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Liebe Mitglieder! 

Die Erhöhung der Militärflugentschädigung hatte, in Verbindung 
mit einem gewissen Leistungsprinzio, wie ich glaube, zwei Vortei­
le. Der eine liegt in der Tatsache, dass die Schwierigkeiten der 
militärischen Nachwuchsrekrutierung in der heutigen Konjunktur er­
leichtert wurden, der zweite - allerdings nicht direkt zugunsten 
des -:"'iloten - liegt darin, dass wer sein '?rogramm nicht erfüllt; 
im folgenden Jahr automqtisch weniger Entschädigung erhält. Dane­
ben gibt es aber noch einen dritten Vorteil für alle jene, die das 
ganze Jahr im l\Ulitärdienst stehen und das Programm einige Male 
erfüllen k8nnen, weil sie genügend Zeit dazu hAben. Das wollen wir 
auch nicht übersehen. 

Nun aber zur Hauptsache: Es bestehen auf der einen Seite Militär­
dienstvorschriften, die eingehalten werden müssen. ~uf der andern 
Seite müssen Swissair und Militär auf gutem Fusse miteinander le­
ben, damit der Betrieb so rationell als möglich gestaltet werden 
kann. Beim heutigen "Pilotenbestand der Swissair vermögen militäri­
sche ~nordnungen, die nur nach militärischen Gesichtspunkten aufge­
stellt sind, das Geschäftsergebnis wesentlich zu beeinträchtigen. 
Deshalb müssen die gegenseitigen 1 fünsche auf einen gemeinsamen 
Nenner gebracht werden. 

lfie Sie wissen, wurde der Swissair letzthin vom Chef-Flugdienstlei­
ter in Dübendorf mitgeteilt, dass so und soviele Swissair""Piloten 
das I.T. nicht nach den einschlägigen Vorschriften durchführen. 
Für uns Berufspiloten besteht hier eine zusätzliche Belastung, die 
meines Erachtens zu wenig berücksichtig wird. lfenn militärische 
Kapazitäten die .Ansicht äussern, dass man nach einem Langstrecken­
flug schon am andern Tag oder sogar am gleichen Tag noch gut einen 
militärischen Trainingsflug absolvieren könne, so werden die wenig­
sten von uns dieser ~nsicht sein. 

1 fenn die heutigt5n I.T.-Vorschriften wegen Ueberlastung unsererseits 
nicht eingehalten werden können, s0 muss diesem Zustand auf irgend­
eine f\rt und 1 Jeise abgeholfen werden, sei es durch Aenderung der 
Vorschriften, sei es anders. Soweit sie aber eingehalten werden 
können, müssen und wollen wir sie einhalten - nicht zuletzt im In­
teresse der Zusammenarbeit zwischen Flugwaffe und Swissair. 

Der Vorstand ist dankbar für alle Mitteilungen und Meinungsäusse­
rungen, die ihm in dieser Fr~ge seitens der Mitglieder gemacht 
werden. 

Mit freundlichen Grüssen: 
Der Präsident: 

sig. A.Sooder 
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J A K 0 B ·W I S M E R + 

Beim Absturz der HB-IMD, der sich am. 15.Juli 1956 in 
Shannon ereignete, ist JAkob lfismer u.ms Leben gekom­
men. Geboren im JAhre 1918, war der Verstorbene eini­
ge Jahre als Funker bei der Schweizerischen Hochsee­
schiff ahrt tätig, bevor er im Jahre 1946 bei der 
Swissair eintrat. 

Es war Dir, lieber Jakob, leider nicht mehr vergönnt, 
nach Deinem letzten Flug,,dem Ueberflug der HB-IMD, 
zu Llns und zu Deiner Familie zurückzukehren, Du warst 
uns immer ein guter K~merad. In all den Jahren unserer 
Zusammenarbeit haben wir Dich schätzen gelernt, und es 
war uns immer eine grnsse Fr eude, mit Dir Zllsammen zu 
sein. Von Dir strahlte immer Freundlichkeit und Ruhe 
aus, wir werden Dich in der Aeropers und i m Vorstand 
sehr vermissen. 1 rir danken Dir f ür alle$, wes Du für 
Llns geleistet hAst und werden Dir immer eine gute Erin­
nerung bewahren. 

. s. 

Nl!.."'U t\UFNAHMEN 

.. Der Vorstand hat die folgenden neuen Mitglieder aufgenommen: 

H:B~pp J.R.Lanz 
W.Frei H.Läuchli 
E.Kaiser P .Pedrocchi 
R.E.Kurzen G.Suter 

GEOGR ~~HISCHE STRECKENK\RTEN 

Auf Anregung eines Mitgliedes wurde bei der Buchdruckerei Lee­
mann in Meilen eine Offerte über deren Europa- ~tlas eingeholt. 
Es handelt sich um ein wirklich praktisches KArtenwerk, das den 
Bedürfnissen und 'fünschen vieler Mitglieder für ihre geographi­
sche Streckenorientierung entsprechen dürfte. 

Der Preis stellt sich je Einzelstück auf Fr.15.80. Bei Bezug von 
20 ExemplAren werden 22%, von 50 Exemplaren 28% Rabett gewährt. 

Um allen Mitgliedern die Möglichkeit zu bieten, diese günstige Of­
ferte z,1 prüfen, wird der ~tlas samt Bestelliste für drei ' fochen 
im Crew Control z ur Einsicht aufgelegt. 
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ZUM F ~LL HB- IR1 f 
-- ------
1 Tie sich unsere Mitglieder erinnern werden, war der in Genf mit 
der strafrechtlichen Abklärung betraute Untersuchungsrichter zum 
Ergebnis gekommen, dass kein Grund vorliege, gegen irgendeinen der 
Beteiligten ~nklage zu erheben. Der Staatsanwalt erhob dagegen bei 
der ~nklAgekBmmer Rekurs mit dem ~ntrag auf Fortsetzung des StrAf­
verfahrens gegen die beiden ~iloten. Die ~nklagekammer hat am 2.Ju­
li 1956 wie folgt entschieden: 

1. Mit B9zug auf den ~iloten Jacob wird der Rekurs 
abgewiesen, mit B3zug auf den Copiloten Flachs­
mann gutgeheissen. 

2. Der Untersuchungsrichter wird eingeladen, die 
Untersuchung auf das Verhalten der Bodenorgani­
sation der Swissair in Genf und auf höhere Organe 
der Swissair auszudehnen. 

Mit andern 1 Torten: FJ. r den 1"iloten ist der Fall erledigt, der Co­
~ilot wird angeklagt - und dazu wird ein neuer Kreis von Anklage­
gefährdeten gebildet. Statt eines Kommentars sei i m f olgenden der 
OriginAltext der Begründung wiedergegeben: 

. . . . .. 
~ttendu qu'en ce qui concerne le copilote Flachsmann, dont le ~rocu­

reur General demande l'incul'9ation pour hnmicide par nagligence, la 

chambre se determine comme il suit: 

Contrairement AUX allogations du ~rocureur General, la 9rocedure 

~enale ne contient aucun indice permetta nt de considerer que Flachs­

mann aurait omis de commander regulierement l~ qu~ntite d' essence 

necessaire au vol litigieux. 

Il resulte de e t emoignAges recuillis que personne, a l' "1ero9ort de 

Cointrin, ne sa_vait exactement de quelle fa9on cette commande d 'es­

sence devait s' effectuer. 
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Cette situation semble etre la consequence des Ordres contradictoires 

et incomplets donnei par les orgAnes dirigeants de la Swissair. 

. . . . . 
Dans ces conditions, il est evident qu'en indiquant a l'employe du 

service trRfic la quantite d'essence qu'il entendait emporter aussi 

bien Flachsmann que le Commandant JF~cob devait et ryouvait valable­

ment croire qu'il s'atait conforme, quant a la commande de l'essence, 

aux prescri~tions en vigueur •••.•. 

~ ~cune negligence ne sairait en consequence etre reprochee a Flachs­

mann - ni a Jacob - de ce feit. 

En revanche, il est clair que Flachsmann a omis de verifier, cnn­

formement a son devoir, si le tankage avait ete correctement effectue. 

Cette verification aurait pu se faire de plusieurs manieres; la nlus 

simple Rurait consiste en un controle attentif du livret d'essence 

de bord. Il a tente d'effectuer ce controle mais d'une faqo n super­

ficielle ne se rendant pas compte que le bon consulte avait ete eta­

bli le jour meme a l'~ero~ort de Londres et non a Genevo •. 

IndiscutRblement cette erreur - qui en l'absence de tout autre con­

trole serieux a ete determinante - est en relation de cause a effet 

a vec l 'ac cidel1t et la mort des trois passagers. En cons.§quence, le 

recours tendant a l'inculpation de FlRchsmann est fonde et doit etre 

admis. 

~ttendu en effet que l'incul9ation de Jacob ne se justifie pas. 

que la procedure ne releve pas d'indice suffisant de culpabilite a 
sa charge. 

Qu'il est evident que le commandant de bord s'est conforme avant le 

decollage aux prescriptions le concernant, en indiquant avoir speci­

f ie notamment lA quant ite d' essence d ~ siree, en signant la ''feuille 

d~ charge " qui reproduit cette indication et en s'assurant aupres de 

son co~ilote si le plein d'essence avait ete fait, le dit copilote 



- aux declarations duquel il avait le droit de se fier - l'Ayant in­

duit en erreur par sa reponse affirmAtive. 

qu'en ce qui concerne les pretendues negligences commises en cours 

de VOl pAr Jacob qui aurait omis de controler, B interv1lles regu­

liers, l'indicateur du niveau d'essence la Chambre considere que les 

reproches formules a ce sujet pAr le Ministere Public ne sont pas 

fondes et ne sauraient justifier une inculpAtion. 

Que la Chambre se refere a cet egard aux Observations pertinentes 

faites par le Juge d'Instruction, page 13, alinea 4, a page 14, ali­

nea 6, de son ordonnance du 7 nctobre 1955, observations qu'elle 

declare adopter. 

qu'avec raison le Juge d'Instruction ne peut pas s'arreter aux de­

clarations qui auraient ete faites par les pilotes interesses au cours 

de l'enquete effectuee par lA DirEction de la Swissair, les inter­

rogatoires n'offrant pas la garAntie d'impartiAlite des enquetes 

judiciaires et etant en contradiction avec les resultats de celles-

ci. 

Que d'ailleurs il est evident qu'un pilote de Convair qui controle 

en vol plus de cinquante instruments n'enregistre que les indications 

decelant un incident ou une anomalie. 

Qu'il est egalement clair qu'un pilote n'a pas a surveiller d'une 

maniere -oarticuliere un instrument dont il sait qu'il est frequemment 

defectueux. 

r,ue l'indicateur d'essence du Convair dont il s'agit avait fait, du 

14 decembre 1953 au 19 juin 1954, l'objet de 22 rapports signalant 

des erreurs allant jusqu'a un ecart de 1.200 livres anglaises. 

n,ue quelques-uns de ces rapports techniques revelent meme que parfois 

l'une des aiguilles restait en cours de vol a O alors que le reser­

voir etait normalement remnli (cf annexe 17 rapport OFA). 

Qu'en consequence il n'existe aucun indice permettant de dire qu'en 
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controlant l'indicateur apres environ une heure de vol en conformite 

des prescri pt ions (PIH et FOM chiffres 2. 4. 7. 03 du 10. 9. 53) le Com­

mandant Jacob aurait necessairement du constater la quantite reguli­

ere d'essence qu'il aVAit a bord. 

Que plusieurs hypotheses, actuellement incontrolables, ne saurAient 

suffire a motiver une inculpation penale. 

que du reste si Jacob avait constate en cours de vol que l'instrument 

indiquait une quantite d'essence insuffisante il aurait tr~s vrai­

semblablement procede comrne il l' 1:1 f~'lit lorsque le premier moteur 

s'arreta, c'est-a-dire il aurait invita son co1ilote a controler en­

core une fois le livre d'essence, controle qui tres vraisemblablement 

aurait abouti a l'affirmation ~Ar le COpilote que 750 gallons 8VAient 

ete ChArges A Geneve, ce qui naturellement aurait incite Jacob a 
croire que l'indicateur d'essence etait une fois de rylus fausse et 

a noursuivre son vol. 

~ue dans la mesure ou 11 concerne Jacob, le recours doit donc etre 

rejete . 

. . . . . 

. .. • . la chambre d'A.ccusAtion estime que le Juge d'Instruction serait 

bien inspire de ~oursuivre son enquete afin d' ~tablir aussi exacte­

ment que possible le role qui, en vertu des prescript'ions en vigueur, 

etait devolu a Geneve a chacun des em~loyes de la Swissair s'occupant 

au sol de la preparation de l'avion litigieux. 

Qu'en attendant il y aurait lieu d'etablir de quelle fa9on les organes 

superieurs de la Swissair, resp0nsRbles de l'organisation des divers 

services, ont controle a Geneve l'aprylication de l'execution des 

prescriptions elabor8es et de rechercher les negligences qui ont pu 

eventuellement etre commises a cet egard. 

Qu'il y aurait lieu notamment de preciser pourquoi le probleme pour­

tant imi'ortAnt de la commande de l'essence n'a jamais feit l'objet 

- a l'exception d'ephemeres circulaires du 25 avril 1952 - d'une 
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reglementation precise et de rechercher si, a part les prescriptions 

ecrites jointes a la procedure penale il n'en existe pas d'Autres 

y rel~tives, susceptibles de fixer clairement les responsabilites · 

des divers interesses. 

. . . . . . 

NEUES VOM TU-104 

~us polnischen Quellen stammen neue Angaben über den Tupolev Tu-104. 
Ihre Zuverlässigkeit ist unbekannt, aber sie bestätigen frühere Be­
rechnungen (The ~eroplane, 6.~pril 1956); immerhin nennen sie eine 
niedrigere Sch~bleistung als in Zürich behauptet. Die dort genann­
te Zahl vnn 8200 kg Schub erschien in Anbetracht der ~otorenstirn­
fläche zu hoch gegriffen, und die in Polen genannte Zahl von 6750 kg 
je Motor stimmt fast genau mit jener überein, die von den Bussen an­
lässlich der ersten Landung des Tu-104 in London angegeben wurde. 

Diese neuen Zahlen lauten wie folgt (in Klammern die früheren Schätz­
ungen): 

Spannweite 
Länge 
Höhe 
Tragende Fläche 
Fluggewicht 
Flächenbelastung 
Treibstoffzuladung 

114 ft. 10 in (150 ft) 
121 ft 4 3/4 in (125 ft) 

39 ft 4i in 
2023.61 sq.ft (2100 sq.ft) 
120.152 lb (125.000 lb) 

59.3 lb /sq.ft (59.5) 
7449 imp.gal (7000) 

Das Triebwerk wird als Mikulin M-209 mit 14.850 lb s.t. angegeben, 
anscheinend mit einem zweistufigen Kompressor, und ermöglicht eine 
Höchstgeschwindigkeit von 559 mph. Die Reisegeschwindigkeit auf 
32.800 ft wird mit 397 mph und die Reichweite unter IC~O-Bedingungen 
mit 1988 Meilen angegeben. Mit einer Gipfelnöhe von 39.370 ft ben5-
tigt das Flugzeug 15 11 inuten zum Steigen auf 36000 ft und hat mit 
einem Motor allein eine Gi pfelhöhe von 16.404 ft. 

(THE ~ERO?L ANE, 22.Juni 1956) 

~us tschechischer ~uelle stammt die Nachricht, dass die dortige 
Luftverkehrsgesellschaft sechs Tu-104 bestellt haben soll, die mit 
wirtschaftlicher arbeitenden Triebwerken ausgerüstet seien, mit ~b­
lieferungsbeginn im Herbst 1957. 
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'? ILOT1GNGEEP.ELTER BEI DER B. E. r\. 

Zwische~ Br..L1?A und BE~. ist mit 1!irkung vom 1 • . r\pril 1956 eine neue 
Geh~ltsordnung vereinbart worden. Die neuen Gehälter liegen wie 
folgt: 

Grad: 

2nd Off icers 
lst Officers 
Senior lst Officers 
Captains 
Senior Captains, 2nd 

Class 
Senior Ca~tains, lst 

Class 

~nfangs-
gehalt 

1075 
1355 
1600 
1920 
2225 

2900 

Jährl. Maximum: 
Erhöhung 

I 

30 1195 i:. i 

40 1555 
40 1720 
-:55 2140 
60 2585 

Die Grundsätze der bisherigen Ordnung wurden beibehalten, vor allem 
insofern, als alle ?il~ten mit gleichem Grad ohne Rücksicht auf 
das Flugzeugmuster dasselbe Grundgehalt erhalten. 

(Bfl.L'!'A ~ressemitteilung vom 29. 5.1956) 

FEUERSCHUTZ FUER DUESENVERKEHRSFLUGZEUGE 

Neben anderen wichtigen technischen Fragen, die mit den Düsenver­
kehrsflugzeugen zusammenhängen, ist nicht zuletzt das ~roblem des 
Feuerschutzes von ganz erheblicher Bedeutung. Der Hauptgeschäfts­
führer der Nationalen FeuerscJ::utz-Vereinigung der USti. (National 
Fire Protection hssociation), ?ercy Bugbee, hat diese Tatsache 
soeben in einem offenen Brief an die Luftfahrtindustrie ganz klar 
ausgesprochen. Er stellt darin eine grosse Zahl von NFP\-Empfeh­
lungen zusammen und erklärt, dass Eersteller und Luftverkehrsge ... 
sellschaften ihre r\ufmerksamkeit auf drei Hauptpunkte richten müss­
ten, nämlich Brände bei Flugunfällen, Feuer&chutz der Flugzeuge im 
Fluge und Feuerschutz auf den Flughäfen in Flugzeughallen und auf 
~bfertigungsvorfeldern. Bugbee erklärt, dass die Flugzeuindustrie 
im Hinblick auf Flugzeugbrände, die als Folge von Flugunfällen 
eintreten und die erfahrungsgemäss die meisten Menschenleben kosten, 
bereits die Grenzen überschritten hätte. Er behauptet, dass die 
Feuerlöschtechnik und ~Jissenschaft bislang noch nicht in der Lage 
gewesen sei, die r\ufgaben zu lösen, die mit den gegenwärtigen Ent­
würfen der neuen Düsenverkehrsflugzeuge gestellt worden wären. 

( ~DV-Il\lFORMATIO"SDiß"'T'TST Nr. 4/1956) 
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!>RAEVENT IVER FEUER[ CHUTZ 

Die Vorstufe zur notwendigen Verbesserung der Feuerbekäm.~fungsorgani­

sat ion auf Flug~lätzen besteht dArin, deren \ ufgAbe schon durch ge­

eignete Vorkehren in der Konstruktion und im BAU der Flugzeuge zu er­

leichtern. Es sind drei 1 fege, die zu diesem Ztllle führen: 

1. Steigerung der Unfallüberlebenswahrscheinlichkeit: 

Besatzungsraum und Passagierkabine sind so zu konstruieren, dass 

die Insassen in Unfällen, bei welchen ein Ueberleben überhaupt 

möglich ist, ein Höchstmass an \ussichten haben, mit dem Leben da­

vonzukommen. Dies hat eine d.reifache 1'!irkung: 

- Die InsRssen können sich aus eigener Kraft befreien und bedür­

fen nur noch eines MindestmAsses von Unterstützung. 

- Die BesAtzung bleibt bei Bewusstsein und körperlich fähig zur 

Führung und Leitung der Passagiere. 

- Die ~ufgabe der Feuerbekäm.pfungsorgene beschränkt sich, den 1·"Teg 

aus dem ~lugzeug in die Sicherheit freizulegen, anstelle der 
fAst unmöglichen ~ufgqbe, dAs Flugzeug zu betreten, um bewusst­

lose oder verletzte Insassen ins Freie zu bringen. 

2. Verbesserung der Fluchtmöglichkeiten: 

Die \ usgänge aus dem Flugzeug sind so zu konstruieren, dass sie 

sich nicht verklemmen, dAss sie von aussen geöffnet werden können, 

dAss sie von aussen leicht erkannt werden, dass sie einfAch und 

natürlich zu bedienende Verschlüsse aufweisen und dass ihre Be­

nützung keine akrobatischen Fähigkeiten voraussetzt. Durchgänge 

vom Besatzungsraum zur KAbine und zu den ~usgängen sollt en nAch 

dem ~ufschlAg begehbar . .b.leiben. Luken für FrAchtlade- oder andere 

Zwecke sollten ebenfAlls mit einem Blick auf die BenützbArkeit als 

Feuerfluchtwege konstruiert, aber nicht als Notausgänge mitgezählt 

werden. 

--. . 
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3. Erhöhung der Fluchtzeiten: 

DRs Flugzeug ist so zu konstruieren, dass die 1fahrscheinlichkeit 

von Feuerausbrüchen nach dem ~. ufschlag vermind ert und dA.ss der 

~bstand zwischen den möglichen Feuerquellen und der Kabine ver­

grössert wird. Die s i st vordringlich, u.m den InsAssen mehr Zeit 

zur Feuerflucht und dem Unfall oikett mehr Ze it zum Eingreifen ein­

zuräumen • 

. ~. ur diesen dre i Vfegen können Umfang und Kosten der Unfall-pikett­

dienste vermindert und die ri.ussichten der InsAsten, nach e inem Unfall 

mit dem Leben dAvonzukommenf gesteigert werden. 

( ~us einem ~rtikel von Jerome Lede r er, 
THE ./\. I R LINE ~ILOT, Jflnu8r 1955, S.6) 

UNF ~.LLJRS ~.CHE'T B'I:I DER U. S. ~IR FORCE 

Der Direktor der USÄF Flight Safety ~esearch gab anlässlich eines Vor­
tr~ges die fol gend e Zus 8fru.nenstellung über schwere Unf älle des JAhres 
1955 bekAnnt: 

Ursache: 

Pilotenfehler 
MateriFllfehler 
Kontrollfehler 
1'TA rt ungsf ehler 
~.nd ere 

FlugphAse: 

Landung 
Flug 
Start 
Andere 

Jets: Non-Jets: 

46 52 
23 23 

4 5 
24 14 
24 14 

45 55 
32 22 
16 11 

7 12 

( AVI ATION ~GE' März 1956} 
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~UFTR ~ r.-SBEST .\ENDE FUE R VEPJ<:EHRSFLLJGZEUGE 

Die nachfolgende Aufstellung bildet eine Zusammenfassung der Beila­
ge zu Nr.6/1956 der :~sso t.i I R "ORLD und gibt für die wichtigsten 
FlugzeugtyDen die .\uftrAgsbe st ~in.d e am 30 . .\pril 1956 sowie die llb­
lieferungstermine an. 

Langstreckenflugzeuge 
mit Kolbentriebwerken: 

OC-6A 
DC-6B 
:rx::- 7 
DC-7B 
OC- 7C 

1049-G 
1049-H 
1649- ~ 

Total 

Mittelstreckenflugzeuge 
mit Kolbent r iebwerken: 

cv 440 
HP Herald 
Nord 2501 

Total 

Mittelstreckenflugzeuge 
mit Turboprop-Triebwerken 

Viscount 
F-27 

1956 

13 
19 
14 
11 
46 

35 
2 

140 

55 

55 

66 

Total 66 
(exkl. 100 Einheiten 

schon im Einsatz) 

Langstreckenflugzeuge 
mit Turboprop-Triebwerken: 

Brit .9nnia 
Electra 
Vanguard 

Total 

Langstreckenflugzeuge 
mit Strahltriebwerken: 

Caravelle 
Comet 
Boeing 707 
DC-8 

Total 

14 

14 

1957 

6 
53 
21 
18 
79 

22 
10 
39 

248 

19 
35 
10 

64 

89 
6 

95 

25 

25 

1958 

3 
10 

3 
9 

10 

4 

39 

43 
13 

56 

2 
22 

24 

3 
9 

12 

1959 

4 
9 

13 

98 

98 

6 
10 
54 
22 
92 

1960 Total 

8 
20 

28 

3 

32 
87 

122 

22 
82 
38 
38 

135 

57 
12 
43 

427 

74 
35 
10 

119 

202 
28 

230 

41 
128 

20 

189 

12 
19 
86 

109 
22 6 
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DIE Vl~'iLETZB~PJ\:EIT VOH r\UFGEHi\ENGTEN MOTOREN 

. . . . . 
Ich fr~ge mich, ob Ihr Korres~ondent, dessen Brief Sie in Ihrer 
AusgRbe vom 4.Mai veröf :' entJ.:i.chten, sich überlegt hat, weshAlb die 
ameri k;:;n..i s ctLP-D FlL1g-z:eug ~10:..:· ;;;~,~1.:e r ihre Motoren in Gondeln unter 
dem F1 Uge l a~i.fhär\g8r1 . 

Der erste Grund, den ich mir zugunsten einer solchen ~nordnung 
vorstel 1en kann, l iegt im ür-... tr-::·he.lt: das eigentliche Triebwerk ist 
zugäng1 -;_eher, als v.1enn es i fü :E'J. ~'J;el untergebro.cht ist, und l ässt 
Ill'3tür1 ich auch einen dünnen Hoc1geschw indigkeitsflügel zu. 

zweitens scheint Ihr Korresp~ndent von der ~ussicht beunruhigt zu 
sein, dass die Gon jeln bei einer Bauchlandung weggerissen werden 
könnten. Sog8r wenn dies zu einem Feuerausbruch führt, so dürfte 
es doch sicher besser se in, da ss ein brennender Motor beim ~uf­
schll=ig wegg8rissen wird u:id znrückbleibt, während Zelle und Flug­
gäste nach vo r n r ut schen, mi t ei:1iger Hoffnung, ohne vollst ändiges 
ft usbrennen d8vonzLü:or.:im.en. Schliesslich kann man Motoren leichter 
als ein ganzes Flugze~g ersetzen, und Menschenleben können über­
haupt nicht erset zt werden. 

Obwohl Filme im allgemeinen nicht g13nz der 'firklichkeit entsprechen, 
möchte ich Ihrem Korre spondenten doch empfehlen, sich den streif en 
· 1stretegic i\ ir Com1nand 1• anzu sehen, in dem eine B-36 mit bereits 
brenr. er:c_en Motoren bei einer Notlandung gezeigt wird, und wo alle 
diese Punkte vollkommen deutlich werden. 

In den U.S.A. scheint man bezüglich der Anordnung des Triebwerks 
nicht dieselben Gru nds ätze zu verfolgen wie in Grossbritannien, 
aber man snlJ.t e do c h einsehen, dRss eine Nation wie die u.s. r... . 
nicht Mill 5_0fr::iri v u 1·. Dol l ars für die Herstellung einer bestimmten 
MAschinE:;;:;.t :v ~Je o.ul'wGnüet, ohne das Für und ''ider eingehend erwogen 
und ohne Versuche angestellt zu haben, welche das '.'eitergehen auf 
dem einge schl~gonen 're g als aussichtsreich erscheinen lassen • 

. . . . . 
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VERSICHERUNGSEINRICHTUNGEH f'JJIERIKANI SCHER FLUGGESELLECH A.FTEN 

Die meisten amerikanischen Flugge sellschaften haben für ihre ni­
loten Versiche r11ngen einge richtet. Die Finanzierung ist 11nter an­
derem so gelöst, dass be ispiel sweise eine grössere EinmaleinlRge 
von 0 20'000'UOO.- geleistet wird, worauf hrbeitgeber wie ~rbeit­
nehmer je noch 7% der Saläre einzuzahlen haben. Die Versicher11ngs­
leistung geht bis auf 400.- ~ monAtlich, wovon scho n nach fünf 
Dienstjahre n 50% und nach zehn Dienstj Ahren 100% erreicht werden. 

s. 
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Unfall: Das Flugzeug (LRnguedoc Bloch 161) startete um 0352 auf 
Piste 18 des Flughafens BeyroutP im Einsatz auf der Linie 

Beyrouth-Kweit, mit fünfkö~figer Besatzu~g und vier Passagieren. 
Das Flugzeug erreichte nach 450 Metern die kritische Geschwindig­
keit von 90 mph, worauf es nach links auszubrechen drohte. Der 
zwischen den ~ilntensitzen stehende Bordmechaniker bemerkte am 
Instrumentenbrett des Piloten Ladedruck- und Drehzahlabfall auf 
Motor Nr .1 ( 48 auf 42" und 2500 auf 2200 r-pm) , ohne aber den Pil0-
t en darauf aufmerksam zu machen, wandte sich nach hinten, stellte 
auf seinem eigenen Instrumentenbrett normale Anzeige von Oeldruck 
und -temperatur fest und wandte sich daraufhin wieder nach vorn, 
wo nun die Instrumente wieder normal anzeigten. Der T.Jilot, in der 
Annahme, es handle sich um eine i\uswirkung der normalen A.usbrech­
tendenz dieses Flugzeugmusters, gab Vollgas auf Motor Nr.l und nahm 
die Leistung von Motor Nr.4 zurUck, indem er gleichzeitig Seiten­
ruder rechts gab. Nun lief Motor Nr.l plötzlich wieder mit wesent­
lich höherer Leistung, und das Flugzeug brach nach rechts aus. Ei­
ne Korrektur war nicht mehr möglich; der Pilot nahm Gas zurlick und 
bremste. Mit einer Geschwindigkeit von 50-60 mph geriet das Flug­
zeug nach weiteren 70 Metern von der '? iste, wobei das linke Fahr­
gestell in eine weiche stelle geriet und brach. Das Flugzeug brach 
in Flammen aus, doch konnten sich die Insassen retten. 

Ursache: Momentaner Leistungsabfall (aus nicht mehr rekonstruier­
bAren Gründen) eines Motors, objektiv unzweckmä ssige Re­

aktion des ~iloten, bedingt durch ungenügende Instruktion und Ko­
ordination der Besatzung. 

··~~. 
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Unfall: Das Flugzeug stand im ~endelverkehr zwischen der Insel Jer-
sey und Blackbushe (SE London) und war nach zwei Hin- und 

Rüqkflügen um 1808 m,Tr gelandet. N1=1ch Erfüllung der Formalitäten 
startete der Pilot um 1841 mit zehn Fluggästen 9n Bord zum nächsten 
Flug. 1925 - auf 2300 ft und drei Meilen südlich der Insel 1 fight -
begann der rechte Motor rauh zu laufen und Leistung zu verliereP, 
worauf der Pilot auf einert Defekt ih der Propellerverstellung 
schloss und sich zum Niedergehen schon in Southampton entschloss. 
1930 meldete er Standort 1000 ft über der Insel ''fight, 1932 800 ft 
über Southampton 1fater, und in unmittelbarem .l\nschluss an eine 
nächste Standortmeldung gab er 1935 einen Notruf wegen Ttusfall auch 
des linken Motors durch. 1936 setzte er das Flugzeug im Solent (der 
Meerenge nördlich der Insel 1!ight) aufs '1asser. Nach kurzer Zeit 
wurden alle Insasen durch ein Boot der R~F aufgenommen; zwei Flug­
gäste hatten Verletzungen erlitten. 

LJrsache: Treibstoffpanne zufolge UnterlassLrng der Nachtankung in 
Jersey, bedingt durch ungenügende ~uftankvorschriften des 

Halters und ungenügende :controlle des Piloten; zu späte Erkenntnis 
der Notl8ge zufolge ungenügender Cockpit-Kontrolle beim .\uftreten 
der ersten Störungen. 
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Unfall: Das Flugzeug stand auf der Linie New York-Seattle im Ein-
satz und startete nach normal verlaufenem Flug um 1852 

(MST) in Denver, Colorado, zum , reiterflug mit einer fünfköufigen 
Besatzung und 39 Fluggästen an Bord. 1956 meldete es Standort über 
dem Omnirange von Denver. 1913 bemerkten die Beamten auf dem Kon­
trollturm von Denver zwei weisse Feuer am Himmel nordnordvv estlich 
des Flughafens, die dann während 30-45 Sekundeh gegen den Boden 
fielen, und zur gleichen Zeit sahen und hörten andere ~ugenzeugen, 
wie das Flugzeug auf einer Höhe von etwa 5000 ft von einer Explo­
sion z•rrissen wurde. \lle Insassen kamen ums Leben. Das Trümmer­
feld erstreckte sich in allgemein nordnordwestlicher Richtung über 
etwa sechs ~uadratmeilen. Die Untersuchung wies bald auf eine Ex­
~losion im Frachtabteil Nr.4, und die Analyse einzelner Trümmer­
teile liess Spuren von Dynamit und einer elektrischen Batterie er­
kennen. ~m B.November wurde eine Kriminaluntersuchung eingeleitet, 
und am 14.November der Sohn eines FluggAstes verhaftet. 

Ursache: Explosion einer in ein Frachtabteil geschmuggelten Bombe. 
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Unfall: , regen schwerer Schneefälle llm e1n1ge Stllnden verzögert, 
startete das Flugzellg allf Boeing Field um 2338 (?ST) zum 

Ueberflug nach Newark, N.J., mit vier Ma nn Bes8tZllng und 70 Flug­
gästen an Bord. Der Start verlief Zllnächst normal, jedoch stieg mit 
der ersten Leistungsverminderung, die auf einer Höhe von 300-400 ft 
eingeleitet wurde, die Drehzahl von Motor Nr.4 auf etwa 2800, und 
Korrektllrmassnahmen blieben erfolglos. ~ls das Flllgzellg absank, setz­
te der Pilot die Motoren Nr.1-3 wieder auf St 8rtleistung, worauf 
die Drehzahl von Motor Nr.4 auf über 3000 stieg llnd d8s Flugzeug 
nach rechts schiebend weiter sank. 2i Meilen entfernt vom und 300 ft 
über dem Startpunkt ging das Flugzeug in stark angestellter Lage 
und mit Volleist ung in ein 1 !ohnquartier der Stadt Seattle nieder, 
verursachte erhebliche Bodenschäden und brannte schliesslich aus. 
28 Fluggäste llnd der 3. Pilot wurden get ötet, die übrigen Insassen 
mehr oder weniger schwer verletzt. - Das Flugzeug war am 13.Novem­
ber zur Peattle l ircraft Repair, Inc., verbracht worden, um die 
Starterspule Nr.4 auswechseln Zll lassen; bei der Llebergabe hatte 
die Besatzllng allf ausgelaufenes Oel am rechten Flügel hingewiesen, 
llnd die 1 Te rkstattlellte hatten ohne n3.he re Prüfllng auf ein Leck an 
den Propellerhallben Nr.3 und 4 geschlossen. Die betreffenden Lellte 
hatten seit drei Jahren keine Propeller hauben mehr gewechselt und 
waren über das Verfahren nicht genügend instrlliert. Sie entfe rnten 
die Hallben Nr.3 und 4 und ersetzten in Nr.4 eine defekte Dichtung; 
nachher setzten sie die Haube wieder au'f, ohne vorschriftsgemäss 
die Blätter auf Segelstellung zu stellen llnd ohne Ko ntrolle der 
Blattstellung überhaupt; die ~bdichtung von Prooeller Nr.4 wurde 
nicht genügend angezogen, und die Bl ätter Nr.l und 2 waren gegenüber 
Blatt Nr.3 um ein Zahnsegment, d.h. llm -8° verstellt. Die ".rb e it en 
Wllrden bei grosser Kälte llnd starkem Schneefall im Freien ausgeführt. 
Die Kontrolle durch den Vorgesetzten beschränkt e sich auf die Siche­
rung einer Verschlusschraube ; ein Prüflauf der Motoren wurde nicht 
vorgenommen. l\.m 17 .November kam dle Besatzung um 1900 8Uf den Platz 
und üb~rnahm das Flugze llg ohne genügend genaue Vergewisse rung über 
die Lufttüchtigke itskontrolle. Nach der Uebernahme wurde das Trieb-

' werk warm laufen gelassen und vor dem Start abgebremst, wobei die 
~ropeller Nr.3 und Nr.4 viermal geprüft wurden. 

Ursache: Oelve rlQst im Verst ellmechanismus, UnsteQerbarkeit von 
Propeller Nr.4 währ end des St arts, bedingt durch FehlaQf­

bau der PropellerhaQbe , erm5glicht dllrch ungenügende Organisation, 
Unt erwe isung llnd UeberwachQng de s 1 fe rkstattpersonals. 
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Unfall: Das Flugzeug startete mit zwei M11nn Besatzung um 0810 (CST) 
in Ttllsa, Okla., zum direkten Ueberflug nach "T1ittsburgh, 

Penn., unter einem !FR-Flugplan mit einer Reiseflugh~he von 9000 ft. 
Nach der 1!ettervorhers11ge war eine Kaltfront zu durchfliegen, mit 
Gefrierpunkt zwischen 10'000 und 12'000 ft, in der Bewölkung darü­
ber mit leichten Vereisungsbedingungen über Missouri und Süd-Illi­
nois und mit leicht~n bis mässigen Verei s ungsbedingungen über In­
diana · und c:; üd-Ohio. Bis über Dayton, Ohio; das um 1200 (EST) über­
flogen wurde, verlief der Flug rhutinemässig. Jetzt bat der Pilot 
unter Hinweis auf leichte bis mässige ~eifeisbildung um Bewilligung 
einer geringeren Flughöhe; mit Rücksicht auf den übrigen Verkehr 
konnte die Bewilligung nicht erteilt werden. Um 1221 meldete er 
Standort 9000 ft über Columbus, Ohio, und bat ohne Grundangabe um 
Bewilligung zum Abstleg auf 5000 ft, was neuerdings abgelehnt wurde. 
1227 meldete er Reifeis und erbat sobiüd als möglich um Zuweisung 
einer geringeren Flughöhe, wiederum ohne Erfolg. Um 1235 meldete 
er, er habe Schwierigkeiten mit dem Halten der Höhe und der Ge­
schwindigkeit und wiederholte seine Bitte, worauf ihm 1237 die Be­
willigung für 8000 ft erteilt wurde. Er bestätigte, und damit brach 
der Funkverkehr ab. Um 1240 sahen ~ugenzeugen das Flugzeug unter 
der n,ükendecke, auf 1'festkurs absinkend, scheinbar in normaler Flug­
lage; dann sahen sie, wie sich verschiedene Stücke vom Flugzeug los­
lösten und wie dieses 41r Meilen nordwestlicti Londonderry mit lall­
fenden Motoren steil zu Boden stürzte. Die Besatzung kam ums Leben. 
- Die 10sgelösten Stücke stammten vom Seitenleitwerk und lagen et­
was über eine Meile östlich des Haupttrümmerfeldes, zusammen mit 
Eisstücken bis zu 20 cm Länge und 5 cm Dicke. Das Flugzellg war mit 
einer EnteisungsanlRge flir Vergaser, 1 Tindschutzscheibe und Propel­
lerblätter ausgarüstet, jedoch nicht für Flügel und Leitwerk. -
Zllr kritischen Zeit lagen Pilotenmeldungen über Vereisungsbedingun­
gen über Süd-Ohio bis auf 8000 ft hinunter vor. 

Ursache: Eisbildung am Leitwerk, die zum Verlust der SteuerbArkeit, 
zu Ueberbeanspruchung und Zerstörung des Seitenleitwerks 

führt; verursacht durch zu langes Verbleiben auf vereisungsgefähr­
deter Flughöhe, zurückzuführen auf die Verkehrsverhältnisse und auf 
die Unterlassung rechtzeitiger Notlage-Erklärung. 


