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find Stugzeugkatastrophen

MuB es ,,schwarze Tage der Luftfahrt* geben?

Die Serie der Flugzeugkatastrophen, iiber
die immer wieder in den Schlagzeilen der
Presse berichtet wird, scheint nicht abzu-
reiflen. Man liest vom ,,Gesetz der Serie”,
von ,schwarzen Tagen der Luft-
fahrt”, aber man liest z. B. nicht, daB

;;gbnfreiwillige Bodenbe-

g soll in Zukunft

Ureh  RADAR-Warnge-
rate verhiitet werden
(Photos; Kurt W. Streit)
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unvermeidbar?

Von K. W. Streit

simtliche an einem Tag in der Welt pas-
sierenden Autounfille — mit Toten und Ver-
letzten sorgfiltig aneinandergereiht, zweifellos
in jeder Woche sieben ,schwarze Tage der
Kraftfahrt” rechtfertigen wiirden. Ahnliches

gilt, global betrachtet, von der Schiffahrt, der



Eisenbahn und in ebensolchem Mafle natiirlich
von der Luftfahrt. Das Ungewdhnliche bei
letzterer Fortbewegungsart des Menschen liegt
nur darin begriindet, daf} die weitaus grofite
Zahl der in aller Welt vorhandenen und fliegen-
den Flugzeuge militdrischen Zwecken dienen,
aus diesem Grunde viele Unfille iiberhaupt
nicht an die Offentlichkeit gelangen und die
wenigen Katastrophen in der Zivilluftfahrt,
in einen Topf geworfen mit durchgesickerten
Flugunfillen von Militdrmaschinen, lassen den
Kindruck der sich nur von Zeit zu Zeit wieder-
holenden ,schwarzen Tage der Luftfahrt”
um so stidrker werden, je aullergewohnlicher
solche Katastrophen einzutreten pflegen. Wir
sehen also, daB in Wirklichkeit die ,,Luftfahrt”
nicht vollkommener oder unvollkommener ist
als alle von Menschen geschaffene Dinge, die
mit dem Ausmal ihres Versagens letztlich nichts
anderes sind als ein begreifbares Spiegelbild
des ewig menschlich Unvollkommenen.

Auto gefiihrlicher als Flugzeug!

Gleichwohl weisen die untriighbaren niich-
ternen Zahlen der Statistik ein Bild aus, das
der zwar unabsichtlichen, aber sich stets wieder-
holenden publizistischen Propagierung der Ver-
kehrsluftfahrt als ,,besonders gefihrliche Fortbe-
wegungsart” genau das Gegenteil beweist.

Nehmen wir als Beispiel die Vereinigten
Staaten als grofte luftfahrende Nation der
Erde. Auf allen Flughéfen der USA. starteten
und landeten im Jahre 1949 3,052.000 Verkehrs-
flugzeuge. Das sind an einem einzigen Tag 8400
Start- und Landevorginge oder alle zehn
Sekund en ein ankommendes oder abfliegen-
des Verkehrsflugzeug. In dem genannten Zeit-
raum wurden in diesem inneramerikanischen
Luftverkehr nur vier Totalunfille verzeichnet, bei
denen 83 Todesopfer zu beklagen waren. Das sind
1,41 Verkehrsopfer auf 160,000.000 Passagier-
kilometer. Es miifite also ein Verkehrsflugzeug
mit 450 Stundenkilometer Reisegeschwindigkeit
den Aquator der Erde in 356.000 Stunden
4000mal umfliegen, ehe etwas passieren kénnte,
das einem Menschen das Leben kostet.

Ein inneramerikanischer Vergleich des Luft-
verkehrs mit den drei weiteren Verkehrsmitteln
Eisenbahn, Omnibus und Personenkraftwagen
offenbart indessen nicht nur eine ,,Gleichwertig-
keit” des modernsten Verkehrsmittels mit dem
PKW., sondern sogar eine in gewissem Sinne
noch hohere Sicherheitsquote.

In der Anzahl der Todesopfer, bezogen auf
jeweils 160 Millionen Passagierkilometer steht

also der Luftverkehr keineswegs — wie an-
genommen werden miifite — an erster
Stelle. Zwar erreicht er noch nicht die Sicher-
heitsfaktoren der Eisenbahn und des Omni-
busses, aber es steht auBer Zweifel, dal3 der
laufende Riickgang der Todesopferzahl pro
160 Millionen Flugkilometer von 10,1 tédlich
Verungliickten im Jahre 1936 auf 4,48 im Jahre
1938, 2,12 im Jahre 1944 und 1,24 im Jahre
1946 durchaus ermutigend ist, wenn man gleich-
zeitig beriicksichtigt, dafl allein wihrend der
Nachkriegsjahre das Streckennetz des be-
trachteten inneramerikanischen Luftverkehrs
um rund 1459, gegeniiber 1945 zunah m.

Die Unfille im Weltluftverkehr

Uber die Zahl der Unfiille im Weltluftverkehr
gibt der letzte Bericht der TATA (International
Air Traffic Association) vom 17. Oktober 1949
Auskunft: 1947 kam auf je 35 Millionen Passa-
gierkilometer 1 Unfall. Trotz einer Zunahme
des Weltverkehrsnetzes um 279, im Jahre 1948
konnte das angefiihrte Verhiltnis in diesem
Jahr auf 1 :49 Mill. verbessert werden, wobei die
Zahl der Unfille mit Todesfolgen von 32 im
Jahre 1947 auf 20 im Jahre 1948 sank. Ins-
gesamt 43 Luftverkehrsgesellschaften hatten
1948 iiberhaupt keinen Unfall zu verzeichnen.
Darunter auch die innerhalb Deutschlands
den Frankfurt a. Main-Berlin-Dienst durch-
fiihrenden ,American Overseas Air-
lines” (AOA), die mit ihrem Atlantikverkehr
alle bisher aufgestellten Sicherheitsrekorde
brach: Vom 3. Oktober 1946 bis 31. Dezember
1949 beforderte sie in 19.200 Fliigen tiber den
Atlantik mehr als 350.000 Passagiere ohne einen
einzigen Unfall. Seit Wiederinbetriebnahme der
Strecke Frankfurt a. Main—Berlin wurden
3000 Fliige ohne Unfall durchgefithrt. Allein
im Jahre 1948 aber verzeichnete die Reichs-
bahn in der Bi-Zone 1129 Unfille mit 275 Toten
und Verletzten. Die Stadt Frankfurt a. Main
im gleichen Zeitraum nicht weniger als 2716
Verkehrsunfiille mit 112 Toten und 1425 Ver-
letzten. Mogen diese Vergleiche auch relativ
zu werten sein, so zeigen sie aber doch, dall
die Wahrscheinlichkeit einen Unfall zu erleben
fiir das Einzelindividuum auf der StrafBe sicher-
lich grofer ist als in der Luft.

Dennoch gibt es — wenn auch nicht schwarze
Tage — so doch ,,schwarze Wochen” des Luft-
verkehrs. Merkwiirdigerweise hiiufen sich all-
jahrlich zu bestimmten Jahreszeiten die Un-
fallmeldungen. Vornehmlich im Spitherbst
und im Spétfrithjahr. Die Monate November
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Der Mensch am Steuer bleibt immer unzuldnglich

und April besitzen in Pilotenkreisen eine gewisse
Anriichigkeit. Die Ursache hierfiic ist der
hach wie vor groBte Feind des Luftverkehrs:
Das  Wetter. Bodennebel, niedrige Wolken
(unterkiihlt, mit Vereisung) sind gefihrlicher
als tiefste Temperatur auflenbords.

Unsicherheitsfaktor ,, Wetter<

A_n der prozentualen Verteilung der ver-
Schiedensten Unfallursachen an der Gesamt-
2ahl der Unfiille hat sich im Luftverkehr seit
den Jahren vor dem Kriege nichts geiindert:
Nach den Wetterbedingungen folgen die Fiih-
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rungsfehler. Beide zusammen erreichen einen
Anteil von rund 509%,. Es folgen Mingel der
Bodenorganisation, die zu einem gewissen Teil
mit in die Kategorie der , Fithrungsfehler”
hineinreichen, Unfille infolge Triebwerksto-
rungen bei Abflug und Landung, wenige Kon-
struktionsfehler und stets einige Fille mit
,, Feuer an Bord”.

Die Bemiihungen, den Unsicherheitsfaktor
,,Wetter” auszuschalten, gehen zuriick bis in
die Anfangsjahre des Luftverkehrs. Die funk-
technische Pionierarbeit, die der deutsche
Luftverkehr in den zwanziger und dreiBliger



Jahren mit der Erprobung und Einfiihrung von
Nachtflug-, Blindflug- und speziell Blindlande-
verfahren leistete, ist international anerkannt.
Die ZZ-Blindlandung erlangte Weltberithmtheit
und wird noch heute von den alten Verkehrs-
piloten europiischer Gesellschaften gern ge-
flogen und das kiirzlich von der ICAO
(International Civil Aviation Organisation) als
internationales Standardverfahren vorgeschla-
gene ,Instrument Landing System (ILS)”
ist nichts anderes als eine Verbesserung des
von der Firma Lorenz entwickelten UKW-
Baken-Blindlandeverfahrens, das vor dem
Kriege bereits auf 719, aller europiischen Ver-
kehrsflughiifen installiert war. In den USA.
ging man eigene Wege und die in weiten Teilen
des Landes auBlerordentlich giinstigen Wetter-
verhiltnisse fiihrten dazu, dall das ,Wetter-
problem” erst verhiiltnismifig spiat in An-
oriff genommen wurde. Abweichend von dem
im vielsprachigen Europa in der Blindflug-
navigation {iiblichen Funktelegraphieverkehr
nach dem Q-Gruppensystem erlaubte dort die
Gleichsprachigkeit des ganzen Kontinents die
Verwendung des Funksprechverkehrs. Als nun
nach dem zweiten Weltkrieg nicht nur ganz
plotzlich ein téglich zunehmender Nordatlantik-
verkehr entstand, sondern inmitten Europas
infolge der Besatzungszonen auch ein verhilt-
nismifBig grofles amerikanisches Lufthoheits-
gebiet vorhanden war, brachten die verstind-
licherweise mitimportierten  US-Luftnaviga-
tions- und Flugsicherheitsverfahren mit dem
grundlegenden Unterschied des Funksprechens
an Stelle der Funktelegraphie ein erhebliches
Durcheinander in das Weltluftverkehrsgefiige.
Es trat zum ersten Mal die Notwendigkeit zu-
tage, im Interesse der Luftverkehrssicherheit
in allen Lindern der Erde einheitliche Funk-
und Navigationsmethoden einzufiithren. Tat-
sichlich war im Jahre 1946 ein franzosisches
Flugzeug das erste Opfer dieser Uneinheitlich-
keit. Der von Paris kommende Pilot konnte mit
der Bodenfunkstelle in Frankfurt keine Ver-
bindung aufnehmen, da er die englische Sprache
nicht beherrschte. Er fiel wenige Kilometer vor
dem Flughafen Rhein/Main entfernt in den Wald.
Alle Besatzungsmitglieder fanden den Tod.

Blindlandegeriite und Radar

Zunichst suchte man einen Kompromif3:
Samtliche Verkehrsflughifen der US-Zone er-
hielten neben den Funksprechgeriten Tele-
graphiegerite und alle iibrigen europiischen
Flughifen richteten zusitzlich Funksprech-

verbindung ein, um Flugzeuge der USA. be-
dienen zu konnen. Inzwischen ging die Dis-
kussion um ein endlich hochprozentige Sicher-
heit versprechendes Blindlandeverfahren weiter.
Die Lorenzanlagen auf den europiischen Hifen
waren durch die Kriegsfolgen weitgehend zer-
stort. Durch die Erfindung der Funk m e B-
peilung (RADAR) war der Luftfahrt
ein weiteres ausgezeichnetes Navigationshilfs-
mittel gegeben worden. Aus ihr wurde das
,Ground Controlled Aproach System (GCA)”
— ein Blindlandeverfahren, bei dem der Pilot
nur die Anweisung des Peilflugleiters am Boden
zu befolgen braucht, um sicher zu Boden zu
kommen — entwickelt und eingehende Erpro-
bung bei der US-Marineluftwaffe ergaben, dall
das ILS-Verfahren, zusammen mit dem GCA
durchgefiihrt, zu der gegenwiirtig sichersten
Schlechtwetterlandemethode wurde. So konnte
im Sommer vergangenen dJahres die ICAO
diese  Verfahrenkombination als Standard-
verfahren anerkennen und die Mitgliedsstaaten
ersuchen, moglichst umgehend alle Verkehrs-
flughifen damit auszuriisten. Diese Aus-
riistung aber ist sehr kostspielig und es werden
Jahre vergehen, ehe auch nur 509, aller gegen-
wiirtig angeflogenen Verkehrsflughifen mit den
Geriiten versehen sind. Bis dorthin werden die
strengen Flugsicherheitsbestimmungen, die teil-
weise Start und Landung verbieten, wenn die
Wolken unter 200 m iiber Grund absinken
und die Sicht auf weniger als 4 km zuriickgeht,
aufrecht erhalten bleiben miissen. Schlecht-
wetter wird also auch noch in den nichsten
zwolf Monaten das Hauptproblem des Luft-
verkehrs bleiben, wenn auch in absehbarer
Zukunft in stetig verringertem Umfang. In
Westdeutschland sind von neun nur die beiden
Verkehrsflughiifen Frankfurt a. Main/Rhein und
Berlin-Tempelhof mit ILS/GCA-Anlagen ver-
sehen. Dennoch werden beide Verfahren wohl
eine Grundlage aber keine endgiiltige Heilung
bedeuten. Es geht darum, den Piloten trotz
Wolken und Nebel wirklich s e h e nd zu machen,
zumindest wihrend der letzten Phase des
Landevorganges. Startbahnheizungen, die den
Nebel auflosen, sind zu kostspielig. Es bleibt
also nur Ultrarotstrahlung oder die vollige
Mechanisierung des Start- und Landevorganges
durch Fernsteuerung.

Menschen sind immer unzulinglich!

Solange Menschen am Steuer sitzen, werden
sich Unzulinglichkeiten in der Fiihrung eines
Flugzeuges ebensowenig ausschalten lassen, wie

184



 einem Kraftwagen. In entscheidenden Augen-
blicken aber wird auch bei genereller Fern-
steuerung — immer der Mensch eingreifen
miissen. Der Prozentsatz von Unfillen, die
auf das Versagen irgendwelcher Personen zu-
rickzufithren sind, die an der Fithrung des
Flugzeuges maBgeblichen Anteil haben, ist
al_SO kaum zu vermeiden. Er hat mit etwa 18
bis 209, seine giinstigste Quote erreicht.

Die Hauptursachen der Katastrophen

Triebwerkstorungen sind beim Ab-
flug und unmittelbar vor der Landung am ge-
fihrlichsten. Das Gefahrenmoment selbst wird
sich nie ganz beseitigen lassen. Auch der Auto-
mobilist ist trotz bester Pflege seines Motors
e gegen einen iiberraschenden Versager gefeit.
Aber die internationalen Flugsicherheitsbestim-
Mungen stellen sehr hohe Anforderungen an
die heute gebriuchlichen zwei- und viermotori-
gen Verkehrsflugzeugmuster. Jedes eingesetzte
zZweimotorige Flugzeug mufl voll beladen mit
einem Motor nicht nur flugfihig, sondern sogar
bis zu einer gewissen Sicherheitshéhe steig-
fﬁhig sein und von jedem viermotorigen Muster
wird verlangt, daB es selbst bei Ausfall von
Zwei Triebwerken auf einer Seite bei allen
besetzten Plitzen seine Flug- und Steigfiihig-
keit nicht verlieren darf. Der verlangte Lei-
Stungsiiberschufl dieser Muster im Ein- bzw.

weimotorenflug ist also sehr hoch, und daf
diese Flugzeuge den Sicherheitsvorschriften
tatsiichlich entsprechen, stellte vor Jahresfrist
eine franzosische ,,Constellation” unter Beweis,
als sie auf dem Wege von den Azoren nach
Casablanca die Leistung zweier Motore durch

rand verlor und trotzdem mit den restlichen
I&_ernden Triebwerken die 2000 km bis zum
“lel sicher zuriicklegte.

Die in friiheren Jahren sehr stark gefiirchtete
”Y ereisung” ist durch die Konstruktion
hel_Zbarer Tragflichen- und Steuerflichennasen
Weitgehend beseitigt. Ab und zu sich
noch  ereignende Vereisungsunfille sind ent-
Weder auf ein Versagen dieser Anlage oder aber
auf den Ausfall des Funkverkehrs infolge ver-
“Ister Antennen zuriickzufiihren.

P Um den gegenwirtig schon sehr niedrigen
fozentsatz schwerer Flugzeugunfille mnoch
Welter zy verringern gibt es also zwel wesent-
l?he Ansatzpunkte: Die Allwetterflug-
Slcherheit und der Ausbau der
v Odel_lorganisation; beide Dinge sind
Si(()zr}i eminenter Wichtigkeit nicht nur fiir die
langsam vollziehende Einschaltung des
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Luftverkehrs in die Kategorie der ,,Massen-
verkehrsmittel”, sondern vor allem auch fiir
die Erreichung eines hoheren Rentabilitéits-
faktors.

Schwarze Tage der Luftfahrt” gibt es nicht
mehr als schwarze Tage der Kisenbahn, des
Automobils und der Schiffahrt. Der zivile
Luftverkehr kann sich mit seinem Sicherheits-
koeffizienten mit allen messen und Unfille von
Militérflugzeugen — fiir die naturgemill andere
und lockere Sicherheitsbestimmungen gelten —
sollten stets unter einem anderen Gesichtspunkt
betrachtet werden. Nichts dokumentiert in-
dessen besser die Tatsache des Alltiglichen und
damit des Heranreifens des Flugzeuges vom
ungewohnlichen zum gewohnlichen
Verkehrsmittel, als das fortschreitende
Sinken der Flugpreise, die in den USA. im
Zweitklassluftverkehr (Air-Coach-Service) in
diesem Jahre erstmaligniedriger liegen
als die Kisenbahnfahrpreise der gleichen Strecke,
die das Flugzeug aber fiinfmal schneller be-
wiltigt.

DER BLICK INS KLEINE

Es wird wohl kawm ein Leser errvaten, was dieses
beinahe ornamentale Kristallgefiige sein  soll.
Nun, es ist die sehr stark vergréferte Aufnahme
einer — Kindertrdane! Dasinder Trinen-
fliissigkeit enthaltene  Salz  kristallisiert beim
Auftrocknen aus und so enlsteht dieses hiibsche
Gitter von [einsten Kristallskeletten.
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