


A R 0 P E s R U N D s C H A U 

Offizielles Organ der 

Vereinigung des fliegenden Personals der Swisaair. 

Ob'wohl die AEROPERS-RUNDSCHAU das offizielle Organ 
der A.EROPERS darstellt, spiegeln die in den einzel­
nen Artikeln zu Tage tretenden Ansichten nicht not­
wendigerweise die i'-'leinung des Vorstandes wieder. 

Ohne vorgängige schriftliche Einwilligung der Re­
dak:tion ist jede Wiedergabe von Artikeln aus dieser 
Zeitschrift untersagt. 

Liebe Mitglieder, 

Neuaufnahmen 

Herr Ni k laus Dubs, Pilot, wurde neu in die Aeropers au:.fge­
nommen. 'Uir heissen ihn in unserer Vereinigung herzlich .. "1ill­
kommen. 

~uer Arb eitsvertrag 

Am 16. b:ai fand im Hirschengraben die Unterzeichnung des 
neuen Vertrages statt. Herr Dr. Berchtold äusserte sich dahin, 
dass der Verwaltungsratsausschuss und die Direktion über den 
Ausgang der g epflegten Verh andlungen und das erreichte Resul­
tat erfreut sind. Bei dieser Gelegenheit äusserte man sich 
gegenseitig auch über die lange Verhandlungsdauer von b einahe 
zwei Jahren. 

Anlässlich eines gemeinsamen Mittagessens, welches von der 
Swissair offeriert "t"m.rde und wofür ich mich nochmals bedanken 
möchte, konnten sich die Vorstandsmitglieder in einem gelocker­
ten Rahmen noch mit der Direktion und Herren des Dept. III 
über diverse Probleme unterhalten. Bei dieser Gelegenheit 
musste man wieder einmal mehr konstatieren, dass solch e Dis­
kussionen eigentlich sehr nützlich sind, ein gegenseitiges Ver­
ständnis :fördern und die Beziehungen von Mensch zu l1ensch po­
sitiv beeinflussen. Leider kommen wir in unserem heutigen Zu­
stand , da s heisst, in der heute schnell lebenden Zeit, wo 
sich eigentlich der Mensch vom Mens chen immer mehr entfernt, 
weil er einfa ch scheinb ar keine Zeit mehr findet und vro es lhm 
aber materiell so gut geht, dass er sich fast alles leisten 
kann, in eine prekäre, wenn nicht sogar alarmierende Situation. 
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Dieser Zustand tritt heute überall zu Tage und man sollte 
sich bemühen, ihn um jeden Preis zu verbe ssern. 

Im Rali..r.ien der Inkraftsetzung des Vertrages wurden ebenfalls 
alle Fälle, welche nicht so eindeutig auf der Hand liegen: mit 
dem ?ersonaldienst besprochen. Wenn vi e lleicht die ge tro:ffenen 
Salä rlösungen den einen oder anderen nicht ganz befriedigen, 
so wurden sie doch nach einem Grundsatz vorgenommen, 1'robei 
verschiedene Ueberlegungen angestellt wurden. Diejenigen, 
welche eine bessere Auskunft wünschen, bitte ich, sich bei 
mir oder dem Personaldienst direkt zu erkundigen. 

Besprechung r.iit dem ärztlichen Iiienst 

Am 15. Hai hatte der Vorstand eine Besprechung mit Herrn Dr. 
Gartmann, bei welcher zwei Themen im Vordergrund standen, die 
Tropenk rankheiten und die Einsatzrichtlinien. 

a) Tronenkrankheiten 

Na ch e.iner regen Diskussion, bei welcher der heutige Zu­
stand verschiedener Besatzungen zur Sprache kam, wünscht 
man au~ beiden Seiten eine Verbesserung der Lage. Zu die­
seo. Zwecke wurde .·ein Rundschreiben an die Besatzungen be­
s9rochen. Der Vorstand empfiehlt Ihnen die einschlä gigen 
Vorschriften zu befolgen und er begrüsst die vorgesehene 
Möglichkeit, eine tropenärztliche Orientierungs- und Dis­
kussionsstunde einzuführen.Siehe Zirkular, das erste Mal 
an 10. Juni 1963. 

Da die Möglichkeiten von tropenärztlichen Untersuch ungen 
nich t zahlreich sind, würde es die Aeropers begrüssen, 
wenn der ärztliche Dienst zwecks Zeiteinsparung der 3e­
sat zung en einen Laborspezialisten zur Verfügung h ä tte, 
1'relcher in der Lag e sein sollte, spezielle Tropenkrankhei­
t en fest zustelle n. Die nachherige Behandlung der I~rankhei t 
wti.rd e dann v on ein em frei gewählten Sp ezialisten erfolgen. 

b) ~in9..e.t~xJ0-:htl.-1}2i.~ 
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Hier wurden die Probl eme auf den Sektoren CV-440 u nd SE-210 
bes~·roc~1.En. U:L.ser e Bestr ebun gen gehen dahin, dass man sich 
ei7'i~al za einor generellen An.steht b ekennt, was f ü r Leistun­
gen man v on e i n en P :!.Joten er~ncs· ~-:en da r f. Die Besp r e chungen 
wer den mit d E>m S yn t om 1'tei t e r g:. i'ü.':,_o:-t , ·wobei wir die ärzt­
lichen Aspekte dabei mitbcr~cksichtigen wollen. 

Loss of Licence-Ve r s icheru n g-___ . ·---·~--~---·-.. 
I nh k P.n..n I hne n mit t e i len, dass d i.e gemäss Ve:!"trag , Art. J5, vor­
gB;., 01:1-'~nen Leistungen ab 1. 5. 1963 in Kraf't t retan und wi e f ol g t 
ausse~ien : 

Pil0te !l Fr. 100 1 000 .-, Pr ä mie 335·- SR-Leistun g 1J2.­
~3v~~a toren Fr. 7S~000 . -, » 2 25 .- " 72. -



Nac~-i.,,1uchsprobleme 

Da sich seinerzeit sehr viele Mitglieder ohne Fluglehrerausweis 
als Fluglehrer in FVS-Kursen zur Verfügung gestellt haben und 
die Nach f'rage nach Fluglehrern bei v erschiedenen Aera-Club-Sek­
tionen gestiegen ist, hat das eidg. Luftamt einen weit eren Kurs 
von 6 Teilnehmern b ewilligt. Der vorgesehene Kurs ~tlrd anfangs 
Ju i io Rahmen der SLS stattfinden und dauert 4 Tage. '..Jir dank:en 
hier dem Luftamt und der Swissair für die erweiterte Möglich­
keit an der Nachwuchsförderung teilzunehmen. 

Schied sgericht Fall Steiner 

Am 29. April fand ein Augenschein des Schiedsgerichtes auf dem 
Flughafen statt. Dabei wurden die Schiedsrichter anhand von 
Theorie, Besichtigung des Simulators und des DC-8 Cockpits tech­
nisch ins Bild gesetzt. Anschliessend fand noch ein F l ug mit 
einer DC-8 statt. 

Am 2L! . • Mai findet in Zürich eine weitere Besprechung statt, 
welch e den Zweck haben soll, zu prüfen, ob nicht die Eöglichkeit 
besteh t, die Streiterledigung durch einen Vergleich herbeizufüh­
ren. 

Heizoel 

Wie in c~en letzten Ja...'"lren ist auch diesmal beabsichtigt, im 
Monat Juni ein günstiges Arrangement vorzuschlagen. Durch die 
Abwesenheit des Sekretä rs war es leider nicht möglich entspre­
chende Verhandlungen aufzunehmen. 

Der vom Vorstand verteilte Fragebogen schlug hier und dort 
geradezu a r g e Wellen , welche sich ab er nach reiflicher Ueberle­
gung sich er wieder g l ä tten werden. Oh ne Zweifel ist es eine 
Ueberraschun g , dass r.ian so etwas machen kann und dass \·Jir dazu 
die Freiheit haben. iJir kommen hier wieder auf di.e Verbesserung 
der Atmosphäre zurü ck u nd dass man einander ehrlich Tatsachen 
sagen kann. Auch ein Vorgesetzter musA sich bewusst sein, da ss 
er eben auch Feh ler mach en kann, er i s t auch nicht mehr als ein 
Mensch und er soll te die Einsicht haben, d a ss ma n mit ihm über 
solche Angelegenheiten auch reden kann. 

Das Vor g eh en eine s Ein zelne n ist aber grundverschieden , als 
wenn sich die Aeropers einmal etwas gründlicher mit diesem Thema 
befasst. De r Vorstand ist anhand von Informationen der Ansicht, 
da ss ? robleme bestehen u n d die Atmosphäre nicht so ist, wie sie 
sein l~ö nnte. 

Ueber di e Abfas sun g eines Fragebogens kann man v ersch i eden er An­
sich t sein. Ueb er die Ausfü llung jedoch , we nn es seriös gemacht 
wird,und auf diese Tatsache ist abzustellen, ansonst eine Um­
frage nutzlos ist, zeig t zum Schluss doch diesen o der jenen neu­
ral gisch e n Punkt, welcher v erbessert werden sollte. 



Ich a ppelliere nochmals auf eine korrekte Beantwortung und 
erwarte, dass der Fragebogen ~rschrieben wird. Die Aus­
wertung nicht unterzeichneter Fragebogen ist glä.ch null 
und hat nicht viel mehr Wert als dem Papierkorb anvertraut 
zu werden. 

Die eingegangenen Fragebogen werden von mir vertraulich be­
handelt und we.r diesem Punkt noch vertraulicher nachleben 
möchte, der sende doch den Fragebogen verschlossen an ~ein 
Postfach Nr. 55· 

Für die Auswertung und deren Veröffentlichung ist ganz klar, 
dass dies nicht namentlich gesche-be:c. kann, sondern es wird 
ein ·weg gefunden werden, welcher auch verantwortbar ist. Die 
Anzahl der eingegangenen und ausgewerteten Fragebogen i1ird 
zei gen, ob etwas korrigiert werden sollte oder nicht. Daher 
ist es ~tlchtig, dass jeder Einzelne zu diesem Problem Stel­
lung nimmt, sodass das gesamte 3ild auch wahrheitsgetreu 
aussieht. Vor einer Verö:f:fentlichung wird die Auswertung mit 
dem System vertraulich besprochen, denn nicht wir, sondern 
das System hat die nötigen Schlü sse daraus zu ziehen. 

Die Frist zur Einreichung des Fragebogens wird bis zum 15. 
Juni 1963 erstreckt. 

Mit :freundlichen Grüssen 

A. Sooder 

CORRIGENDA 

In der April-Ausgabe d er Rundschau unterliefen uns leider 
zwei Druckfehler, die wir hiermit richtigstellen: 

Seite J, unten: ••••••••• wird ebenfalls die VE-Uebergangs­
rente ab 1. 1. 1962 ausbezahlt werden. 

Seite 5, oben: •••••••• Wir Piloten wollen jedoch ho:f:fen, dass 
~das quali:fizierte, technische Personal erhalten bleibt ••• 
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INTER1BZZO AUF DEM APRON 

Die E ofxnung, dem Heiri nochmals zu begegnen, hatte ich ei­
gentlich schon längst aufgegeben~ Aber we r grinst mich da 
vor ein p aar Tagen - auf vielseitigen Wunsch sozusagen - zum 
linken Cockpit:fenster einer Coronado aus an? Niemand a nders 
als der 3 eiri. Momoll, der hatte inzwischen Xarriere gemacht. 
Schon zuoberst auf der Treppe :fing er an zu stürmen. ~He es mir 
gehe, wo ich mich immer herumschlage und seit wann ich eigent­
lich in der Werft arbeite, er habe mich schon von "trci t, weit 
unten heranmarschieren sehen. 0-der ob ich vielleicht d em Wacht­
meister Ei:ässig Konk:u rrenz machen wolle und mit meinem Crewbag 
e in syezielles Wa:f:fenlauftraining absolviere? Er sei d och im­
mer noch der gleiche Spinner, fuhr es mir heraus, ich sei wie 
er gerade mit einer Coronado angekommen, aber von Osten. 
Und da die Passagiere im Osten ihr gutes Geld auf den Tisch le­
gen u.m nach Westen b efördert zu werden, so stelle man diese 
F l u gzeuge in Zürich eben möglichst weit Richtung Westen. Nichts 
als Dienst am I{unden. Im übrigen interessiere es mich nun aber 
doch , wo er solch schauerliche Turbule nz a n getroffen habe , dass 
alle seine Passagiere käsbleich die Treppe hinuntersch lichen. 
Von Tu.rbulenz sei keine Rede gewesen, erklärte der E eiri. Aber 
ich sei wahrscheinlic:1 .. auch einer dieser Herren, die den Neun­
neunziger nie ohne Ya·wdämper :fliegen und gehöre dann beim h a lb­
j ährlichen Motocross rund um Kloten zu den Brüdern, die Mühe 
h aben , wieder einmal von Hand zu :fliegen. So habe es i hm einer 
erklärt - i nk.lusj_ve Herren und 3rüder - der es wissen r.mss, und 
daher übe er lieber noch rechtzeitig. Ja aber die käsigen Pas­
s agiere, wollte ich protestieren. Die täten ihm eigentlich auch 
etwas leid , meinte der Eei~i, aber scheints sei der Check halt 
doch 1'Ji chti ger. Es s e i nur schade, dass man nicht viel mehr 
drei - oder gar Z1'reirnotor ig h erumfliegen könne. Er habe zwar ge­
h ört , es -.;·rerde eine Uebun g snögli chkeit studiert, er 't·rerde sich 
d arm auch melden. Wie es o i r übrigens gelandet habe? :fuhr er 
im gleichen Atemzug :fort. Dern S a 1 :.:.r entsprechend, eher etwas 
u n ter c1GD europä ischen 11ittel , musste ich bekenne n. Ja, da habe 
ich ;:1ehr Glück ge:' ~a~t als er, p lauderte He i .ri drauflos. E r sei 
g ewiss kor rekt s ch ulmässig angeflogen, a b e r es habe trotzdem 
eine schöne Landung ge geben. 

C Ü r 
V0 r S hreck ber di s e f e che 

e 

e 
Be r kun hat m g e 

t 
d .e 

1 

e. sc u i n S h .... h Z il n ha1 t g e ne o~ent ne c wac e . Vorsichtig s chaute 
c n a 

ich !!lieh um ob wir all ein seien und sag te da r..n dem I-Ie iri, wenn 
er nic:;."1.t aufhöre solchen Quatsch zu erzählen , dann ••••.•• 
Aber der Heiri war nicht zu halten. Er hab e das a u s der s elben 
Quelle wie den Yawdäm;?er. Die korrekte La ndung mi t der Coronado 
k önne gar nicht s chön sein. tt Sa fe ty vor Beauty " s ei clie De vise 
und nich t umgekehrt. Die Coronadolandung s e i einfach etwas ganz 
Spezi elles. 
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Nicht nur sei die Thresholdspeed höher a ls bei allen ande-
ren Flugzeugen, es wick le sich \~irklich a lles vie l sch nel-
ler ab. Da könne einer zum Beisp i e l beim Aufsetzen noch 
Capta in sein und beim Ausrollen schon Copilot. Da s war nun 
zuviel für mich und ich wollte dem F eiri brü sk da vonlaufen. 
Ein y lötzlich merkwü r dig sinniger Ausdruck in seinem Gesicht 
liess nich zögern. Heiri schien hinter air etwas zu beoba ch­
ten. Uie ich mich umdrehe, sagte er, da k omme rru.n eine k lassi­
sche Coronadolandung . Ich sah weit und breit kei n e Coronado. 
Eine Hostess trippelte vorbei, und ich gebe zu, ich hatte schon 
schönere gesehen. Auf mein Kopfschütteln hin erlärte der Heiri, 
diese DOstess sei jetzt eben nach der Coronadolandemeth ode 
ausg ewählt worden: S a:fe ty vor Beauty. Er sei nun doch ein 
Ries e nmondkalb, offerierte ich ihm. Wenn er v e rspr e ch e zehn 
Minute n lang höchstens noch vom 'Wetter zu rede n, dür:fe e r mir 
einen ICa:ff'ee zahlen. Ja a b er, j e tzt h abe er geglaub t, da s mit 
dem \'fetter sei schon l ä ngst erledigt, maulte der Heiri, wie so 
nun ausgerechnet er•••••••• Da rannte ich dem unriö glichen 
Kerl c!.avon. 

" DIE GEFArJ1 SEI GROSSEH ZUSAMl\:IENlCüNFTEN 

LIEGT DA.:..~IN , DASS EINZELNE LEUTE ZUVIEL 

REDSN , UEIL SIE SICH GER.JE RJ'"'!;DEN Hö'R.EN , 

ANDERE A3E:rt ZUi;JENIG, ~IL DIE EENGE SIE 

EIHSCriüCl-~T~RT . tt 

GEOFFREY DE EAVILLAND 

( a u s s einen 3uche " Flu€';fieberlf, er­
s chienen im Verlag Hallwagi Bern ) 

mu 



THE .AEROPLANE ( INTERLUDE ) 

I may be expediting the attainment of an object that will 
in time be found of great importance to mankind; so much 
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so, that a new era in society will o~mmence from the conant that 
aerial navigation is f'amili.a.i"ly rrolised. I f ee l perfectly 
confidGnt , ho'\'iever, that this noble art will soon be 
brought home to man's convenience, and that we shall be 
able to transport ourselves and our families, and theiF 
goods and chattels, more securly by air than by water, 
and wi t h a velocity of from 20 to 100 miles per hour. 

SIR GEORGE CAYLEY ( 1809 ) 

* * * * * 

'Well, g entlemen, do you believe in the possibility of 
aerial locomotion by machines heavier than.air? 11 ••• 

11 You as~r. yoursel ves doubtless if this ap-partus, so 
marvellously adapted for aerial locomotion, is suscep tible 
of receiving greater speed. It is not worth while to con­
quer spa ce if we mnnot devour i t. I wanted the air to be 
a solid support to me , and it is. I saw tha t to struggle 
against the wind I must be stronger thA.n the '\'Jind, and I 
am. I had no need of sails to drive me, nor oars nor 
wheels to push me, nor rails to give me a faster roa t. 
Air is what I wanted, that was all. Air surrounds me as 
water surrounds the submarine boat, and in it my propel­
lers act like the screws of a steamer. That is how I sol­
ved the problem of aviation. That is what a balloon will 
never do, nor any machine that is lighter than air. h 

JUJ.,ES VER1'J"'E ( 1886 ) 

~~ * * . ·* * 

But we must admit t he possibility that continued investi­
gation and experience will bring us ever nearer to t hat 
sole~n moment, when t he first man will rise from earth 
by r.ieans of wings, if only for a few seconds, and mar k s 
that historical moment which heralds the inauguration of 
a ne-w era in our civilization. 

I must not remain our desire to acquire the art of the bird; 
nay, it is our duty not to rest until we have attained to a 
perfect scientific conception of the problem of fli ght . 

OTTO LILIENTHAL ( 1891 ) 



During the night of' 16th December 1903, a strong cold wind 
ble"J from the north. 1Jhen we rose on the morning o:f the 1 7th 
the 9uddles o:f water, which had been standing about c a mp 
since t h e recent rains, were covered with ice. The wind had 
a veloci ty o:f 22 to 27 mph. We thought i t would die do"lrm 
before long, but "ihen 10 o' cloek arrived, and the ·wind was 
as brisk as ever, wc decided that we had better get t h e 
rnachine out ••••• 
'Hilbur having used his turn in the unsuccess:ful attempt 
on the 1~-th, the ri ght to the f'irst trial belong ed to me. 
Wilbur ran at the side, holding the wing s to balance it on 
the track. The ma chine, facing a 27-mile wind, started very 
slowly. 1Jilbur was able to stay wi th i t until i t li:fted 
:from the track a:fter a :forty-foot run. 

The course of the f l ight up and down was exceedingly erratie. 
The control o:f the front rudder was di:f:ficul t. As a resul t, 
the ma chine would rise suddenly to about ten :feet, and 
then as suddenly dart :for the ground. A suclden dart '\·ihen a 
little over 120 feet :from the point at which it rose into 
t h e air, cnded the flight. 

Th is :flight lasted only twelve seconds, but it was neverthe­
l es s t ho fi. rst i n t l-ie his to::l'.'y o:f the world in which a machi­
n e c arrT_:_ng a m'3.n :i.1.nd r 2.:b:1 e d i t sel:f by i ts 01•m power into the 
a i r i n :fu 1.. 1 fl l.:}1t , h ad d o_il ed f 'c;:,_•wa rd wi thout reduction o:f 
s 9 e e d , a nd h ad fi-mlly l a:nded a t a point as high as that 
f rom w'c.i ch i t ste.rted . 

ORVILLE WB.I GHT 

* * * * * 

Pendant une diza i.ne de minutes, je suis re s te seul, isole, 
p e r du au mill:i..eu 0.e l a me:r G!:;m21euse, ne v oy a nt aucu n p oint 
a 1 'il1.orizon, n e p ercevant auc u n ba t eau . 

LOUIS BLeRIOT 

( on his cross-Channel fli ght 1909 ) 

* * * * * 

It is vital to the s a f e ty of the n a tion, tha t 3rita in should 
become a n a tion o f av ia ta:"."s. I n matters of' the d e :fe n ce, we 
l :lvo on an i s]_an d no 1 0 :;:1ge:c . T:i.1e d":ly t h.at B_ eri.o t flew t h e 
Ciu:u.,.ne l mar~ od t h e e n d o:f ou.r Jsula r s a:fety , an.d the beg1_n ­
n:i.:ng o:f the U::ne wh e n. Bri t a i n mus t s eek ano~her f:ron of de ­
f cnce b e sid e i t s ships. 

SIR ALAN COBEAM 
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The engine is the heart of an aeroplane, but the pilot is 
its soul. 

SIR WALTER RALEIGH 

* * * * * 

W0 do not consider that aeroplancs will be of any possible 
uae for war purposes. 

THE BRITISH SECRETA..'R.Y OF STA TE 
FOR WAR ( 1910 ) 

* * * * * 

The cavalry, in particular, were not friendly to the aero­
plane, 1·Jb.ich, it was believed, would frighten the horses. 

SIR WALTER RALEIGH ( 1910 ) 

* * * * * 

I ao bound to confess that my imagination supplied rae at 
every moment with the most realistic anticipations o'f: a 
crash, •••• However, we descented in due course -with perfect 
safety. I have no compunction in relating the apprehensions 
which surrounded my first taste of the glorious sensations 

cf flying. I am sure that when the secrets of all hearts are 
revealed, they will be found to have been shared by a good 
many others •••••• Eaving been thoroughly bitten, I continued 
to fly on every possbile occasion when my other duties per­
mi ttec1. 

WINSTONS S. CHURCHILL 

{ 1912 ) 

* * * * * 

Keep the aeroplane in such an attitude that the air pres­
sure is always directly in the pilot's face. 

H • BA.J.TIER ( 1916 ) 
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High spirits they had: gravity they flouted. 

CECIL DA.Y LEWIS 

* * * * * 

Before take-off, a professional pilot is keen, anxious, but 
lest someone read his true fvelings, he is elaborately casual. 
The reason for this is that he is about to enter a ne1rr though 
familiar world. The process of entrance begins a short time 
before he leaves the ground and is completed the instant 
he is in the air. From that moment on, not only his body 
but his spirit and personality exist in a separate w'Orld 
kno\'m only to himself and his comrades. 

As the years go by, he returns to this invisible ·world 
rather than to earth for peace and solace. There he also 
finds a 9rofound enchantment although he can seldom describe 
it. ~e can discuss it with others of his kind, and because 
they, too, know and feel its power they understand. 3ut his 
attempts to col!l!:lunicate his fcelings to his wife or other 
earthly confidants invariably end in failure. Flying is 
hypnotic and all 9ilots are willing victi ms to the spell. 
Th eir ycrld is like a I!lagic island in which the factors of 
life and death assume their propper values. Thinking oecomes 
clear because there are no earthly foibles or embellishr.lents 
to con~use it. Professional pilots are, of necessity, uncom­
plicated, simple men. Their thinking must remain straigh­
forward, or they die - violently. 

E. K .. GANN *) 

* * * * * 

This is earth again, the earth where I've lived and now will 
live once more •••••• I've been to eternity and back. I know 
how the dead would feel to live again. 

CHA...~ES A. LINDBERGH 

( on sighting Ireland after his solo 
Atlantic crossing in 1927 ) 

* * * * * 

*) E.K. Gann, Authcr of" The High and the Mighty ", n Island 
in the sky tt and " Fate is the bunter " 



12 

Scientific investigation into the possibilities ( of jet 
propulsion ) has given no indication that this method can 
be a serious competi tor to the airscrew·-engine combina tion. 

THE BR!TISH UNDER-SECRETARY OF STATE 

FOR WAR ( 1934 ) 

* * * * * 

Pcrhaps the effort necessary to proceed from the prcsent­
day long-range, high-altitude rocket to a :oanned s p ace 
rocket is no more than the effort 1-ihich led from the Uright 
brothers airplane o:f 1903 to today's supersonic aircraft. 

THEODORE VON KARMAN ( 19 5L~ ) 

* * * * * 

Als n ä ch sten Sch r i tt k ö :ri.n.te man sich vor­
s tellen , das s d l e Co- Plloten u n d Navi ga­
t oren a u:fgoI'order t W"3:i"'dB:n, d i e QualL f i k a­
t ionen "J.ber C.ie Capta:L."l.s einzarcd. ci1.0n , wo­
r r.,1.;_ :f d ie AeropeJ::-s di e b e s ten Ror..J!Ja~'1cianten 

c r l:l.i. tt e lt und eine Rangl is te e rstelJ_t t 

Zweck der Uebung: Verbe ss erung des Arbeits­
kl~oas ••• • • • • • 

A.S. 



Dec. 21 
1961 

Falsche Fluglage-Anzeige 
führt zu Startunfall Ankara G-AHJM 

Esenboga J BEA I Comet 4B 

------------------------~----------.·------.:-~~~ 
Aus dem Untersuchungsbericht des türkischen Verkehrsministe­
riums ( unter Berücksichti~~ng der Mitarbeit eines britischen 
Untersuchungssausschusses ). 

Situation: 

Startgewicht: 53'465 kg ( lVIa::o'.:. bei den geg.Verh.: 54'550 kg) 
Ladeverteilung: ok 
Start auf Piste 21: zur Verfügung stehende Pistenlängc : 9027 ft. 
Unfallzeit: 2143 GHT 
Alle 7 3esatzungsmi tgliedcr und 20 Passagi:ere wurden getötet, 
6 Passagiere schwer, 1 leicht verletzt. 
Das Flugzeug ~rurde durch Aufschlag und anschliessendes Feuer 
nahezu total zerstört. 
Trürnoerlage, inbezug auf' Zsenboga Tower: 1600 m, 214 Grad. 

Windstill, Sicht 2 km, Temperatur o0 c. leichter Schneefall. 

~§~P~l1i1 !. 

Captain: 39 Jahre alt; 13' ~?.l+O Flugstunden, 785 Std. Comet 
l . ? .i:ez; t O:ff.: 40 II " J ~ ~J 7 lf 537 11 it 

2. Fi::.~ot Off.: 40 " II 7'418 n 961 " n 

Zur Zeit des Unfalles sass der Captain im linken Si t:;:;; der 2. 
F/O hi.nter dem C opi . 
Post-cortem U.r tersuchungen der Piloten lieferten keine Hinweise 
au:f ev. physisc :-ic c: tö:r-t.u1.g en vor dem Unfall. 
N:i.er.iand der Co ck.p i tbesatzung hatte die S G:::ml tcrgurten !:>enutzt . 
Die ~~a~:>inenbesatz.ung best2_nd aus zwei Purs ern und z11·rei rlostes-. 
s e n von Cyprus Ai :.cvrays . 

Der E!ug war plaI1r.1ässig von London kommend mit Besti.mLmngsort 
Tel Aviv in Ron , ld .. i1en und I s ·', <:.'.m°hul z ·1rJLschongel ando t. In I s tam­
bu.l ü::iernal."1..-:i eJ_ne andore 3esa tzu:t;_g d a s F .: l.: '_SsE- -:..g m.i.t der Ab~:d .. :::h t, 
d e n Kt'.rs f'i.:.r Cy::..)rus Air vays via Ank ara , Niko s :i..a n a ch 'I'el .A ·v i v 
weiterzuführen. 

In Ankara war keine Auftank.ung notwendi g , da in Istambul bis 
Nikosia durcl1.g etanJ::. t wu.Tde . E j. n BEJ; ... ui': ~-. :, c:::1aniker k o -:1t:t:ollierte 
j edoch in .b. ~!?·: n.ra d e n Inhal t a ller s i8"oc n '1'.2.nlc:; . Di e ZGJ_ t z ·wi ­
s chen Landung und St2.rt in A ri.1'.:nr a b •3t:r<1g L~5 lI .l~utcn. !Tä l1.re<:·.d 
dieser Zelt :fiel leichter Sch n e e . Der I"'.Ies c?.J3.1:cU<:er beaUf"s:ichtigte 
das Sauberwischcn der Flügel und des Höhensteuers. 



Es ·wurde kein Enteis·aralkohol verwendet, die Reinigung der 
Flügel jedoch fortgesetzt bis die Passagiere an Bord stiegen. 
Auf' dem Abstellplatz, d en Rollwegen und der Piste schmolz 
der frisch gefallene Schnee. Zur Zeit des Sta rtes waren die 
Flügel wieder leicht ~tl t Schnee bedeck t. 

Die Startk ontrollstre ck e bezüglich Distanz und Zeit war ganz 
normal. ~benso das Rotieren des Flug zeuges. Ein bis zwei Se­
kunden nach dem Abheben nalun das Flugzeug jedoch eine sehr 
steile Steiglage ein. Ein Zeuge schätzte den Steigw.Lnl~el auf' 
das Doppelte des normalen, ein anderer auf' 45-50 • Zeugenaus­
sagen ·wiesen auch auf' eine Querlage-Veränderung und unter­
schiedlichen Triebwerklärm während des Steigfluges hin. 

Das Flug zeug geriet auf einer Höhe von 450 f't in " Stall lt, 

den linken Flügel geneigt. In einer relativ flachen Lag e verlor 
es die E öhe bis zum Au fprall am Boden. 

Untersuchung: 

Nach dem Unfall wurde die Piste inspiziert. Es konnte j edoch 
nichts Abnormales - auch keine verdächtigen Bremsspuren -
festgestellt werden. 
Die seh r umfangreiche+ technische Untersuchung lieferte zwei 
Indizien: 1) Captain 1 s Eorizon 

2) Brennstoffsystem 
Weder an Flugzeug, der Steuerung, noch an den Triebwerk en oder 
der elektrischen Anlage konnte zusätzlich et-was gefunden werden, 
das in Zusammenhang mit dem Unfa ll hätte gebracht ·werden kön­
nen. Die Landeklappen waren korrekt auf 20° ausgefahren, die 
Bremsk la:P??e n eingezogen, die Höhenrudertrimmung in normaler Po­
sition und. das Fahrwerk. beim Absturz irnI!ler noch ausgefahren und 
verriegelt. Es bestand auch kein Grund zur Annahme, dass einer 
der b eiden Pilotensitze während des Starts ausrastete und nach 
hinten r u tschte. 

Captain's direktor Eorizo~ : Be i der Kontrol le dieses Instruments 
stell t c nan f'e s t, d a ss 'cti 'e 11 Pi tch Bar a durch eine nicht ganz 
ange ::rngene Schra ube i ri.1 Instrumentengehäuse in ihrer :freien Be­
wegung gehemmt und sch liesslich blockiert wurde. Die0 blockierte 
Stellung entsprach einer Flugzeug-Steiglage von 7V2 • 

Bre·rm'3tof'f'systera: Vor den Triebwerkstart in Ankara enth ielt 
Tank ITo. 3 rechts 590 gal. und Tank N_o. 3 l:i.nks 585 gal. Keine 
der 3ooster-Pumpen für die T a nks No. 4 war e ingeschalt e t gewe­
sen. 3erechnungen durch de Ha villand Aircra:ft Co. zei g ten, dass 
bei ::liesen Bedingungen und bei einem abnormalen Steigwinkel die 
Pumpen der Tanks No. 3 trocken laufen können und dadurch die 
Bre?:lI!lstoffversorgung zu Tri ehwerk 1 'l!:r:.d 4 unterbrochen ·werden 
kann. - Die 3 ocster-Punp e n f ü r di e T a r ks No. l!- sollten vor dem 
Start eingescha ltet ·werde n. Di e 11 \Jhe ck -Li. st 11 erfass t0 d:.i.e sen 
Punkt nicht g el!.ügend . 



Ursache / Schlussfolgerung: 

Die Untersuchungsorgane kamen zum Schluss, dass die blockierte 
lt Pitch Bar ~ den Captain sofort nach dem Abheben veranlasste, 
weiter ~u ziehen. Daraus resultierte eine Steiglage von unge­
fähr 45 ( normal 20° ). 8-10 Sekunden nach dem Rotieren befland 
sich das Flugzeug im Strömungsabriss. 

Die nicht eingeschalteten Boosterpu.':lpen der Tanl-cs No. L~ hatten 
möglicher'\'mise einen 3rennsto:ffunterbruch der Triebwerke 1 und 
4 ZU!:' Folge als der Steigwinl--cel abnormal gross ·wurde. Dies kann 
allerdings den Unfall nicht mitverursacht haben, da in Zeit­
punkt c'.es Leistungsverlustes der H Stall " bereits unvermeid­
lich und wegen fehlender Höhe die Wiedererlc:rgung der Flugfähig­
keit ausgeschlossen war~ 

Der Schnee, der die Flügel bedeckte, hatte keinen Zinfluss. 
Es ist wahrscheinlich, dass die drei Piloten den Unfall über­
lebt hätten, wenn sie die Schultergurten benützt hätten. 

( Aus aviation Week, January 21, 1963 ) 


