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DIE INSTRUMENTENWERKSTATT

Wer hätte nicht schon eine Photographie gesehen vom
Conè/vV eines modernen Verkehrsflugzeuges und gestaunt
über die verwirrende Vielfalt von Instrumenten, die während
des Fluges von der Besatzung überwacht werden müssen. In
einer DC-6B sind es über 100 verschiedene Instrumente, die
in folgende Gruppen zusammengefasst werden können:

Fahrtmesser
Höhenmesser
Variometer
Wendezeiger
Künstlicher Horizont
Kurskreisel
Automatischer Pilot

Drehzahlmesser
Gebläsedruck-Manometer
Druck-Instrumente
Warn-Instrumente
Temperatur-Instrumente
Drehmoment-Anzeiger
Durchflussmenge-Messer

Kompass
Fernkompass
Radio-Kompass
Blindflug-Geräte
Driftmetcr
Sextant

Benzin- und Ölstands-Inhaltsanzeiger
Landeklappen-Stellungsanzeiger
Druckkabinen-Steuer- und Anzeigeinstrument
Instrumente zur Überwachung der Klimaanlage
Sauerstoff-Instrumente

Dieser «Katalog» ist an und für sich sehr reichhaltig,
doch ist darauf hinzuweisen, dass die Instrumente unter sich
sehr grosse Unterschiede aufweisen, nicht zuletzt in bezug
auf die Kompliziertheit ihrer Zusammensetzung, die vom
einfachen bis zum äusserst komplizierten

reicht.
Da ist zum Beispiel der Er besteht aus einem

Kompass-Gebcr, einem Verstärker und einem Anzeige-
Instrument. Der Kompassgeber misst auf elektromagneti-
schem Weg die Durchflussintensität der erdmagnetischen
Kraftlinien im Kern eines Spulensystems. Diese wird im
Verstärker ausgewertet und im Instrument zur Anzeige ge-
bracht und zeigt damit dem Piloten den Kurs seines Flug-
Zeuges gegenüber der magnetischen Nordrichtung an.

Eines der interessantesten Instrumente ist der Ha/o/)/7ö/.
Er stellt eine Art Roboter dar, d.h. eine «denkende» Maschi-
ne, die das Flugzeug auf dem einmal eingestellten Kurs
selbsttätig steuert und dasselbe automatisch auf diesen zu-
rückführt, wenn Windstösse oder Böen die Maschine aus der
Bahn gedrängt haben. Der Autopilot wird regelmässig einge-
schaltet, wenn das Flugzeug die bestimmte Höhe erreicht
hat und das Flugwetter dessen Verwendung gestattet. Der
Pilot wird dadurch in hohem Masse entlastet, denn nun muss

er nicht mehr selber steuern, sondern kann sich auf die Über-
wachung der Instrumente konzentrieren.

Zusammen mit noch etlichen andern Navigations-
instrumenten des Flugzeuges, wie Wendezeiger, künstli-
eher Horizont, Kurskreisel und Fernkompass, beruht der
Autopilot auf dem Prinzip des Are/re/r. Ein sich sehr rasch
drehender Kreisel (20 000 Umdrehungen pro Minute) hat die
Eigenschaft, in der einmal eingestellten Lage zu verharren,
was ermöglicht, überAnzeigesysteme ein Abweichen des Flug-
Zeuges um die Längs-, Quer- und Hochachse gegenüber dem
Kreisel festzustellen, oder, wie beim Autopiloten, selbst-
tätig auszugleichen.

Alle diese Instrumente, sowie deren Anlagen, müssen
periodisch kontrolliert werden. Das besorgen die Leute
von der Instrumentenwerkstatt. Man unterscheidet dabei
zwei verschiedene Gruppen von Spezialisten, die als Instru-
menten-Warte und als Instrumenten-Mechaniker bezeichnet
werden.

Wie sein Name andeutet, hat der /«jVrazw«/e»-JFar/ die
Aufgabe, die gesamte Instrumentierung im Flugzeug während
dessen Standzeit zu überprüfen, Kontrollen durchzuführen,
Instrumente auszuwechseln und, wenn es nötig ist, Störungen
zu beheben.

Der befasst sich mit der Amr/o«
der zu diesem Zwecke ausgebauten Instrumente. Er de-
montiert sie und unterzieht die Einzelteile einer genauen
Kontrolle auf eine weitere Verwendbarkeit. Bestimmte Teile
werden überarbeitet, geschliffen oder poliert, andere durch
neue ersetzt. Die Arbeit, die in dieser Abteilung geleistet
wird, ist Feinmechanik von höchster Präzision. Als Beispiel
sei noch einmal der Are/W erwähnt, der genau ausgewuchtet
sein muss, um einen ruhigen, erschütterungsfreien Laufzu ge-
währleisten. Auf einem speziellen Gerät wird die {/»»v/ni/ des
Kreisels gemessen, d.h. die ungleichmässige Gewichtsver-
teilung um die Drehachse, und die Stelle festgestellt, wo der
Instrumenten-Mechaniker eine bestimmte Menge Material
wegzubohren hat. Es ist möglich, auf diese Weise eine Un-
Wuchtgenauigkeit von 0,00002 cm/gramm zu erreichen.

Wie unser Bild zeigt, arbeiten die Spezialisten dieser Ab-
teilung an hellen, freundlichen Arbeitsplätzen, die denjenigen
in einer Uhrenfabrik gleichen. Glasglocken schützen die zer-
legten Instrumente vor Staub, ein feines Instrumentarium
von Pincetten, Schraubenziehern und andern Instrumenten
liegt griffbereit da, Lupen und Mikroskope verstärken das
menschliche Auge. Bei vielen Instrumenten ist die Montage
besonders heikel, da es bei einzelnen Teilen auf den tausend-
stel Millimeter ankommt.

Die grosse Vielfalt an verschiedenartigen Instrumenten
benötigt auch eine grosse Zahl zum Teil sehr komplizierter
/V«/j7ä'«ak, in denen die fertig montierten Instrumente einer
äusserst genauen Kontrolle unterzogen werden. Der Prüf-
stand für die Kreiselinstrumente muss z.B. die Bewegungen
des Flugzeuges, d.h. die Abweichungen in der Längs-, Quer-
und Hochachse, automatisch ausführen.

Unsere Wanderung durch die Werkstätten der Pro-
duktionsabteilung der Swissair ist damit zu Ende. Ihr Zweck
war, einen Einblick zu geben in die Arbeit all derjenigen Be-
rufsleute, die abseits vom Getriebe des eigentlichen Flug-
hafens ihr Bestes leisten, die Maschinen der Swissair in einem
betriebssichern Zustand zu erhalten. Nur ein verschwindend
kleiner Teil all der jungen Leute, die für das Fliegen be-
geistert sind, hat die Aussicht, den Traum der Laufbahn eines

Verkehrspiloten je verwirklicht zu sehen. Vielen aber steht
die Möglichkeit offen, an andern Posten eine ebenso wert-
volle Arbeit im Dienste unseres nationalen Luftverkehrs-
Unternehmens zu leisten.

Instrumenten-Werkstatt Atelier de réparation des instruments Reparto istrumenti di bordo
Instrument Shop
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DER SEENOT-DIENST

Es gab einmal eine Zeit, in der die Ärzte ernsthafte Ein-
Wendungen gegen das Eisenbahnfahren erhoben, da die
rasche Fortbewegung empfindliche Schädigungen im mensch-
liehen Organismus hervorrufen werde. Was würden diese

Fachgelehrten des 19. Jahrhunderts wohl zur modernen
Weltluftfahrt sagen Die Frage, ob das Fliegen, insbesondere
der über Länder und Meere hinwegführende, interkontinen-
tale Luftverkehr, mit besondern Gefahren verbunden sei,
legen sich auch heute noch viele Menschen vor. Um sie zu
beantworten, muss man sich vergegenwärtigen, dass Tag
für Tag über 40 Flugzeuge in jeder Richtung über den Nord-
atlantik fliegen, seit der Aufnahme des regulären transatlan-
tischen Luftdienstes bis jetzt jedoch noch kein einziger Passa-

gier zufolge Notwasserung umgekommen ist.
Als Kolumbus und seine Gefährten mit drei kleinen, alten

Schiffen 70 Tage lang in die unbekannte Wasserwüste hinaus-
segelte, nahm er ein ungeheures Wagnis auf sich. Verglichen
damit, ist das heutige Überfliegen des Ozeans ein reines
Kinderspiel. Da ist einmal zu bedenken, dass jedes auf der
Atlantikstrecke eingesetzte Flugzeug über r/tr Motoren ver-
fügt. Fällt einer davon aus, so kann der Pilot ohne Gefähr-
dung mit den übrigen drei weiterfliegen. Sogar mit einem
Ausfall von zwei Motoren, was sehr unwahrscheinlich ist,
kann er noch bis zur nächsten Hilfsstation gelangen. So
verlassen und fern von jeder Hilfe, wie sich das der Laie
vorstellt, ist übrigens ein Flugzeug auch mitten auf dem
Atlantik nicht, denn eine grössere Anzahl von IPW/erjzAr#«»
bilden untereinander ein Netz von Rettungsstationen. Diese
liegen in einem Abstand von höchstens 1200 Kilometern
auseinander, womit die maximale Entfernung von jedem hoch-
stens 600 Kilometer, d. h. eine Flugstunde, beträgt.

Ruft ein in Not geratenes Flugzeug um Hilfe, indem es

per Funk SOS-Zeichen ausstrahlt, so ändern sämtliche in der
Nähe befindlichen Schiffe und Flugzeuge ihren Kurs und
eilen dem gefährdeten Flugzeug entgegen. Der Küsten-
Wachdienst wird alarmiert, und ein in wenigen Augenblicken
startbereites Hilfsflugzeug steigt auf. Es trägt ein seetüchtiges
Motorboot unter dem Rumpf, das mit Fallschirmen an der
Unfallstelle abgeworfen werden kann. Wozu aber das Herbei-
eilen der erwähnten, sich auf normalem Kurs befindenden
Flugzeuge, die nicht über die Spezialeinrichtungen verfügen
Auch sie können wertvolle Dienste leisten, indem sie über
der Umfallstelle kreisen, bis Hilfe auf dem Wasser eintrifft,
oder bei unsichtigem Wetter die zur Rettung heraneilenden
Schiffe an die Unfallstelle lotsen. Es ist aber auch der Fall
denkbar, dass die Navigationsmittel der havarierten Ma-
schine nicht mehr funktionieren, und das zur Hilfe gekom-
mene Flugzeug das Geleit bis zum nächsten Flughafen über-
nimmt.

Tritt jedoch einmal der unwahrscheinliche Fall ein, dass
ein Flugzeug fern von jeder Hilfe «o/B'arrem muss, so ist
noch lange nicht alles verloren. Die Rettungsmittel, die es

an Bord mit sich führt, und die sorgfältige Ausbildung der
Besatzung zu deren Einsatz lassen es immer noch als sehr
aussichtsvoll erscheinen, dass der Unfall ohne Verluste an
Menschenleben abläuft. Voraussetzung dafür ist allerdings,
dass unter den Passagieren keine Panik ausbricht und diese
ruhig und vernünftig alle Anweisungen der Besatzung be-
folgen. Verhängnisvoll wäre es zum Beispiel, wenn die Flug-
gäste kopflos zu den Ausgängen stürzen und dort einander
den Weg versperren würden. Ein Flugzeug versinkt je nach
dem Aufsetzen aufs Wasser nicht augenblicklich in den
Fluten, sondern kann sich im günstigen Fall noch stunden-
lang über Wasser halten. Somit haben die Passagiere reichlich
Zeit, zunächst einmal das zu befolgen, was in dem bei jedem
Sitzplatz vorhandenen Merkblatt der L/VÄerÄ«7r-/«r/r«^//o»e»

anschaulich erklärt wird. Der seinen ersten Atlantikflug
unternehmende Reisende, von dem man gewiss erwarten
darf, dass er diese Instruktionen liest, bevor ein Notfall
eintritt, erfährt dabei, dass sich unter seinem Sitz eine raffi-
niert ausgedachte .frtoMMrov//* befindet, deren Gebrauch
ihm anhand von Photos erklärt wird. Es leuchtet ihm ein,
dass er sie erst auf Befehl durch ein Besatzungsmitglied und
auf alle Fälle erst ausserhalb der Kabine aufblasen soll,
damit die Türe reibungslos passiert werden kann. Raffiniert
ausgedacht ist diese Schwimmweste deshalb, weil sie mit
Hilfe einer Füllpatrone oder mit dem Mund aufgeblasen
werden kann, vorn eine mehrere Stunden lang leuchtende
Lampe und ausserdem einen Farbbeutel enthält, der, einmal
ins Wasser geworfen, dieses in einem Umkreis von 10 bis 20
Metern grellgrün färbt, um so bei einer Suchaktion bei Tag
stark aufzufallen.

Da das Flugzeug aber auch noch über grosse dVi/tfHCÄ-

verfügt, sollte der Weg durch das Wasser nur im äus-
sersten Notfall eingeschlagen werden. Diese Schlauchboote
sind der Grundstock einer umfassenden Sicherheitseinrich-
tung, die in der Nähe der Türen und der verschiedenen IVo/-

untergebracht ist. Die in Koffern verstauten Schlauch-
boote pumpen sich vollautomatisch auf, wenn eine daran
befestigte Leine straffgezogen wird, wobei sie die Umhüllung
zerreissen. Jedes von ihnen fasst 25 Personen und ist auf
beiden Seiten verwendbar, so dass es nicht darauf ankommt,
welche Seite oben zu liegen kommt. Mit dem Boot wird ein
von Hand getriebener ins Wasser geworfen, der
imstande ist, seine SOS-Zeichen um die halbe Welt zu schik-
ken. Als Antennenträger dient bei Windstille ein grosser,
farbiger Ballon, der vermittels einer Wasserstoffpatrone ge-
füllt wird. Bei stürmischem Wetter tritt an seine Stelle ein
viereckiger Drachen, wie er auf dem Bild zu sehen ist. Wichtig
sind die Mittel, mit denen der Standort des Bootes signalisiert
werden kann. Bei Nacht verbreiten Feuerpatronen ein weit-
hinleuchtendes, hellrotes Licht und ausserdem können durch
einen mit einem Kopfband befestigten Scheinwerfer, der am
Stromerzeuger des Senders angeschlossen wird, Signale aus-
gestrahlt werden oder aber auch eine Dauerbeleuchtung
eingerichtet werden. Zur Sichtbarmachung des Standortes
bei Tag dienen AattcWow/««, die einen grellroten Rauch er-
zeugen und die bereits erwähnten Farbbeutel, die weithin
sichtbare Farbflecken im Wasser verbreiten.

Noch viele andere, nützliche Dinge sind im Materialsack
des Schlauchbootes enthalten, wozu natürlich auch ein ge-
nügender iVo/rarr«/ gehört, ebenso eine Einrichtung, mit
deren Hilfe auf chemischem Wege Salzwasser in eine Flüssig-
keit verwandelt werden kann, die zwar scheusslich schmeckt,
aber durchaus trinkbar ist. Neuerdings verfügen die Boote
auch über ein mit ein paar Handgriffen montierbares 2V//-
(Ari, das seine Insassen vor Nässe und Sonne schützt, womit
sie aber auch Regenwasser zum Trinken auffangen können.

Vor Jahren liess sich einmal ein ungeheuer mutiger Mann,
H/a/« mutterseelenallein in einem Schlauchboot
über den Atlantik treiben, um zu beweisen, dass ein Mensch,
der nichts anderes mehr hat als ein Schlauchboot und ein
Angelzeug, noch lange nicht verloren ist, wenn er nicht den
Kopf verliert. Gegen die Mittel, die ihm zur Verfügung
standen, sind die von den Flugzeugen mitgeführten Schlauch-
boote fürstlich eingerichtet. Aber auch sie wollen ja nur
einem äussersten Notfall dienen. Sich auf diesen, so unwahr-
scheinlich er ist, sorgfältig vorzubereiten, ist den Besatzungen
der Atlantikroute eine erste Gewissenspflicht. In besondern
Rettungskursen, die auf dem friedlichen Zürichsee durch-
geführt werden, bereiten sie sich in regelmässigen Abständen
darauf vor.

Seenot-Dienst Service de sauvetage en mer Centro soccorso aereo Sea rescue service
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