Zeitschrift: Pestalozzi-Kalender
Herausgeber: Pro Juventute

Band: 46 (1953)

Heft: [1]: Schilerinnen

Artikel: Sicherheit im Luftverkehr

Autor: Beck, B.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-989137

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 01.12.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-989137
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

SICHERHEIT IM LUFTVERKEHR

Die Tatsache, dass der Mensch mit Hilfe der Technik fliegen
gelernt hat, ist fiir viele Zeitgenossen nicht mehr ein Wunder,
sondern eine Selbstverstdndlichkeit. Mit fahrplandhnlicher
Regelmdssigkeit horen wir Flugzeuge in grosser Hohe tiber
unsere Kopfe brummen, bei Tag und Nacht, bei gutem und
schlechtem Wetter. Und mancher Bub weiss gar zu sagen, ob
er eine viermotorige ,,Constellation‘ oder ,nur* eine zwei-
motorige DC 3 hort. Wenn einer dann erstmals selber zum
Fliegen kommt, so ist das fiir ihn bestimmt ein unvergess-
liches Erlebnis — aber ein Geschaftsmann etwa, der wochent-
lich den bequemen und raschen Luftweg beniitzt, findet gar
nichts Besonderes mehr dabei, dass er zu der im Flugplan an-
gegebenen Zeit den Bus am Hauptbahnhof Ziirich besteigt
und wenige Stunden spater seinen Partner im Zentrum von
Kopenhagen trifft. Er ahnt nicht im geringsten, dass allein in
der kleinen Schweiz mehrere hundert Personen dafiir einge-
setzt sind, seinen Flug sicher zu gestalten. Wir wollen jetzt
nicht von Kontrolle und Unterhalt der Flugzeuge in den Flug-
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hafen-Werften erzdhlen, sondern nur von der Vorbereitung,
Durchfithrung und Uberwachung eines Fluges.

Genau wie der verantwortungsbewusste Bergsteiger orien-
tiert sich auch die Flugzeugbesatzung vor dem Start iiber die
moglichen Gefahren unterwegs. Diese Gefahren hdangen haupt-
sachlich mit den wechselnden Wetterverhéltnissen zusam-
men, und darum ist der Flugwetterdienst von grosser
Wichtigkeit. Ununterbrochen arbeiten die Fernschreiber und
Funkverbindungen der Funkzentrale und tibermitteln tag-
lich Tausende von Wettermeldungen an die Flugwetterwarte.
Dort werden diese Meldungen, welche von Hunderten von
Beobachtungsposten von Russland bis Amerika stammen,
auf Karten eingezeichnet und studiert, so dass sich der Me-
teorologe ein genaues Bild der Wetterlage an irgendeiner
Stelle der Karte machen kann. Da solche Karten alle drei
Stunden neu gezeichnet werden, kann auch die Entwicklung
des Wetters verfolgt werden, das heisst der Meteorologe ist
fortwdhrend in der Lage, Wetterprognosen aufzustellen. Er
vermag also auch der Flugzeugmannschaft die gewiinschte
Auskunft dber ihr ,,Streckenwetter* zu geben. Er kann ihr
sagen, in welchen Hohen die Wolken liegen, wo sie die ge-
fiirchteten Vereisungserscheinungen am Flugzeug zu erwar-
ten hat, ob Zonen starker Luftunruhe vorhanden sind, wo die
Passagiere unsanft geschiittelt wiirden, ob gar Gewitter und
Hagel drohen. Alle diese Gefahrengebiete wird der Pilot nach
Moglichkeit meiden, um das Flugzeug und die Reisenden zu
schonen. Anderseits wird er darauf achten, dass ihm der vor-
ausgesagte Wind, welcher im allgemeinen mit der Hohe seine
Richtung und Stdrke dndert, eine mdglichst kurze Flugzeit
erlaube. Nach den angefiihrten Gesichtspunkten wéahlt der
Pilot seine Flughohe. Dann berechnet er fiir die betreffende
Hohe die Flugzeit, die vermutliche Ankunftszeit am Ziel, den
benoétigten Benzinvorrat. Er studiert die fiir den Zielflugha-
fen geltende Wetterprognose und sucht fiir den Fall, dass eine
Landung dort unmoglich wiirde, einige Ausweichflughéfen
mit giinstigeren Wetterbedingungen. Solche und einige wei-
tere Angaben bilden zusammen den Flugplan., Auf Grund
des Flugplanes wird die erlaubte Zuladung an Passagieren
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gnose fiir einen Flug Ziirich-Rom (im Original farbig).

und Fracht bestimmt. Das Flugzeug wird zum Start vorbe-
reitet, es rollt Richtung Piste davon — eine letzte Motoren-
kontrolle — und schon hebt es sich brausend vom Boden ab.

Bleibt das Flugzeug von nun an sich selbst iiberlassen? Aber
nein! Denn jetzt beginnt das hichst interessante Zusammen-
spiel zwischen Fiihrerkabine und Boden auf drahtlosem Weg.
Aufgabe des Piloten ist es, moglichst nach Flugplan sein Ziel
‘anzusteuern. Oft verdecken ihm Wolken den Erdboden oder
er befindet sich tiber Meer, so dass er nicht einfach nach der
Landkarte fliegen kann. Der Magnetkompass ist thm in sol-
chen Fillen nur eine ungeniigende Hilfe, weil die unbestédn-
digen Winde ihn weit von seinem Kurs abtreiben konnen.
Darum stehen ihm noch andere Instrumente zur Standorts-
bestimmung zur Verfiigung. Das wichtigste ist der Radio-
kompass; stellt er irgendeinen Radiosender oder ein soge-
nanntes Navigationsfunkfeuer (Spezialsender fiir den Flug-
verkehr) ein, so gibt ihm ein Zeiger augenblicklich die Rich-
tung an, in welcher der betreffende Sender liegt. Wenn er auf
diese Weise zwei verschiedene Radiostationen anpeilt, schnei-
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Ubergabe einer Funkmeldung an den Piloten
im Fuhrerstand eines Swissair-Flugzeugs.

den sich entsprechend gerichtete Linien auf der Landkarte
eben an seinem Standort. .

So bestimmt er denn von Zeit zu Zeit seinen Ort und auch
seine Hohe, korrigiert, wenn ndtig, seine Flugrichtung, weicht
gelegentlich Gefahrenzonen aus und konnte also ganz auf
eigene Faust seinen Landeplatz auffinden. Das wire aber bei
der heutigen Luftverkehrsdichte nicht ganz ungefdhrlich, und
darum hat man eigentliche Verkehrspolizeiposten geschatfen,
die sogenannte Luftverkehrskontrolle. Kein Autofahrer
wird so scharf iiberwacht wie unsere Flugzeuge. Lander und
Meere sind ndmlich in Kontrollbezirke aufgeteilt; so ist der
westschweizerische Luftraum der Kontrolle von Genf, der
restliche jener von Kloten unterstellt. Den Kontrollstellen
aller tiberflogenen Bezirke ist vor dem Start der Flugplan
mitgeteilt worden; ausserdem muss sich aber das Flugzeug
selber bei jedem Bezirk funktelegraphisch an- und abmelden,
seinen Standort samt Wetterbedingungen bekanntgeben und
gelegentlich Weisungen entgegennehmen. So weiss die Kon-
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trollstelle in jedem Augenblick, wo sich in ihrem Bereich
Flugzeuge befinden, und Zusammenstosse kénnen auch bei
trilbbstem Wetter vermieden werden. Mit der Anndherung an
den Zielflughafen steigt die Spannung in der Pilotenkabine,
denn nun heisst es genau auf die Anordnungen des Flugplatz-
Kontrollturms achten. Vielleicht sind noch andere Maschinen
im Anflug, so dass die unsrige noch einige Warteschleifen flie-
gen muss; vielleicht sind die Wetterverhdltnisse schlecht, so
dass wir verschiedene raffinierte Landehilfen in Anspruch neh-
men miissen. Oder es liegt gar ein dichter Nebel {iber den Pi-
sten und der Turm verbietet die Landung iiberhaupt. Dieser
wird in eincm solchen Fall die Wetterwarte um ihre Ansicht
fragen, bevor er dem Flugzeug empfiehlt, entweder die Auf-
losung des Nebels kreisend abzuwarten oder einen andern
Flugplatz aufzusuchen.

Viele meinen, fliegen sei bei der modernen Technik ein Kin-
derspiel, und ahnen gar nicht, wieviel Gewissenhaftigkeit
und Konzentration vom fliegenden und vom Bodenpersonal
verlangt werden miissen, um dem Luftverkehr die heutige
Sicherheit zu gewéhrleisten. B. Beck

SECHS VORSCHLAGE FUR DAS ,,LIEBE-UBEN:*
IM ALLTAG

1. Beginne den Tag mit einem frohen ,,Guten Morgen!‘*
fiir deine Nichsten, Lehrer und Mitschiiler.

2. Danke und bitte auf herzliche Weise; Hoflichkeit erleich-
tert andern und dir selbst das Leben.

3. Sei ein guter Kamerad, eine gute Kameradin und immer
hilfsbereit.

4. Mache dich nie (iber weniger begabte, drmere oder kor-
perlich behinderte Mitmenschen lustig.

5. Weise einen Mitschiiler hoflich darauf hin, wenn er sich
falsch benimmt und sich dadurch unbeliebt macht.

6. Deine Kameraden darfst du nicht bloBstellen oder be-
schuldigen, es sei denn, um eine krasse Ungerechtigkeit
zu verhindern.
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