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Die Radio-Schweiz im Dienste der Flugsicherung
Von Hr. Keller, Radio-Schweiz, Bern

Wer ist die «Radio-Schweizy, was ist unter «Flugsiche-
rung» zu verstehen und welcher Art ist der Dienst, den die
Radio-Schweiz im Interesse der Flugsicherheit leistet?
Das sind drei Fragen, die uns schon oft gestellt wurden
und mit denen wir uns einmal in Kiirze auseinandersetzen
wollen.

1. Die Radio-Schweiz

Sie ist ein Unternehmen, das kurz nach dem ersten
Weltkriege von einigen weitsichtigen Mé&nnern ins Leben
gerufen wurde, nachdem es sich erwies, dass die schwei-
zerischen Drahtverbindungen mit dem Auslande damals
nicht in der Lage gewesen wéren, einen sehr stark gestei-
gerten Telegrammverkehr, wie er erstmals an der Friedens-
konferenz in Lausanne in Erscheinung trat, mit der ge-
wilinschten Raschheit zu bewaltigen.

Die englische Marconi-Gesellschaft stellte der Schweiz
einen fiir damalige Verhaltnisse leistungsfahigen Sender
und einige Empfanger fiir Schnelltelegraphie zur Verfii-
gung, mit deren Hilfe ein gewaltiger Verkehr, der vorwiegend
aus Pressetelegrammen bestand, vermittelt werden konnte.
Die mit diesem in der Schweiz erstmalig ausprobierten
Verbindungsmittel gemachten Erfahrungen waren derart
ermutigend, dass nach Abschluss der Friedenskonferenz
an die Griindung einer Marconi-Gesellschaft in der Schweiz
herangetreten wurde. Trotz allen Schwierigkeiten, haupt-
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séchlich finanzieller Natur — man betrachtete eine gewisse
Kapitalbeteiligung behérdlicherseits als zu riskiert —
eréffnete die auf Grund einer Konzession des Bundesrates
neugegrindete Gesellschaft mit zum Teil englischen, zum
Teil schweizerischen Mitteln aus Handels- und Industrie-
kreisen ihren radiotelegraphischen Betrieb bereits im
Jahre 1922,

Unter dem Gesichtspunkt heutiger Erkenntnisse waren
die Anfange noch sehr bescheiden, sowohl technisch als
auch betrieblich gesehen, aber das junge Privatunterneh-
men setzte sich durch, und es kann fiir sich und unser
Land in Anspruch nehmen, als eines der ersten in Europa
Radio-Schnelltelegraphieverbindungen, die dem &ffent-
lichen Telegrammverkehr zur Verfiigung stehen, eroffnet
zu haben.

Standig stiegen die Verkehrszahlen, das Verbindungs-
netz konnte sukzessive erweitert werden, die technischen
Einrichtungen wurden laufend dem neuesten Stande der
Technik angepasst. So wuchs das Unternehmen zu einer
allseits anerkannten, im schweizerischen Wirtschaftsleben
nicht mehr wegzudenkenden Institution, die seit 10 Jahren
jahrlich namhafte Uberschiisse an die PTT abliefern kann.
Die giinstige Entwicklung bewog den Bund seinerzeit,
mehr als 90% des Aktienkapitals zu iibernehmen, gleich-
zeitig erschien es als zweckmassig, den Namen «Marconi-
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Zahl der wéchentlichen Hin-und Rickflige :

ab Genf ab Ziirich ab Basel ab Bern

Amsterdam | 4 x 7x 4 x —
Athen 2 x — — —
Barcelona 3 x 3 x 3x* —
Basra X 1x = —
Belgrad — 15X o= -
Bruxelles 4x 4 x - =—
Cairo 2 x 1654 — —
Frankfurt — 5°x = —
Glasgow 5 v 2x — —
Istanbul 1x — — —
Kopenhagen 3 x 4 x — —
Lissabon 3 x 3x X —
London X 17 x 8 x 10 x
Madrid 3 x 3 x 3ok —
Manchester SixE 7x — —
Miinchen 2 XA 3 x — —
New York 2—3 x 2—3 x 2—3x* —
Nizza 3x 3-%" 3x* —
Paris 7x DX — —
Prag 3x 5x — —
Rom 4 x 3Ix* Ix* —
Shannon 2—3 x 2—3 x 2—3x* —
Stockholm 3x 4 x — e
Stuttgart — BiX — —
Warschau — 1x — =
Wien 2:x 2% 2 x — —
*) via Genf Auskunft und Flugscheinverkauf durch alle

**) via Ziirich Reisebureaux und Swissair - Dienststellen
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Radio-Station AG.» in «Radio-Schweiz AG.» umzuwan-
deln, womit das Unternehmen einen rein schweizerischen
Charakter erhielt. :

Heute verfligt die Radio-Schweiz AG. (liber unabhan-
gige radiotelegraphische Verbindungen mit der Mehrzahl
der europaischen und einer Anzahl von (iberseeischen
Staaten, dank derer sie wahrend des letzten Krieges nicht
nur unserem Lande, sondern auch der internationalen
Rotkreuzorganisation unschéatzbare Dienste leisten konnte
und nicht zuletzt die Vermittlertatigkeit der Schweiz zwi-
schen vielen kriegfiihrenden Landern Uberhaupt ermdg-
lichte.

Vor dem Kriege war ihr der Betrieb der Voélkerbunds-
station tibertragen und heute erfiillt sie eine ahnliche Auf-
gabe im Auftrage der UNO.

Weitherum sichtbar ragen die Antennentirme der
Sendestationen Miinchenbuchsee und Prangins und die-
jenigen der Empfangsstationen Riedern bei Bern und
Colovrex bei Genf in den Ather. Ein gut geschultes Per-
sonal sorgt in den Zentralen Bern, Genf und Zirich fir die
zuverlassige und rasche Durchgabe der nach Tausenden
zahlenden Telegramme, die taglich zu vermitteln sind.

2. Die Flugsicherung und ihre Entwicklung

Schon frih in den Anféangen des Militar- und Zivilflug-
wesens empfand man es als grossen Nachteil, dass Luft-
fahrzeuge im Fluge nur durch das Mittel des Abwurfs von
Schriftstiicken die Méglichkeit hatten, wichtige Meldungen
an Land zu befordern; umgekehrt war die Bodenorganisa-
tion bald nach dem Start der Flugzeuge jeglicher Fiihlung-
nahme mit diesen beraubt. Die Flugzeuge waren sich selbst
tberlassen, ihre Standorte blieben unbekannt und manch
eines geriet in Schwierigkeiten, ohne dass die Basis irgend-
welche Kenntnis davon hatte, geschweige denn mit Wei-
sungen und Ratschlagen hatte helfen kénnen.

Wenige Jahre vor der Eréffnung der ersten schweizeri-
schen Zivilfluglinie (1922) erkannten militarische Kreise
im damals noch jungen Radio ein mogliches Hilfsmittel,
um diese grosse Liicke auszufiillen. In Diibendorf wurde
zu diesem Zwecke im Jahre 1919 eine Sende- und Empfangs-
station aufgestellt, die sich vorerst mit der Durchgabe
von Wetterinformationen, wichtigen Weisungen und von
Ubungstelegrammen in Telegraphie und Telephonie be-
fasste. Von den heute gelaufigen Begriffen, wie « Peilung»,
«Verkehrskontrolle» oder gar «Blindflug», war damals
noch keine Rede, trotzdem machte sich aber bereits auch
im Auslande das Bedlirfnis geltend, das Radio der hier und
dort in ihren Anfangen sich regenden Zivilluftfahrt dienst-
bar zu machen. Es zeigten sich Ansatze, die fiir die spatere
Organisation von Funknetzen zwischen bodengebundenen
Stationen als Grundlagen dienten. Rasch wurde auch mit
mehr oder weniger guten Erfolgen die Telephonie zwischen
Flugzeugen und Bodenstationen eingefiihrt, und man
hatte bereits ein beruhigendes Gefiihl der Sicherheit, als
man von den natlirlich noch mit Bodensicht fliegenden
Flugzeugen hie und da (iber deren Standorte informiert
war oder ihnen Auskiinfte und Weisungen erteilen konnte.
Das waren die bescheidenen Anfange der Flugsicherung.

Die sich ungeahnt entwickelnde Zivilfliegerei, mit ihr
auch das weite Gebiet der Radiotechnik hat in der Folge
dazu gefiihrt, internationale Organisationen ins Leben zu
rufen, die sich mit dem Studium der Flug- und Flugradio-
dienste im Interesse einer landerumspannenden .Einheit-
lichkeit in der Betriebsabwicklung zu befassen hatte.

Bereits 1922 wurde in Genf-Cointrin eine Radiostation
unter der Leitung der schweizerischen Marconi-Gesell-
schaft errichtet, 1925 folgte Basel-Birsfelden, 1926 erwies
sich die Station auf dem Flugfeld in Diibendorf als zu klein,

weshalb die Militarflugplatzdirektion ein neues Gebaude
ausserhalb des Flugplatzareals erbauen liess.

Es wurde Uberall tlichtig an der Weiterentwicklung des
Radiowesens gearbeitet, und schon das Jahr 1925 brachte
uns den Richtempfang, d. h. die Peilung. Mit den neuen
Telefunken- und Marconi-Peilgeraten wurde der Boden-
dienst in die Lage versetzt, die Richtung zum Flugzeug-
sender festzustellen. Diese Neuerung eroffnete sogleich
grosse Perspektiven, indem nun ein Fliegen unter weniger
guten Sichtverhéltnissen keinen besonderen Schwierig-
keiten mehr begegnete, da die Bodenstationen die Flug-
zeuge leiten und ihren momentanen Standort bestimmen
konnten. In diese Zeit fallen die ersten Versuche um eine
Lésung, die die Landung auch bei schlechtem Wetter
gestatten sollte. Einigen besonders beherzten und kiithnen
Piloten der deutschen Luftverkehrsgesellschaften — in
enger Zusammenarbeit mit schweizerischen Bodenfun-
kern — durfte das Verdienst zukommen, die ersten Ver-
suche zur Durchfiihrung von Aufstiegen und Durchstdssen
durch die Wolkendecke in Platznahe angestellt zu haben.
Es war Usus, dass die Piloten sich wahrend ihren Aufent-
halten auf den Platzen in die Funkerbude begaben, sich
tber die Wetterlage besprachen und ihre ldeen Ulber den
Funkverkehr, dessen internationale Organisation immerhin
noch in den Kinderschuhen steckte, gemeinsam entwickel-
ten. Dort steht die Wiege des spater auf internationaler
Basis eingefiihrten Radiopeil- und Blindlandewesens, na-
mentlich der sog. Durchstoss- und ZZ-Verfahren. Selbst-
verstandlich erforderte andererseits der Blindflug geeig-
nete Bordinstrumente, die den Flugzeugfihrern das Flie-
gen ohne Bodensicht erst ermdglichten.

Die bislang verwendete Telephonie im Verkehr zwischen
Boden und Flugzeug bewahrte sich bei dem gesteigerten
Luftverkehr nicht mehr, gegenseitige Stérungen, schlechte
Verstandlichkeit, das Sprachenproblem und andere Griinde
waren die Ursache davon. Eine grundlegende Besserung
konnte erst erreicht werden, als die Radiotelegraphie auch
im «beweglichen Dienst» eingefiihrt wurde (in der Schweiz
im Jahre 1930). Nun erst begann eine neue Ara in der
Flugsicherung. Internationale Vorschriften reglementier-
ten den gesamten europaischen Funkverkehr nach neue-
sten Gesichtspunkten, der bei guter beidseitiger Disziplin
ein sicheres Wegfinden in hohem Masse gewahrleistete.

Die weiteren technischen Entwicklungen brachten den
Eigenpeiler, spater den Radiokompass fiir Flugzeuge, die.
es ihnen ermdglichten, die Richtung zu festen Bodensen-
dern, den sog. Rundstrahl-Funkfeuern, selbst zu bestimmen.

1934 wurde in Diibendorf eine Lorenz-Landebake auf-
gestellt, als eine der ersten in Europa. Sie stellte ein weite-
res Hilfsmittel dar, um den Piloten die Landung durch stan-
dige automatische Anzeige der Abweichungen vom Soll-
Landekurs zu erleichtern. Zusammen mit laufenden Pei-
lungen, dem Piloten von der Bodenstation zutelegraphiert,
erhéhten die beiden Verfahren die Sicherheit und Regel-
massigkeit derart, dass Landungen, vorausgesetzt, dass die
Platze nicht aus anderen Griinden unbenutzbar waren,
nur bei aufliegendem Nebel oder zu geringer Sicht in Boden-
néhe nicht durchgefiihrt werden konnten.

Der unmittelbare Vorkriegsstand des schweizerischen

Flugsicherungsdienstes umfasste im wesentlichen:
a) beweglicher Dienst: je eine im Mittelwellenband arbei-
tende Peilstation in Cointrin, Diibendorf, Basel-Birsfelden
und Bern-Kernenried, ein Rundstrahl-Funkfeuer in Kloten,
eine Verkehrskontrollstelle in Diibendorf mit der Aufgabe,
den zivilen Luftverkehr liber schweizerischem Hoheitsgebiet
zu regeln (Verhinderung von: Zusammenstéssen in der
Luft, Erhohung der Regelméassigkeit und der Sicherheit
allgemein etc.);
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b) fester Dienst: die Zentralflugfunkstelle in Dubendorf
mit der Aufgabe der Vermittlung von Start-, Lande-, Wet-
ter und anderen Meldungen im Interesse der Flugsicherheit.
Ihr standen zur Verfligung: eine mit Fernschreibern betrie-
bene Kabelverbindung Duibendorf—Bern-Belpmoos—Lau-
sanne-Blécherette—Cointrin, verschiedene Fernschreibver-
bindungen mit den Flugplatzwetterwarten, eine grossere
Anzahl von Mittelwellensendern und -empfangern zur Auf-
rechterhaltung der radiotelegraphischen Verbindungen mit
auslandischen Flugplatzen; eine Sendestation in Kloten
(1926 erbaut) mit samtlichen Sendern des beweglichen und
des festen Dienstes des Zivilflugplatzes Dibendorf.

Der zweite Weltkrieg hat bekanntlich dem zivilen Luft-
verkehr ein jahes Ende bereitet. Dagegen erlebte das Mili-
tarflugwesen wahrend dieser Zeit einen ausserordentlichen
Aufschwung, der auch wieder erst nach der Bereitstellung
der erforderlichen Sicherungsorganisationen voll zur Aus-
wirkung ge|angen§konnte. Wir kennen alle die erstmals in
der Geschichte vorgekommenen Masseneinsatze der RAF
und anderer Fliegerverbande. Hinter ihnen stand ein Flug-
sicherungsnetz, das in fieberhafter Forschungsarbeit ent-
wickelte, neue, wirkungsvollere und vor allem schnellere
Geheimverfahren anwendete. Die allgemeine Tendenz lag
aus naheliegenden Griinden eindeutig in Richtung der
Eigennavigation, eine Entwicklung, die sich tbrigens schon
vor dem Kriege abzuzeichnen begann. Die Boden-Siche-
rungsorganisationen befassten sich zur Hauptsache mit
dem Annaherungs- und Landedienst. Sie verwendeten zur
Aufrechterhaltung der Verbindung mit den Flugzeugen auf
kiirzere Distanzen Gerate sehr hoher Frequenzen und arbei-
teten fast ausschliesslich in Telephonie. Neue Strecken-
und Landehilfsmittel und -verfahren losten die alten Vor-
kriegsmethoden ab, man denke nur an das «Radar» mit
seinen mannigfaltigen Anwendungsmdglichkeiten.

Nach Kriegsende, als der Zivilflugbetrieb rasch wieder
einsetzte, war es naheliegend, sich die wahrend des Krie-
ges gesammelten Erfahrungen zunutze zu ziehen. Die neu-
erstandene Welt-Organisation (ICAO = International Civil
Aviation Organization) mit Sitz in Montreal begann sofort
eine grundlegende Neugestaltung der Flugsicherungs-
dienste. Es ist klar, dass aus wirtschaftlichen und betrieb-
lichen Griinden zwischenstaatlich nur eine hochentwickelte

*Einheitlichkeit der von den einzelnen Staaten zur Verfii-
-gung zu stellenden Hilfsmittel und der anzuwendenden
Arbeitsmethoden Aussicht auf einen geregelten Flug-
verkehr bieten kann. Aus dieser Erkenntnis ist auch die
Schweiz Mitglied der ICAO geworden. Dank des raschen
Ausbaus der schweizerischen Flugplatze und der weit-
gehenden, sukzessiven Anpassung unserer Flugsiche-
rungsorganisation an die neuen Betriebsmethoden wird
unser Land durch auslandische Luftverkehrsgesellschaften
in einem Masse in ihr Liniennetz einbezogen, das den Vor-
kriegsstand um ein bedeutendes (ibertrifft.

Im Zusammenhang mit den Flughafenprojekten Cointrin
und Kloten erfuhr auch die Anlage der bodengebundenen
Hilfsmittel und Dienststellen eine vollstiandige Neugestal-
tung und betrachtliche Erweiterung. Aus Platzmangel muss
im Rahmen dieser Arbeit auf eine vollstandige Aufzihlung
und Beschreibung samtlicher heute bestehender Hilfs-
mittel verzichtet werden. Immerhin kann ganz generell auf
das Wesentliche an Neuerungen, die in der Schweiz zur
Einfihrung gelangten, hingewiesen werden, um die gewal-
tigen Fortschritte der Flugsicherung einigermassen auf-
zuzeigen.

Neben den althergebrachten Mittelwellenfrequenzen
werden nun auch hohe und sehr hohe Frequenzen (HF und
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VHF) verwendet dank der Zurverfiigungstellung der erfor-
derlichen Bander an die internationalen Flugdienste.

Die Telephonie wurde auf HF und VHF in einzelnen
Zweigen des beweglichen Dienstes wiederum eingefiihrt,
nachdem gerade durch den Ubergang auf diese Frequen-
zen und die weiteren technischen Fortschritte manche der
friheren Mangel aus der Welt geschafft werden konnten.
Das Sprachenproblem wird nicht mehr als so wichtig be-
trachtet, da im Kriege die englische Sprache dominierte
und man diese einfach in die internationalen zivilen Flug-
dienste libernahm. Es blieb uns in der Schweiz nichts ande-
res ubrig, als sich entsprechend einzurichten, wollten wir
nicht den Anschluss verpassen. Die Telephonie gelangt
zur Anwendung einerseits in den neugeschaffenen Flug-
hafenzonen, wo der Kontrollturm (Cointrin und Kloten)
die Aufgabe hat, den gesamten Luftverkehr auf dem Platz
und in nachster Sichtumgebung zu regeln. Wenn wir von
«gesamtem Luftverkehr» sprechen, so ist damit auch der
zivile Schul- und der Sportflugverkehr gemeint, der Militar-
verkehr nur soweit, als er diese Zonen betritt. Flugzeuge
ohne Funkeinrichtungen werden mit Lichtsignalen diri-
giert. Auch der Nahverkehr mit Einschluss der Blindanfliige
wird in Telephonie geregelt. Gegeniiber der Telegraphie
geniesst sie den grossen Vorteil der direkten Verbindung
des Piloten mit dem Kontrolleur am Boden, wodurch das
Zwischenglied des Bordfunkers ausgeschaltet wird, was
auch wieder ein Zeitgewinn bedeutet. Es sind bereits Be-
strebungen im Gange, sogar in den Fernbezirken (ausser-
halb der Nah- und der Flughafenzonen), die von den Ver-
kehrskontrollstellen (ATC = Air Traffic Control) betreut
werden, von der bisher verwendeten Telegraphie auf
Telephonie Gberzugehen.

Die grosse Bewegungsfrequenz unserer Flughafen
machte es weiter notwendig, im Interesse der Sicherheit
und Regelmassigkeit bei Schlechtwetterlagen besondere
Vorkehren zu treffen. Es stehen heute eine gréssere Anzahl
von Rundstrahl-Funkfeuern mittlerer und kleiner Leistung
in der Nahe der Flughafen, die unter bordseitiger Verwen-
dung der Radiokompasse ein genaues Fliegen auf vor-
geschriebenem Weg in den Warterdumen und zum An-
und Abflug erméglichen. UKW-Uberflugs-Markierungs-
funkfeuer gestatten die genaue Distanzenbestimmung zum
Pistenanfang. Auch die Landebaken wurden in Cointrin
und Kloten auf je zwei Systeme (Lorenz/SBA und ILS)
ausgedehnt.

Anlasslich der Inbetriebnahme des Flughafens in Klo-
ten musste die dortige Sendestation aus Hindernis- und
radioelektrischen Griinden verlegt werden. Sie steht heute
in Waltikon bei Zirich und beherbergt samtliche Mittel-
und Kurzwellensender des festen und der beweglichen
Dienste dieses Flughafens.

Endlich entwickelten sich auch die Verhaltnisse in der
Zentralflugfunkstation in Diibendorf derart, dass aus Platz-
und betrieblichen Griinden eine Verlegung nicht mehr zu
umgehen war. Im Juli dieses Jahres konnten die neuen
Barackenraume in Kloten bezogen werden. Dieser Umzug
schaffte die Gelegenheit einer langst félligen Erneuerung
der technischen Einrichtungen und der Erdffnung weite-
rer interner und internationaler Verbindungen im Radio-
und Kabeldienst.

Es ist aus Vorstehendem unschwer zu erkennen, welche
Anstrengungen die Schweiz auf dem Gebiete der Flug-
sicherung unternommen hat. Sie durfte die hohen Kosten
nicht scheuen, wenn sie im internationalen Luftverkehr
gleichberechtigt eingeschaltet bleiben will.

HNTEE N SIS I S
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Sendestation Waltikon der Radio-Schweiz mit
Antennenmasten fiir die Langwellen-Verbin-
dungen. Ringsherum — kaum sichtbar — die
Stabantennne fir Kurzwellensender.

Blick in den Betriebsraum der Radio-Schweiz
auf dem Flugplatz Genf-Cointrin.

Peilgebdude in Oberglatt. Auf dem Dach des
Gebaudes sind die drehbare Peilantenne und
der Aufbau fiir die Beobachtung der Anfliige
sichtbar.
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Accumulatoren-Fabrik Oerlikon

Ziirich-Oerlikon Genf
(051) 468420 (022) 49942

Lausanne
(021) 29361

Temperatur-Messeinrichtungen
fur

Flugmotoren - Priifstande

Beniitzen Sie unsere Beratungsstelle

fiir Mess- und Regelprobleme aller Art.

Kostenlose und unverbindliche Auskunft
durch

CAMILLE BAUER

AKTIENGESELLSCHAFT - BASEL
Dornacherstrasse 18 Tel. (061) 524 40
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3. Die Radio-Schweiz im Dienste der Flugsicherung

Wie bereits erwahnt, ergriffen erstmals die Militar-
behorden die Initiative zur Einfiihrung der Radioverbin-
dungen im Flugdienst, speziell in Dibendorf, und stellten
sowohl das Personal als auch die technischen Einrichtun-
gen zur Verfigung. Anlasslich der Inbetriebnahme ande-
rer, meistens nicht militarischer Flugplatze sorgten die
Flugplatzhalter in Zusammenarbeit mit dem Eidgendssi-
schen Luftamt fir die Errichtung und den Betrieb der dort
eroffneten Dienststellen. Das notwendige Personal rekru-
tierte sich aus den Bestanden der PTT-Verwaltung und der
damaligen schweizerischen Marconi-Gesellschaft.

Als dann die frither erwahnte internationale Organisation
Betriebsverfahren fiir die Zivilfliegerei einfiihrte, die mit
unseren militarischen nur mehr wenig Gemeinsames auf-
wies, musste eine Neuregelung-des schweizerischen Flug-
sicherungsdienstes getroffen werden. Auch aus Zweck-
massigkeitsgriinden drangte sich eine Zusammenfassung
und Vereinheitlichung der Krafte auf. Die fur die Organi-
sation und Uberwachung der Zivilluftfahrt verantwortliche
Behdrde — das Eidgendssische Luftamt — erachtete es als
naheliegend, den ganzen Betrieb mit Einschluss des tech-
nischen Unterhaltsdienstes im Jahre 1931 der Radio-
Schweiz AG., die damals allein tGber die notwendigen Er-
fahrungen im Radiotelegraphendienst verfligte, zu iiber-
tragen. In der Folge tbernahm sie das gesamte im Flug-
sicherungsdienst tatige Personal und fiihrt seither in enger
Zusammenarbeit mit dem Eidgendssischen Luftamt diesen
Dienst durch.

Von der Schweizerischen Meteorologischen Zentral-
anstalt wurde sie ferner mit der radiotelegraphischen
Sammiung der auslandischen Wetteremissionen fiir den
schweizerischen allgemeinen Wetterdienst und den beson-
deren Flugwetterdienst sowie mit der Ausstrahlung der
eigenen Wetterbulletins beauftragt. Dieser Dienst ist als
weitere Aufgabe der Zentralflugfunkstelle in Dibendorf/
Kloten tberbunden.

Die Radio-Schweiz AG., vor die Tatsache stets wach-
sender Anspriche gestellt, begann selbst mit der Aus-
bildung des notwendigen Personalnachwuchses, da die
PTT-Verwaltung bald nicht mehr in der Lage war, immer
neue Krafte abzugeben. lhr wurde in der Folge auch die
Ausbildung des grossten Teiles der von den schweizeri-
schen Luftverkehrsgesellschaften beschaftigten Bordfun-
ker anvertraut. -

Dass sich die Zusammenfassung aller radiotelegraphi-
schen Dienste in einer und derselben Organisation nur
vorteilhaft auswirkte, bewiesen auch die Kriegsjahre 1939/45.
Zufolge des fast plotzlichen Stillstandes des zivilen Flug-
betriebes” konnte ein Teil des Flugsicherungspersonals
ohne weiteres in den kommerziellen Telegraphendienst
Ubergefuhrt werden, der seinerseits, wie bereits eingangs
erwahnt, fast ebenso plotzlich einem gewaltigen Verkehrs-
anstieg gerecht zu werden hatte. Eine Anzahl von Radio-
telegraphisten — ebenfalls aus dem Flugsicherungsdienst
— wurden in rasch organisierten Umschulungskursen zu
Schiffsfunkern ausgebildet und den schweizerischen Reede-
reien als Bordfunker fir die junge Seeschiffahrt vortber-
gehend zur Verfligung gestellt. Gleichzeitig libernahm die
Zentralflugfunkstelle in Dubendorf die Aufgaben einer
«Kistenstation» und sorgte so fiir den direkten Kontakt
unseres Landes mit den in gefahrenumgebenen Meeren
fahrenden Schweizerschiffen.

Grosse Aufgaben erwuchsen der Radio-Schweiz nach
Kriegsende. In ihren Aufgabenkreis fielen die Projektie-
rungen der Flugsicherungsanlagen fiir die verschiedenen
Flughafen, die Beschaffung und teilweise Durchfiihrung




der Installation radioelektrischer Anlagen, der Schulung
und Einfihrung des Personals in die neuen Betriebs-
methoden usw.

Weitere Probleme mussten gelost werden, so dasjenige
der Organisation des Kontrollturmdienstes und anderer
wichtiger Zweige. Hier trat eine ernste Schwierigkeit auf,
weil das neue schweizerische Luftfahrtgesetz den Betrieb
der Nah- und Flugplatzzonen und dessen Kosten den Flug-
platzhaltern, d. h. im Falle Cointrin und Kloten, den Kan-
tonen Genf und Zirich Gberbindet. Es waren auch hier wie-
der Zweckmassigkeitsgriinde entscheidend, dass die Kan-
tone den Betrieb und die technische Betreuung der unter
ihre Zustandigkeit fallenden Objekte und Dienststellen der
Radio-Schweiz AG. vertraglich tbertrugen, womit die vom

Eidgenossischen Luftamt erstrebte Einheitlichkeit in der
Flugsicherung neuerdings verwirklicht war.

Der Personalbestand wuchs von 17 Personen im Jahre
1931 auf 60 im Jahre 1939; heute betragt die Zahl der in der
Flugsicherung beschéaftigten Personen (die in Aushildung
stehenden inhegriffen) nicht weniger als 180.

Die Radio-Schweiz AG. hat alle diese Aufgaben uber-
nommen im Interesse der Férderung der Sache, ohne dabei
einen finanziellen Gewinn erzielen zu wollen. Sie bean-
sprucht in der Tat lediglich einen bescheidenen Zuschlag
zu den Betriebskosten zur Deckung ihrer eigenen Auslagen
fur die administrative und technische Leitung des Flug-

sicherungsdienstes.
K.

A Cointrin — Du pigeonnier des aiguilleurs de 'aérogare

Par René Besson, Genéve

Sceur Anne, du haut de sa tour, surveillait I’horizon et n'y
voyait rien d'autre que «la route qui poudroie et I'herbe qui
verdoie .. .». Mais il est, a quelques kilomeétres de Genéve,
une autre tour ol de jeunes hommes alertes guettent, eux
aussi, le vaste horizon. lls n'attendent pas en vain, eux, et il
ne se passe guére de minutes qu'ils ne voient . . . et d'abord
n'entendent venir quelque chose ... Cette tour est celle
qui contrdle les avions arrivant a I'aérodrome de Cointrin
et'ces jeunes hommes sont, a proprement parler, les aiguil-
leurs de notre aérogare.

Endroit magique et plein d'attrait, que ce pigeonnier
auquel on accéde — presque — par une échelle et d'ot I'on
découvre soudain le vaste ciel.

Une cage vitrée avec un balcon a la barriére duquel sont
accrochés, vers |'extérieur, deux chiffres: 05 quand souffle
la bise, ou 23 quand souffle le vent. L'une ou l'autre de ces
abréviations indique aux avions en vol le cap qu'il faut
prendre pour voler selon I'axe de |'unique piste d’atterris-
sage de Cointrin. 05 signifie 050 degrés (cap nord-est des
atterrissages bisés) et 23 veut dire 230 degrés (direction sud-
ouest des approches sous le vent du Fort-de-I'Ecluse).

Mais revenons dans notre pigeonnier ol, soudain, une
voix nasillarde éclate et clame des mots parfaitement incom-
préhensibles pour le visiteur éberlué . . . Peu a peu pourtant,
je discerne des phrases et voici le dialogue qui s'engage
devant moi entre un radio-récepteur tonitruant et un grand
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jeune homme calme qui murmure ses répons dans sa main
cachant un micro:
— Allo... Sabena UPM Ursule Pierre Marie, rugit le

haut-parleur. Je suis au radio-phare de Nyon... Bonne
visibilité . . . Je demande consignes d’atterrissage ... A
vous!

— A Sabena Ursule Pierre Marie, chuchote le jeune
homme. Clair et net . . . Je vous passe les consignes d’atter-
rissage . .. Piste 23 ... Vent sud-ouest 4 nceuds ... QEE
28,59 ... J'ai trois avions dans le circuit: n°® 1 en finale,
n° 2 au vent-arriére, n® 3 a 2 kilométres nord-est. Vous étes
n®4. Appelez-moi quand vous serez au vent-arriére. A vous.

— De Sabena UPM! Compris!. .. Merci!...

Et, tandis que le récepteur hurle de nouveaux appels en
d’autres jargons hermétiques — car !'anglais est la langue
de cet empire du ciel dont les Anglo-Saxons se sont assuré
la possession —, je scrute le gris-mauve de ['horizon ...
et j'y découvre soudain, silhouette mince d’ailes étendues,
I'avion Ursule-Pierre-Marie suspendu, comme immobile
mais plus net a chaque seconde, au-dessus des bois de
Colovrex.

Rien ne semble plus libre qu’un avion en plein ciell ll y a
pourtant un code de l'air et I'équipage d’'un quadrimoteurs
est astreint & de strictes disciplines. Tout d'abord, il faut
savoir que le vaste monde est divisé en de larges régions
soumises chacune & un Air Trafic Control (ATC). Notre

und -dem ergéan-

zenden Zubehor
Iosen Sie alle
Probleme
welche im Schalt-
tafelbau oder in

zentralen Verteilan-
lagen vorkommen.
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