


A Z R 0 P E R S - R U N D S C I-:l A ü 

Offizielles Organ der 

vereinigung des fliegenden Personals der Swissair. 

Obwohl die AEROP3RS-RUNDSCF...:.AU das offizielle Organ 
der A3ROPERS darstellt, spiegeln die in den einzel­
nen Artikeln zu Tage tretenden Ansichten nicht not­
wendigerweise die Meinung des Vorstandes wieder. 

Ohne vorgängige schriftliche Einwilligung der Re­
da'!.-c tion ist jede Uiedergabe von Artikeln aus dieser 
Zeitschrift untersagt. 

Liebe i'a tglieder, 

Vertragsverhandlungen 

Am 12. F ebruar 1963 hatten wir die 17. Verhandlungssit zung, und 
ich glaube, sofern nich ts dazwischen kommt, dass dies di e letzte 
Sitzung dieser Serie war. Am 1. Hai 1960 war der Start ; und das 
Ziel "mrde nach fast 2 Jahren erreicht':- Eine wahrhaft lange Ver­
handlungsdauer, woraus man sicher einen Schluss ziehen ouss, 
ansonst wir das näch ste l:Zal noch me:U' Zeit - wel.ch e f ü r beide 
Seiten ~costbar ist - verschwenden. Das heutige Gese:mti1erk stellt 
eine ::ompromisslösung dar, w:i e sie von zwei fortschrifttlichen 
Verhandlungsi;:>artnern zu erwarten ist. Ich hoffe, dass Sie diesen 
Umstand bei der kommenden Vertragsabstimmung berücksich tigen 
und den '!ertrag annehmen werden. 

Anfang i·iärz werden Sie di e Abstimmungsunterlagen erhalten. 
Während der Abstimmungsdauer werden 3 OrientierungsabenQe durch­
geführt, an welche n Sie, sofern es gewünscht wird, über das " Eine 11 

oder das tt Andere 11 noch besser orientiert werden sollen. 

Das Datum der Inkraftsetzung des Vertrages ist der 1.1.1963 u nd 
der VE-Uebergangsrente der 1.1.1962. 

Entwicklung des Verhä ltnisses der beschäftigten Piloten 

Zu Ihrer Orientierung gebe ich Ihnen hier eine Statisti~~ wieder, 
aus welch er Sie ebenfal ls den Nachwuchs ersehen können: 

Datum Scbweizer Ausländer SLS 

1.1. 59 211 80 
1.1. 60 235 91 
1.1. 61 250 104 
1.1. 62 262 90 
1.1. 63 26L:. 63 8 
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Generalve:rsamrnlung, Zus~nsetzun,g_ Vorstand 196J/6L~ 

Wie Sie aus der Rundschau Nr. 99 ersehen konnten, wurde das 
Datum der ordentlichen Generalversam.~lung auf den Juni festge­
legt. Allfällige Traktanden sind gemäss Statuten einzureichen. 

Ueber die Zusanmensetzung des Vorstandes ist folgendes zu 
sagen: 
Für eine ~'fiederwahl stellen sich nicht mehr zur Verfügung die 
Herren: 

F. 
R. 
I-L 
H. 

Schreiber 
Schilliger 
Eaas 
Ho:fmann 

Als Ersatz sind bis heute vorgeschlagen vorden die Herren: 

Lcutwyler R. 
I\:am..rner H • 

Ich bitte 3ie, rechtzeitig entsprechende Vorschläge einzu­
reichen, damit die Vorarbeiten für die Abstimmung ebenfalls 
friihzei tig vorbereitet ·werden können. 

Was mich anbetrifft, möchte ich ebenfalls ganz gerne zur~ck­
treten, und ich bitte Sie, nach einem entsprechenden Ersatz 
zu sehen. Ich richte hier den Apell an einen älteren PIC, sich 
für dienes Amt zur Verfügung zu stellen. 

NA-Rot~tionen Sommer 1963 

Der Vorstand hat den ge::>lanten NA-Rotationen zugestirrn:1t , Als 
Neuerung ist zu beachten, dass der Transport von und nac:h Ger.:f 
ausscnliesslich per Flugzeug erfolgt. 

Hit freundlichen Grüssen 

sig. A. Sooder, Präsident 

DAS VZ::.:t::3=·3SEAUS IN LUZERN UND DIE AEROPERS 

Nur knap::;>e 60 Jahre sind seit dem ersten Motorflug der Gebrü­
der Wright verflossen. 

Heute stehen wir einmal mehr an einer neuen Schwelle der Luft­
fahrt. Das Flugzeug verlässt bereits versuchsweise die ~orizon­
tale der Luftstrassen und Pilotenl die sich Astronauten nennen, 
fliegen vertikal in den l.Tel traum. Das Schlagwort vom Jet-Age 
wird, l~aum geboren, von den Superlativen der Ueberschall-Ver­
kehrsfliegerei abgelöst.-. 
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'1ir S1·tlss2.ir-Piloten stecken mitten in dieser gigantischen Ent­
wicklung und finden kaum ;:10hr Zeit, an die Anfänge der :::.,uft­
fahrt und an ihre Pioniere zu denk.an. - Die :I<.;rbschaf't, welche 
uns diese L eute hinterliessen , sollte uns doch eigentlich zu 
einem kleinen Dank verpf'lichten. -

Auf den Earkt der Fliegerei-Bücher zeichnet sich im Monent -
ganz besonders in England und Amerika - eine interessante Ent­
wicklung ab. Han beginnt die Geschichte der Fliegerei zu schrei­
ben. Hili.~ noch wenige der ganz ersten Pioniere weilen unter uns 
und viel, sehr viel historisches Hatcrial von unersetzbarem 
ifort ging ir.1 Sturme der Entwicklung verloren. - In Cl.er Gch:woiz 
aus Platzmangel oder aus I{urzsicht. - Für die :curzsichtigkci t 
gibt es vielleicht eine kleine Entschuldigung. Wer dac~'lte schon 
vor droisoig Jahren an die rasende !!;ntwicklung der Luftfahrt 
wie wir sie heute hinter und vor uns haben? Ein Flugzeug ::1i t 
Jahrgang 1939 und darunter gilt heute mit Ausnahme der D0-3 als 
antique und wird z.B. in Amerika preislich entsprechend gehan­
delt. 

vlenn r:mn Gelegenheit :1.at, als Schweizer ein ausländisches Luf't­
:fahrtsnuse"'..lIIl zu besuchen, könnte man vor Neid erblassen. Es ist 
erstaunlicl-1, wi e sich c~ort Leute damit befa ssen, I1aterial, vor 
allem ganze Flugzeuge zu samme ln, wenn nötig diese zu restaurie­
ren o der sogar nach al ton Unterlagen neu aufzubauen, danj_ t die 
grosse Ent·uicklung der Fliegerei der Nachwelt und dabei beson­
ders der Jugend erhalten bleibt. 

Wie sie:1.t es nun bei uns aus? - Wir haben in Luzern c'as " Ver­
kehrshaus der Schweiz 11 • Wer es schon besuchte, muss rii r bei­
pflichten, dass es das schönste i·luseum seiner Art ist. ~:'. eute 

ist dort die Lu~t:fahrt leider nur provisorisch in der gleichen 
Halle, zusa!!Elen mit Schiffa...'1.rt und Fremdenverkehr untergebracht. 
Der Dire~tor des Verkehrshauses, 5err Alfred l laldis ( viele von 
uns kennen eeine 3egeisterung :für die Fliegerei von den 2undflü­
gen ) ~1.of:ft nun in c a. zwei Jahren eine eigene Halle Luftfahrt 
erstellen zu können. Dal..,it könnte endlich das in der ganzen 
Schwe iz verstreute historische Material vor dem Untergang bewahrt 
und an einem zentralen Ort der Oeffentlichkeit zugänglich ge­
macht werC.en. Es ist imr:.1e rhin noch etwas vorhanden und darunter 
h at es rtaritäten, ~tle z.3. die Nienp ort- und Hanriot Dop9eldeck er 
oder das Verkehrsflugzeug Fokker F-VIIA, um die uns ausländische 
Museen beneiden. - Schön 1;-räre es, wenn man zum 50 jährigen Jubi­
läum der Schweizer Lu:fh·raf:fe 196~- eines dieser Flugzeuge vor:flie­
gen könnte.- Unser Capt. Hans IC u h n hat ja vor Ja...'1.ren mit dem 
Blcriot be,·tlosen, dass das absolut möglich ist. Die E i tglieder 
der " Antique Airplane Association " in Amerika :fliegen mit solchen 
Kisten nogar über grosse Strecken zu ihren Meetings. 

Der Vorstand der A 0 ropers hat beschlossen, im Rahmen der Propa­
ganda :für die Nach·wuchsförderung am Ausbau des _Verkehrshauses 
tatkräftig mitzuhelfen. Der Schreibende ist als Aero~ers-Vertreter 
bereits in der Planungsk ommission tätig. Die Swissair selbst un­
terstützt das Verkehrsl1.aus grosszügi[; ·· 



Unsere Acropers-Kasse gestattet leider keinen Kollcktivbcitra~, 
darum logen wir dieser rtundschau eine Beitrittserklärung zum 
11 Verein Verkehrshaus der Schweiz " bei. 

Er will das Interesse und Verständnis am Verkel"lrs­
wcsen und Tourismus, insbesondere für Technik und 
3edeutung der Verkehrsmittel, wecken und vertiefen. 
3r fördert das Sammeln und Erhalten wertvoller 
Fahrzeuge, Eotoren, Archivalien usw. aus der Ver­
kehrsgeschichte unseres Landes. 

Was bietet die Mi tgliec!.scha:ft ? 

Unbeschränkt freien Eintritt ins Verkehrshaus 
3cnutzung des Verkehrsarchives. 
Teilnahme an den Veranstaltungen des Verkehrs­
hauses und der ihm angeschlossenen Schweizerische n 
Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft. 
Vergünstigungen bei Stu:lionfahrten, Tagungen usw. 
Gratisabgabe von Publikationen des Verkehrshauses, 
wie das vierteljährlich erscheinende Bulletin r:tit 
interessanten !Jlittcilungen für das Ycrkehrswcson, 
die Hefte der Schriftenreihe über historische oder 
alctuelle Probleme des Verkehrswesens usw. 

1-Tir ho::':fon, dass möglichst alle Aeropors-Mi tglicder der.i tt Verein 
Verker..r s~~aus der Schweiz 11 bei treten. Damit unterstützen ·wir die 
Verwirklichung eines schweizerischen Luftfahrtsmuseums. 

·wenn jemand unter uns im 3esi tze von Haterial für das zukün:ftige 
MuseUL1 oder dessen Archiv ist, so soll er doch das bitte an 
untenstehende Adresse melden. lfir sind auch dankbar für Ideen 
oder Angaben, wo noch ctuas vorhanden ist. Dieser letzte .h.ufruf 
richtet sich vor allem an die älteren Piloten und Passivmitglie­
der. Au:f ihre Hi thilfe sind wir ganz besonders a ngewiesen. Viel­
leicht könnte dabei alte Flieger-Kameradschaft neu entfacht wer­
den und bis zu einem " Club der Piloten im Ruhestand " "t·räre der 
Schritt nicht mehr so weit. 

Richard Schillige r 
Fach 95 , Tel. 90 L~l 58 
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Sehr gce:1Tte Rundschau-Redaktion, 

zum Ther.ia n AKTUELL: AUTOMATISCHE LAlIDUNG " erlaube ich mir -
in momentaner Ermangelung eines besseren - auf' simplen 1Totam­
Papier 1ri.e :folgt ketzeriscr ,_Stellung zu neh.tllen: 

WIE SIC:I DER BENI DEN FORTSCERIFT UICiiT VORSTZLLT 

Ist es möglich, dass noch heute 
ausgewachs!ne Fliegerleute 
{ was sie scheinbar trotzdem sind ) 
haben solch ein Brett vor'm Gesicht? 

Automatik unbrauchbar, 
headingwechsel heftig gar? 
Overshoot nit beam-coupleur -
ist das i.ri.rklich ein I1alheur? 

Recht banal und etwas hohl 
tönt das vom altitude control 
und den Start bei QGO 
kennt man bestimmt auch anderswo! 

Bei Nebel landen, das sei schwer, 
das Weiterrollen noch viel raehr -
und glücklich sei der Passagier, 
dem man im Kako z~.hl t Quartier I ? 

Wer solches schreibt macht irgendwie 
in lfunsci'1traum-l"Ior:::::-Psycho?athie. 
Ich hab für " Aib " in langen Stunden 
den Reim gesucht - und d~nn gefunden!!! 

Herr Söchtig dann in der Replik 
versteht bestimmt mehr von Physik. 
Jedoch und trotz dem dipl. !,>hys. 
soll er beherzigen eich dies: 

" Hie of't kommt dann so ein Pilot 
einmal zu l~urz " ( dieser Idiot I ) -
und Märlein von den Autobahnen 
so Sätze lassen es erahnen: 
Dass mit sechs sieben Fachausdrücken 
und dazu ein' gen Wissenslücken 
und mit dem tollen Satz am Schluss 
der Spezialist - nur lachen musst 

Die Rundschau ist mir stets willkommen 
ich hab schon viel daraus gGnommen 
was wissenswert und ·wichtig ist. 
Verschont uns doch 1:1i t - solchen .Artikeln! 

E .i '.I . 
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DIE KOSTIIT Fti..-q NOTLAHDUNGEN AUF AMERIKANISCHEN MILITä.i.i.FLUGPLäTZEH 

Das Verteidigungsdeparter.rnnt lioss das FAA wissen, dass in Zu­
kunft an den Halter eines Zivilflugzeuges für die Benützung mi­
litärischer Anlagen zuecks Notlandung Rechnung gestellt werde. 
In einem ~rief an das FAA erklärte das Verteidigungsde~artement, 
dass zunehmend zivile Flugzeuge Militärflugplätze für jede Art 
von lTot:fällen benützen, sogar in Fällen, wo es offensichtlich 
ist, dass zivile Plätze benützt werden könnten. 

Die Vorschriften verlangen allerdings, dass Militärflugplätze 
für jedes Flugzeug in einem Notfall ohne Einschränkungen zur 
Ver:fiigt:ng stehen sollen. - Die nun entstandenen ?robl0r:1e ·werden 
wie folgt aufgezeigt: 

Solche Landungen beeinträchtigen die taktischen Operationen 
und kön ... "1.en Pisten blockieren und somit :militärisch wicl'!tige ~in­
sä tze verhindern. 

Zivile Flugzeuge in Hot laden damit die Verantwortung :für die 
Erledigung des Irotf'alles durch die Bodenorganisa tion nilitäri­
sch en, nicht zivilen 3ehörden au~. 

Es 'mrde angeordnet, dass die Zivilpiloten nach einer ITotlandung 
mit der,1 :\:ommandanten des Stützpunktes einen schriftlichen Ra? ­
port abzufassen haben, aufgrund dessen das Verteidigungsdeparte­
ment die direkten und indirekten i\:osten festlegt. 
Wenn es sic~"l um Sicherh eit der Passagiere oder des Flug:3euge s 
handelt, ·wird keinec Zivilpiloten die Landeerlaubnis aui' einea 
Hili t ä r:flugplatz verweigert. Hingegen wird das Recht vorbehalten, 
j e de Eethode anzuwenden, 1.1.I!l eine Piste so rasch als raöglich zu 
" s äu ';:Jern " und wiede r k lar zu bekommen. Für zusätzliche 3eschä­
digungcn oder Verluste, die daraus entstehen könnten, wird j e de 
Haftl .. .._ng a i)gelehnt. 

Die =-:osten, die vom zivilen Flugzeughalter getragen werden mü ssen, 
um:fasscn Arbeit, Material, Ausrüstung, Schaumteppich, Benützung 
der Feueruehr und Rettungsdienste, .Hangarierung und Beschä digung 
an Piste, Lampen oder Havie,ationshilfen. 

( Aviations Week, August 27. 1962 ) 

11achsimum Roquirement 

A scientist living at Staincs 
I s searching l'li th infinite pains 
For a new type o:f sound 
~föich h e hopes, when i t' s found 
\'lill travel much :fa ster t han plan e s. 

- From B .E .A.' s 11 Intercom ". -
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ZOLLF?-AG:SH 

1. 
Anfangs Dezember wurden diverse Besatzungsmitglieder anlässlich 
einer stichprobenweiscn Zollkontr olle beim Begehen gei:tlsscr 
Unrcgclnässigkei ten erwischt. Dass allen diesen Sü ndern ein 
T!e ihnac:1.stgeschenk besonderer Art serviert '\'nlrde, brauch<:) ich 
wohl l:au.r..1 zu erwähnen. Dass dabei jedoch das "lertrauen des Zolls 
in uns 3esatzungen moraentan auf einem Nullpunkt angelangt ist, 
u . .nd neine Vcrhandlungs:;>osi tion in vielen Belangen sehr gesch·wächt 
·wurde, sollte · allen zu denk.cn geben. Wir verlangen eineroei ts, 
dass der Zoll uns gegen~ber etwas nachsichtiger ist und versuchen 
ihn anderseits übers Ohr zu hauen. Ich glaube nicht, dass das 
die richtige Art ist, um nit den Behörden einigermassen gut aus­
zukonnen. Besonders primitiv finde ich, dass es sich bei diesen 
Verkehen 1-un kleine Zeträge handelt ( z.3. 1 Schallplatte Zollbe­
trag ca. Fr. l.2o ). Ich bitte deshalb jeden Einzelnen, solche 
Scherze zu unterlassen, d enn sie lohnen sich wirklich nicht. 

2. 
Im November kamen anlässlich eines Missgeschicks in To:~io diver­
se Besatzungsmitglieder mit einem :~urs der Japan Airline nach 
FRA und anschliessend mit I~urs SR 20 5 nach Zürich. Diene Herr­
schaften reisten mit einem regulären Serviceticket als Passa­
giere und hoff'ten dann au:f die 100 F.ranken-Freigrenze beim Zoll. 
Nun zuerst '\'mrden sie einmal " abgeputzt ", indem der dienst­
tuende Ins;?ektor diese bescheidene Bitte rundweg ablehnte. Aus 
einer bescheidenen Anfrage meinersGi ts bei diesem fierrn k onnte 
ich feststellen, dass er sich o:f:fonbar nicht kompetent :fiil1.lte 
und oic;.1. zu..r Abklärung des Falles an den Dienstche:f vcr"\·TGisen 
musste. Daraus l äss t sich folgern, dass '\'tlr uns besser nicht auf 
Diskunsionen mit den Ino::_:>ektoren ( Zivilkleidung mit I:r ä nzlihut ) 
einlassen, sondern den Dienstche:f des Flughafens verlangen. 
Auch dort stiess sich jedoch trotz des Hinweises, das s ja diese 
Crew auf' dem Passagierr:Janifest aufgeführt sei und des!:lalb abso­
lut nichts mit der Begleitung oder Bedienung des Trano~ortmittols 
zu fun habe, an eine harte ·uand. Erst e ine Beschwerde in 3ern 
zeitigte ~rfolge. Die Antwort des Zolls lautete folgendermassen: 

" Mit Rücl-:oicht auf' die im vorliegenden Falle geltend gemachten 
besonderen Gründe haben wir indessen das Zollamt Zürich-Flug­
hafen ermächtigt, die 100.- Fr. Wortfreigrenze im Sinne eines 
!&,ntgcgonk:ommens ( ! ) nachträ glich anzuwenden und den vier Be­
satzungsmitgliedern die zu Unrecht (1) erhobenen Abgabengo­
bühron:frei zu vergüten. " 

Ich möchte jedoch alle darauf' aufmerksam machen, dass D:::-:-Crews 
diese Freiheit nicht geniessen und eine entsprechende. Beschwerde 
absolut erfolglos sein ·uird. 

3. 
\Taren aus EFTA Ländern hc>_ben grösste nteils einen günstigeren 
Zollansatz, weshalb ic!1. Sie bitte, auf' ihren Zolldek l arationen 
beim Zrzeugerland zusätzlich das ifort " EFTA " hinzuzufügen, 1_,in1 

ein versehentliches Vergess en vonseiten des Zolls auszusch liessen. 
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Hachsteh0nc1 die EFTA-Staaten: 
Däncr:1nrl::, Grossbri tanion, Norwegen, Oesterreich, Portugal, Schwe­
den und die Schweiz. 

Zuc Schluss noch einige Tarifbeispiele: 

DanienJ.:::lcid.er Seide 
Herrenl:leider do. 
Pelz1-raren 
~lektr. Rasierapp. 
Radiobestandteile 
Hage 11 acl::en t f' erner 
Sc:dfe 
Meeruc-.sser 

Zollansatz 

2L~. -/kg 
lß.-/kg 
L~ .• -bis 12. -/kg 
2.-/kg 
1. 5o/kg 
3. 50/kg 
l. 2o/kg 
-.006/kg 

Aenderungen vorbehalten. 

EFTA Ansatz 

ll}. L~o/kg 
l0.80/kg 
2.l~o bis 7.20/kg 
l.2o/kg 
-.90/k g 
l.80/kg 
-.72/kg 
-. 0035/kg 

llei tere Tarif'e so"lttle Anfragen und Beschl'n;)rden jeder Art können 
wei terj:iin :ai t den entsprechenden Unterlagen in mein Pontf'ach ge­
sc1'.ic::t werden. 

Klaus Schmidli 
Fach 318 

INT:i5l:UIA.TIONAL AIRLINE NAVIGATORS COUNCIL 

13. Jahresversammlung in London, Hount Royal liotel, llarble Arch, 
19. - 21. Februar 1963. 

Folgende Airlines waren vertreten: 
AF - AI - BOAC - BUA - CEA - CPAL - ELAL - I~SH - JAL - QEA -

SAA - 3A33N.A - SAS - S\-TA - swa - TAP - TCA - TWA - UAL -

Beobachter: 

Cap t. C. C. Jack son,IFALPA un<i Vertreter des iHnistry of' Avia ­
tion U:~ Stan Lasota, E a jor 1:.isAF f'or ~Collsman Instrument. 

Da es sich bei~ grössten Teil der Traktanden um Probleme rein 
navigatorischer Art handelt, werden hier im Rahmen d i e ser kurzen 
Orientierung nur Einz elheiten von allgemeinem Intere sse gestreif t. 

a ) :::::: orizontal Separation Sta ndards ( NA.T ) 

Der ·uert der Operation " ACCORDION 11 wurde vielf'ach bestritten, 
wcsoraein~ es sich um eine freiwillige Teilnahme der diversen Air­
lines h andelt und zudem nur eine ge"lttlsse Anzahl von F l ü gen ana ly­
siert werden. Die IANC anerkennt als e inzige zustä ndig e Organi s e.­
tion die ICAO, zu deren Händ en dann auch ein Vorsch l a g ausg e a rbe i­
tet 1·m.rd e, wel ch e r am 14. Hai 1963 in Montreal ü b e rreicht wird. 



Zweck: A realistic separation criteria 
~cveal any area of poor navigations aids 
Deraonstrate th~ best combination of navi­
gational aids and techniques. 

b ) The i.I:Ld-A tlantic Ridge 

by Nr. A. Yelaney, Havigator TWA 
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Gestützt auf' Beobachtungen von ungewöhnlich grossen I~ompass-De­
viationon i:a Gebiet von 50N - 55N und 25W - J5U konnte Er. Yolaney 
verschiedene amerikanische Behörden und Wissenschaftler der USAF 
und US Navy für seine Arbeiten interessieren. Das US Navy Hydro­
graphie O:ffice versucht mit dem Projekt " Magnetics " et·uas mehr 
zu er:fahrer-. Da wir bei der Swissair in diesem Gebiet nach dem 
" Frec Gyro " fliegen, können wir nicht im gewünschten Sinne zu 
diesen J~torsuchungen beitragen. iiing egen sind uns ähnliche Ano­
malien d0r ~:ompasse seit langem auf d0r Strecke zwischen Dakar und 
Rio be~cannt, die nach Yelaney auf diese Atlant::ic-Ridge zurückzu­
führen ·wären. Diese Ridge bedeutet ein Unterwasser-Gebirge, sozu­
sagen das Basisgebirge, von wo aus sich die Kontinente nach Westen 
und Osten verschoben haben. 

c ) Verbindungen mit IFAL?A 

Ca:pt. C. C. Jackson äuaserte sich über das kommende IFAL?A-:Mecting 
von Salisbury und eri:·fJ.nschte die Höglichkei t vermehrter Zusammen-
arbeit auf Gebieten mit gleichen Interessen, z .B. 11 E orizontal 

Separations "· IANC wird an dieses kommende IFALPA-Mecting einen 
Be~bachter delegie ren. 
N.B. Icb. glaube kaum, dess die :DA.LPA einen seriösen Vorstoss unter­
nehmen 1.:an.i.J., um die Se:?a rationen herabzusetzen, da ·wegen der Si­
tuation cler TWA diese ohne Zweifel erhöht werden müssten. 

Einem 
1962 

Diese 
aber 

IAITC Document entnehmen wir folgendes: 
O:f some reccnt TUA flights ( 120 ) discussed, IAITC 
had documentation that 25% of these were rnore than 40 
ailes from th~ir Doppler Position and some o:f then more 
t~an 100 miles of:f-track. 

:J n..'!l~:J 1 e for June 1962: 

906/01 June l~7 miles 0 .P·f' 
~- course 

800/03 n l~O " " 11 

1300/0 5 " ~-0 " " " 
70 2/0G " 58 " " " 
702/09 " li9 " lt lt 

900/09 lt l!-0 " n 1f 

701/10 " 51 " lt II 

901/11 " ~-8 n " " 
SL!.C/12 " 100 " " " 
800/20 n 100 " " II 

904/28 " 90 " lf II 

90:!./JO tt 50 " n 11 

Unterlagen sind der IFALPA, den CAB un:1 dem FAA bekannt, 
uurdon vom FAA bis jetzt a ls INCIDENTS abgetan. Es ist zu 

hoffen, dass ari nächsten IFALPA-Hecting dies zur Spraci.'.le l~omI!lt . 
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d ) Sü3 - Tropical Jet-Stream über SAUDI-ARABIA 

Verschiedentlich ~rurden von BOAC-Navigatoren in diesem Gebiet ganz 
erhebliche \lindstärkenunterschiede innerhalb 200 - 500 ft unter 
der Jetstream-Achse :festgestellt. In einigen Fällen konnten sogar 
OESTLICl-iE ';finde gemElBS3n ·werden. Diese phänomenale Erscheinung sei 
r:iöglich in Jet-Streams von 150 und mehr ICnoten. Als Beispiel 11rurden 
J Cm:10t-F1-:.tgo ( :~arachi-Beirut ) erwähnt, die alle drei ;i t dem 
gleichen Flugplan in Zeitabständen von einer Stunde gestartet sind. 
Die Bese>.tzung des r.ii ttleren Flugzeuges konnte durch Abweichungen 
von 200 - 500 ft vom goylanten Flight Level diese Erscheinung 
ausnützen und meldete \linde von Var/15 kts, wogegen die zwei ande­
ren Flugzeuge konstant \Jinde in der Grösse von 150 kts meldeten. 
( Dopylor-G:;:rntwinde ) 

e ) A..~ROFLOT NA.T-Operation 

Der Vertreter der IRIGI-:::-ITavigatoren erklärte anhand eines Bei­
spieles, dass sich die AEROFLOT auf ihrer Strecke Hoskau-:::~uba nicht 
an die bestehenden Vorschriften hält. Anweisungen der OAC betr. 
Rerouting und Flughöhenuechsel sollen überhaupt nicht b e:?olgt wer­
den ( grosse Stille im Funk! ) • Da die UDSSR. kein ICAO-Ei tglied 
ist, darf nicht mit einer sofortigen Besserung der Lago gerechnet 
worden. 

f' ) l'foeting mit Vertretern des englischen Luf'tamtes ( HOA ) 

1. LOMlT - Gonauigkei t und Reichweite 

Das ~OA ~at mit RAF und BOAC zusammen hierüber eine Untersuchung 
im Gange. Die Auswertung der Rosul tate ist noch unvollständig; 
als vorläufige Richtlinien können :folgende Werte angcnor.unen werden: 

" Ground \Tave " Reichwoi te Tag ca. 870 Nl-1 Nacht ca. 790 :NM 
Für das Gtationspaar IL2 
gelten " 600 :m1 " 590 m1, 

diese ~edL~:tion ist auf die ständigen Synchronisations - Schwierig­
keiten zurückzufi..ihren. Es sei hier noch vermerkt, dass die RAF nur 
noch rJit n Ground Waves " arbeitet, da mit den Sky-Ua ves keine be­
friedigenden Resultate erzielt werden konnten. 

2. Reduction in Separation-Standards 

Nach Ansicht des l<IOA ist es momentan unmöglich, auf dea ITAT die 
lateralen Separationen zu reduzieren. Als Uebergangslösung(!) 
bis 1970 't·tlrd wieder ein " Fixed-Track 11 System auf' der 3asis des 
M.T.T. vorgeschlagen. Durch Killard-Radar wurde festgestellt, dass 
bei 10 Ues t ein Flugzeug au:f 80 Flugzeuge 60 NH oder mehr off-tra ck 
war. lTac:c. :Oekanntmachung, dass sich :Iillard-Radar nur noch der 
Uoberua chung der zivilen Flugzeuge 1·tlc1men wird, verbesserte sich das 
Verhältnis auf' 1:200. ( Hun das ~ ja nur bei 10° Uest ) 

l!_ Ab sofort werden säßtliche EAST-Bound ACCORDION Flüge nunmehr 
vom englischen Luftamt analysiert. 
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Allgcncinos: 

Einnnlaohr haben ~tlr das Gefühl, dass es unserer Berufsorganisation 
gelungen ist, sich für die Sicherheit, Regelmässigkeit und Ockononic 
der zivilen Luftfahrt einzusetzen. 

Die Coc1:.:tail-Party iI:i HAF-Reserv-C1ub brachte uns mit alten und 
neuen Gesichtern zusar.11.:1en, nicht zuletzt ni t einen Navigatoren 
der berf..'.:u:1ten Sta:f:fel 617 der " Dam Eusters 11 • Unter ihren 
Staf'felzcicl~en ( ein in die Luft :fliegender DaI!ll:l ) standen wir 
mit leeren Gläsern und dann " nal:m.on wir noch eins tt nbcr der 
Spruch au:f ihrem Zeichen " A!_)res moi le deluge " erinnerte uns an 
diese :::~atastrophe, die i:-rir nun doch vcrmeide:p. konnten. 

* * * * * * 



Nov. 5 
1961 

Explosion einer Triebwerkturbine, 
Landung in 3oston 

Aus den Untersuchungsbericht des CAB 

Hergan:'.2:: 

TWA 
Flight 366 

3oeing 720B, 
Triebwerke P+W 
JT3D-l 

TWA Flug 366 war mit 3L:. Passagieren und 7 3esatzungsmi tgliedern 
unterwegs von Los Angeles nach Boston. 

Nach dem Steigflug auf' 27'000 ft, wozu ca. 17 Minuten benötigt 
wurden l,lnd nach wei tern 15 1-1inuten wurden leichte Vibrationen 
der I\ und ll 2-Tachometernadeln von Triebwerk 1 festgestellt. 
Diese" nervosen Nadeln", wie sich der Captain ausdrückte, be­
ru...~igten sich nach kurzer Zeit wieder und zeigten für den Rest 
des Fluges nichts abnorraales mehr. 

Ungefähr 3V2 Stunden später, in der Gegend von Albany, hörte 
die Besatzung eine durn?fe Explosion und das Flugzeug begann nach 
lin..l<:s zu schieben. Der Autopilot wurde unverzüglich ausgeschal­
tet und das Flugzeug in die Normallage zurückgebracht. :-: ierauf 
meldete der Bordmechc-.niker, dass der ICabinendruck absink e. Die 
Besa tzung versorgte sich mit " Fmergency-Oxygen " unc~ schaltete 
das " :J8at bel t " -Zeichen ein. ATC wurde inforr.tiert, ·uorauf TWA 
366 Erlaubnis ZW!l Sink:flug auf 9000 ft erhielt. 

Zu diesem Zeitpunkt realisierte man den Ausfall des Eydraulisch­
Systems und des Generators No. 1. Triebwerk No. 1 wurde stillge­
legt und der Sinkflug ausserhalb der Luftstrasse, mit eingezo­
genem Fal1.r-.;·.rerk und unter Benützung der innern Spoilers begonnen. 
Der Second Officer meldete darauf, dass cie Turbinenei!lJ~eit von 
Triebwer"'..~ 1 weggeflogen sei und d a ss der Austri ttskonus stark 
vibriere. lian betätigte die Feuerabschlussklappe zu Tri e bwerk 1. 
Die Flugzeug- und Sinkgeschwindigkeit wurden reduziert. 3eim Pas­
sieren von 19 1 000 ft ertönte das :;:(abinendruck-Warnhorn,und das 
Sauersto:ff-Durchflusslicht leuchtete auf. Mit 200 kt i,-rurde nun 
der Sinkflug fortgesetzt. 

W~over und Peas0 Air Force Bases wurden alarmiert für den Fall, 
dass T1:TA J66 nicht in der Lage sein sollte, den Flug bis Boston 
fortzusetzen. Eine Ins9ektion von der Xabine aus liess erkennen, 
dass der lin1.~e Flügel und No. 1 Pylon stark beschädigt waren. Ein 
Turb.inenstü ck hatte den Rumpf auf der linken Seite durc~1.schlagen, unge­
fähr aut' Kopfhöhe, direkt über Sitz 16-A, ;;>rallte auf der rechten 
Seite über Sitz 16-F zurück und fiel auf den r~abinenboden, wo 
das ir..l!l0r noch heisse Hetallstilck ein Loch in den Teppich brannte. 

Der Ca:?tain entschloss sich zum "\.!ei terflug nach Boston, weil dort 
bessereo TJetter he:nschtc, längere Pisten und ein besseres Unfa~l­
Pikett vorhanden waren. Die :'l:abinenbesatzung erhielt durch den 
Captain Instruktionen über die " Emergency procedures 11 , und die 
Passagiere orientierte man über den Hotfall. 

Fahrwerk und Klappen wurden mit dem Notsystem üb0r dem Heer ausge­
fahren und ein normaler Anflug auf Piste 2 2L a~sgeführt. Das Schie­
bemoment,verursacht durch Ausfall von Triebwerk 1 und den totalen 
Verlust des Petrols vom beschä digten linken Aussentan!c konnte 
durch ents9rechendes Trimmen kompensiert werden. 



Beir.i Ausrollen bremste der Captain gleichmässig und Triebwerk 2 und 
3 wurden langsam auf' tt Reverse ~ gesetzt. Bei der Kreuzung mit 
Piste 15 konnte nach links in diese eingedreht werden. i:Tach der Kur­
ve :fiel d0r hydraulische Bremsdruck aus und das Flugzeug _ wurde .auf 
Piste 15 mit der Luftbremse zum Stehen gebracht. 

Nachfolgend li0ss sich ~eststellen, dass bei 6 Sitzen der Ver­
schluss zuo Sauerstoff'maskenkasten nicht funktionierte, d. h . bei 
Erreichen ein0r I~abinenhöhe von lO'OOO f't nicht automatisch öffne­
te. Zufälligerweise waren di0se Sitze von keinen Passagieren be­
setzt. Alle Passagiere an 3ord hatten sich mit Erfolg ihrer I1as­
ken bedient. In drei Toiletten f'iolen die Masken nicht automatisch 
heraus, da si0 wahrscheinlich nicht in Ordnung verstaut i:·rorden 
waren. 

Untersuchung: 

Ein erst0r Augenschein zeigte, dass die Verschalung zu Triebwerk 1 
in der Gegenddcr Turbine gesprengt ·worden war. Das 'I'urbinen-Aus­
tri ttsgehßus0 und der Schubumkehrmechanismus waren vollständig 
vom Triebwerk getrennt, blieben jedoch am Pylon fest. Ungefähr 80% 
des eigontiichen Turbinengehäuses fehlten. Der vordere 3efesti­
gungsflansch des zweit0n Turbinentellers der Niederdruck -Turbine 
war das einzige Stück, das auf' dieser Turbinenwelle noch zu finden 
war. 
Linker Flüg0l und Rumpf wiesen mehrere Löcher und Risse auf'; die 
Rur.i9fbeschädigungen hatten den relativ raschen ICabinendruckabf'all 
verursacht. Der äussere linke Flügeltank war an verschiedenen Stel­
len durchlöchert und der linke Holm war durchbohrt ( ein Loch von 
ca. l/l:. der Holrnbrei te ) • 
Petrol-, 5 yc1raulisch- und elektrische Leitungen zu Triebuerk 1 
waren beschädigt. Beplankungsschäden wiesen die Triebwerkgondel Nr. 2, 
die lin2.ce Flügelunterseite und die linke Rw:ipfseite auf. Verschie­
dene Turbinen-Leitschaufeln und -blätter entdeckte man in Flügel, 
im Pylon ITo. 2 und im Gepäckraum. Ein fussgrosses Stück der dritten 
Turbin0nstufe fand man in der ~abine bei Sitzreihe 16. 

Die genaue Untersuchung des Triebwerk0s führte zur Schlussfilgerung, 
dass die Schmierung von Lager No. 2 ausgefallen war• was den Bruch 
der hintorn Nabe des Niederdruck-Kompressors zur Folge hatte. Dies 
wiederur:1 verursachte ein Ueberdrohen der Niederdruck-Tur'uino, was 
zum Auseinanderbersten der drei Niederdruck-Turbinenstuf'0n führte. 
Die Schmierung von Lager Ho. 2 wurde unterbunden, weil der Filter 
( the " last chance l't strainer I ) mit Kohl0npartikeln, herkommend 
von den Lager 4 und 5 umgebenden Teilen, verstopft war. Diese ICohle­
ablagerung0n entstanden durch zu hohe Aussenwandtemp0ra tur und ein 
Leck der :-Iochdruck-I(om~rcsscrwelllH . 

Die durch die Besatzung vorgenommenen Aktionen wurden als zweckmäs­
sig, ihre Ausftihrung speditiv und in Uebereinstinunung oit allen be­
st0hendcn Sicherheitsbestimmungen und Vorschriften beurteilt. 

lifahrscheinliche Ursache: 

Verstopfter Filter verhinderte Schmierung von Lager 2. Die Folg0n 
davon ·waren Bruch der hintern Nabe des Niederdruck-Kompressoers, 
Ueberdrehen der Niederdruck-Turbine und der0n Ausbau. 

* * * * 
( Aus Aviation Week, Aug. 6, 1962 ) 
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