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Liebe Mi tgli eder.,i, 

Hier einige s zur Ori enti erung nebst einigen Bemerkungen, die sich 
aufdrängen: 

1. P il 0t a n- ~ u snütz ~ng 1951-1955 

Di e Kolonnen bede ut en: 

1. ·~ nzahl Schweizer uilot e n in ganzj ährigem Einsatz (ohne Kurse) 
2. Eff 2ktiv gef logene Stund e n (Ge samtflugleistung) 
3. ~faximal disuoni bl e Flugstund en (Basis 900 h/Pil) 
4. Nicht ausgenutzt e Stund en 
5. ~ u snützung in % 
6. ~nzahl Standby-Pilot en zulasten Planung 
7. Verlustb etrag , wenn j e ~ ilnt mit Fr. 20.000 taxiert 

- _Ja~!.- ·i __ l._ __ ~ ____ 5 _____ +--~ 

1951 I 60 I 58'597 54'000 
1952 I F.7 1 53 1 686 60'30R 
1953 ! 105 l 71'661 94'500 
1954 I 126 I 95 1 684 113'400 
1955 142 97'759 127'800 

l 

4 

6'614 
22 '8 39 

30 '041 
1 17' 716 

- · - · ""--- ·--·-- .. . -. -·-- .... - ·-···- ·- ·· - - - --- -· --

I 5 

I 
103% I 

89% 
76% 
85% 
76% 

6 7 

- -
7,3 146'000 

25 I 500'000 
19,7 I 394'000 
33,5 670 'OOO .........._.... __ _ 

I 
" 

Machen wir uns üb er di es e Zahl en e inige Gedank en, indem wir die 
Gründ e zu erfassen suchen, di e zu die sem Ergebnis geführt hab en 
könnt en. 

a) Nach den bisherige n Flug~länen stand en folgende Flugzeug­
must e r bis ~u 14 Stund en auf verschi edenen Flugpl ätzen nicht 
ausgenützt am Bod en: 

DC- 6B : 
CV-2 40: 
DC -3: 
DC-4: 

London, Istambul, Ka iro 
Ma iland, Br üssel, LC ~don, Manchest er, Rnm 
Innsbruck, Belgrad, Hamburg, Genf, Frankfurt 
Ba rc elona, Genf, i\mst e rdam, Düss eldorf 

b) Zu einse itige Binsatzmöglichkeit en; d.h. die Pilot en könnten 
vermehrt ausgenützt werd en, wenn si e wieder auf zwei Flugzeug­
t yuen fli egen könnt en. 

c) ~ us der Flugplange staltung ergibt sich di e Folge rung, dass 
mehr Kurs e ge flogen werd en könnt en, d.h. e in Teil der Kurzstrecken 
könnten verdicht et werden - ähnlich wie be i Bahn, Tram und ~ uto. 
~enn wir vom Bahnhof Zürich an den Paradeplatz wollen und nur alle 
Halbstund en ein Tram fährt, gehen wir besser zu Fuss; wenn alle 
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fünf Minuten ein Tram zur Verfügung steht, benützen wir es. Es 
gibt immer Mö glichkeit en, die Flugzeuge noch be sser ausnützen zu 
können. Dem Grundsatz, dass e in Flugzeug in die Luft gehört, 
weil es nur hier etwa s einträgt, muss die grösst e Bedeutung zu­
gemes s en w0r den. 

Di c;s e B0merkungen wollen nicht etwa als Kritik an der Geschäfts­
l eitung aufgefasst s e in, sondern sind als r .. nregung für Sie gedacht--,..,, 
sich gal egentlich auch etwas mit solchen Fragen zu beschäftigen: ', 

2. V0rsicherungs e inrichtung 

·s eit e iniger Zeit werd en ~erbesserungen vorbereitet, die schliess­
lich ihren Ni ederschlag in einer P. egl@mentsänd erung werden fin­
den müs sen. Sobald der Vorstand in dar Lage ist, Ihnen die ent­
sprechenden Vorschläge zu unt e rbreit en, wird er zu einigen Dis­
kussionsab endan einladen. Dia wesentlichen ~ end e runge n beziehen 
sich auf folge ndes: 

a) Erhöhung der 1 Titwen- und 11aisenrente n , die heute nicht mehr 
als sozial Bngemessen b et~acht et werd en können und unbedingt er­
höht werden müssen. 

b) Erhöhung der normalen Jahresrenten, um dem steigenden Lebens­
kost enind ex ~e chnung zu tragen. Ueber die Höhe ist man sich noch 
nicht einig; sie wird zwischen Fr. 12'000.- und Fr. 15'000.­
li egen müss8n. 

c) Pausohalabfindung be i Unfallt0d. Man ist allgemein der ~n­
sicht, dass bei Unfalltod in Betrieb oder Militär eine Pauschale 
ausb ezahlt werd en sollte, d~ ja die Versicherungseinrichtung 
sonst nichts zu leist en hat (SUV t: L und EMV) und mit der Rück­
zahlung bloss des vom Versichert en einbe zahlt en Betrage s e in 
Gewinn entst eht. vorge sehen sind Fr. 10'000.- für Ledige , Fr. 
Fr. 20'000.- für Verheirat ete, rückwirkend auszubezahlen. 

3. ~. bstimmung HB-IR1'! 

a) Si e kennen das Ergebnis der ~.bst immung aus dem Sonderzirkular: 
be i einer Stimmbeteiligung von 87,7% haben sich 91% der abgegeben­
en stimmen dafür ausge s~rochen, dass sich die ~ erope rs für die 
' 'iederanst ellung von Capt. Jacob einsetzen soll. 

b) Le id8r hat es der Vorstand unterlassen, die Mitgli ede r deutlich 
genug über den Zw eck des Namenaufdrucks auf dem äusseren Umschlag 
und die Gewährl e istung des Stimmgeheimnisses zu orientier en. 
Einzelne Mitglieder hab en gegen das vorgeh en Einsprache erhoben, 

\ 
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sich ebor. auf dio crtailto-n DetailflUSkünfte hin als vollständig 
befriedigt erklärt. Schliesslich nimmt ja auch nicht der Vor­
stand die Stimmenauszählung vor, sondern die von der Generalver­
sammlung gewählten Stimmenzähler. Die 13 Mitglieder, die den äus­
seren Umschlag neutral abgaben (und damit eine Kontrolle gegen 
do~0elte Stimmabgaben verunmöglicht haben), vertrauten offenbar 
dem Stimmgeheimnis (und damit auch dem Vorstand) nicht ganz. 

c) Der Geschäftsleitu.ng wurde das ~bstimmungsergebnis bekannt 
gegeben, u.nd es wu.rde ihr auch mitgeteilt, dass der Vorstand -
nachdem der seinerzeitige Entlassungsbeschluss vom Verwaltungsrat 
gefAsst wurde und nachdem das Rundschreiben des Chefs Dept.III 
vom Januar 1956 offenbar den Standryunkt der Geschäftsleitung 
wiedergibt - an den Verwaltungsrat gelangen wird. vorher wird der 
Vorstand aber noch den Herrn VerwaltungsrAtspräsidenten begrüssen. 

d) Ohne uns östlichen Methoden zu nähern, wollen wir doch heffen, 
dass sich bei einer nächsten ~bstimmung auch die restlichen 12% 
bemühen werden. Der Vorstand dankt allen Mitgliedern , die sich. 
die Mühe genommen haben, in dieser l\ngelegenheit zu einem eigenen __ 
Urteil zu gelangen. 

4. Entschädigung für Deadheading 

Diese ,1\ngelegenheit wurde s~it langem in der ~. PB besnrochen, ~hne 
dass man zu einem Resultat gekommen wäre. Der Vorstand hat nun 
folgenden Vorschlag an den Chef Deut.III gerichtet: 

Entschädigung je Stunde reiner Flugzeit: 

- Eu.ropa (Dezw. Kurzstrecken) Fr. 5.-
- Orient ibw«.w . ~ittelstreckan) Fr . 4.-
- N/S-1'.tlantik (bezw • .Langstrecken) Fr. 3.-

5. Unerfreuliches 

\us Mitteilungen und Ges9rächen - an diejenigen gerichtet , die es 
betrifft: 

Man hört immer wieder klagen, dass es bei jQngen Piloten an der 
wünschbaren Einstellung zur ~rbeit fehle, dass sie zu wenig Inter­
esse u.nd keine Initiative, dafür aber unkorrektes Benehmen zeigten. 

Ich glaube, dass wer sich für den Verkehrspilotenberuf entschlossen 
hat, nicht in erster Linie an die Entlöhnung dachte, sondern dass 
es der Idealismus für das Fliegen wAr - für etwas, d8s man noch 
Millionen von Menschen beibringen müsste. 11er fliegt, ohne diesen 
Idealismus zu besitzen, tut mir wirklich leid. Schliesslich muss 
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j 0germqnn in,~e inem Beruf ein gewisses Ideal sehen~ wenn er in 
sein~m Leberi Befri edigung find en will. 'Te nn dn nn Un0nnehmlich­
keiten auffreten, so sollte jeder Manns genug sein, sie meistern 
zu können. Doch genug davon; viele werden schon das als Geschwätz 
auffassen. 

Zur Sa che selbst: als junger ~ilot sollte man sich wirklich be­
mühen, auf jedem Flug etwas neues dazu zu lernen und ~rfahrungen 
zu sammeln, (.\ .. ie Entscheidungen des Captain mitzumachen, mitzu­
überlegen und zu verarbeiten. 1·rem Fragen auftauchen, soll sie stel­
len und seine '.rbeit nicht überlegungslos verrichten. Es genügt 
heute nicht mehr an der ~nsicht: solange ich Co-Pilot bin, mache 
ich die ~. rbeit so, dass ich keine grosse Mühe aufzuwenden habe, 
und wenn ich dann ins U-pgrading eelange, so reisse ich mich zu­
sammen und werde es schon schmeissen! Wie lange einer Co-Pilot 
bleibt, hängt von seinen Leistungen ab. 

Ich weiss, man hat es heute nicht leicht, sich in den Beruf ein­
zuleben. ~ lle Unterlagen erhält man fix"1'ertig geliefert, und die 
Vorschriften sind ohne Zahl. Früher mus te man jede strecke, jeden 
Anflug selbst aufzeichnen, und damit wu1'e man mit der Materie 
und ihren Schwierigkeiten besser bekannt. Anderseits kommt man 
heute mit einem kleineren Zeitaufwand aus als früher, wenn man sich 
die Mühe nimmt und die Unterlagen wirklich studiert. 

Eines ist hier auch noch anzufügen: unser~ Leistungen und unser 
Benehmen müssen so sein, dass es unserer nationalen Luftverkehrs­
gesellschaft und damit unserer Nation Ehre macht, denn nur so können 
wir das sein, was wir uns vorstellen, und auch das verlangen, was 
wir wollen. 

Noch ein 1 rort an die älteren Piloten: Nehmen Sie sich doch bitte 
die Mühe und schulen Sie die Jungen so, wie Sie es sich selber 
wünschen würden, wenn Sie heute neu im Berufe ständen! 

Mit freundlichen Grüss&n: 

Der Präsident: 

sig. r._. Sooder. 
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B-SRICHT UJrnrm DIE 11. IF ~..r,i::H~-KONFERENZ 

vom 14.-21.März 1956 in Rom. 

Die beid en Delegierten der 'EROTIERS an die 11. IF hLPh-Konferenz 
legen hiemit ihren Bericht vor. Die Hau~tarbeit der Konferenz 
soielte sich wie üblich in den Unterausschüssen ab, die wie folgt 
best ellt wurd en: 

~. : Social 
B: ~. irworthine ss 

C: Lic ensing and Operations 

F: IF\LP~ ~ dministration and 
By-Laws 

D: Communicatiens and Regional 
E: Rules of the ~ ir, Met eorolggy, ~ erodrome Ground '.l\ids 

Die ~. ZROP"nS-Delegierten wirkten je in einem Unterausschuss mit 
und konnten an .dieser stelle nützliche Beiträge leisten. 

Die Kenntnis der hauptsächlichsten Traktanden darf als gegeben 
vorausges ezt werden {vgl.Rundschau Nr. 17). Für die formellen Kon­
ferenzergebnisse kann auf die Texte der gefassten Resolutionen ver­
wies 0n ward.:i n.Im vorliegenden Bericht möchten die f'. ERODERS-Dele­
giert en vor allem auf einige grunds iit liehe T)unkte aufmerksam ma­
chen, welche ihnen für di e Zusammenarbeit l\ERO:?ERS/JFf.L'jr. von Be- . 
deutung scheinen. 

1. Die be iden Delegiert en sind durch ihre Teilnahme an der Konfe­
renz zur gleichen Ueberzeugung gelangt, wie schon die ~bordnung 

der ~ EROPE1S an die letzte Konferenz: dass an dies en Konferenzen 
wie in der IF ~.LP A überhaul!t wertvolle, notwendige und nützliche 
~ rbeit geleistet wi~j und dass es sich für die ~EROPERS und 

ihre Mitglieder wohl lohnen dürfte, der Mitarbeit an der IF l\.LP h 
vermehrte ~ufmerksamkeit zu schenken. 

Vom tatsächlichen Gewicht, welches der IF \LP_i\ zukommt, und vom 
Nutzen ihrer ~ rbeit macht man sich im allgemeinen bei uns n©ch 
kein zutreffendes Bild. Die an der Eröffnungssitzung gemachte 
Mitteilung, -dass von den ZBhlreichen Postulaten, die bisher von 
der IF\L..,I\. an die IC fl O geleitet wurden, in der oder jener Form 
rui.d 80% erfüllt werden konnten, m1=1g ein gewisses Licht auf die 
praktische Bedeutung werfen, aber auch auf Sorgfalt und Verant­
wortungsbewusstsein, welche im allgemeinen hinter solchen ~ostu­
lat en stehen. 

~bges ehen davon bietet natürlich eine solche Konferenz Gelegen­
heit zu oersönlichen Kontakten und zu Erfahrungsaustausch, die 
für eine Vereinigung von der Situation und von der Grösse der 
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~EROPERS besonders wertvoll ist. Es kann sich nur v0rteilhaft 
auswirken, wenn man sich dadurch - um zwei Extr~me zu nennen, 
etwa im Kontakt einerseits mit den Delegierten der mächtigen und 
mflchtbewussten amerikanischen :\LPA. , 11nderseits mit den Armen 
Griechen und ihren unerschöpflichen Streikanekdoten - des eigenen 
Standortes und der eigenen Möglichkeit en klarer bewusst wird. 

2. Als Minimum in der Vermehrung der Mitarbeit der ~EROPE~S im 
riahmen der IF.~.LP .". möchten die Unterzeichneten eine bessere Vor­
bere itung de r Konferenz-Delegation bezeichnen. Für diese Knnfer­
enz waren die Umstände bekanntlich bes0nders ungünstig, aber trotz­
dem: Es wird auch andere Jahre nicht mit einer einfachen Vnrver­
schiebung des Termins getan sein, zu welchem man die Delegierten 
bestellt und ihnen die umfangreichen Knnferenzakten unt e r den i\rm 
klemmt! Die Unt erlagen stehen nämlich rechtzeitig genug zur Ver­
fügung, dass die zur Di&kussion gestellten Fregen im Vorstand be­
sprochen und dass der Vorstand dazu Stellung nehmen kann. Alle 
Mitglieder der britischen Delegation besassen z.B. zu jeder Detail­
frage der Traktandenliste ein detailli ertes "Briefing", so dass 
sie in den ~usschüssen nicht nur ihre persönliche, sondern die 
Meinung der B~LPA vertreten konnten. 

Im Hinblick auf spätere Knnferenzen sei beiläufig erwähnt, dass 
die Konferenzausrüstung eines jeden Delegierten umfassen sollte: 

- da s vorerwähnt e Briefing, 
- die sämtlichen IC.t\0- . i\.nhänge, 
- d~s Luftfahrtgesetz mit sämtlichen Vollziehungs-

vorschriften, 
- das PIH. 

3. Ein Vorfall, der in den Resolutionstexten keinen Niederschlag 
gefunden hat, mag wegen s e iner grundsätzlichen Bedeutung hier 
angeführt werden~ Im Unt e rausschuss C st anden die ~nforderungen 
an ''Route and l\. erodrome Experience" {Kapitel 9 von ~Lnnex 6) zur 
Diskussion. Sie liess erkennen, dass man allgemein die von den 
britischen und südafrikanischen Del egationen vertretene ~ uffassung 
üb e r die seit Kriegsende eingetretene Verbesserung und ~Standardi­
sierung der strecken- und Flugplatzhilfen und über ~n~assungsbe­
dürft igkeit dieser ~nfnrderungen t e ilt e . Ein daraufhin ausgearbeite­
ter Vorschlag zur ~bänderung ~un Standard 9.1.1-S von t. nnex 9 wurde 
aber vom amerikanischen Del egierten mit der Begründung bekämpft, 
dass nachher die Unternehmungen zur Erneuerung der Streckenquali­
fikationen {re-qualificAtion) nicht mehr auf die Mitarbeit ihrer 
Piloten Angewie sen s e in würden, und dass man damit e in wesentliches 
Druckmittel für den Fall e iner ~. use inanderset zung zwischen Besatz­
ungen und Unternehmungen pre isgeben würde. Der Delegierte der 
~ERO~E~S stellte die Grundsatzfrage: Sollen wir uns nicht für die 
Revision einer t echnisch übe rholten Vorschrift einsetzen oder sie 
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sogar bekämpfen, wenn mit dieser Bevision eine gewisse Schmälerung 
der arbeitsvertraglichen Verhandlungs- oder all enfalls Kamnfbasis 
verbund en ist, unt er Inkaufnahme der mit einer veralteten Vorschrift 
immer verbundenen Benacht e iligung der Flugsicherhe it? Die Frage · 
wurd e von der britischen und de r rhodesischen Del egation aufgenommen 
und mit N8chdruck verneint, während der Bmerikanische Standpunkt 
von den französischen und griechischen Delegiert en unt erstützt 
wurd e . Di e vorbe r e itete Re solution für di e Revision musste unter 
di e s en Umständ en fall engelassen werden, denn eine Einigung war 
nicht möglich. Das Beispiel ze igt den Einfluss des radikal-gewerk­
schaftlichen amerikanischen Standpunktes; es zeigt aber auch, dass 
di e ser Standpunkt, der in den u.s. ~, . richtig se in mag, nicht in 
alle andern Länd er üb ertragen werden kann od er soll, und dass es 
daher auch nicht gut wäre, wenn er sich in der IF \L"D 1\ durchsetzen 
könnt e . 

Georges Mirault 
Dr. 1 .rerner Guldimann 

Genf/Zürich, den 12.\uril 1956 

Die wichtigst en der an der Konferenz von Rom gefa ssten Resolution­
en werd en in den nächst en Nummern der Rundschau veröffentlicht und 
erläutert werden. 

SENIO TII'I'Y-LISTE 

Dieser Nummer liegt die neue Seri.ority-Liste bei. ~ llfällige Bean­
standungen sind dem Präsidenten der Seniority-Kommission, Herrn 

11. St i erl i, anzubringen. 
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T'.d ~ R SH E BLOlf S ! 

Hier sass ich, so zufrieden wie der beste Teil einer ifitfrau auf 
einem Schaumgummikissen. 'Tir flogen gegen den Flughafen Midway­
Chicago, nachdem wir den ganzen Weg von Mexico City her zurück­
gelegt hatten. Ich hatte auch guten Grund zur Zufriedenheit, denn 
die Luft war sanft gewesen, und die Stewardessen desgleichen. Zur 
t bwecbslung hatte es sogar einigen Rückenwind gehabt, und die 
Motoren liefen, wi e Motoreninserate es behau~ten. Was der First 
Officer von mir dachte, behielt er für sich, und der Bordmechaniker 
lacht e über meine ratze - was kann ein Linienkanitän schon mehr 
wiinschen? 

,.,. hrhaft ig, ich konnte sogar verstehen, was der Vogel im Glas­
käfig über den Funk durchgab, und wir hatten keinen einzigen 
Fastzusamrnenstoss im Flughafenraum, obwohl das r!Gtter hübsch und 
die Sicht gut war. Und dann erhielten wir die Bewilligung, 22L 
anzufliegen, die lange Piste. 

' 11 '1ie sind die Bremsen?" Es war 1Jinter. 

ttBremsen als gut gemeldet." 

Oh, das Leben des Linienoilotent Mein einziger Kummer lag in der 
Befürchtung, dass uns die Geschäftsleitung etwas für diA Reise 
verlangen würde, wenn sie herausfand, wie prächtig der Flug 
verlaufen war. 

~,lso, 22L ist die Südwest niste in Chicago, und die längere der 
beiden, und der Vogel im Glaskäfig hatte uns erzählt, dass der 
Wind ziemlich kräftig aus Südsüdwest blase. Der First Officer 
erlaubte mir, die Landung selbst auszuführen. Mit Rücksicht auf 
den Wind konnte ich mit mächtig viel Fahrt anfli egen .•• und das 
tat ich denn auch. Bis zum Durchziehen hatte ich 140 mnh auf dem 
Geschwindigkeitsmesser. Sie sehen, ich rechnete mit einem ''find­
gradienten. Das war auch wohlgetant 

Ein 1 Tindgradi ent, Freunde, ist etwqs ganz Geheimes! C ~A und L~ft­
fahrtg eschäftsle itungen behalten es absolut für sich. Ni emand kann 
ermessen, was ge schehen würde, wenn die Russen etwAs davon erführ­
en, und so, lieber Leser, werd en Sie begreifen, dass meine Erwähn­
ung eines 1HndgrRdienten ganz vertraulich behandelt werden sollte. 
Es handelt sich um eine Sache, die Flugzeuge im ~ usgleiten zur 
Landung Geschwindigkeit verlieren lässt und schon unendliche 
Schwierigkeiten verursacht hat, aber nan darf nicht davon s~rechen. 
ifie Sie nun bemerkt haben dürften, scheint die Theorie dahin zu 

glehen, dass eine Gefahr, die wir offiziell ign~rieren, ihrer 
'\nwesenheit müde wird und sich verzieht .• 

----
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T'd ~"R SHE BL01 !S ! 

Hier sass ich, so zufrieden wie der beste Teil einer 1Jitfrau auf 
einem Schaumgummikissen. 1!ir flogen gegen den Flughafen Midway­
Chicago, nachdem wir den ganzen ~eg von Mexico City her zurück­
gelegt hatten. Ich hatte auch guten Grund zur Zufriedenheit, denn 
die Luft war sanft gewesen, und die Stewardessen desgleichen. Zur 
Abwechslung hatte es sogar einigen Rückenwind gehabt, und die 
Motoren liefen, wie Motoreninserate es behaupten. Was der First 
Officer von mir dachte, behielt er für sich, und der Bordmechaniker 
lachte über meine 11itze - was kann ein Linienkanitän schon mehr 
wünschen? 

1!fei hrhaft ig, ich konnte sogar verstehen, was der Vogel im Glas­
käfig über den Funk durchgab, und wir hatten keinen einzigen 
Fastzusammenstoss im Flughafenraum, obwohl das Hetter hübsch und 
die Sicht gut war. Und dann erhielten wir die Bewilligung, 22L 
anzufliegen, die lange Piste. 

' 0 'fie sind die Bremsen?" Es war \/inter. 

"Bremsen als gut gemeldet." 

Oh, das Leben des Liniennilotent Mein einziger Kummer lag in der 
Befürchtung, dass uns die Geschäftsleitung etwas für diA Reise 
verlangen würde, wenn sie herausfand, wie prächtig der Flug 
verlaufen war. 

~lso, 22L ist die Südwestniste in Chicago, und die längere der 
beiden, und der Vogel im Glaskäfig hatte uns erzählt, dass der 
1.Yind ziemlich kräftig aus Südsüdwest blase. Der First Officer 
erlaubte mir, die Landung selbst auszuführen. Mit Rücksicht auf 
den Wind konnte ich mit mächtig viel Fahrt anfliegen .•• und das 
tat ich denn auch. Bis zum Durchziehen hatte ich 140 muh auf dem 
Geschwindigkeitsmesser. Sie sehen, ich rechnete mit einem 1'find­
gradienten. Das war auch wohlgetant 

Ein 1 !indgradient, Freunde, ist etwqs ganz Geheimes! C ~A und Lttft­
fahrtgeschäftsleitungen behalten es abs0lut für sich. Niemand kann 
ermessen, was geschehen würde, wenn die Russen etwas davon erführ­
en, und so, lieber Leser, werden Sie begreifen, dass meine Erwähn­
ung eines 1 findgradienten ganz vertraulich behandelt werden sollte, 
Es handelt sich um eine s~che, die Flugzeuge im 1\usgleiten zur 
Landung Geschwindigkeit verlieren lässt und schon unendliche 
Schwierigkeiten verursacht hat, aber r::an darf nicht davon surechen. 
1fie Sie nun bemerkt haben dürften, scheint die Theorie dahin zu 

gLehen, dass eine Gefahr, die wir offiziell ignorieren, ihrer 
r,nwesenheit müde wird und sich verzieht-. 
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Item, ich rechnete also mit einem 1!indgradienten. lfenn es einen 
Linienuiloten verjagt, so sprechen die Offiziellen von ~ilnten­
fehler und send en ihm ein Dutzend Rosen. Ich liebe Rosen nicht 
so heiss, und dater kam ich eben mit 140 muh am Instrument. Damit 
b.gtt e ich zugleich auch etwas mehr Zeit, um über der Frage zu brü· 
t en, wo di e ?istenoberfläche lag, und so eine sanfte Landung hin­
zulegen . Da s würd e den First Officer seine Stellung s puren lassen 
und sr) die Disziplin auf dem Kahn stärken. 

So zog ich also durch, voll von Vertrauen, nicht v~n Bier, und 
nun gus chah es, um mich an e inen \usdruck von Sadie der Stewardess 
zu balten; Der Boden fiel mir heraust Der \usdruck stammt nicht 
von Sadi e , sond ern ist e ine alte Navy-irendung. 

Re in aus Instinkt hnnd elnd - also mit j enem Ding, welches einen 
~ ilot en von Schwier i gke it en fernhält, wenn er am Steuer ist, und 
in Schwierigke it en bringt, wenn er sich in andern Situatione n 
befind et - zog ich am Knü~pel mit mehr Gusto als ~p~l0mb. ~ uf 
stieg die Nase wie ein Tanzgirl mit einem neuen Millionär. Und 
schon waren wir ~uf der "Piste. Vfahrhaftig abgeschmiert mit 140 mph! 
Und j etzt muss ich die berühmten Wo rte meines VFiters zitieren, 
die er von sich gab, als er mich zum ersten Mal sah: 1111ie kann 
das s e in! 11 

1 !enn ich den r,nflug mit dem vorgenommen hätte, was kindlich 
Nrrmal-, d.h. Manual-Ge schwindigkeit genannt wird, so wären 
wir so h~rt aufgeschlagen, dass wir uns er e vorfahren bis ins 
fünfte Gli ed erschreckt hätten. Mod erne Verkehrsflugzeuge in 
di es em Land best ehep aus Tre ibstoffbehältern mit ßiner kleinen 
\ ushöhlung , in welche die Fluggäste gesetzt werd en, und sie neigen 
nicht weniger als ein Holly:nod-Star, der eine Rechnung douuelt 
e r hält, dazu, in Flammen aufzugehen. Mit einem davon auf den 
Boden zu s chlagen, wird als ude drop'' betrachtet. "De dro'9" ist 
f r anz ösisch für: f0r th e love of Pate, hör auf, od er nimm de ine 
di ck en Händ a w ~ g {je nach Begleitumständ en). Item, e s wird nicht 
ols nett anges eh en, wenn man aufsc hlägt. Das ist der Grund, warum 
ich di ese s St ück sc hr e ibe. Um Si e zu warnen. 

Der wahre Grund, gene igt er Les er, warum ich Sie warne, liegt 
nicht darin, dass ich die Schöpfung verbess ern möchte, denn das 
ist e in Ge schäft, da s ich den Leut en mit schwarzem Gewand und 
j enen Ge s ell en überlass e , die sich mit de r Wass er stoffbont;, e 
beschäftige n, sond ern in me iner Selbstsucht, und weil ich keine 
Leso r verli eren, sondern Sie in gut er Krndition erhalt e n möchte. 

11as war geschehen: meine Dizzy Six war in di e Pro pellerböen von 
zw e i gross en Flugzeugen gerat en. Suäter sah ich, dAss eines davon 
e ine "Const ernation '' war, wi e Sadi e s .ggt. Der 1.1 ind bli es a:its 
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Südsüdwest, und di e ?iste zeigte nach Südwest. Zwei grosse ~ir­
liners standen in einer Zott elreihe bere it zum Start, parall el 
zur ~iste, Schwanz gegen S1dwest. 

Man nimmt an, dass e iner davon die Motoren abbremste, aber ob 
das stimmt oder nicht, s9ielt keine grosse Roll e . ~ cht grosse 
Moto~en werfen eine Menge Luft zurück, schon nur im Leerlauf, und 
zwar mit Geschwindigkeiten von 40 mph oder mehr. 

Die andern Pilot en waren hilflos. Sie konnten mit ihren beiden 
Flugzeugan son'st nirgen~wohin wart en gehen. Sie sehen-, · tüs das 
erst e ~bfertigungsgebäude in Chicago gebaut wurde , ~ar es schon 
zu kl e in. Das ist so be i ~bfertigungsgebäuden. ~ls daher ~i e 
Stadt Chicago das neue ~bfertigungsgebäude baute, war es eben auch 
zu klein. So baut o man aus dem Gebäude heraus, und die Flugzeuge 
st ell en sich längs di esen Docks auf. 

Es gibt ferne r eine Regel über die Krnstruktion von Pisten und 
Rnl1We;3en; Es darf keinen besonderen Platz gehen für die Flug­
zeuge , auf welchem man die Motnren WArmlaufen lassen könnte. Diese 
Docks auf das Feld hinauszubauen war n0twendig, eben die n0t­
wendige Folge von wenig 1 leitblick. Tatsächlich steht nun s~ wenig 
Rollraum zur Verfügung, dass, wenn Flugzeuge vor dem Start gegen 
Südwest warten, ank~mmende Flugzeuge nicht an ihre Plätze beim 
entsprechenden Dnck rAllen können. 

Irgendwie fuhr also der Propellerwind der be iden Flugzeuge über 
di e "Pist e , auf welche ich absetzen wollte. Er hätte uns leicht 
zum Verderben werden können. Er kann Ihnen leicht zum Verderben 
werden. 1 Tenn Sie ein kleines Flugzeug besitzen, mit einar Flug­
geschwindigkeit von 7J m9h, von denen Sie plötzlich 30 oder 40 mph 
verlieren, so wissen Sie, wo Sie liegen! 

• I' •••• (Hy Sheridan, SK"':t1'f :~ys, November 1954} 

Im Endanflug auf Piste 131 begann das Flugzeug h~ftig um die Längs­
achse zu drehen, nachdem die Land ekla't'i;>en auf 24 ausgefahren waren. 
Die Klaunen wurden unverwüglich wied er eingefahren, ab er die ~uerru­
derst euerung blieb schwer und träge. Dann s etzte dieselbe Drehtendenz 
wi ederum ein, und die Seitenlage konnte nur durch voll en Einsatz bei­
der Pilot en gehalt en werden. Der Kommandant erklärte eine Notlage an 
den Turm und alndet e auf Pist e 13R~ Das ~ufsetzen erfolgte mit 150-
160 kts ••• die eingehende Untersuchung des Flugzeugs führte auf kein· 
en Grund für dieses Verhalt en ••• man muss annehmen, c ass der Vorfall 
nur dar auf zurückzuführen war, dass das Flugzeu_g (ein CV-340 der 
Unit ed ~. irline s) gerad e hint er einem DC-7 gel andet und in dess en 
Prory ollerbö en geraten wAr •.• 

(FSF ACCIDENT ~REVENTION BULLETIN 55-1: 



-12-

Felgendes ist die Uebersetzung eines Schreibens, welches der 
Technische Sekret är der IF ~L~ ~ , Mr. Jackson, über die Ursachen 
des Comet-Unfalls in Rom (26.0ktober 1952) am 14.0ktober 1955 
an die Hedakt ion des "-ERO"'"'L .11.. NE gerichtet hat,. Dfie grunas ät z­
liche Probl em, das sich in di esem .Zusämmenhang st ellt, wu"l-de: · , 
auch an der IF t,LPA-Konferenz wieder aufgegriffen. Im übrigen 
sei auf den \ ufschlussreichen ~, rtikel von H.C .Black über die 
Musterorüfung von Strahlflugzeugen in der März-Nummer der 
Interavia hingewiesen. Hier nun die Uebersetzung: 

Zwei Umstände bewegen mich, Ihnen über den früheren Comet-Unfall 
in Rom zu schreiben. 

In erster Linie bemerke ich, dass Sie in Ihrer Besprechung des 
Buches ''Comet Riddle" ( ~. usgabe vom 5. 1\ ugust) einem verbreiteten 
Missverständnis mitbez t1g auf die Lage des Flugzeuges beim Start 
zum Onfer fallen, und zwe itens hat der J ilot, der im offiziellen 
Unfallbericht elementarer M~ngel an Führungst echnik beschuldigt 
wird, vor kurzem in Rangoon eine To~, welche zw e i PronelJ. e r 
loren hatte, nrächtig gelandet (wovon Sie, nebenbei gesagt, nichts 
erw ähnen). Beide diese Umstände verdienen einige Bemerkungen, denn 
nachdem wir nun i\ngaben über die Leistung des Flugzeuges und jene 
des Jiloten haben, mag die Zeit gekommen sein, den Unfall von Rom 
endgüJ.tig aufzuklären - denn das ist ein Erelgnis, das die Pilo­
ten noch nach drei Jahren sehr bewegt und dessen ~uswirkung die 
künftigen Beziehungen der ~iloten zur Industrie beeinträchtigen 
mag. 

Eine Untersuchung des Unfalles ist durch Angehörige unserer Luft­
tüchtigkeits-Studiengrunue vorgenommen worden, und Sie werden mir 
daher erlauben, dass ich in einiger ~usführlichke:it davon spreche. 

1. Die sog. "Tail-down attitude" beim Start 

Das verbreitetste Missverständnis, dem Sie s elbst in Ihrer Buch­
bes~rechung zum Onfer zu fallen scheinen, bezieht sich darauf, 
dass das Flugzeug während eines wesentlichen Teils des Startes 
ange st ellt gewesen sei. Sie sagen: "Die Comets sowohl in Rom 
wie in Karachi waren zufäi.llig während der kritischen Phase des 
StA.rt es in einer angestellten Lage (tail-down attitude). Nun 
b~steht ab er dafür kein sAchlicher Beweis im Untersuchungsbericht, 
und soviel wir wissen, gibt es a ~ch keinen solchen. 
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In Rom erscheinen die Schwanzs9orns9uren auf der Piste in einer 
Entfernüng von nicht weniger als 400 yds nach dem theoretischen 
und 200 yd s nach dem rekonstr derten l\.bhebei_JUnkt. Daraus ist er­
sichtlich, dass der Unfall sich er e ignet e beim, resp . nach dem 
\bhebeuunkt, be i einer ~bheb egeschwindigkeit, welche di e Strömung 
am Flügel ganz oder t e ilweise hat abreissen lassen. In dieser 
Situation wird das Flugzeug wahrsche inlic~ a uch in angest ellter 
LFJ ge, d. h . mit dem Schwanz zuerst di e :-> iste touchieren - deshalb 
di e S~ornspuren. Uns er er Auffassung nach wurde der Unfall 400 
bis 200 yds vor diesen Spur~n veranlasst, und die Spuren können 
daher keinen Beweis für die Ursache bilden. 

Ein anderer Beweis für die zu frUh angestellte Lage scheint in 
der ~. ussage jenes _1'. ngestellten einer amerikanischen Luftverkehrs­
unt ernehmung zu liegen, welcher aussagte, dass die Lage "l0oked 
-pretty crit ical", diese ~c ussage aber in keiner l\feise näher be­
gründet e . Dies ist eine gute Beschreibung eines jeden Starts vnn 
Cometflugzeug·en während der ersten Betriebsmonate - in welchen 
die alte Technik "Nase hoch bei 80 kts " galt. Der Unfall,er­
eignete sich in einer dunklen Regennacht und der Beobachter stand 
in einige r Entfernung von der Piste. Er beurteilte den ~nstell­
winkel des Flugzeuges auf Grund der Lage der Positionslichter. 
Diese Beurt e ilung lässt auf keinen Fall die verbindliche ~ uf­
stellung einer Unfallhypothese zu, besonders, wenn es eine ein­
fachere und sicherere Erklärung dafür gibt. 

Ein anderer Zeuge, von dem man erwarten würde, dass er einen ab­
normalen 1\nstellwinkel bemerkt hätte, ist der First Officer - von 
ihm wird aber nicht berichtet, dass er während des Start es 
(ground-run) irgend etwas Abnormales bemerkt ihätte. Er erklärt, 
dass die St euersäule sich leicht aus der Mittelstellung nach hin­
t en befunden hätte, abe r auch dies kann sich auf die Zeit nach 
dem A.bheben bezi ehen und daher für den Unfall bedeutungslos sein. 
1!ir sind deshalb nach wie vr r absolut nicht davon überzeugt, dass 
irgend ein nositiver Beweis für einen Pilotenfehler während des 
St artes und vor dem Erre ichen der Geschwindigkeit auf das für Ab­
hab en empfü hlene Mass vorliege. 1nderseits bestehen viele positi­
ve \ nhaltspunkt e dafür, dass der Fehler irgendwo anders liegt, 
was im folgenden noch näher aufzuzeigen ist~ 

2. Die Sicherheitsmarge bei der f estgelegten ~bhebegeschwindigkeit . 

(Da die StrömungsabreissgeschwJ.ndigkei.t----de.s Comet I mit Leistung 
gerade ca~ 100 kts bet -rug·; --·werden zur Vereinfachung die Margen 
im folgenden Text- als Prozentsätze oder Knoten angegeben.) 

In einem Brief des Sekretärs der B. \ .L.P. A., der in I~rer ~usgabe 
vom Juni 1954 veröffentlicht wurde, wird f estgest ellt, dass das 

- .......... ... -.... . · 
' 
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Flugz8ug beim ~ bheben eine Sicherheitsmarge von nur 7 kts. über 
der r~breissgeschwindigkeit mit Leistung besass (power-on stall). 
Ich glaube nicht, dass diese ~ngahe ernstlich bestritten wurde. 
Möglicherweise gibt es Leute, die glauben, dass eine solche 
Marge genüge, um einen Start zu ermöglichen (trotzdem die inter­
nat io,r;i.alen Forderungen auf 22-25% höher als "power-<m stall" 
lauten. ) 

Sehen wir uns daher diese 7 kts etwas näher an. Was bedeutet 
diese Marge über der ~breissge schwindigkeit und wal!'Um. gehen dis 
intarnetionalen Forderungen auf 22-25% ·der 1\breissgeschwindig­
keit mit Leistung (15% der ~.breissgeschwindigkeit ohne Leistung 
für 4-motorige Flugzeuge= 1.15 • Vs1 }? 

Ein ·grosser Teil dieser Marge kann auf verschiedene Weise ver­
l0rengehen - geht ein Teil davon verloren, so kann der Fall ein­
treten, dass nicht mehr genügend Leistung zur Verfügung steht, 
um das Flugzeug über den Zustand des teilweisen ~breissens der 
Strömung hinweg zu beschleunigen. Einige Flugzeugmuster können 
in dieser Situation sehr leicht weiter beschleunigt werden, wo­
gegen bei anderen eine starke Verminderung des .l\nstellwinkels 
notwendig ist. Ein Grund dafür liegt darin, dass bei Düsenflug­
zeugen die Kurve (Schubdiagramm) des im Steigflug zur Verfügung 
stehenden Sc~1ubes in Funktion der Geschwindigkeit sehr steil 
verläuft, während sie beim Propellerflugzeug im gleichen Bereich 
bedeutend flacher ist. 

"Tenn daher zufrüge einer ungünstigen K0mbination von Variaheln 
ein Propellerflugzeug mit einer niedrigen äquivalenten Ge­
schwindigkeit abgehoben wird, so ist der zur Verfügung stehende 
Schu~ für den anschliessenden Steigflug nicht viel kleiner als 
der für die Startstrecke massgebende, und das Flugzeug kann da­
her weiter beschleunigt werden. Gerät ein Düsenflugzeug in die 
gleiche Lage, so tritt eine s pürbare Schubvermind erung ein 
(örtliches ft breissen der Strömung bei den .l\nsaugschächt en etc.), 
s0dass die zur Verfügung stehende Leistung unter Umständen nicht 
mehr genügt, das Flugzeug durch den kritischen Bereich hinweg zu 
beschleunigen (buffet or other prestall effect.) Dies dürfte beim 
Comet I der Fell gewesen sein. 

Nun, die Marge in Rom betrug also nur 7%. Dieser 11,nsatz liegt 
ab er n0ch im kritischen Bereich, denn das Flight Manual warnt 
vor einem Schütt eleffekt be i de r hbreissgeschwindigkeit plus 10%. 

Die Marge von 7% könnte aber bereits auch anderweitig angebraucht 
gewesen sein: 
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2.1.Unkenntnis der genauen Geschwindigkeit des hbreissens 
do~ Strömung: :,bges-eherr von-net• b-eK1mn'tt3n "t1n'kenntnis ·der 

~- bre1segeschwindig~e.it zutolge Boden13 ff a,kt s ~int der thGoret isol;lon 
Marga von 7% be-reits b er ücksichtigt) bewirken kle ine Verschieden­
heiten derselben Flugzeugmuster ein Abreissen bei verschiedenen 
Geschwindigkeiten. Dafür wird eine durchschnittliche ~bweichung 
von 1% der ~breissgeschwindigkeit angenommen. 

2.2. Veränderung der Windgeschwindigkeit: Jede ~nemographenkurve 
zeigt die grossen Unterschiede, die ven Minute zu Minute 

und manchmal von Sekunde zu Sekunde in Geschwindigkeit und Richtung 
auftreten. Dieselben Unterschiede machen sich am Flügel eines 
Flugzeuges während des Startes bemerkbar. Das Geschwindigkeits­
messystem dämpft aber diese Unterschiede stark ab und zeigt somit 
eine mittlere Geschwindigkeit, die nicht unbedingt mit der in 
einem bestimmten l\. ugenblick am Flügel herrschenden Strömungs­
geschwindigkeit übereinstimmt. Bei starken Böen (gusty wind) ist 
natürlich eine s~ringende ~nzeige vorhanden, doch ist auch hier 
die ~nzeige nicht unbedingt identisch mit der relativen Luft­
geschwindigkeit am Flügel. Diese Unterschiede sind aber s elten 
sehr gross. Bei den hier vorliegenden 1'fetterbedingungen darf eine 
~bweichung von 1% angenommen werden. 

2.3. Instrumentenfehler: Ein guter Geschwindigkeitsmesser ist 
heute sehr genau ge eicht, bes~nders im unteren Geschwindig­

keitsbereich, und die durchschnittliche \bweichung ist mit !% 
anzunehmen. 

2.4. Fehler im Geschwindigkeits-Messyst em: Der Einbau des Instru­
mentes und die Verlegung der Leitungen von den Messuunkten 

zum Instrument kann weitere Fehler bewirken, für welche mit einem 
Durchschnitt von 1% gerechnet werden kann. 

2.5, Fehler in der Bestimmung der /\bhebegeschwindigk:eit: Dies 
kann ein Fehler mit verschiedenen Ursachen sein: 

Viele Geschwindigkeitsmesser sind für Zunahmen von 2 Knoten ~der 
mehr geeicht, dies zusammen n it dem Parallaxfohler und der 
vibrierenden ~nzeige, hervcrgerufen durch Pist enunebenheiten oder 
durch das Fahrwerk (Federung, unwuchtige Räder etc.), kann auf 
Fehler von mehreren Knoten führen, Man darf allerdings annehmen, 
dass diese Fehler eher ryositiv wirken (indem auch der Pilot lieber 
etwas s päter als etwas früher ab12 ebt), und so wird üblicherweise 
der Fehler mit nicht mehr als 1% angenommen. 

2.6. Kenntnis des Flugzeuggewichtes: Es ist bekanntt dass das 
tatsächliche Flugzeuggewicht stark von dem ~rrechneten ab­

weichen kann. Eine einmal in ~ustralien vorgenommene Kontrolle 
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an DC-4-Flugzeugen zeigte µehrgewichte von rund 500 kg. Die 
international vereinbarte Annahme geht auf eine durchschnittliche 
~.bweichung von l t % (IC AO Doc. 7401). Da allerdings ein Teil davon 
auf Konto der Unkenntnis des Treibstoff verbrauches unterwegs geht, 
darf die Zahl für den Start, wo das Treibstoffgewicht n~ch recht 
genau bekannt se i n sollte, herabgesetzt werden - vielleicht auf 
1%. Dies ents~richt, bezogen auf die ~breissgeschwindigkeit, einer 
rbweichung von i-%. 

2.7. Zentrifugalkraft im Stert: Uährend des Ueberganges in den 
Steigflug ist das Flugzeug einer senkrecht zur Flugbahn wirk .... 

enden Beschleunigung ausgesetzt, die zeitweise ähnlich wie eine 
Gewichtsvermehrung wirkt. Bei einem gewöhnlichen Uebergang kann 
diese Lastzunahme einer zeitweisen Erhöhung der Abreissgeschwindig­
keit um 4 Knoten gleichgesetzt werden. Da aber der in Rom tat­
sächlich gefl0gene Uebergang nicht genau bestimmt werden kann, 
werden hier 2 Knoten resp. 2% mittlere ~ ~veichung angenommen. 

2.8. Die totale mittlere ~bweichung: Die Fehlerauswertung der 
Paragra?hen 2.1. bis 2.7. ergibt: 

· /1 2+12+~2+12+12+-t2+22 ' = 2.9 kts. resp . 2.9% 

(Schluss fol_;t.) 

R l\D~.R ELECTRONIC FUND ~M SNT ~.LS 

474 Seiten, illustriert. - U. S . Government Public ation, 
Cat Alog No~ N 29.2:R 11/3. - Gove r nment Print i ng Of fic e , 
1fashington 25, D.C. - ? r e is $ 1. 25. 

Da s Buch liegt hi er nicht vor. Na ch der \ nzeige hand elt e s sich 
Q~ eine Verö f f entlichung des amerikanischen Na vy DepArtment, zur 
Einführung in die Grundl~gen der Radart echnik, anhangsweise ver­
sehen mit einem 1 fört erbuch von ~ usdrücken aus dem Gebiet e der Elek­
troni k . 
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1955 

8.9. 

Burbenk, CAli f ., u. 2 . ~ . Currey \ ir TrAnsuort DC-3C 
N-74663 

Ct B ~ IR No. 1-0109/S \ -312, 8.2.1956 

UnfAll: Das Flugzeu ~ st Prt et e um 0751 (PST) auf de r ? ist e 15 des 
Lockh eed \ir Te rmin.<3.1 für einen Nichtlinienflug nAch Oak­

l and, Calif., mit e iner dre iköof i gen BesAtz ung und 30 Fluggäst en 
an Bord. Kommi=mdAnt und Co1ilqt WP r en no ch nie zusammen geflogen. 
De r Start fqnd unt e r Sichtflugr egeln st att, j edoch geriet dAs 
F: ugzeug bAld nach dem St a rt i n e ine Rauchdunstschicht und damit 
in e ine für Sichtflug kritis ch~ Ll'l ge. Eine Minute n~ ch dem Start 
ersucht e der Pilot ohne näh ere \ ngR ben um Notl andungsbewilligung, 
die unt e r r, nordnung der üblichen MAssnahmen sofort erteilt wurde , 
mit Em"t,)f ehlung zur Benützung der Instrument ·3n~iste 07. 0756 meld ete 
dAs Flugzeug j edoch die 1\bsicht zur Benützung der Piste 31 (richtig : 
33) und wurd e j etzt eine Meile ~! de s Platzes gesehen, mit ausge­
f ahrenem FA hrw ork, in stark angest ellt er LAge , in Flugrichtung ge­
gen den ryl Atz, Ab er nicht auf eine Piste a usgericht et. In ~nnäher­

ung gegen eine 500 ft vor dem ".:'l9tz verlr.iuf end e St arkstroml e itur...g 
wur de d -<J s Fl t:i.g zeug noch st ärker Angest ellt; unmitt elb a r rn=ich dem 
Ueborflug g i ng e s in eine leichte Linkskurve üb er, bli eb mit dem 
linken Fl ügel an e iner andern St roml a it~ng an der PlAtzgr enze hän­
gen und s chmif;rt e Ab. Mit dem lir.ke n Fl ügel kollidi ert e e s dann 
mit zwe i Milit ärflugzeugen und b1 i eb s chliesslich in einem offenen 
HAngRrtor am Pl At zr And st ehen. Die Pilot en und Sin Mechaniker de r 
Budenorganis Ation wurd en getötet, di e St ewardess und e in Fluggast 
schwer verl at zt, während di e übrigen Fluggäst e nur l e icht e Ver­
l etzungen erlitt en. - Di e Unt e rsuchung e rwi e s Ueb erhitzung des 
r echten ~l e u e ll Age rs, ohne dAss di e s während de r erst en Zeit zu 
gröss e r em L e ist u~gsve rlust ge f ührt hätt e ; de r Kommand 8nt h Att e je­
doch vorsieht shA.l be r di e Le ist u.ng g1=rn z .z urückge nomme n, den Proi;:i ell er 
Ab ar nic ht Auf ·Segelst allung gestellt. Die Rückflugkurve gegen den 
n1Atz WAr zu we it für e inen Sicht anf lug und zu eng f li r e inen In­
strument enanflug gewe s en. 

UrsAchen: Motorstörung (unb ewie s ener PrimärverursAchung) unmittel-
bar mich dem St art und unt e r ungünstigen Sichtve rhält­

nissen, di a den Pilot en zum Rückflug auf de n Pl atz ver Anl As st; un­
genügende Be Achtung de r für Mot or ausfall gelt enden Verfahrensvor­
schrift en; ungenügend e \ usrichtung des Flugzeugs a uf e ine der zur 
Verf ügung st ehend en Pist en. 
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12. 7. 

Kansas City, FairfAX 
\irport, KAns.' u.s.~. 

Trans 1·1orld .ttirlines 
Baker Flying Service. 

DC-3 

1\T-51167 

' C ~B ~ IR No. 1-0078/S A-307, 6.1.1956 

Unfall: Um 1001 (CST) startet e ein DC-3-Flugzeug der T11t'·. auf dem 
Kansas City Municipal h irp0rt zu einem Prlifflug, mit dem 

PrlifDil0ten und e inem zu prüfenden Co~iloten an Bord. Kurz nach 
dem Start b3willigt e die Verkehrsleitung des li Meilen NNW lieg­
enden Fairfax ~ ir9ort den Einflug mit Linkskurve zur Landung auf 
Pist e 35, etwas sp äter aine Landung mit anschliessendem Durchstar­
ten. Ents9rs chend landet e das Flugzeug um 1011, startete durch bis 
auf 1250 ft und ging dann in eine st e igende Linkskurve, dies im 
11fidersnruch zum vorgoschrieb nen VFR-Verfahren, gemäss welchem un­
mitt elbar nach dem Start eine Linkskurve auf Kurs 330 mit anschlies­
sendem St e igflug auf mindestens 2000 ft auszuführen gewesen wäre. 
- Um 0830 st8rtete ein Cessna-Flugz.3 ug des BFS mit einem Flugschliler 
und einem Fluglehrer an Bord zu einem Instrumenten-Uebungsflug vom 
F~irfAX \ irport. NAch l'.usführung eines simulierten NF-Range- Anflugs 
meld ete das Flugzeug um 1002 Standort 3000 ft über dem NF-Range und 
erhielt di e Bewilligung zu einem neuen Uebungsanflug auf Piste 13, 
mit der ~. uflage, sich in der f.nflugkurve zu melden. Nach Bestätigung 
liess das Flugzeug nichts mehr von sich hören. - \ls die DC-3 eine 
Goschwindigkeit von 105 kts erreicht hatte und auf einem Kurs von 
etwa 200 und auf einer Höhe zwischen 1750 und 1900 ft lag, hörte 
die Besatzung ein explosionsähnliches Geräusch und versDürte einen 
Schlag, welcher das Flugzeug wn etwa 30 Grad nach links dreht e . \ uf 
dem Kontrollturm hatten die be iden diensttuenden Beamten, nachdem 
die erwartete Meldung der Cessna-Besatzung nicht einging, den Him­
mel abgesucht, sahen dann um 1014 die DC-3 in nördlicher Richtung 
gege n Südw est en drehen, und gleichzeitig unterhalb und hintendran 
gelbe Flugzeugteile nach unten stürzen. - Die beiden Flugzeuge war­
en miteinand er zusammengestossen, indem die DC-3 von links nach 
rechts über die Cessna himvegflog, so dass der linke T.'roneller der 
DC-3 den linken Flügel der Cessna in fünf und den r echten in zwei 
Stücke schlug, während der Propeller der Cessna die Eintrittskante 
und die Unterseit e des linken Flügels der DC-3 beschädigte. Die 
Cessna stürzt e steuerlos ab und die Besatzung kam .ums Leben, währ­
end die DC-3 mit schweren SAchschäden gelandet werden konnt e . - Die 

17etterverhältnisse zur Zeit des Unfalls waren gut, mit 10 Meilen 
Sicht und 10 Knoten 11ind ENE. - Die Unt ersuchung ergab unter Ander­
em, dass die DC-3-Besatzung den Funkverkehr der Cessna-Besatzung 
nicht hatte mithören können, und dass dBsselb e wahrscheinlich auch 
umgekehrt dar Fall gew e sen war; ferner, dass die be iden Besatzungen 
je das andere Flugzeug kurzfristig hätten sehen können, ohne Behin­
derung durch die Sonne, immerhin nicht ohne andere Schwierigkeiten. 

ursachen: Ungenügende LuftraumbeobAchtung der beiden Besatzungen; 
~----~- ~ichteinhaltung des vorgeschriabenen ~usflugverfahrens 
durch die DC-3-BesAt zung; Nichtmeldung des Cessna- .i\nfluges an di e 
DC-3-Be satzung durch den Verkehrsleiter; Nichtmeldung der Anflug­
kurve durch die Cessna-Besatzung. 
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Unf.qll: Dqs Flugzellg wi:ir lm Lini aneinsatz um 1130 (SST) in Minnea­
--- - - ')Olis gestArt et und 1-:. .'.":J d t,e 1~~ ~aDp vor 1300 als dritt e s von 
fünf Fl ug z9ugen auf der 6410 !'t .'1.:-nige n Piste 31L auf dem Midway 
~ irport , ChicRgo. An Bord befAnd en sich 60 Fluggäste und eine acht­
köufige Bes9tzllng. D11s 1·retter zur Zeit der Landllng war gut; die 
'!olkenllntergrenze lag auf 10'000 ft, mit Sicht auf 10 Me ilen und 
iJestwind von 8 kts. Die Pist e war trocken. Das Flugzeug setzte etwa 
1600 ft nach de r ~ist enschwelle mit einer Geschwindigkeit von 95 kts 
normal ab, worauf der Kommandant leicht bremste und die Leistungs­
hebel über di e Le erlaufstellung zurückzog, um die nr0pellerbremsung 
einzuleiten. Statt Bremsung versnürte die Besatzung aber Beschleunig­
ung. DarAuf schob der Kommandant die Hebel in die Vördere Leerlauf­
st ellung zurück, lie ss di e Bremsblockiersicherung Ausschalten und 
betätigt e zu erst die voll e Normal-, dann die Notbremsung - knnnte 
ab E; r damit nicht verhindern, dl3 ss das Flugzeug über das ~istenende 
hinausrollt o , 300 ft 1 Tiesland üb e rquerte und erst n.cich D,urchbrechung 
der Flughnfenumzäunung schwer beschädigt stehen blieb. Von den In­
sass .. m wurde niemand ve rletzt. Nachträglich wurde festgestellt, dass 
die be id e. n Schalt e r ~ für den Stromkreis dor Propellerbremsung an der 
Cocknit-D9cka ausgeschaltet waren; dass diese Schalt e r wahrschein­
lich Anlässlich des vorausgegAngenen Fluge s von einem andern Bord­
mechaniker zur Gegenwirkung gegen ein Stehenbleiben einzelner Motor­
en im ~ uslauf nach der Landung so eingestellt worden waren; dass 
di e s vom Bordmechaniker bei der vorgeschri ebenen K0ntroll e nach der 
Uebern~hme übersehen worden und auch spät e r unentdeckt geblieb en war. 

Ursachen~ Versagen der ?rouellerbremsung wegen Strommangel zufolge 
versehentlich aufrechterhaltener \ usschaltung des Strom­
kreises. 

Bemerkung; In \ uswartung des Untersuchungsergebnisse s nahm die 
Unternehmung e ine Bestimmung in ihr FOM Auf, gem9.ss 

welcher die Einschaltung des Stromkreises vor der Landung zu 
kontrollieren ist. 
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UnfRll: DRs auf der Linie London-Rom-Tripolis-KAno-LAgos eingesetz-
te Flugzeug (CAn11dair C. 4 ~. rgoni3.ut) startete um 1855 (GMT) 

mit e ine r si ebenköDfigen Besstzung und vierzig Fluggäst en in Rom­
Ci BmD i no. Der Flug verlief normal, und um 2137 konnte Verbindung mit 
de r l'. nflugleitst ell e Idris aufgenommen werden, von welcher die A,n­
flugbewilligung Brt eilt wurde ~ N~ ch Ueberquerung der Küst enlini e auf 
7500 f t wurde der r.bstieg Ruf 4500 ft b ewi~ligt und der 1'lett erbericht 
für 2100 dlnchgegc.: ben: 1 find 17 kt s aus 110 i Flugsi:md, ~ 1014, 
Sicht 2 NM . . Für die LRndung wurd en di e Pist en 11 und 18 zur Verfüg­
ung g·:) st .3llt. Der Kommand ant entschied sich mit Rücksicht auf di e 
11indverhältni s s e für di e Pist e 11 1 obwohl e r wusste, dass sie k e ine 
~nflugbef eu e rung aufwi es und Auch sonst nicht so gut wie di e Pist e 
18 Busge r Ust -:; t WP. r. Um 2200 kAm fürn Flugzeug auf 2000 ft gegen den 
Pl13tz, di e; b0idan Höhenmess e r A.Uf C!NH e ingest ellt. Durch schlechte 
Sichtverhältniss e und starke Böigkeit b ehind ert, geri et dAs Flug­
zeug im erst en A_nflug 300 yds links von der P iste, und der Kommand­
ant entschied sich 2206 zum DllrchstArt en. Der zw e it e 1\ nflug geri et 
etw As ba s se r, abe r ~uch nicht genügend gllt, und wurde um 2210 eben­
falls Ab gebrochen. Im dritten ~nflllg WAr di e Seit e gut, ab er di e HQ­
he zu gross, und der KommBndant stArt et e ne uerding durch, wob e i er 
vom Cooilot en an di e 'J.TH-Einstellung der Höh enmesser e rinnert wurd e . 
J etzt entschlbss .er sich zum für schl echt e Sichtve rhältniss e fest­
gelegt en besonder en ~ nflugverfRhren, sti eg auf 1300 ft und wies den 
CoDilot en An, während de r Kurven ~ usschau auf di e Pist enf elle r zu 
hBlt en. In d8r r~nflugkurve li e ss er da s Flugzeug auf 650 ft 0,NH 
Absinken und das Flugzeug zur Landung ber e itst ell en. Nach der Kurva 
meld et e da r Co oil-0t di e Pist e voraus. Der KommAndAnt st ellt e am 
Höh enffie sse r 610 ft (350 ft üb e r Pist enhöhe ) f esti e rkannt e di e ry ist­
enf euer und entschloss sich zum Uebergang in den Sichtflug. Kurz 
d8rauf verlor e r die Sicht auf di e ~ist enf e ue r t e ilweis e , glaubt e 
eine FlugsAndwolke vor sich zu sehen und entschloss sich, wi eder in 
den Instrument enflug üb erzugehen llnd zu st e igen, Als der Conilot 
ausri ef: LOOK OUT CLIMB! - und d11 s Flugzeug mit Bäumen kollidi e rte, 
st euerlos wurd e , in Br~nd geri et, schli esslich 1200 yds vor der 
Pist enschwell e in einem Olivenhain li agen blieb und ausbrannt e . 2 
Be s Atzungsmitgli ede r und 3 Fluggäst e kamen llms Leben, de r Coryilot 
und 4 Fluggäst e Wllrden schwer, der KommandAnt, dre i ander e Be s atz­
ungsmitgli eder sowie 12 Fluggäst e l e ichter verletzt. - Der erste 
\ ufschlag fand auf einer Höh e von 243 ft, d.h~ 12 ft unt er der Höhe 
der Piste 11 statt. NAchträglich wurde festgest ellt, dass die Wetter­
meldung von 2205, di e unt e r anderem e ine i:tNH- ~LbnAhme um 1. 2 mb -
entsore chend e iner Flughöhendifferenz von 30 ft - enthi elt, ver­
s eh entlich auf der Verk ehrsleitung liegen geblieben und nicht üb er­
mitt Gl t word en WAr. 

Ursachen; Fehlentscheid des Pilot en auf Beibehaltung der schlecht e r 
ausgerüst et en Piste 11 nAch dre i Fehlanflügen; ungenügend e 

ueberwachung dar Instrumente während eine s Sichtanflugs bei schlech­
t en Sichtverhältnissen, was zu ungewollt e r r a scher Unterschre itung 
der richtigen \ nflughöh e führt. 

I 
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