschlossen. (Allerdings ist zu erwähnen, 
dass Spezialisten Leute in unserer Stellung ~ft als Kassen-Pa­
t ienten ablehnen, sodass wir wir den genannten Schutz durch 
die Krankenkasse doch nicht geniessen und erst noch alles 
selbst be zahlen müssen). 

b) Im Gegensatz zur Kranken-Versicherung wird der Aufenthalt in 
Nerven-Erholungs- und -Heilanstalten mit zwar relativ beschei­
denen Entschädigungen in die Kassen-Leistungen eingeschlo s sen. 
~uch we rd en Beiträge an physikalisch-therapeutische Behandlung 
gewährt, was bei der urivaten Versicherung nur ausnahmsweise 
der Fall ist. 

c) VJohl als grösster Vorteil der Kasse ist die Unkündbarkeit des 
Vertr8ges zu betrachten: Auch wenn die Kasse bei einem einzel­
nen Patienten viel mehr aufwend en muss, als den im Laufe der 
Jahre einbezahlten Prämien entspricht, hat sie kein Kündigungs­
recht ,Anderseits können bei der Versicherung der Ver sicherte 
wie der Versicherer bei Teilschaden jederzeit k ündigen. Die 
Gefahr einer Kündigung ist jed0ch nicht sehr gross: Jede Kün­
digung wird nämlich vom ktl.Versicherungsamt auf Stichheltig­
k eit über~rüft, eine rauhe Kündigungs praxis würde den Ruf der 
privaten, d.h. nicht s0zialen Krankenversicherung schwer tan­
gieren, und mit Rücksicht auf den bestehenden Grupoenvertrag 
ist bis heute noch nie ein Vertrag im Rahmen eines K0llektiv­
A.bkommens gekündigt worden; dies nach .~ngaben der Versicherung . 

d) Nicht minder gross ist der Vnrteil de r Krank en-Kasse punkto 
Genussb erechtigung. Sie betr~gt 1 Jahr im Zeitraum von l~ Jah­
ren. Die Lei'·atungen würden so nur ein halbes Jahr ruhen und 
dann wieder voll einsetzen für weitere 360 Tage. Im Gegensatz 
dazu heträgt die Genussherechtigung der Kranken-Versicherung 
zwar l i Jahre, aber im Ze itraum von 5 Jahren. Dazu knmmt noch, 
dass be i Erschöpfung der Genussberechtigung die Leistungen nicht 
einfach ruhen, sondern der Vertrag mit de r Versich erung auf ge­
löst wird . 

e) P. uf Grund der in Aussicht gestellt en Leistungen kommt die 
KrRnken-Kasse vor allem be i kleineren Krankheitsfällen in Fra­
ge (wegen des Fehlens e ines Kost enminimums) , sow ie bei Aufent­
halt im Kantonsspital (Abtlg . . f.J.lg eme in). 

f) Bei Jahreseinknmmen unter Fr.14.000.- (Fr.16.000.- in Zürich 
und ' linterthur) ist die Kranken-Kasse, verbunden mit Spital­
zusatzversicherung, unhestreithar die beste Krankenversorge, 
da in diese r Kategorie Arzt und Spital nach eidg. und ktl. 



Vorschriften zu grosse r Mässigung in der Rechnungsstellung 
verpflicht et sind und auch eine Ablehnung Als Kass enpatient 
ni cht vorkommt. 

2. Krank en-Versich erung (HELVETI A- ffi'TFJ,LL) 

a) Di e Le istungen der Versicherung für Medikamente (be i ambulan­
t er Behandlung, im S~ ital und im Sanatorium) ist unbeschrä~kt. 
~lle ve rschri eb enen Arzneien (nicht nur nach Liste und Bewil­
ligung) werd en bezahlt, und dies bis zu unbegrenzt er Höhe (im 
Gegensatz zu den Kassen). 

b) Die Entschädigungen für ärztliche Konsultationen sind höher 
als bei den Kassen und können zudem den speziellen Situationen 
angepasst werd en (Notfall, Sonntag, berühmte Spezialisten, etc). 

c) Operationskosten werden von der Versicherung in grossem Umfang 
gedeckt. Di e Höhe der Entschädigung beträgt je nach Schwere 
de r Operation und Höhe der Rechnung bis zu Fr.800.- pro Opera­
tion. (Bei den Kassen hingegen sind die Leistungen nicht in der 
Höhe (max.Fr.600.- bis 700.-) sond ern auch pro Fall und pro 
J ahr teschränkt). 

d) Die NebenkAsten von Op erationen (z.B. Narkose, Operations­
saalb enützung, Assistenz etc.), die in vi elen Fällen höher e 

1Ye rt e erreichen als die Operation als solche , werden von der 
Kranken-Versicherung in we itgehendem Masse entsch ädigt Die 
KrTanken-Kassm dagegen leist en nur g eringe Beiträge , z .B.max. 
Fr.150.- pro Fall und Jahr . 

e) Die Entschädigungen können im einzelnen Fall be i Kasse und Ver­
sicherung gleich hoch s ein. Be i de r Versicherung ist der Ver­
sichert e abe r wenige r auf das 11lnhlwoll en der Gesellschaft an­
gewi e s en, denn der \ rzt be stimmt di e Entsch ädigungshöhe zur 
Hauptsache durch seine Rechnungsstellung, d.h. durch die quali­
fizi erung e iner Operation als ••schwer", durch gesonderte Ve r­
r echnung de r Arzneien im Spital ode r bei Operationen etc. 

1Ji e Kass e hingegen bestimmt ihre Leistungen frei e r, d.h.si e 
kann den Entsch ädigungs-Ansatz nach ihrem freien Erme ssen varie,. 
r en von 100-250% des Tarifs . 

f) Nicht zu unt e rsch ätzen ist die Tatsach e , dass von den meist en 
Ae rzt en aller Kreise die Kranken-Ve rsicherung der Kasse vorge­
zogen wird (nat ürlich nicht aus altruistischen Gründen). Ist 
für den ~rzt die Behandlung finanzi ell int e r e ssant (sodass e r 
nicht e ine längere Untersuchung in mehre r en Sitzungen durch­
führen muss, um auf seine Rechnung zu kommen), so ist siche r 
auch das ärztliche Int eresse für den'Fal~' grösser, d.h. die 



Behandlung ist gründlicher. Dies trifft naturgemäss vor allem 
für Spezialist en zu, mit denen wir es - angesichts der Be­
deutung der Gesundheit in unserem Beruf - sehr oft zu tun haben. 

g) Die Prämien der Versicherung sind VNar zur HAuptsache höher 
als diejenigen der Kasse (für uns rund Fr.20.- eis 30.-). Da­
für sind sie unveränderlich nach Versicherungsvertragsgesetz, 
während andererseits die Prämien der Kasse bei Defiziten nach 
KUV-Gesetz angepasst werden müssen. 

h) Für jüngere Mitglieder vor allem dürften die Rabatte der 
HELVETIA-Versicherung (nach Art der Auto-Haftpflicht-Versi­
cherung) interessant sein, da sie bis zu 1/4 der Jahresprämie 
betragen können. 

Wenn abschliessend die Empfehlung zugunsten der HELVErIA-Versi­
cherung erfolgt, so geschieht dies vor allem deshalb, weil ihre 
Leistungen unseren Anforderungen viel eher ents~rechen. Es fällt 
uns dies umso leichter, als der Hauptnachteil der Versicherung, 
dle Kündbarkeit, nicht so stark ins Gewicht fällt: Einerseits ist 
nach Ansicht der befragten Aerzte die Genussberechtigung von l i 
Jahren (540 Tage) in 9999 von 10 000 Fällen genügend, andererseits 
hat uns die Versicherungsgesellschaft wiederholt eine wohlw0llende 
Behandlung eines unglücklichen Einzelfalles - im Hinblick auf den 
Vertrag der ganzen Gruppe - zugesichert. 

Obwohl die Versicherung in erster Linie auf unsere Bedürfnisse 
zugeschnitten ist, kann sie auch für Frauen abgeschlossen werden 
(anstelle der Mittelstandsversicherung bei einer Kasse, sofern 
man ihnen im Krankheitsfall die gleiche Spezialbehandlung ange­
deihen 1 lassen will). Im allgemeinen jedoch dürfte für Frauen und 
vor allem für Kinder die Kranken-Kasse mit Spitalzusatzversiche­
rung ausreichenden Schutz gewähren. 

OT. 
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1955 Yakima, Wash., u.s.A. Northwest Airlines, Inc. DC-3 

15.7. N-45333 

Cf.B AIR Nr.1-0077, 15.11.1955. L -
.. ''4 . 

Unfall: Das Flugzeug war mit einer dreiköpfigen Besatzung und 
12 Fluggästen um 1730 (PST) zum Dienst auf der Linie 

Seattle -Yakima-Spokane gestartet. Um 1819 fl0g es unter VFR­
Bedingungen die Piste 16 des Flughafens Yakima an, über welchen 
wenige Minuten vorher ein Sturm gezogen war. Die Piste war 4090 
Fuss lang, in gutem Zustand, aber ganz nass. Der Pilot flog bei 
Südwind von 13 Knoten mit 70 Knot en (angezeigt) an und landete 
1040 Fuss nach der nistenschwelle. Sofort nach der Landung fuhr 
er die LandeklA~pen ein und versuchte zu bremsen, jedoch wegen 
der Nässe ohne Erfolg. Nachdem das Flugzeug etwa 2000 Fuss gerollt 
war, entschloss ersieh, wieder zu starten, gab Vollgas und hnb 
bei einer Geschwindigkeit von 70 Knot en wieder an. Auf einer Höhe 
von 25 Fuss und bei einer Geschwindigkeit von 78 Knoten befahl er 
dem CoDiloten: GEAR UP! Dieser hatte jedoch eine Notlandung und 
die entsprechenden Befehle erwartet und zog auf den genannten Be­
fehl hin die beiden Leistungshebel zurück. Der ';'ilot verminderte 
den Anstellwinkel und gab sofort wieder Vollgas, konnte jedoch 
nicht verhindern, dass das Flugzeug 110 Fuss nach dem Pistenende 
den Boden wieder berührte und 219 Fuss rollte, bevor es wieder 
abgehoben werden konnte. 59 Fuss weiter ~orn stiess es mit dem 
rechten Flügel a~f einer Höhe von 15 Fuss gegen den Mast einer 
elektrischen Leitung. Ein Flügelstück wurde angerissen, jedoch 
flog der Pilot rt'Och eine halbe Meile weiter über eine weidende 
Viehherde hinweg. Am Ende der Wiese dl1rchf1og er eine 10 Fuss 
hohe Trauerweide. 55 Fuss weiter vorn kam das Flugzeug wieder 
a'Uf den Boden und blieb nach gebremstem Rollweg von 575 Fuss 
schwer ~eschädigt stehen. Die Insassen konnten es unverletzt 
verlassen. 

Ursache: Fehlbeurteilung der Lage durch den C~piloten und Unauf­
merksamkeit desselben anlässlich einer Fehllandung. 
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19.1. 
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1 Sandspit, Brit .Columbia 
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. _____________ .,_ _______ , 
1 Nnrthwest i\irlines" Inc. DC-4 

N-45342 

Cj\.B AIR Nr~l-0077, . SA-255, 9.11~1955 

Unfall: Das .Flugzeug war mit einer dreiköpfigen Besatzung und 40 
·· · Militärpersonen an Bord in Tokin zum Ueberflug über Shemya 
und Anchorage, Alaska, nach Tacoma, Wash., gestartet. In Shemya wur­
de ein Magnet von Motor Nr.l ausgewechselt, in Shemya und l\nchorage 
fand ein BesAtzungswechsel statt. Das Flugzeug startete um 2111 
("PST) in .~nchorage unter einem IFR-FlugplRn~ Knapp nach Mitternacht, 
auf der Höhe von Si tka, 1\laska, stellte der Pilot Oeldruck und Oel­
verlust auf Motor Nr.l fest und brachte den Propeller auf Segel­
stellung. 0029 meldete er die Absicht, eine Zwischenlandung in 
Sandspit (Queen Charlotte Islands) vorzunehmen und erhielt die not­
wendigen Bewilligungen. Der .~nflug verlief normal• Das Flugzeug 
berührte die ?iste ungefähr nach dem ersten Drittel, worauf sich 
der Pilot zum \ usziehen entschloss. Nach dem Abheben war ein l eich­
tes Schütteln wie vor einem Geschwindigkeitsverlust zu verspüren. 
Das Flugzeug drehte leicht nach links und sank gegen die unmittel­
bar hinter der Piste liege nde Meeresfläche (Hecate Strait), berührte 
diese (etwa 0138)) drehte in einem Sprung weiter nach links und 
bli eb 4500 Fuss vom Pistenende entfernt im Wasser liegen (bei Halb­
flutz eit). DB die Möglichkeit einer Wasserung überhaupt nicht in 
Betracht gezogen worden war, waren auch keine entsprechenden Vorhe­
r e itungen getroffen word en, so dass die dre i Rettungsboot e und die 
in genügender Anzahl vorhandenen Schwimmwesten praktisch unbenützt 
blieben und di e gesamt e Besatzung und 33 Fluggäste im eiskalten WaEmr 
ums Leben kamen; 7 Fluggäste konnt en sich anderthalb Stunden bis 
zum Eintreffen ein~s Rettungsb~otes an die über das Wasser ragende 
rechte Flügelspitze klammern. - In der Untersuchung stellte sich 
heraus, dass gewisse Teile des Motors Nr.l wegen eines Versehens 
Qei der Uebernahme von einer andern Unternehmung die zulässige 
Höchstzahl von 1500 Betriebsstunden 0hne Ueberh0lung erheblich 
überschritten hatten~ 

Ursachen: Geschwindigkei t ·sverlust im 1\usziehen nach einer Fehllandung 
mit drei Motoren, bedingt durch Störung beim Einfahren des 

Bugfahrwerks in Verbindung mit Vereisung oder zusätzlichem Leistungs­
abfall' 

(Der Bericht ersetzt denjenigen vom 10.September 1952, der als Unfall­
ursache Ueberhöhe im Anflug und Äbheb en mit ungenügender Geschwindig­
ke it be ze ichnet hatte; der Reyision lagen neue Feststellungen über 
das spät er geborgene Bugfahrwerk, über Betriebsstörungen des Bugfahr­
werks der DC-4 bei kalten Temperaturen und Querwindverhältnissen so­
wie über das Verhalten der I:C-4 im Start mit 3 Motoren zugrunde .. ) 



.~~~----~--------~-...-.-~--- -~-t-~~----~~~~~------~--+-~~----~--
1 1955 , London <\ir'Jort, England 

16.1. 
B.E. A V-700 (?) 

G-~OK 

MTCP. C.\P 130, 24. 8 .1955 J 
--~~----~~----~~~~~~~~-------

Unfall: Das Flugzeug (Viscount) hätte um 1000 (GMT) auf der Linie 
London-Rom-Athen-Istanbul starten sollen. Vor dem Start wies 

der Kommandant dem Copiloten die Führung auf der ersten Teilstrecke 
zu. Die Sichtverhältnisse waren so schlecht, dass die Bewilligung 
Zll!Il l'.nlassen des Triebwerks erst 1133 erteilt wurde. Das Flugzeug 
stand am östlichen Ende der Piste 28R. Der Kommandant nahm für den 
StArt die Piste 15R in ~. ussicht, da dies die nächste nffene Piste 
war. 1138 gab d~r Verke hrsleiter (Ground Controller) die Piste 28R, 
an d·9ren westlichem Ende die Schwelle von 15R lag, zum Rollen frei. 
Vor dem ~broll en sahen Knmmandant und Copilot noch die Flughafen­
kart e nach t1nd stellten fest, dass sie einfach bis zum Ende der Pi­
ste 28R zu roll en hätten. 11ährend des Rollens knntrolli erten sie 
die Kart e ni c '1t mehr, und ebensowenig zählt en si e die ~.bzweigungen 
und Kr~ uzungen der Piste 28R nach. Nach etwa 300 Yards rollte das 
Flugzallg am Kontrollturm vorbei, nach weiteren 500 Yards über die 
Pist e ~"3 ~' W'lS der Kommandant der Verkehrsleitung wie vorher ange­
wiesen meldete. 150 Yards weiter bog d~s Flugzeug nach links auf 
eine Piste mit Richtung 150° ein; sowohl der Kommandant wie der Co­
pilot waren der Meinung, dies sei die Startpiste. Keiner von be iden 
kontrollierte dies näher, wozu ein - allerdings in spitzem 1'!inkel 
r echts von ihnen st eh ender und daher nicht ohne weiteres zu l e send er 
- Blockmark er die Möglichkeit geboten h ätte. D::is Flugzeug stand nun 
in dichtem dunklem Nebel, und die vor ihm liegende Piste wi es nicht 
die ge ringste Befe uerung auf. Tatsächlich handelte es sich um eine 
seit dem Sommer 1949 ausser Gebrauch gesetzt e Piste, während 15R 
in einer Entfernung von gegen 1000 Yards parallel dazu verlief. Um 
1145 sah der Kommandant e ine Constellation die Kreuzung überroll en 
und meldete dies der Verkehrsleitung; inzwischen war aber das Flug­
zeu von einem andern Verkehrsleiter (~ir Controller) übernommen wor­
den, dem der falsch gemeldete Standort der Constellation nicht auf­
fiel. 1148 wurde die Sicht auf 15R mit 200 Yards gemeldet und darauf­
hin der Start freigegeben. Im ~bheben stiess das Flugzeug gegen eine 
auf der Piste befindliche Sperre. Der Start wurde abgebrochen und 
das Flugzeug blieb schwer besch ädigt liegen, während von den Insassen 
nur der Kommandant und ein Fluggast leichte Verletzungen erlitten. 

Ursache: Irrti;mliche i:rahl einer falschen Startbahn, bedingt durch 
~~~~Unterlassung de r Kontrnllen, die unter den gegebenen Um­
ständen angehracht gewesen wären. 

~C L 
______ .. 


