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Liebe Mitglieder! 

1. Der Vorstand hat die vorgesehene Vertrags- und VE-Revision berei­
nigt, und sie wird in'. nächster Zeit eingereicht werden. 1lenn die 
Verhandlungen soweit fortgeschritten sind, werden wir einige Ori­
entierungsabende einschalten. 

Als wichtigste Neuerungen sind vorgesehen: 

a) Vertrag 

- M0natliche Minimum.garantie 
- ~bstufung der Co-~iloten-Saläre 
- NAchtstunden nach dem Osten 

b) VE 

Pensionsrente von Fr. 
Invalidenrente 11 Fr. 
1 Ti twenrent e " Fr. 
1'fa isenrente '' Fr. 

15'000.-
9'000.-
6'000.-
3'000.-

11ir sind der Ansicht, dass eine solche soziale VArsicherungs­
leistung bestehen muss. Sie liegt dann absolut im Rahmen der 
üblichen Fürsorgeversicherungen. Dass wir nur bis 55 Jahre ar­
beiten können, liegt in der Eigenart unseres Berufes und muss 
daher mitberücksichtigt werden. 

2. Neuaufnahmen. 

Der Vorstand hat Herrn R.Camenzind, ?ilot, einstimmig aufgenommen. 

3. l\.usländer. 

Nach Diskussionen und Gehörtem scheint sich die · r:,ualität der !rns­
länder immer noch im gleichen Rahmen zu bewegen. Es wäre verwun­
derlich, wenn wir nur sehr gute ausländische Piloten finden wdr­
den, wo doch heute dieser Beruf auf der ganzen 1 lelt eine Mangel­
ware darstellt. 1 !enn man aber bei uns heute eventuell bei den Aus­
ländern ein ~uge zudrücken müsste, um Piloten zu haben, und viel­
leicht dabei eigene junge Kräfte benachteiligt, müsste die ~ero­
pers Allerdings energisch einschreiten. 1rir verlAngen, dass die 
Ausländer der 0,ual i t ät der Sw issr:i i r-Pol icy in Bezug auf Eignung 
und Charakter entsprechen. 

Ich bitte hier alle Mitglieder, allfällige Beobachtungen dieser 
~rt dem Vorstand zu unterbreiten. 
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4. Flugmeeting. 

l\m SamstAg, den 26.5.56, benutzte ich die Gelegenheit, Ulll einmal 
mit meiner F8milie ganz privat auf dem l~ ilitärflugplatz DUbendorf 
herum zu oilgern und einigen Vorführungen beizuwohnen. Hier kon­
statierte und hörte ich folgendes: 

a) In Abständen waren hier Morane-Flugzeuge aufgestellt, wo sich 
die Kinder nach Herzenslust beäienen konnten. Einige versuch­
ten, Teile zu demontieren, uru sie als Souvenir nach Hause zu 
nehmen. \uch ältere ?ersonen fühlten sich im ~ilotensitz als 
Su~er~iloten, wie einst bei deren Einführung es nur wenigen ver­
gönnt war, diese Jagdmaschine zu fliegen. 1 fie sich doch die Zei­
ten ändern! 

b) l\ro. Lauts~recher wurden immer wieder die nrogramme angepriesen 
mit der Gratisverlosung von Fldgen. Es wurde folgendes ausge­
rufen: 

1'Kaufen Sie doch die offiziellen Programme zu Fr. 1. - . Sie neh­
men hier an einer Gratisverlosung teil, wo sie mit der SWissair 
nach New York, Rom etc. fliegen können. Die Bedingungen sind 
im Drogvamm ersichtlich. selbstverst ändlich bezahlt das Organi­
sationskomitee diese Flüge der Swissair. ~rofitieren Sie also 
von dieser Gratisverlosung. '' 

Kommentar so oder so überflüssig. 

Mit freundlichen Grüssen: 

Der '? räsident: 

sig. A.Sooder. 

Vielleicht ist ein Kurzkomment8r zu Ziffer 4.b) zur Vermeidung von 
Fehlvorwürfen nach der einen oder andern Seite doch nicht g~nz über­
flüssig; er kann mit einem einzigen Zauberwort gege ben werden: I~T ~ ! 
Im übrigen auc ~ an dieser stelle nochmals besten Dank 8n alle ~ero­
pers-Mitglieder, die sich vor oder hinter den Kulissen, in Kloten 
oder in Moskau um das Meeting verdient gemacht haben! gu. 
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DIE ERMUEDUNG DER FLI:SGENDEN BES l\TZUNGEN 

Die Ermüdung im weitesten Sinne des \'fortes entspricht einem physi­
schen und psychischen Zustand bei dem Jegliche Tätigkeit reduziert, 
wenn nicht unmöglich ist und Zeichen von Erschöpfung und Schwäche 
sich des Individuums, das von ihr befallen ist, bemächtigen. Sie 
wird durch eine allzu lange dauernde ~nstrengung, srwohl physischer 
wie nsychischer N8tur, wie sie eben das Fliegen mit sich bringen 
k3nn, hervorgerufen. 

Das s teuern eines Flugzeuges ist eine ~ufgabe, welche eine grosse 
1 fachsamkeit während z.T. längerer Zeitspannen erfQrdert. Physische 
und psychische Erschö"'9fung ist dabei oft die Folge, sei es wegen 
lange dauernder harter Arbeit, sei es als Folge psychischer Bela­
stung und Sauerstoffmangel, wobei gelegentlich noch ein Schlafman­
ko d~zu kommt. Physische und psychische Erschöpfung sind am gröss­
ten bei Flügen über lange Distanzen mit nur kurzdauernden Zwischen­
halten. Diesbezügliche Untersuchungen zeigten, dass speziell die 
Navig~toren am Schluss solcher Flüge ihre f\rbeit immer noch genau, 
Aber merkbgr langsamer erfüllten als zu Beginn de s Fluges. 

Es muss dl=ibei in Erinnerung gerufen werden, di:iss die von eine·m "?i­
loten geleistete rrbeit weniger eine muskuläre als vor allem eine 
"'9Sychische ist. Die muskuläre Müdigkeit resultiert vorwiegend aus 
einer Haltungsmüdigkeit, verursBcht vor allem durch die geringe Be­
quemlichkeit des "'.."'ilotensitzes und nur z.u einem geringen Teil infol­
ge Betätigung der Steuero r gane. 

Im Gegensi:itz dazu verlangt das Fliegen eine psychische Tätigkeit 
von grosser Bedeutung. f icherlich werden mit z~nehmender Erfahrung 
viele Bewegungen automatisch und beinahe unbewusst ausgeführt. ~ber 
die psychische ti.rbeit bleibt doch gross: die Aufmerksamkeit, die 
Konzentrat io11sfähigkeit, das G3däc htnis, die 1 richt igkeit des fort­
währenden Beo' Achtens, kurz das Gehirn mit seinen Sinnesorganen 
( f\ ugen, Ohren) ist dauer:1d in einem 11.larmzustand. Dem Sehvermögen 
- bei Uebermüdung ist dAs N~ chtsehen gestört - kommt d8bei eine be­
sonders grosse Bedeutung zu. Das Führen eines Flugzeuges verlangt 
eine dauernd e Konzentnition und ps:y chische Anspannung, welche ge­
legentlich einmal bei allz.i st8rker Belastung zu emotionellen Re­
aktionen führen kann. 

Die akute Ermü~ung, die v0rübergehend und völlig heilbar durch Schlaf 
und :Ruhe ist , muss von der fo:r_t _schreitend~n oder chronischen MP.dig­
k~i..!, die man Buch UeberArb ei·c ung olle r Ueber müd ung no:l!1t , unt erschie­
dun werden. Schliesslich kann die Uebermüdung, sofern sie nicht be­
handelt wird, in eine Erschöufung übergehen. 
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Ursachen der Ermüdung 

a. Direkte Faktoren: 

1. Die Höhe: Längeres und geh1uftes Fliegen an der Grenze des ~ au-

erstoffmangels (3000 m ü.M. in Flugzeugen ohne Druck­
kabine, 6000 m ü.M. in Flugzeugen mit Druckkabine) führt u.a. zu 
zu r;~'.'.:.m.ender Müdigkeit und Bewegungsunlust. Die Denkfähigkeit wird 
t r i=i;3 , Berechnungen machen Schwierigkeiten und lassen sich nur 
d 1irch verst ärkten 11illenseinsPtZ durchführen. Durch Einschränkung 
der Sinnestätigkeit der ~ugen erscheint das Gesichtsfeld dunkler. 

~us Gründen der Sicherheit und um jeglicher Sauerstoffoanne vorzu­
beugen soll deshalb in Flugzeugen ohne Druckk8bine die Aufenthalts­
dAuer auf 3000 m und höher ~ro Tag ohne Sa uerstoff 1 Stunde nicht 
überschreiten. Bei längerer Dauer muss dqs Sauerstoffgerät benützt 
werden. 

In den Flugzeugen mit Druckkabine sollte auf Langstreckenflügen pe­
riodisch, nqmentlich aber bei ~uftreten von Mlidigkeit (Gähnen, 
Schläfrigkeit, Abn8hme des Sehvermögens, der A.rbeitsintensität etc.) 
Sßuerstoff bis zum völligen , rohlbefinden, mindestens aber während 
~ Stunde Dauer eingeatmet werden. · 

2. Höhenunterschied: 1 Tiederholte Landungen in kürzerer Zeitsoanne 
sowie wetterbedingtes Fliegen in verschiedenen 

Höhen mögen gelegentlich fördernd auf die Ermüdung wirken, dürften 
aber beim V8rkehrs~iloten rein sauerstoffmässig bedingt kaum ins 
Gewicht fallen, wohl aber dadurch, weil sie eine vermehrte psychi­
sche BelAstung mit sich bringen. 

3. Die Beschleunigungen: Bei den Verkehrs~iloten dürften wohl Be-
schleunigungseinwirkt1ngen als Eroüdungs- · 

fak-l::or ALJ.sser Betracht ft:illen. Eine grosse Rolle spielen sie 8ber 
be :i. den H:U .. :ttärpiloten. In Hürdigung der Tats~i c he, dASS der grös sere 
Teil <'l.8:- u ·u.ot en der Swissair auch Milit är:.;i1_0ten s i nd, ~L :i en s ie 
deslrnJ. b h ~L er envähnt. 

Das ~Atrouille~exerzieren in grösserer Höhe wird z .B. vou dßn fran­
zös ischen Ml Ut. 8.::."piloten "comme l'exercice J.e nl.1 1 3 !' ,::i ~. 5. ,:.1; '..l '."L:.t 1 1 be ­
Z 1J .'LC;i 1 ~ ·-~ t . sc:nvl'eregefühl, gelegentlich soi:;::ir Seh.r. 8.ll ~:rt~'; t"1 Jl in den Bei­
IlGi:l k '::un oft die Folge sein. Durch BettrLJ.he mit ge;;cn,i\Je r· dem Ober­
k D:·üc<c erb':iht gel Aß3rten Unterschenkeln kann diese s Geflihl wieder 
behob en v.-01·<.J.e n. 

Di e BescilJ. etmi gungseinwirkungen mAchen sich s-pezi ell bei den r'a-
t r ·J'l ~ 11;:::,;f U ' ' Sc, r n bemerl<::b"lr, da diese den FJ .. i e:-i1;::r ~·~1·t e:.r ·i7 J.Gl stärker 
a usg2 s dtz t sjnd als die PAtrouillenflihrer, wel ch l s t ztere sich nicht 
i mmer geni.igend Rechenschaft dArüber abgeben, welche ~cnstrengungGn 
sie von ihren KAmerade n fordern. 
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4. Die psychische BelAstung: ~chlechtwetterflüge, schlechte Funkver-
bindungen, Brennstoffsorgen, Belast 11ng 

durch Uu-GrAding, Check-Flüge, unbekannte Besatzungsmitglieder, 
Fliegen eines '' neuen'' Flugzeugtypen mit dem man noch nicht ganz ver­
t r~J t ist, um nur e inige der vie len in Betracht fallenden Faktoren 
zu H3lllll~n. , können du~rch Ueb e rb eaL::."9 ruchung des Nervensy stemes zu ei­
ner psychischen Er~~düng f~hrcn . 

5. Temperaturunterschiede: Häufiger 1 fechsel von l'f ärme und Kälte för­
de rt das Allftreten der Müdigkeit. A.uf 

zweckmässige, der jewei.ligen SttuAtion angeuasste Bekleidung in-
und ausserhalb des Cockpit ist desh~üb i mmer zu acht e n. 

6. Lärm , Vibr~tionen sowie Gerällsche: Durch Fllnk- und Radioteleoho-
niegeräte können in bestimm­

ten Laut stärken Unlustgefühle bis zu lästigen Koofschmerzen hervor­
rufen und auf die Dauer zu vorwiegend psychischer Gereiztheit und 
Ermüdung führen. 

7. Der Pilot ensitz: Dieser kann namentlich auf LAngstreckenflügen 
durch seine relative Unbe quemlichkeit zu einem 

ermüdungsfördernden Faktor werden. 

8. Die Blendung und Strahlenwirkung: Die Blendung kann bei längerer 
Dauer entsprechend einem über­

dosierten sinnes"9hysiologischen Reiz (z.B. gleich wie ein schrilles 
Geräusch oder Pfeifen) ermüdungsfördernd wirken. Da s Trqgen einer 
SQ[l_J]._~!!.§..Chg_:t~l?..ril_l_e iIJ._Q~r F9_:r_:'~_e-~_g-~n Mi1i t ä~.P~ e n aq__g_~~-~!] e_Q 
Cnlorb ::i rbrille i s t d esha]..Q_~_n~--'~'J.-j. s s]-i_9h . - Die Blendung ist f'ür den 
~ilot en aber auch noc h gef ~~rlich , we il sie da s Sehvermögen st a rk 
herabsetzt. Blendllng h 8t schon öfters zu Kollisionen geführt. Alle 
?i.1Qt~lL§.gJl't~.n de vJh1üb mit einer Blendsch lltz12_rille Flllsgerüstet i.'!'._e r­
_9 P !l.i_<1__~-~- ~~1 ._~;,.~~g..Q_lf:q._rp.0 :r mt t g e ,-O.:f'.11.c~~.!l..~Q.d d e~ s J~_ya:~Jon e r,t_g_o :r e ~u1.'.3-:Q..q 
_g_etr11.f;:.:.P . ~'.'.2~.c~;:'_-':l_!~lJ- :~..'..~ · . In den me ist en F ..il l en i 2t e s von Vurte i l , s ie 
Zll t -· ae ·nl , u. r:,~ z·:H.t allch dann, wenn die Sonne ni cht scheint, we il 
der Ko~tr98t verbe s sert wird. 

Dazll komn:t noch de r schädigende Einfluss der Strahlenwirkun_g. lfe­
gen des Fehl en s C. e r erdnah e n Dunst sch ::i. cht e n ic,·:: rl :'..e ~~t r :1 i:ü ·.:ng in 
de r Hbhe vi e l i~ten~ ive r. Dies gil t n i nht nur f lir dA s s ich t bAre 
Licht , so nc~e rri vor a U .em für dr-i s LJ.ns j chtb8re U~.t . .:·i:)v i ol t> tt , das f ür 
da s ~ uge besonders sch ::'1dlich ist. FJ_~..{?_lL!:J_~~-r::__~0.\.9._ ..f!~ _ i~ . ..:~Ld_ürfen des­
h~.il b n i c.t1t ol: c-e S on[J.en ~ch ut zbrille d tl.CC ft&:_-[~~:J:.lL~:...3~1 ·.-0·~~~'...:~ • .r:! . 

i\uch die .KC?...!:?.~t..?-9h~_$t r aplung, die biolog i sch s ehr w i r}cs am sein kann, 
t rit t in d:l0:s :-:r1 p: ::J i-t'-:;fl v .~nnehrt Auf. Mit g ros s er 1 ra:1:::'." .'3c~ :1 0 inlichkeit 

i st bei d. f: r z ·1r Z.sit für g r össe r e Höhen noch };ur:;.; ,~ ~x·:· · .. ,;;:o_:_ o ns zeit 
k e ine schiidl iche 1./ irkllng für den Org1rnismus z t1 ll (:~ ~-Li :- ( :'.J ': <_=.::i - Gewisse 
Schw ierigke it en sche i nen e rst b e i L:::ingstreckenf'l-U-g-t.,°TI ·-8 uf 15' 000 m 
Hö~e und da r übe r allfzutreten. 
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b. Indirekte Faktoren: 

1. Unregelmässige Lebensweise: Schlafmangel, Alkohol (KAter), Niko-
tin- und Medikamenten.missbrauch wir­

ken ermüdungsfördernd. Sowohl währe nd der Arbeitsperiode wie auch 
in der Freizeit sollte nach Möglichkeit auf genügend Schlaf und Zu­
r ü0kh1ü tung im Genuss von 1Ukot.ol und Nikotin geachtet werden. '\ber 
auch bei absolut geregelter Lebensweise kAnn bei entsprechenden Flug­
Dl i:'.:nen mit z.T. verkürzter Nacht- bezw. Tagruhe ein SchlAfmanko ein­
treten. Es hat sich dabei erwiesen, dass der Schlafmangel nicht al­
lein dAnn am grössten ist, wenn die Ruhezeiten klein sind, sondern 
ganz s~eziell dann, wenn diese ausserhalb der normalen Schlafzeit 
fallen. 

2. Die Unterkunft: Ungenügende Betten, Ungeziefer, Nacht- oder Ta-
geslärm (z.B. auch SchnArchen von Zimmerkamera­

den oder Zimmernachbarn) verursachen Schlafstörungen. Die Folge ist, 
dass der ~ilot bezw. ein Besatzungsmitglied unausgeruht, ermüdet 
und übernächtigt den Flug antritt. Um nach 11föglichkeit lärm- oder 
umweltsbedingte Nachtruhestörungen zu vermindern und jedem Besatz­
ungsmitglied seinen individuell verschieden geregelten Schlaf zu 
sichern, sollte die .l\.bgabe von Einzelzimmern in allen Fällen ange­
§_trebt werden. 

3. Douchen und BAden: Nach einem ermüdenden Flug bedeuten eine Dou-
che oder ein fü~d eine '/ohltat. Eine vorüber­

gehende }.lfüdigkeit kann dqdurch schlagArtig behoben werden. - Schlech­
te hygienische Verh9ltnisse in der Unterkunft führen in ermüdetem 
Zustand leicht zu emotionellen Re aktionen, die sich ungünstig auf 
das· Verhältnis der Besatzungsmitglieder unter sich oder gegenüber 
~ussenstehenden auswirken. 

4. Die Ernäh rung: Unregelmässige Mahlzeiten sowie unsorgf ältig z11-
bereitete ~peisan führen zu Unzufrieden· eit, Ver­

dAuungsstörungen, gelegentlich AUCh zu Schlafstörungen und wirken 
so i nd irekt ermüdungsfördernd. - Eine zweckmässige Ernähr11ng und die 
nach Möglichkeit regelmässige Einnahme der Mahlzeiten ist eine wich­
tige Vora11ssetzung füT köruerliche und geistige Fitness. 

5. Infektionskrankheiten, Aucb leichterer FAtllr (GripDe, SchnuDfen, 
~~~~~~~~~~~~~- KRtarrh, D11rchfall) sowie chronische In­
fekte wie ZRhngranulome, chronische Mandelentzlindungen etc. setzen 
die k5r"9erliche 1 liderstandskraft herab und wirken so erm J.dungsför­
dernd. 

6. Famili äre Sorgen: Diese haben oft Schlafmangel, ~~uetitlosig­
ke it, Verdauungsstörungen, Gereiztheit, Unver­

träglichkeit mit der Umgebung zur Folge und führen so langsam in 
ei~en Ermüdungszustand hinein. 
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Die Uebermüdt1ng 

Die Uebermüdung unterscheidet sich von der Ermüdung dAdurch, dass 
ür liche Ruhe und Schlaf, die normalerweise genügen, um eine physi­
olog ische Anstrengung zu beheben, nicht mehr ausreichen, um die 
S yii ! ~)tome dieser Müdigkeit zu beheben. Der Schlaf wird unruhig und 
L:: t A.1Il Morgen nicht gefolgt vom Gefühl des ~,usgeruht seins, oft ist 
er von !\ngstträumen begleitet. DAS Interesse für den Flugdienst 
ni~mt ab, die Freude am Fliegen, die ~rbeitslust gehen zurück, MAn­
g 0l an Konzentrationsfähigkeit, an EntschlusskrPft setzen ein. Oft 
t:-.:aten uers5nliche Schwierigkeiten im Umgi:rng mit den übrigen Besatz­
ungsmitgliedern, ja sogar mit vorgesetzten auf; auch familiäre 
Schwierigkeiten können sich gelegentlich bemerkbAr machen. Neben 
den SchlAf störungen tritt eine auch nRch aussen sichtbare Verände­
rung der Persönlichkeit auf im Sinne von Gereiztheit, Unverträglich­
keit, Neigung zu unmotivierten Gefühlsausbrüchen, erhöhtes Bedürf­
nis für Zerstreuungen (Alkohol, Nikotin, Frauen). Eine Verminderung 
der körperlichen Leistungsfähigkeit macht sich ebenfalls bemerkbar, 
des weiteren k5nnen ~~petitlosigkeit, Verdauungsstörungen, Kopf­
schmerzen etc. auftreten. 

ttls Ursachen der LJebermlidung kommen u.a. in FrAge: berufliche Ue­
berarbeitung, seelische Konflikte, Krankheiten (akute und chronische, 
wobei neben chronischen Infektionsherden wie Zahngranulome, chroni­
sche MA~delentzlindungen, gelegentlich auch chronische Vergiftungen 
z .B. Ko t-i_lenmonoxyd eine wesentliche ~olle spielen), Rekonvaleszenz­
J?hsse nsch durchgemachter Krankheit, sowie NAchwirkungen nach einer 
durchgem -chten Hirnerschütterung. 

Treten bei einem Besatzungsmitglied Symptome von Uebermüdung auf, 
J_::_t so....:fo1·t e i n Fl iegers:-czt auf zu Sl19J:}__e n. Dieser wird nach erfolgt er 
Untersuchung die entsprechenden RAtschläge erteilen und die notwen­
digen MAssnahmen anordnen . 

Vorbeugungen und Massnahmen zur Behebung der Ermüdung 

Das beste Mittel zur Behebung eines Ermüdungszustandes ist der 
Sctllaf . ~~ in guter, ausreichender SchlAf genügt in den meisten Fäl­
l en, um das notwendige seelisch-körperliche Gleichgewicht wieder 
herzustellen. 

Oft ist es aber den Besatzungen bei der Rückkehr von einem ermüden­
den Fluge zuhause nicht immer möglich, das ersehnte Bett aufzusu­
chen, dR fAmiliäre Pflichten sie in ~nspruch nehmen oder di e ein­
s ci:r1e Gatt in endlich wieder einmal ihren Mann zu i hrer Verfügung ha­
ben möchte. Grosses Verst ändnis, Einsicht und Mitgefühl, um nicht 
von Entsagung zu sprechen, vonseiten der Gattin ist in solchen Mo­
menten erforderlich, um eben die berufliche Sicherheit, die G3sund-
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heit und Leistungsfähigkeit des Gatten allen -persönlichen 11ünschen 
voranzustellen. Die dem erquickenden Schlaf folgenden Tage werden 
so für die ganze ~amilie zum viel gr0sseren Genuss und tragen viel 
zur Erholung de s Gatten bei. 

Neben einer ge r egelten Lebensweise (genügend Schlef, Genuss von 
l\lkohol und Nikotin nicht über ein vernünftiges M::i ss hinaus) sollte 
auch der Erhaltung der körperlichen Tüchtigkeit mittels eines ge­
eigneten KörDertrainings genügend Beachtung geschenkt werden. Schwim­
men, Skifahren, Bergsport, 1 ~ldlauf, Tennis sind dabei besonders zu 
empfehlen, weil sie nebst einer Verbesserung von ~tmung und Kreis­
lauf die Koordirn:i tion der Bewegungen und Heflexe üben. Zur ''Beruhi­
gung der Nerven ,. 1 sei vor allem das Fischen anempfohlen. 

Um die Erfordernisse der Erholungsphase überhaupt erfüllen zu kön­
nen, ist ein gew isser materieller Komfort Bedingung. Dieser ist un­
bestritten und ist den BesAtzungen der SwissAir, soweit ich orien­
tiert bin, auch gewährleistet. 

Ferner ist von ' /ichtigkeit, dass wi:ihrend der Freizeit bestimmte be­
rufliche Obliegenheiten so limitiert werden, dass genügend Zeit für 
persönliche Erholung und Zerstreuung reserviert werden kann, um 
auch dem Chargierten das Antreten zum Flugdienst in ausgeruhtem Zu­
stand zu ermöglichen. 

1 !ährend des Flugdienstes soll eine gesunde, den fliegerischen Be­
dürfnissen angeuasste Ernährung e ingehalten werden. Auch während 
der Ruhetage sollte nach M:5gl ichkeit dieselbe NAhrung eingenommen 
werden, um so unliebsamen Verdauungsstörungen vorzubeugen. 

In allen Fällen jedoch steht der Fliegerarzt den Besatzungen gerne 
mit Ratschlägen zur Seite. Er soll Auch bei Zweifelsfällen i mmer 
konsultiert werden, damit er rechtzeitig die ihm notwendig erschei­
nenden \nordnungen geben kann. 

Dr.H.Schefer 

COT'lTT\ IV"~D COil\TC I .!J ~~NC3 . RGuorting the rec ent Zuric r disnlay, one news­
DA~er SRid of OQr Valiant s that they ' errived ove r Zurich exRctly 
on the minute of t heir aoryeA:rAnce. 11 Or ')Ut it like this - just a s 
the y got there, t hey arrivea . 



-10-

DIE VERLETZB~RKEIT VON ~UFG"EI-1 •\E~·rGTE" r MOTOREN 

Sicher besteht bei einem Defekt, der das Ausfahren des Fahrwerks 
für die Landung vollständig verunmöglicht, ein erhebliches Feuer­
risiko, denn nach einer dadurch bedingten BAuchlandung würden al­
le vier Motoren von der Flügelkonstruktion losgerissen, und die 
Treibstoffleitungen würden reissen und Treibstoff direkt auf die 
heissen und offenen Motoren schütten. 

Vielleicht kennen die Konstrukteure eine einfache Antwort und ei­
nen einfAchen Schutz gegen diese möglicherweise entfernte Aussicht 
einer bösen'K::itastrophe, aber der aufgehängte Motor hat in keinem 
Fall eines Fahrwerkdefekts eine gute Chance, und bei einer Bauch­
landung alle vier zu verlieren stellt - ganz abgesehen vom Feuer­
risiko - einen nennenswerten Posten in der Rechnung einer jeden 
Unternehmung dar. 

Es wäre von grossem Interesse, die Unfall- und ReparAturzahlen der 
U.S.A .. F. für Flugzeuge mit aufgehängten Motoren zu erfahren, im 
Verhältnis zu Flugzet1gen bisheriger fürnweise. Das Hisiko m1=1g in 
der Militärluftfahrt tragbgr sein, aber für den zahlenden Fluggflst 
bietet es keinen grossen Anreiz 

(THE ~EROnLANE, 4.5.1956) 

NEUE GEHi\EVr ~-:!!RSKl\Lll FUER DIE BO.llC-PILOTEN 

Zwischen der BO ~C und der Bl\LPI\ ist eine Erhöhung der Dilotenge­
hälter vereinbart worden, die eine vollständige Abkehr vom bis­
herigen System bedeutet. 

Anstelle eines Grundgehaltes, dAs für alle niloten nach Rang und 
Dienstalter festgesetzt wird, wird nun nach Flugzeugmustern und 
S~reckentypen unterschieden. Beispielsweise beträgt das g3genwär-
t ige Jahresgehalt der Senior Captains E 2395; nach dem neuen Sy­
stem wird es zwischen E 2926 und 3160 liegen (das letztere bezogen a 
auf die "Britannia ''). Der Rahmen für C"1ptains wurde auf E 2041-2860 
festgesetzt, für Erste Offiziere auf~ 1373-1916 und für Zweite 
Offiziere auf E 1103-1340. 

Das neue System umfAsst ein neues Grundgehalt für jeden Piloten­
rang, zu welchem Zusätze für Langstrecken, für Flugzeugmuster und 

. - ausgenommen für Senior Captains - für Dienstjahre gemacht wer­
den. 

(THE AERO.,..,L :\NE, ll .1fai 1956) 
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EINSl\TZRic-·;TLPrIEl\T UHD FLUGZEITB~-~SCHRl\.ENKUJ\TGEN 

Die Beschränkung der im M1uimum täglich z;1 fliegenden Stunden so­
wie allgemein das ~roblem der zu leistenden Flugstunden k Amen auch 
an der Römer-Konferenz der IF~LPA wiederum zur Sprache~ Der Dis­
kussion ent surangen zwei Resol utionen, die bereits früher in etwas 
anderer Form IFALPA-Polocy waren. 

Bei der Durchsicht dieser Resnlut ionen drängt sich zwangsläufig 
ein Vergleich mit unseren eigenen Einsatzverhältnissen auf. Unsere 
Richtlinien sind als Zusatz zum l\.;rt.19 des ArbeitsvertrBges ge­
dacht, Aenderungen können jederzeit im gegenseitigen Einvernehmen 
zwischen Flight Oper8t ion 81'/R und \E'iOPERS angebracht werden. 

Diese heute gültigen Richtlinien sind so gehalten, dass sie der 
Einsatzabteilung sehr weiten Spielraum gewähren. Obschon sich pla­
nungsmässig unsere Einsätze mehr oder weniger im Rahmen des Ver­
antwortbaren bewegen, gestatten die relativ hohen oder unbestimmt 
umschriebenen Maxima resp. Minima Umstellunge n , die dann stunden­
mässig (s~eziell was Präsenz anbetrifft) beträchtlich über den von 
der IF l\LD ,\ angesetzten 1Je rten liegen. J edermann weiss, speziell 
aus der Praxis unse res Kurzstreckenverkehrs, wie weitgehend diese 
Richtlinien die manchmal übermässige A.usnützung eines P iloten ohne 
we itere s zulassen. 

Es muss hier allerdings festgehalten werden, dass sich unsere Ein­
satz-nlanungsstellen bemlihen, vernünftige Rotationen zu schaffen 
und Vorschläge oder Bedenken der zuständigen AERO~ERS-Kommission 
soweit möglich zu berücksichtigen. Es ist auch anzuerkennen, dass 
s9eziell bezüglich des KurzstreckeneinsAtzes in den l etzten Jahren 
Diverses verbessert wurde. Und doch werden wir nicht dArum herum­
kommen, für die Zukunft, im Sinne der IF.l\L"')i\-Resol L1tionen noch bes­
sere, vor allem be stimmt e re Richtlinien zu schaffen. Dabe i kgnn 
es sich niemals darum handeln, die S1!ISS ti. IR jeder Möglichkeit ei­
ner vernünftigen Ausnützung unserer Be sAtzungen zu ber~mben. Zweck 
solcher AbmAchungen soll lediglich sein , unter Belassung eines ge­
wissen Spielraumes, fest umris sene Maxima resp. Minima zu erhalten, 
an welche die Leute des Einsatzes und die Besatzungen strikte ge­
bunden sind. 

Man hört gelegentlich den Einwand - auch von Be satzungsseite-, die 
AEROPERS solle keine Festlegung starrer Richtlinien mit fixen Zah­
len anstreben, da sich die STISS~IR bezüglich ihres Streckennetzes 
in einer ganz speziellen Lage befände und zudem die Besatzungen mit 
solchen Regelungen noch weniger flieg en würden. Die Richtigkeit 
solcher ~rgumente ist an und für sich nicht bestreitbar, ändert a­
ber eben an der Tatsache nichts, dass gewisse Einsätze auf die Dau­
er gesundheitsschädigend oder gAr "unsafe'' sind. 

Unter Verzicht auf eine wörtliche Uebersetzung der im Gesetzstil 
abgefassten IF~Lry~- Resolutionen sei doch in der Folge ihr Inhalt 
sinngemäss wiedergegeben. 
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Dabei ist festzuhalten, dass eine Lösung, wie sie unseren Bedürf­
nissen entsryrechen könnt e , nicht unb edingt eine exakte Kouie der 
nachstehend angeführten Zahlen s e in müsste. 

IF 1',LP t\-Resolut ion "Tägliche Flugstundenbegrenzung": 

- Fur den sicheren Einsatz von Verkehrsflugzeugen ist es vnn pri­
märer Bedeutung , den Verhältnissen angepasste Flugzeitbeschrän­
kungen für alle Piloten aufzustellen. 

- Solche Einschränkungen stellen eine Maximalperiode da r , während 
der ein Pilot in der LA ge i.st, s e ine Pflic [1t en ohne Einfluss von 
Müdigkeit auszuführen. 

- Es ist allgemein bekannt, dAss der maximalen Leistungsfähigkeit 
eine Grenze gesetzt ist. 

- IF ~Ln~ ist der festen Ueberzeugung, dass die UnfallgefAhr mit der 
Ausdehnung der '1rbe itszeit im Flugzeug üb er 8 Stunden zunimmt. 

- IF ~LPA dringt auf eine m0glichst bAldige Annahme einer einheit­
lichen Regelung bezüglich Flugzeitbeschränkung im Interesse der 
Oeffentlichkeit. 

- IFALry h verlangt nach ausgedehnten Studien mit Allem Nachdruck, 
dass acht Stunden Arbe itszeit auf dem Flugzeug für irgend einen 
? iloten während einer Periode von 24 Std. als absolutes MAximum 
einzusehen sind. (Ausnahme: auf dem Flugzeug besteht eine Mög­
lichkeit, sich entsprechend auszuruhen.) 

- IF ~L? h empfiehlt allen ~itgliederorganisationen im Interesse der 
Oeffentlichkeit der Resolution entsprechende Regelungen betref­
fend Flugzeitbeschränkung innert möglichst kurzer Frist zu ver­
langen. 

- IF \L~\ weist im speziellen auf die zusätzliche Ermüdung bei NAcht­
einsätzen im Zusammenhang mit dem L"'roblem der Umstellung im 
"Ruherhytmus" hin. Solche Faktoren sollen bei der Festlegung von 
Richtlinien in Berücksichtigung gezogen werden. 

IF.1\LPl\ -Resolution ''Flugstunden und Ermüdung": 

- Die folgende Tabelle ist als Minimalforderung der Piloten in 
Bezug auf Flugstundenleistung anzusehen. 
Arbeitszeit (Std.) 

Besgtzung 1 od. 2 "'"'.l il. 3 Piloten 4 "? iloten ---- -
Flugzeit Präsenzzeit Flugzeit Flugzeit 

Tag 8 11 12 16 
l.f oche 30 45 60 60 
Monat 85 100 100 
quartal 250 250 250 
Jahr 900 900 9JO 
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- Der Begriff »präsenzzeit '' soll von den einzelnen Pilntenorgani­
sat ionen mit den Gesellschaften oder mit der zuständigen Behör­
de im einzelnen festgelegt werden. 

- Die in der Tabelle angegebenen Maximalflugleistungen sollen kei­
nen Einfluss auf das Recht des ryiloten auf die nAchfolgend fest­
gelegte Minimalfreizeit (free from all duties) haben: 

a) BesBtzu~g 1 oder 2 Piloten. 

pro Wnche: 48 Stunden hintereinander an seinem "fohnort 

b). 3 oder mehr Piloten. 

~ährend 28 Tagen soll ein Pilnt nicht weniger . als acht volle 
TAge an seinem Uohnort frei sein. 

c) Zusätzlich zu den 0ben genannten Freitagen snll ein Pilot das 
Anr~cht auf 30 Tage Ferien pro KAlenderjahr ' heben. Diese Fe­
rien sollen in nicht kürzeren Perioden als 15 hintereinAnder­
folgende Tage gegeben werden, es sei denn, der Betroffene ge­
be eine entsprechende schriftliche Zustimmung. Keinem Piloten 
sollen Ferien zugeteilt werden, die ihm .nicht mindestens 30 
Tage im vorsus schriftlich bekannt gegeben wurden. Ausnahmen 
können gemacht werden, wenn der Betroffene seine schriftliche 
Einwilligung dazu gibt. 

- IF/\L? I\. ist der Meinung, d~ss diese Resolution zur Zeit elastisch 
gehandhRbt werden soll. Trotzdem soll jede Aenderung der in der 
Resolution genannten Zahlen nur mit dem gegenseitigen Einverständ­
nis zwischen Gesellschaft, ~ilotenvereinigung und der zuständigen 
ärztlichen nehörde durchgeführt werden. 

Stierli. 

IFl\L"?A-RESOLUTION t1Ri\DIO FA.ILORE PROCEDURES" 

Das ICAO-R8dio-Failure Procedure wurde von diversen Ländern un­
verändert übernommen; es ist für den Piloten relativ einfach be­
züglich Durchführung. Einige jStaaten haben jedoch, wie deutlich 
aus unserem Route-Manual hervorgeht, komplizierte Zusätze einge­
führt, die nicht gerade geeignet sind, eine einfache ~bwicklung 
des Procedures zu garantieren (z.B. Italien, England). 

Die IF~LP~ hAt sich in Rom mit diesen Problemen befasst und ist 
zu folgenden Schlüssen gelangt: 

- Radio Failure Procedure s sollten so einfach wie möglich gehal­
ten werden. Wenn die Verbindung verloren geht, bedeutet die s ei­
ne NotlRge; in einer solchen soll sich der Pilot nicht komplizier­
ter Procedures zu erinnern ·oaer diese in den vorhandenen: Unt erla­
gen nBchzuschlagen haben. 

- Gewisse Er :3 chwerungen, wie sie von den !\TC-Behörden verschiedener 
Staaten zum Zwecke der Vermeidung eines Verkehrs-Chaos in stBrk 
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beflogenen Gebieten eingeführt wurden, sind heute bei der Ver­
wendung moderner Funkapoaraturen nicht mehr gerechtfertigt. 

- IFtiL? o\ weist in diesem Zusammenhang einmal mehr auf den Umst~md 
der Nichtbefolgung der entsprechenden IC "..0-Empfehlung durch ge­
wisse Staaten hin. Gemäss dieser sollte ein Flugzeug vor dem 
StPrt eine ClearAnce zum Zielflughafen erhalten; IF ~LPA drängt 
darauf, dass die IC AO die nötigen Schritte unt ernimmt Llm den ge­
nannten Procedures zur allgemeinen Anerkennung zu verhelf 3n. 

- IFALPA ist der Ansicht, d~ss gewisse Schwierigkeiten im Falle 
eines" Radio-Failures kurz nach dem St art infolge des Systems der 
nur teilweise (für einen Teil der strecke) gültigen Clearanc e 
entstehen. Sie hält dBfür, dBss weit er e Studien in dieser Rich­
tung durch die I CA O und durch die ~ilotenvereinigungen gemacht 
werden sollen. 

- IF"..LP ll, weist i.m übrigen auf ihre "?olicy hin, die folgendes be­
sagt: 

Bei allen IFR-Flügen, be i denen VHF dAs Hauptverbindungsmitt el 
darstellt, sollte das VnrhP.nd ensein eines zweiten VHF-Gerätes, 
welches Alle Frequenzen aufweist, die für das Befliegen dieser 
strecke normalerweise gebraucht werden, obligBtorisch sein. 

DAS Befolgen dieser ~olicy würde für die Lösung des oben genann­
ten Pr0blems von grösstem Nutzen sein. 

Stierli. 

".IRCRl\FT ~CCIDENT DIG1~ST No. 6 

Inte·rnätional Civil AviAtion OrganizAtion, Montreal 1956. -
IC~O Circular 27-AN/42. - 237 Seiten. - ~reis Can.~ 2.50. 

Der vorliegende sechste Band in der Sammlung der von der Inter­
nationalen Zivilluftfahrt-OrganisAtion verarbeiteten Flugun­
fAllberichte enth~Ut Berichte über mehr als vierzig Unfälle, 
die sich im JPhre 1954 ereigneten, von den bekAnnteren u.a. 
die Comet-Unf älle und die ConstellBtion-K~tastroohe der B.O.~.c. 
in SingR~ore sowie die Notlandung einer ConstellAtion der Air 
France bei Preston City. In einem zweiten Teil wird eine sta­
tistische Auswertung der AUS den JAhren 1952-1954 bekanntge­
wordenen UnfAllb eric hte ver sucht und der dritte Teil enth}lt 
AngRben liber einschl ägige Gesetze und Verordnungen in den Mit­
gliedstA Aten der IC l\O. gu. 
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Zus8.crunenfRssung der Flugunf äll e im innerAmerik8nischen Linienverkehr 
1951-1953 für Flugze uge üb er 12'500 lbs (exkl. Propell erunfäll e am 
Boden). 

Unf älle 

mit Tod esfolge 
ohne Todesfolge 

Tot Al 

Unfälle AUf 
100'000 Flugstunden 
mit Tod Gsfolge 
ohne Todesfolge 

Tod esfälle 

Fluggäste 
'? il~ten 

Co-oilot en 
übrige BesAtzung 

Total 

Flugstunden 
prozentual er ~nteil 

Tcd e sf~ülq uot e 
auf 100'000 Flugstunden 

Fluggäste 
Pilot 
Co Ll ilot 
übrige BesAtzung 

Tot1ü 

I 

DouglAs L~ckhe ad MArtin ConvAir Boeing Tot al 

; 
! 

10 0 1 2 0 13 
50 13 8 . 18 0 89 

60 13 9 20 0 102 
~ 

j I 
! 
' 

0,21 ~ 0 10 ,21 0,24 0 t0,19 
1,10 ~ 1,6 2,20 0 . 1, 30 

" 
1, 70 

;i. ' ' 
1, 31 i: 1,6 1,91 

i 
. 1,49 

ii 12 ,44 0 

i 
·1 1. 

~ 45 
I 

222 0 7 0 274 
9 0 1 ;I 2 0 ' 12 
9 0 1 1. 2 l 0 12 

18 0 1 2 0 21 
J I 

258 

" 
0 10 i 51 0 319 

I 
H ' 

I f 
67182 ,97 208 4735351 1 877012 ,4 76096 1816445 

67,9% ' 12,6% 6,8% ' 11,7% 1,0% I 100% 
' : 

I 

' 1 
! 

i 

' 
i 

4,69 0 . 1 47 5,51 0 3,93 . , I 
0,19 I 

0 i 0, 21 0,24 l 0 0,17 
0,19 I 0 i 0, 21 0,24 0 0,17 
0 ,3.9 0 l 0 J 21 j 0 '24 I 0 0' 30 

; 

] 6, 25 
l i 4' 58 5,45 0 ' 2 10 I 0 

I I . 

(THE ~IR LINE ~ ILOT, FebruAr 195~) 

6 
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Unfall: Das Flugzeug stArtete bei gutem netter um 0825 (mVIT) zum 
Dienst auf der strecke CArdiff- Southam~to~-?Aris, mit einem 

~iloten und sechs Fluggästen an Bord. Nach etwa zwanzig Minuten und 
etwa auf der Reiseflughöhe von 5500 ft begann dAs Triebwerk (zwei 
~.'Iotoren DH Gipsy Queen 70-4) rAuh zu laufen, und der Y) ilot legte 
den linken Motor still. NAch einem Hjhenverlust bis auf 200 ft hin­
unter liess er ihn wieder laufen, konnte aber keine HShe mehr ge­
winnen. In dichtbewaldetem Gebiet kollidierte dAs Flugzeug 0900 mit 
Baumsnitzen und st ürzte ab. Der ~ilot wurde getötet, vier Fluggäste 
schwe r und zwei leicht verletzt. - Der linke Motor wurde nachträg­
lich in Ordnung befunden, jedoch zeigte sich Am rechten Motor e in 
während des Fluges eingetretener Ermüdungsbruch der Kurbelwelle 
(1205 Betriebsstunden nRch Herstellung, 619 stunden nach Verstärkung 
Anlässlich einer ~evision). DAs Flugzeug war mit zwei kombinierten 
Oel-Druck/Temperat ur- Instrumenten ausgerüstet, von v1elchen je die 
linke rlalbuhr den Druck anzeigte; offenbar hatte der ~ilot zunächst 
geglaubt, dass sich der festgestellte DruckabfAll Auf den linken 
Motor beziehe und diesen statt den rechten Motor stillgelegt (ähn­
lich wie der ry ilot des kurz vorher verunfallten Flugzeugs G-~LT:' ~ ) , 
nAchher den Fahler bemerkt, aber ohne den rechten Motor stillzule­
gen (wodurch der ünf all möglicherweise hätte vermieden werden können). 

Ursache: Ermddungsbruch im rechten Motor, durch missverst ändliche 
1\nordnung der Instrumente bedingte Stillegung des linken 

Motors mit ent s-prechendem Leistungs- und H'-\henverlust; 1 riede ri nbe­
t riebnahme de s linken, aber "'eiterbetrieb des recht en Motors na ch 
~rkenntnis des Fehlers. 
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UnfRll: DAS Flugzeug startete um 1245 (CST) in Bridgeport, Conn., 
mit zwei Mann Besatzung und nahm in irhite '?lains und La 

GuArdia, N.Y., je einen Fluggast auf, · um nach TulsA, Okla., und 
von dort nach Los Angeles weiter zu fliegen. In Tulsa wurde es voll 
aufgetAnkt, einschliesslich des im Rum9fende neben elektronischen 
Geräten eingebauten Hilfstanks von 125 gal. Für den Ueberflug nach 
Los flngel@s wurde ein IFR-Flugnlan abgegeben. 2114 nahm der ·'.J ilot 
Verbindung mit der Luftstrassenkontrolle Oklahoma City auf und vet­
langte - ohne Grundangabe und ohne ~nhaltspunkte für eine Notlage -
Landebewilligung für 1 'ill 1ogers Field, die ihm erteilt wurde. Das 
war die letzte Verbindung. Um 2117 wurde beobAchtet, wie das Flug­
zeug nach zwei Ex'T_)losionen 23 Meilen westlich des FlugplAtzes und 
2 Meilen nordwestlich von Union City abstürzte, in leichtem Regen, 
ohne Gewittere rscheinungen. Trümffierteile von Rumpfende und Steuer­
werk lagen längs eines 'reges von drei Meilen Länge, und die Ha u'T_)t­
trümmer liessen auf einen ~ bsturz in Rückenlage unter einer Vorwärts­
neigung von 45 GrAd schliessen. Alle Insassen waren tot. 

Ursache: Einbau eines Hilfstanks und elektronischer Ger~te in das 
Rumpfende ohne genügende Trennung; Bildung und Entzündung 

von Benzindämpfen mit nachfolgendem Strukturbruch. 


