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Liebe Mitglieder! 

Hier einige Kleinigke iten; d13s lfichtigst e wa·r Rn de r Gener1üversamm­

lung zu hör en be zw. aus dem Protokoll zu ersehen 

1. Einige Zahl en: Es gibt Orte, an welchen der Benzinpr e is bis zu 25% 

tief e r liegt als b e i uns. Vir wollen uns einmal an 

einem Beispiel vergegenwärtigen, WAS ein P iC hie r noch zusätzlich für 

di e SwissR ir herausholen k ann. 1 fir ma chen folgende Annahme : Benzin­

pre is 40 Rp ./l, ergibt bei 25% billige r em Pre is 10 Ru ./l; ein Flug­

zeug fliegt die betreffende s trecke täglich, und jedesmal werden 

2'000 1 mehr getankt als St andar d . DAraus ergibt sich e ine Eins~R rung 

von 2'000 x 10 x 265 = Fr. 63'000.- im J ahr. Si e werden vielle i cht 

e inwenden, e s s e i nicht möglich , immer 2'000 1 mehr zu tAnken. Rich­

tig, Ab e r e s gibt a uch Flüge , für welche mehr als 2'000 1 zusät zlich 

getankt werden können. 1 Ta s hie r auf mehr als einem Flug zus ätzli ch 

e inges pRrt werden kann, muss sich j eder s elb st a usrechnen. Ich glAube , 

dass wir dieses Geld auch gebrauchen können und uns befl e is s en sol l­

t en, auch in die s e r Beziehung kommerziell zu denken. Von einem St a­

tionsbe Rmt en wurde ich e inmAl et wAs komisch Rnge sehen , al s ich 1 4 ' 000 

1 be st ellt e . Se ine Bemerkung : "Da hAben Si e dann s i cher g enug ! '' I ch 

frRgt e ihn, ob er mit s e inem Lohn ganz zufrieden s e i. Die ~ ntwort wa r 

nicht Ja. Ich s t ellt e dAnn mit ihm e ine kle ine Re chnung an und e r kl är­

t e i hm, da ss mAn a uch an s olche Dinge denken musse , wenn man ger ne 

mehr ve rdi enen möcht e . Nur e ine Swi s sAir, die gut ve rd i ent, kann i hr e 

\ ngest ellt en auch gut entl ~hnen! 

2. HF- R/T: Der vom Vorstand vorges ehene FrRgebogen wird vorläufig zu-

r ückgest ellt, dA eine ~enderung e ingetret en i st. Die Vor ­

auss et zungen f ür einen einwRndfre i en Funkverkehr sind noch nicht vor­

handen. Zudem hat die SwissRir - was viel wichtige r ist - konsti:>ti ert, 

dAss bet r effs Fl ug sicherheit ke ine Kompromi s s e gemacht werden dürfen. 

Die ~ero~ers wird die .\ ngel egenheit im \ uge behalt en und all enfAlls 

s uät e r wieder an Si e gel angen. 
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3. HB-IW1: NAch den neuesten NAchricht e n aus Genf soll nun dort offan­

bRr doch ein Straf"9rozess durchge führt we rden. De r Vor­

stand wird b e i der Beschlussfassung über das we itere Vorgehen AUCh di 

diesen Umstand b e rücksichtigen. 

Mit freundlichen Grüssen: 
Der Präsident: 

sig. A.Sonder. 

vm~ LEBEN Eil'TES VEREINSPRl\ES IDENTEN 

\Tenn er üb e r eine Frage spricht, so sucht er alles an sich zu zie­
hen. 11enn er schweigt, sri hat er kein Interesse für den Verein. 

- \/enn man ihn auf dem Sekret ArL'\t sieht, so ist er ein Büroknecht. 
1Tenn man ihn dort nicht findet, so k :S nnte er sich auch mehr zeigen. 

Tlenn er nic ht zustimmt, dAss der Chef ein blöder Siech ist, so ist 
er ein Comnany Man . Suricht er selbst so, so versteht er es n icht 
besser. 

- \'T enn er nachts nicht z uhAuse ist, so trinkt er wieder. Ist er zu­
ha use, so drückt er sich. 

- 1'fenn er nicht auf seinen BrustkAsten haut und na ch Streil{ schreit, 
s o ist er ei n k onser vativer Trottel. Tut er e s, so ist er ein r a­
d i k Al er Hetzer. 

- \T enn er nicht aufhört zu sprechen, so i st i hm s e in Amt in den Kopf 
gestiegen. 1Ienn er a ufhört, so ist es ohnehi n dAs Beste. 

- 1 lenn er j emanden kurz abfertigt, so werde n wir es ihm b e i de n n äch­
sten Tiahlen zeigen. 

- \l enn er etw a s z u erklären sucht, so macht er in '?olitik. 

- 11e nn er e:l:nen 1.guten Yert:r:qg ztl.standebringt, so hätte ·eT mehr · hen~ us-
holen könne n. 

- 1J enn seine Hose Bügelf~üten aufweist, so meint er, er sei eine 
wichtige P ersönlichkeit. 

- Vfenn er Ferie n nimmt, so hat er ja dAs ganze Jahr. 

- 1'!enn er noc h nicht lange Präsident ist, so f ehlt es ihm halt an 
Erf ,qhrung. 1 Je nn er s chon l ange "? r 9.sident ist, s0 wä re l Arig sam ein 
1 Te chse l f äll j_g . 

(THE l\ LJST RALI .~1\T l\ I R "? J LOT, 
De zemb e r 1955) 
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V.O.R. ZUERICH 

Träm., träm, däredidi, 
s'Wi-o-arli chunnt jetz gli, 
Die vo Bärn " 

Allen ~mderslautenden, böswilligen Gerüchten zum Trotz sei fest.ge­
stellt, dRss es vorwärtsgeht. Im bekannten Tempo (siehe oben) und 
mit einer Beharrlichkeit sondergleichen. Die seit gut Anderthcilb 
Jahren in Kloten eingemottete VOR-Station erwArtet mit Bi=mgen dRs 
nahe Ende ihres Dolce far niente. Vielleicht muss sie noch dieses 
Jahr - der letzte der 0Dtimisten spricht sogRr von August - mit dem 
Ernst des Lebens Bekanntsch8ft m~chen. 

Der gegenwärtig provisorisch als definitiv vorgesehene, d.h. sozu­
sagen endgültig fast sicher bereits gekaufte Standort: Hallau, et­
WRS östlich von Tras8dingen. 

Damit ist auch das Stichwort "Standort" gef fülen, dem. sozusAgen 
i\.lleinveri::mtwortlichen für die stürmische Entwicklung , d.h. abge­
sehen von den etw8s tief und unübersichtlich gerRtenen Schubladen 
gewisser Zürcher und Berner Amtsstuben, der im Zeitalter der Pfer­
depost zwqr nicht mehr unüberwindlichen, aber doch sehr beträchtli­
chen Distanz zwischen Züri und Bärn , einem gewinnsüchtigen bösen 
Bauern, der für das beim Rheinbeacon vorgesehene Land einen Preis 
verlangte, der vermut en lässt, dAss er d.ie Aufstellung eines VOR mit 
Erdölbohrungen verwechselte ~usserdem ist auch noch die Red e von 
einem Transformator, von dessen Notwendig- und 1'ficht igkeit man so 
überzeugt WA.r, dass man vor der Bestellung unbedingt d.a s Häusche-i.1 
bauen wnllte, um anschliessend zu erfahren, dAss die Lieferfrist 
acht Monate betrAge. 

Im gleichen atemraubend en Temno nähert sich die Install ~tion des 
ttlpen- Nordr8.nd Fan-Markers dem vnrletzten Vorstadium . Noch diese 
~1~che wurde als letzter endgültiger Standort weder ~zugerberg noch 
Rigi 0der Fronalpstock, snndern Brunnen genannt. Betriebsaufnahme -
wiederum gemäss dem letzten der Optimi sten - August 1 956 . 

Erwähnt werden muss , dAss die Radio-Schwe iz ihr Möglichst e s getan 
hat, um die ~ufstellung dieser NAvigationeftilfen·zuLbesbhJeuftigen, 
dabei aber auf die eingangs erwähnten Schwierigkeiten stiess. 
11es sich sonst noch braut in Sachen ~usbau der Zlircher und Genfer 
Flugsicherung - sDeziell auch im Hinblick auf den zukünftigen Strahl­
verkehr - soll im Rahmen einer grösseren Arb eit so bald als möglich 
nubliziert werden. 

xyz 
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UNF 11.LL1 TIEDERrt OLUNGEN 

Zwei neue Berichte der Unfalluntersuchungsabteilung des MTC~ 

weisen .Aehnlichkeiten auf mit Berichten über andere unfälle, die 

in der letzten Zeit vorgekommen sind. Der eine Unfall wurde mit­

verursacht dadurch, dAss der Pr~peller des falschen Motors auf 

Segelstellung gesetzt wurde, und der andere durch unterlaseung 

des Auftankens. 

Der erste Unfall betraf eine D.H.Dove der Cambrian .Airw13ys und 

ereignete sich am 23.Juli 1955 im Dienst auf der strecke CArdiff­

Snutham~ton-PAris . Ungefähr 20 minuten nach dem Start vom Rhoose 

~irport in C8rdiff wurde der linke Motor stillgelegt. Nachher 

verlor dAs Flugzeug stäridig an Höhe und bef8nd sich schon zu tief, 

als der Motor wieder angelassen wurde. Das Flugzeug kollidierte 

mit Bäumen; der Pilot kam ums Leben, und vier von den sechs Flug~ 

gästen wurden schwer verletzt. 

Die Untersuchung zeigte, dgss nicht der linke, s0ndern der rechte 

Motor einen Defekt erlitten h8tte: Ermüdungsbruch der Kurbelwelle. 

Der Mctor war nicht stillgelegt und auf Segelstellung gesetzt wor­

den, als der linke Motor später auf niedriger Höhe wieder in Be­

trieb gesetzt wurde, und das Flugzeug konnte so mit dem linken Mo­

tor nicht in der Luft gehAlten we~dsn. 

Die Untersuchungsbehörde führte den Irrt\lffi daraL1f zurück, dass Oel­

druck und Oeltemperatur je Motoren auf je einem Druck/Temperatur­

Instrllment ange zeigt wurden, so da ss der ~ ilot, de r den linken Zei­

ger des rechten Instruments abfallen sah, möglicherweise auf einen 

Defekt im linken Motor schloss und diesen Motor statt den defekten 

rechten Motor st illegze. Das war der zweite Unfall, der sich auf 

einer D.H. Dove aus ähnlicher Verursachung ereignet hat ; der erste 

dAtiert vom 22 .Juni 1955. 

Der Unfall aus Treibstoff~anne betraf eine Avro-19 der Fairways 

(Jersey), am 6.~ugust 1955. Das Flugzeug hatte einen Charterflug 
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zwischen Jersey Airport und Blackbushe geflogen. Anscheinend waren 

die Treibstoffbehält e r in Fersey nicht aufgefüllt worden, und die 

beiden Motoren fielen hint ereinander über St.Catherine Font, Isle of 
1.light ,und Calshot aus. Das Flugzeug konnte ohne Verlust von Menschen­

leben notgewassert werden. 

Der Unfall weist insofern Aehnlichkeiten zum früheren Swissairun­

fall auf, als der Pilot aus den Benzinuhren auf gefüllte Behälter 

schloss, während die Nachforschungen auf dem Jersey Air~ort dann 

zeigten, dAss tatsächlich nicht ~ufgetankt und der Benzinstand nicht 

direkt kontrolliert worden war. 

Im Untersuchungsbericht wird bemerkt, dass wenn der ~ilot der Ur­

sache des ersten MotorversAgens gründlich nachgegangen wäre, er 

wahrscheinlich auf einem Flugplatz auf der Insel lJight hätte landen 

können, bevor auch der zweite Motor ausfiel. 

(THE AERO-,,LANE, 13. Al?ril 1956) 

Die neuen Flugzeugmuster im amerikanischen Luftverkehr 

(Die Zahlen beziehen sich auf den Binnen- und internAtionalen ' 
Linienverkehr und geben den GesAmt st and auf Ende 1955 und die ge­
schiit zte 1/ei t e r entw i cklung f ür die nächsten Jshre. ) 

Muster: 31.12.1955 1956 1957 1960 

B-707 0 0 0 70 
CV-340 1 23 123 123 1 23 
CV-440 0 18 19 19 
DC-6 245 272 315 321 
DC-7 92 136 207 221 
DC-8 0 0 0 84 
Electra 0 0 0 10 7 
L-1049 63 81 81 81 
L-1649 0 0 25 25 
M-404. 99 99 99 99 
Viscount 6 58 60 75 

Zusammen 628 78 7 929 1225 

/\ME'RIC '\1\T f\.VI l\TION, 23.4.1956) 
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PILOTEN-EINVßRN.A.HMEN (IF ALPA) 

MIT RUECKSICHT DARA.UF, dass es ein menschliches Grundrecht dArstellt, 

d8ss jemand, der irgendeiner Art von Verfahren ausgesetzt wird, -Oie 

schliesslich zu einer .Ankl8ge gegen ihn führen kann, in voller Frei­

heit und im Besitze seiner vollen geistigen Fähigkeiten handeln kann, 

MIT RUECKE ICHT DA.RAUF, dass Piloten, welche an einem UnfallJ ·'oderr"Vnr­

fall beteiligt waren, in einer Reihe von Fällen einer Behandlung un­

terworfen waren , die ganz unvereinbar mit ihren Rechten als gewöhn­

liche B ü~ger und Menschen WAren, 

MIT RUECKS I CHT DARAUF, dass ein an einem Unfall beteiligter ~ilot 

sicherlich in grösserem oder kleinerem ~usmass unter Schockwirkung 

stehen und daher nicht in der LAge sein wird, seine eigene Fähig­

keit zur Beantwortung von FrAgen zu beurteilen, 

11IRD HIEM IT BESCHLOSSEN , D l\SS 

1. von keinem Piloten erwartet bezw. da ss keinem Piloten erlaubt sein 

s~llte, unmittelbar nach einem Unfall 0der ~vorfall durch amtliche 

oder unt ernehmungsinterne Untersuchungsbeamte langen oder ins Ein­

zelne gehenden Einvernahmen unterworfen zu werden, und dass er ü­

berhau~t erst befr agt werden sollt e , nachdem ihm alle n0twendigen 

ärztlichenBetreuung zuteilgeworden ist und nachdem seine ;Einver­

nahmef äh igkeit von ärztlicher Seit e festgestellt worden ist, 

2. einem solc~en Pilnten angemess ene Gel egenheit zur Nahrungsaufnah­

me und zum ~usruhen geboten werden sollte, und zwar ohne jede Un­

terbrechung, we nn er dies wünscht, 

3. e inem solchen Piloten jede Gelegenheit zur Anruf ung entweder eines 

Mitgliede s einer P il ot e.norganisatinn oder anwaltlicher Hilfe ge- ·"' 

bot en wird , die ihm während einer Einvernahme be ist ehen. 

(IF~.LPA.-Resolution, Konf erenz von Rom, 1956). 
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Die Grundlage dieser Resolution wurde in Rom sehr sorgfältig 

diskutiert. Namentlich die britische Delegation wusste von ver­

schiedenen bekannten Unfällen her Beispiele zu erzählen, die ein 

merkwürdiges Licht auf die Unfalluntersuchungsmethoden gewisser 

Länder und Unternehmungen warfen. Demg8ß8nüber nimmt sich das, 

was man in der Schweiz beanstanden könnte, verhältnismässig harm­

los aus (wobei nicht vergessen werden soll, dass schweizerische 

Flugzeuge auch im Ausland verunfallen können). Man darf die 1Din-

ge allerdings nicht nur vom Standpunkt des ~iloten aus beurteilen, 

sondern muss daran denken, dass das oberste Ziel einer Untersu­

chung in der ~rmittlung der objektiven Wahrheit liegt - denn nur 

so können künftige Unfälle ähnlicher Art zuverlässig vermieden 

werden. Insofern aber erscheint die praktische Durchführbarkeit 

namentlich des Punktes 3 als etwas zweifelhaft, ganz abgesehen 

davon, dass diese Dinge so eng mit nationalen Rechtsverschiedenhei­

ten zusammenhängen, dass eine internationale Vereinheitlichung 

sehr grbssEdSchwiettgkeiten bietet. Im übrigen kommt es ja auch hier 

sehr viel weniger auf diejVorschriften an, als auf den Geist, in 

dem sie angewandt werden. 
gu. 

BESSER GE'.fUSST 

a.uf einem Flug über den Nordatlantik schaut eine Frc:rn dauernd zum 
Fenster hinaus. Endlich fragt sie den Purser: m1arum warten wir hier 
so L=mge?" Der ?urser vergewissert sich, ob er richtig verstanden 
hat. Darauf wird die FrAge wiederholt, mit der Bemerkung: "Das 

·Licht dort befindet sich immer am gleichen Ort!'' Es WAr das Navi­
gationslicht am Flügel. 

Im Sinkflug macht ein Pass~gier die Hostess dArauf aufmerksam dass 
der Flügel defekt sei. Die Hostess erklärt, dass alles in Ordnung 
sei, und dass der Flüg~l mit ausgefahrenen Landekla~pen eben so aus­
sehe. Der PassAgier erwidert aufgeregt: 1'Sie müssen mir nichts vnr­
machen, ich besitze ebenfalls einen ~ilotenausweis und kenne mich 
hier aus !" 

A.S. 
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ZU DEN COMET-UNF~ELLEN 

Hier die Fortsetzung der in der letzten Rundschau~ veröffentlichten 

Uebersetz ung des Schreibens, welche s der Technische Sekretär der 

IF.ÄLP~ an die Red aktion des l\EROPLANE gerichtet hat: 

2.9 - Die 1 Tahrs cheinlichkeit des Geschwindigkeitsverlustes: Zur Ent-

l Astung des P iloten sollte es nicht notwendig sein, den Be­

weis dafür zu verlangen, dass er die Grenze des Geschwindigkeitsver­

lustes erreicht hat, sondern es sollte genügen, wenn man zeigen kann, 

da s s da s Flugzeug im kritischen Moment sich im Schüttelbereich be­

f and, und das wurd e bereits in Ihrer ~usgabe vom 4.Juni 1954 getan. 

Immerhin ist es mögli ch, AUS den vorerwähnten Zahlen - die wir nicht 

für üb ert r i eben halt en - abzuleiten, wie weit in den Bereich WRhr­

scheinlicher Schwierigkeiten das Flugzeug gerAten ist. 

rfenn man die vorgängig berechnete mittlere Abweic hung verwendet und 

die veränderlichen Einflüs se als normal verteilt annimmt, so kAnn 

mAn ber~ chnen, d8 s s in einem von 125 StArts ein Geschwindigkeitsver­

lust zu E rwArten war, und d8 ss die Wa hrscheinlichkeit, der Abr eiss­

geschwindigkeit bis auf 4 Knoten nahezukommen, d. h . in den Bereich 

schwieriger Führungseigenschaften (Schüttelbereich) zu geraten, über 

1: 7 l ag. 

Ueberlegen wir uns, wa s dFJs heisst: Unseres Erachtens nichts anderes, 

als da s s mit den vorgeschriebenen Abhebegeschwindigkeiten irgend­

welche St Artvorf älle recht häufig vorkommen mussten, auch wenn sich 

der Pilot eng an die emnfohlene St Arttechnik hielt. la rum kam es 

dann aber nur zu den beiden Unf ällen von Rom und KR r a ch i? 

3. Die ~ilotenu r axis 

Einer der Gründe, warum die tAtsächliche Häufigke it di e s er St artTor­

f älle mit der theoretisch berechneten nicht identisch ist, liegt da­

rin, dAs s e s bei den Verkehrsp iloten der Brauch ist, die vorgeschrie­

bene 1\bhebe-Geschwindigkeit um etw a f i.inf Knoten zu übers chreit en. 
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1!enn diese Regel allgemein gehAndhabt wird, so ist es selbstver­

ständlich, dass die 1 ferte der vorgängig angestellten rfahrscheinlich­

keitsberechnung nicht mit der Praxis übereinstimmen. Ein anderer 

Grund liegt darin, dass im Betrieb mit geringen Fluggewdohten der 

Bodeneinfluss vernachlässigt werden kann, sodass die Sicherheitsmar­

ge grösser wird. Es ist deshalb unwahrscheinlich, da,ss Piloten auf 

Prüf- oder Versuchsflügen in den kritischen Geschwindigkeitsber e ich 

gerieten. 

4. Vergleich mit dem offiziellen Bericht 

Die Bedeutung der vorgängig aufgezä~lten Punkte scheint im offiziel­

len Bericht nicht erkannt worden zu sein. 1Jenn der Bericht das gan-

ze Gewicht auf die kritische Bedeutung einer kleinen Veränderung im 

Anstellwinkel legt (MC~P 10, ~bs~tz 4), so heisst doch da s nur, dass 

der Sicherheitsbereich für das Abheben oberh8lb der ~breissgeschwin­

digkeit auf einen zu kleinen 1 !ert vermindert worden war. Der ~nstell­

winkel ist nuri einmal kritisch, wenn die Geschwindigkeit nur kna~u 

eberh8lb der .l\.breissgeschwindigkeit liegt. Ungefähr das einzige, was 

jener Abschnitt des Berichtes bestätigt, ist die Richtigkeit der vor­

gängig unter 2.9 angestellten Ueberlegungen. Die Flugzeugkonstruk­

t eure auf der ganzen 11elt hab en im Interesse höherer Nutzlast en ver­

sucht, als si chere Abhebegeschwindigkeit einen 1'Tert unter l,15.Vs1 
zu verwenden - sind damit aber nicht durchgedrungen. Die internati­

onalen "Requirements" sind deshalb entsl;)r. "Stallspeed" + 15% (1,15. 

vs1 , r esp. 1,1 Vmc). Nimmt man bei Prol;)ell erflugzeugen eine Verbes­

serung durch den "Propellerst rahl '' von 7-10 kt s an, so beträgt die 

Wahrsche inlichkeit eines Geschwindigkeitsverlust e s unter i m übrigen 

gleichen Annahmen weniger als 1:100'000 ' 000 - ist also prAktisch 

gleich Null. Wenn man von der Verbesserung durch den Pro'9ell erstrahl 

absieht und mit der Nettom"lrge von 15% rechnet, so ist die Wahrschein­

lichkeit immer noch erst 1:10'000'000, was andern internation8l en An­

fn,rderung en entspricht. (Tatsächlich ist unsere mittlere Abweichung 

von 2.9 kts fAst sicher zu gering geschätzt, weshalb die'Vorfallwahr-
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scheinlichkeit mit der Marge von 15% wohl eher in der Nähe von 

1:1'000 1 000 liegt). 

Wir kennen dAs Argument, dl'lss das Flugzeug mit Strahltriebwerk et­

was ganz anderes sei, und dass die Empfehlungen von Annex 8 (ICAO) 

daher nicht darauf angewandt werden sollten. Demgegenüber darf man 

feststellen, dAss auch diese Flugzeuge immer noch den gleichen Ge­

setzen bezügl. Gewicht, .\uftrieb, Schub und Widerstand unterliegen, 

und dass es sehr schwierig scheint, dafür irgendwelche Besonderheiten 

zu rechtfertigen. 1:Tenn schon Abweichungen erwogen werden, so sollte 

im Gegenteil das Fehlen des im 'l)Ositiven Sinne wirkenden "Proueller­

strahls" und die ungünstigeren Verhältnisse bei geringer Flugge­

schwindigkeit d.h. beim Abheben (vgl. l\bschnitt 2j genügend Grund 

dazu sein, die Sicherheit smsrge von 15% zu erhöhen. Tat sächlich schei-· 

nen die prnvis~rischen amerikAnischen Vorschriften denn auch die 15 

auf 20% erh5ht zu haben. Im nffiziellen Bericht verni.nmt man davon 

allerdings nichts. l:/grum nicht? 

5. Schlussfolgerungen 

Unseres ErAchtens liegt die wirkliche Unfallursache in der teilweise 

gewollten und teilweise ungewollten Verminderung der bisher üblichen 

Sicherheitsmarge im Start. 

feit der ursprünglichen Untersuchung sind nun allerdings einige Jah­

re vergangen. In der Zwische·nzeit sind aber auch neue Tatsachen be­

kannt geworden. Der unglückliche Pilot sieht aber nach wie vor seinen 

guten Namen verdreckt durch alle die Hinweise darauf, dass er mit zu 

grossem ~nstellwinkel habe starten wollen. Immerhin, dieser Brief 

wurde nicht so sehr aus persönlichen Gründen herRus geschrieben, als 

weil es notwendig ist, die Ursachen von Unfällen bis ins letzte ab­

zuklären. 
Ihr ergebener 

C.C.Jackson, 
Techn. Sekretär. 
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Dazu ein weiterer Brief an dieselbe Zeitschrift, der sich in der 

Jqnuar-Nwnmer des "C l\.N~DI~N .\IR LINE PILOT" findet (VerfAsser: W .M. 

Fairey): 

In Canada waren wir sehr interessiert an den Auszügen aus einem Brief 

über den Comet-Startunfall von Rom, die in Ihrer Ausgabe vom 2.Dezem­

ber 1955 veröffentlicht wurden. Piloten vergessen einen Unfall nie -

besonders dann nicht, wenn so viel unklar bleibt wie nach den Start­

unfällen von Rom und Karachi. Ihre Zeitschrift hat sich einen grossen 

Verdienst damit erworben, dass sie diese Frqge wieder ~griff, und 

man darf hoffen, dass durch SDätere Veröffentlichung aller ~uskünfte 

das ~ilotenvertrauen wieder weitgehend hergestellt werde. 

1 Tir waren nicht direkt vom Unfall in Rom bet~offen, aber im Zusammen­

hang mit dem Unfall von Karachi möchten wir unsere 1953 gemachte Fest, 

stellung wiederholen, dass wir uns nicht erklären können, weshalb so 

erfahrenen ?iloten wie die Flugkapitäne C.H.~entland und C.N. Sawle 

anscheinend einen so elementAren ~ilotenfehler begangen haben soll­

ten. Captain Pentlands Erfahrung schloss gerade die Teilnahme an der 

Entwicklung des Comet von Anfang an ein, besonders in der Cock9it­

Gestaltung und der Instrumentierung, und als er BOAC-Captain war, 

war er Mitglied des BALPA Pilot's Panel, das bezüglich des Comet eng 

mit de Havilland zusammenarbeitete. 

~enn - womit nun gerechnet werden muss - der Ihnen als Abhebege ­

schwindigkeit angegebene 1'Tert nahe bei der Abreissgeschwindigkeit 

lag, so dürfte die Unfallursache als vernünftig erklärt angesehen 

werden. 

Ylir hoffen, dass der Hersteller vollen Aufschluss über diesen nunkt 

erteilt, und dass die pakistanische Behörde diese Angaben zu noch­

maliger Untersuchung des Falls verwenden wird. Im Hinblick auf die 

letzten Nachrichten vertrauen wir darauf, dass sich eine vollkommen 

andere und bessere Erklärung des Unfalls ergeben wird. 

Gleicherweise ve rt r auen wir auch dArauf, dass Industrie und Oeffent-



-13-

lichkeit eine aufschlussreichere Begründung begrüssen würden als die 

übliche und allumfassende Formel "Pilot enfehler". 

Schliesslich als BeitrAg zu verschiedenen Diskussionen ein Ausz~g aus 

dem amerikanischen ~viation Safety Release Nr. 400, lase herausgezo­

gen und ohne Kommentar: 

Fö.r die Sicherheit 2-motoriger Flugzeuge ist die Vertrautheit mit 

folgenden zwei Geschwindigkeiten wesentlich: 

1. Mindestgeschwindigkeit für Triebwerkausfall: 

Vme (Minimum control speed) Geschwindigkeit unterhalb welcher dAs 

Flugzeug mit einem Triebwerk auf V~lleistung,der Propeller des still­

gelegten Motors vom 'lind angetrieben, nicht mehr steuerbar ist. 

Das Fliegen mit leichter Querl~ge (nicht mehr als 5°) gegen den lau­

fenden l/fotor hilft mit die Steuerb~rkeit ohne wahrnehmbAren ti. uftriebs­

verlust zu verbessern. 

2. Beste Steiggeschwindigkeit für Triebwerkausfall: 

v2 (Take-nff-safety speed) Geschwindigkeit bei welcher die grösste 

Höhe über den Hindernissen erreicht wird. 

Für 2-motorige Flugzeuge sind folgende Grundsätze zu beachten: 

1. Für die Sicherheit nach dem Start ist die Höhe wichtiger, als eine 

über der besten Steiggeschwindigkeit liegende Geschwindigkeit. Bei 

einem Triebwerkausfall geht die Uebergeschwindigkeit rascher ver­

loren als die entsprechende H8he. 

2. Ein einmotoriger Steig- oder fort gesetzter Horizont alflug ist mit 

vielen bekannten 2-motorigen Flugzeugen bei ausgefahrenem Fahrwerk 

und windgetriebenem Propeller nic ht möglich. Für die Fortsetzung 

des Fluges muss das Flugzeug daher sofort von den unnötigen ry ider­

ständen befreit werden. 
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3. Bei Triebwerkausfall im Reiseflug muss der laufende Motor unver­

züglich auf Start- oder höchstzulässige Dauerleistung gebracht 

werden. Die Leistung des laufenden Motors soll erst reduziert wer­

den, wenn es die Verhältnisse erlauben. 

~.llgeme in: 

Der Pilot eines mehrmotorigen Flugzeuges muss die V kennen und mc 
beachten. Jeder Versuch im Einmotorenflug langsamer zu fliegen, 

wird den Verlust der SteuerbArkeit und einen wahrscheinlichen ~b­

sturz zur Folge haben. 

- Die beste Steiggeschwindigkeit flir Triebwerkausfall ist in der Be­

triebsanleitung angegeben. Eine Abweichung von nur wenigen Kilo­

metern davon nach oben oder unten hat eine Verminderung der Steig­

leistung zur Folge. 

Es ereigneten sich mehrere tödliche Unfälle beim Durchstarten mit 

ausgefahrenem Fahrwerk, weil das Flugzeug in diesem Bereitschafts­

grad und unter den gegebenen Verhältnissen nic ht in der Lage war, 

zu steigen. 

Die Betriebswirtschafter der B.E. A. rechnen damit, dass Helikouter­

flugscheine innerhalb Grossbritannien auch in den ersten Jahren nach 

1960 noch zwischen dem Zwei- und dem Vierfachen eines Bahnbillets 

l.Klasse kosten werden. 

( ~.MERIC \ l\T AVIl\TIOJ'T ) 
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t\US11EIE-VERLUST-VERSICHERUNG 

~uf Anfr~ge hin erhalten wir vom Sekret ariat der BALP~ die folgen­

den Angaben über das "L0ss of Licence Insurance Scheme", von dem 

die B~LPA-Mitglieder Gebrauch machen können: 

Grad: 

Copiloten 

Capt ains 

Monatsprämie: 

!. 2/10/­

f. 3/15/-

Leistungen bei 
Ausweisverlust: 

E. 8'000 

E. 12'000 

Zusätzlich zu den vorgenannten Ka'9italzahlungen werden bei Dienst­

unfähigkeit wegen Krankheit Monatsrenten von !. 110 bezw. 160 aus­

gerichtet, beginnend vom 127.Tag an und endend mit dem Aufhören der 

Dienstunfähigkeit, spätestens nach hblauf von zwölf MonAten. 

Sofern sich eine genügende Anzahl unserer Mitglieder grundsätzlich 

für den Abschluss einer Versicherung auf einer ähnlichea Basis in­

teressieren, wird das SekretariAt die Angelegenheit weiterverfolgen. 

Zur Abklärung der Bedürfnisfri:ige wird wn allfällige Unterzeichnung 

und Einsendung des untenstehenden ~bschnittes gebeten. (Aeropers­

Briefkasten im Crew-Raum). 

Der Unterzeichnete interessiert sich grundsätzlich für den Ab­

schluss einer Ausweis-Verlust-Versicherung. 

• 
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Unfall: Das Flugzeug befand sich mit einer fünfkö~figen Besqtzung 
auf einem Militärfrachtflug von TrAvis ~ir Force Base, CAlif., 

nRch Tokio , und startete nach normaler Zwischenlandung in Honolulu 
um 0013 GMT zum Ueberflug nach 1.rake. Die vi.er Haupttanks waren auf 
zusammen 1942 USG, die zwei äusseren Hilfstanks voll mit je 412, die 
beiden inneren mit je 130 USG aufgefüllt. Eine Stunde nach dem Start 
übernahm der l .OffizieY> den linken, der Copilot den rechten Sitz . . _ 
Als sich in den Haupttanks noch je 400 üSG befanden, schaltete der 
l.Offizier Motoren Nr.l und 2 auf den Hilfstank Nr.2, Motoren 3 und 
4 auf Hilfstank Nr.3. Als diese innern Hilfstanks bis auf je 20 USG 
geleert waren, stellte er die beiden Motorengruppen auf die äussern 

· Hilfstanks Nr.l und 4 um und transferiert e gleichzeitig den Reststand 
der innern Hilfstanks in die äussern (entgegen den internen Vor­
schriften). Etwa fünf Stunden nach dem Start nahm der Komrnand1=mt den 
linken, der l.Offizier den rechten Sitz ein. Jetzt befAnden sich noch 
etwa 40 USG im Hilfstank Nr.l und 100 JSG im Hilfstank Nr.3. Einige 
Minuten suäter fiel Motor Nr.l aus, und der Benzi~druck ging auf 
Null Z lrück. Der Kommandant stellte sofort alle Tankhahnen nach vorn, 
in der irrtümlichen AnnAhme, dies sei die Haupttankschaltung. Da­
rauf fiel Motor Nr.3 aus. Jetzt bemerkte der Kommandant seinen Irr­
tum und stellte alle Tankhahnen auf Mittelstellung. Hierauf fi el auch 
Motor Nr.2 aus. Trotz Hau~ttankschaltung, Cross Feed Off und Booster 
On begannen die Motoren nicht wieder zu arbeiten, worauf der Komman­
dant Nrn.l, 2 und 3 auf jSegelstellung b~achte und Motor Nr.4 mit vol­
l er Leistung arb e it en lie ss. 1 feitere Versuche, die stillgelegten Mo­
toren wiede r in Gang zu bringen, blieben ohne Erfolg, und das Flug­
zeug ging um 0641 auf dAs 1!asser nieder, um kurze Zeit spät er unter­
zugehen. Als einzige Ueberlebende konnt en am 25.September uui 1318 der 
KommandAnt und der Copilot gerettet werden (Schwimmwesten). -

Ursachen: Motorausfall infolge unkorrekter Art der Treibstoffent-
nahme. Misslingen der 1Jiederinbetriebrnih.me wegen f :=üschen 

Vorgehens (mögliche rweise beeinflusst durch Erf '~)j_ -!'.' ungen AUf Flugzeu­
gen mit and er em Tanksystem). (~uf Grund eingellend8 r Ve rsuche kam di e 
Unt e rsuchungsbehörd e zum Schluss, dAss die Dan;t 0· llLm g des Komman­
danten und de s Copilot en über die Ereignisse L' .. . •.c~ :;::1 :i,cU11nge n nach dem 
ersten Motor:::iusfall nicht mit den tatsächlj_c hcn J.'...::_:·e ign i s sen überein­
stimmen könnten). 
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Unfall: DAS Flugzeug (DH-Dove) startete bei gutem 1 retter mit einem 
Piloten und einem FilmryperRteur z.11 F[n:·:1enfilm1'rn.fnPhrnen der 

A.nflugbefeuerung auf dem Flugh8fen London , um 2106 (GMT ). 1 Tährend der 
Bereitstellung zum vierten Ueberflug - 6 Meilen s~r des FlughRfen, 
auf 1500 ft - bemerkt e der ?ilot einen Ge s chwindigkeit sabfiül von 
128 auf 110 kts und dArauf einen Oeldruckabfall auf dem kombinierten 
Druck/Temueraturinstrument des rechten Mot ors. Um 2149 meldete er 
unter Bezugnahme auf den rechten Motor An den Kontrollturm, setzte 

· aber dAnn tatsächlich den linken Motor auf Segelstellung, während er 
den rechten Motor laufen liess und zur Landung auf ~iste lOR anflog. 
2152 meldete er: F~ILING ?O'T~R ON THE OTHER ENGINE - und kurz dRrauf: 
CR l\SE L".NDPTG I'M SORRY. Das Flugzeug setzte ohne Motorleistung knapu 
vor den ersten .Anflugfeuern auf und wurde schwer beschädigt; die bei­
den Insassen blieben unverletzt. - Die nachträgliche Untersuchung er­
gab einen Ermüdungsbruch der Ku.rbelwelle des rechten Motors, der nach 
GenerAlrevision 946 Stunden gelaufen war. 1/ährend der Untersuchung 
ereignete· sich auf dem gleichen Muster ein ähnlich gelagerter 'Unfall. 
- Der Pilot hAtte ein Flugstunden-Total von 4306, wovon 630 Stunden 
auf D H.D~ve. Auf dem Unfallflug WAr er auf dem linken Sitz geflogen 
statt wie sonst meistens rechts, mit schlechterAr Sicht auf die r echts 
befindlichen Triebwerkinstrumentierung. 

Ursachen: Ermüdungsbruch der Kurbelwelle des r echten Motors; irrtümli­
che Reaktion des P iloten mit Stillegung des linken Motors. 

Bemerkungen: Seit 1950 wurden insgesamt 32 Fälle von Ermüdungsrissen 
an der Kurbelwelle dieses Motormusters festgestellt. 

Vom Dezember 1951 an waren alle neuen Kurbelwellen verstärkt und 
auch die alten modifiziert worden. ~n den neuen 1 'ellen wurden keine 
Risse mehr festgestellt,.wohl aber an modifizi erten alten. I m ~n­
schluss an die Unt e rsuch ung wurde eine neue Methode zur Ve rb esseru~g 
dieser Schwäche entwickelt. 
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Unfall: Auf der Linie El Paso-Houston, Tex., startet das Flugzeug mit 
einer dreiköufigen Besatzung und elf Fluggästen um 1217 MST in 

Carlsbad, New Mex., zum Ueberflug unter VFR-Bedingungen nach dem 57 
Meilen entfernt en Lea County Airport, Hnbbs, N.Mex. ~ilot und Copilot 
flogen mit vert auschten Rollen, der Uil0t auf dem linken Sitz. Der Ue­
berflug verli ef er e i gnislos. 1237 meldete sich der ~ilot bei der Funk­
st 9tion der Unternehmung auf dem Flughafen zur Landung und erhielt auf 
Anfrage · nach anderem Lokalverkehr die Auskunft, es sei kein anderes 
Flugzeug zu sehen. Der ~nflug wurde vorschriftsgemäss im rechten 1 linkel 
zur Lande richtung auf einer Höhe vnn 800 ft über dem Pl atz eingeleitet, 
wnrauf das Flugzeug nach links gegen die Piste 3 eingedreht und gleich­
zeitig für die Landung vrrbereitet wurde. Es befand sich gerade über der 
FlughAfengrenze auf e iner Höhe von etwa 50 ft, als der P ilot zum lin-
ken Fenster hinaus e inen Bodenschatt en gegen seinen Flugweg fahren sah. 
Er übernahm snfort die Steuerung, gab Vollgas, leit et e e ine Rechtskurve 
ein und bef ahl Land eklauDen ein. "Tährend des Einfahrens de r Landeklap­
pen sah er einen P i per Tripac er (PA-22/N-3334B) knapp vor und übe r sich 
und konnte nicht mehr verhind ern, dass - um 1245 auf ein 1ar Höhe von 
30-40 ft - s e in linker Prnpeller das Steue rw erk de s and ern Flugzeugs in 
Stücke schlug. - Diese s wAr um 0950 im 284 Me ilen entf E: rnt en VIichita 
Falls, Tex., nur mit dem Pilot en an Bord, ebenfalls nach Hobbs gestar­
t et und hatt e 1239 - etwa 5 Me ilen nordöstlich de s Flughafens auf 4700 
ft/M - Kontakt mit der CAA-Funkst ation aufge nommen. Vnn die ser wurd e die 
?iste 3 zur Landung empfohl en und auf ~rbeiter auf dem Flughafen auf­
merksam gemacht. De r P ilot führte das Flugzeug nicht auf der vorge schrie­
benen Volte, sond ern we s entlich enger gegen die Piste, sn dass er schli 
schliesslich mit e iner 180°-Kurve eindrehen musste. Da er noch zu hoch 
war, korrigiert e e r mit eine r Glissade . Gera de üb er dem Pist enanfang 
hört e e r olötzlich Motorenl ärm und sah r echts l e icht üb er sich den Bug 
eine s grösseren Flugzeugs. Er stürzte 560 ft vom Anflugend e auf di e ~i­
ste und wurd e schw er verletzt, d8s Flugzeug ze r stört. - DAS T fett er zur 
Ze it de s Unfalls war s ehr gut, mit mässiger B ~ igke it ; Snnnenstand mit 
einem Azimut von 64 Grad aus SS1'T. - Zwischen der Cf\ '4. - und de r C ~,L-Funk­
station be stand k e ine ständige und wurds betreffs der be ide n Fl J ge ke ine 
besond er e Verbindung aufgenommen. - Di e Unt e rsuchung ze i gte, dass be id e 
Besatzungen das and er e ·:Flugzeug während länge rer Ze it vor der Kollision 
hätt en sehen können. 

Ursachen: Mangelnde Luftraumüb e rw achung unt er VFR-Verh ?:i.l t nissen, man­
gelnde Verbindung zwischen den an den ~nflügen bet e iligt en Bo-
denfunkstationen. ,....., ·,,, 
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