Radar in der Schiffahrt

Autor(en):  Schénmann, O.

Objekttyp:  Article

Zeitschrift: ~ Pionier : Zeitschrift fur die Ubermittlungstruppen

Band (Jahr): 33 (1960)

Heft 11

PDF erstellt am: 28.04.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-563975

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-563975

Technik ist kein Geheimnis:

Radar in der Schiffahrt

Methoden der Schiffsnavigation

Geschichtliches: Es ist uns bekannt,
dass bereits vor 4000 Jahren die Pho-
nizier im Mittelmeer Seefahrten unter-
nahmen, ihre Fahrten vom 0stlichen
Mittelmeer bis nach England ausdehn-
ten und an allen Kiisten Stiitzpunkte
einrichteten. Derartige Wagnisse konn-
ten diese Seefahrer, die keine Karten
besassen, nur vermoge ihrer Orientie-
rung nach den Gestirnen unternehmen.
Auch die Wikinger richteten sich bei
ihren Fahrten nach Gronland und
Amerika um 1000 n. Chr. nach der
Sonne und den Sternen. Die alten see-
fahrttreibenden Volker besassen noch
keinen Kompass, dafiir aber erstaunli-
che Kenntnisse. Thre Fahrten waren je-
doch  nachweisbar  ausgesprochene
Schonwetterfahrten, bei bedecktem
Himmel verliefen ihre Unternehmun-
gen in unbekannten Gewidssern unge-
wiss.

Friithzeitig begann man, fiir die Schiff-
fahrt Hilfsmittel auszudenken, die eine
Navigation beim Versagen der Beo-
bachtung von Sonne und Sternen er-
moglichen sollten. Man baute Leucht-
tiirme, so dass man sich in Kiistennihe
auch bei Nacht orientieren konnte. Auf
hoher See dagegen fehlten Anhalts-
punkte, so wie der Himmel bedeckt
war. Erst mit der Einfiihrung des Kom-
passes wurde man auf dem Wasser si-
cherer, und es beginnt mit dem Aus-
gang des Mittelalters die Zeit der gros-
sen Entdeckungsfahrten.

Heutige Navigationsmethoden

In der Neuzeit bedient man sich
ganz anderer Hilfsmittel, um sicher zu
navigieren. Heute sind Seekarten vor-
handen, die genaue Angaben der Mee-
restiefen aufweisen. Die Bodenform des
Meeresgrundes ist in fast allen Ozeanen
vermessen. Mit Hilfe des Echolotes er-
mitteln die Schiffe die Meerestiefe.
Schall, dessen Schwingungszahl ober-
halb des Horbereiches liegt, wird zum
Meeresboden geschickt, dort reflektiert
und in einem Schallempfinger aufge-
nommen. Der Zeitabstand zwischen
Verlassen und Wiedereintreffen des
Schallimpulses ist das Mass fiir den Ab-
stand des Schiffskorpers vom Meeres-
boden.

Der wichtigste Fortschritt aber war
die Einfithrung der Funkpeilung. Nach
dem 1. Weltkrieg wurden auf Grund
internationaler Vereinbarungen an den
Kisten kleine Sender, sogenannte
Funkfeuer, aufgestellt, nach denen der
Schiffsort in dahnlicher Weise bestimmt
werden konnte, wie vorher nach den
Leuchtfeuern. Der Vorteil des Funk-
feuers gegeniiber dem Leuchtfeuer be-
steht in seiner groBeren Reichweite
und darin, dass das Funkfeuer von Ne-
bel, Regen und Schneetreiben unab-
hidngig ist.

Mit der Errichtung von Peilstationen
an Land, vor allem auch fiir Kurzwellen,
wurde auch die Moglichkeit geschaffen,
den Schiffsort von der Kiiste aus zu
bestimmen. Dieses Verfahren wird vor
allem angewandt, wenn sich ein Schiff
in Seenot befindet und SOS funkt. Dann
peilen alle Kiistenstationen, und aus
diesen Peilungen lasst sich der Unfall-
ort recht genau bestimmen, auch wenn
er weit von allen Kiisten entfernt ist.
Den in der Nihe befindlichen Schiffen
wird dann der Unfallort drahtlos mitge-
teilt, so dass sie zur Rettung herbei-
eilen konnen. Wenn die SOS-Sendung
geniigend lange aufrechterhalten wer-
den kann, finden die Hilfsschiffe ihren
Weg auch mit ihren eigenen Peilgerdten
zur Unfallstelle, indem sie «Zielfahrt»
machen.

Im Laufe der letzten 30 Jahre sind
noch erheblich verbesserte oder neu-
artige Ortungsverfahren eingefiihrt wor-
den, z.B. Peilverfahren mit Mittelweg
und Anzeige, die einen hohen Genauig-
keitsgrad erreichen. Es hat fast ‘den
Anschein, als bote die Seefahrt in dieser
Beziehung keine Gefahr mehr und als
habe sie an Romantik verloren. Die
Ortung tiber grosse Entfernungen ist so
interessant, dass die von Telefunken
hierfiir gelieferten Beitrige in einem be-
sonderen Bericht behandelt werden sol-
len. Aber auch in Kiistenndhe und bei
der Begegnung von Schiffen auf hoher
See stellen Nacht und vor allem Nebel
den erfahrenen Seemann vor schwierige
Aufgaben. Hier ist im Radar fiir die
Schiffahrt ein Helfer entstanden, der
in vielerlei Hinsicht Sicherheit bietet.

Radar in der Schiffahrt

Welche Vorteile bietet Radar in der
Schiffahrt ? Es sind im wesentlichen zwei
Aufgaben, welche Radar in der Schiff-
fahrt zu erfiillen hat.

a) Es dient zur Beobachtung der
niaheren Umgebung von Schiffen auf
hoher See, in Kiistennidhe, auf Fliissen
und in Hafeneinfahrten, vor allem bei
unsichtigem Wetter und bei Nacht. Der
Schiffsverkehr soll damit so gesichert
werden, dass sich Unfélle auch bei un-
glinstigen Voraussetzungen auf ein Mi-
nimum reduzieren.

b) Die zweite Aufgabe hat merkanti-
len Charakter. Jeder Reeder ist bestrebt,
Totzeiten fiir seine Schiffe zu vermeiden.
Nur allzu hiufig hort man, dass Schiffe
vor der Hafeneinfahrt stilliegen, weil
sie durch Nebel am sicheren Navigieren
behindert sind. Die Flusschiffahrt war
vor der Einfiihrung von Radar zum
grossten Teil sogar an Tagfahrten ge-
bunden. Nachts lag der Betrieb still.
In beiden Fillen fiihrt die Wartezeit zur
Verteuerung der Frachten.

Mit der Einfithrung von Radar sind
die Sicherheit und die schnellere Ab-
wicklung des Schiffsverkehrs erheblich
verbessert worden.

Die technischen Grundlagen

Die Entstehung eines Radarbildes
kann mit einem Fernsehbild verglichen
werden, welches von einer mit einem
rotierenden Scheinwerfer gekoppelten
Fernsehkamera aufgenommen wird.
Man tastet das Panorama rund um
den Standort des Scheinwerfers mit
den Lichtstrahlen Sektor um Sektor
ab. Gleicherweise verfihrt man mit
der rotierenden Radarantenne. Da
die Reichweite der benutzten Funk-
strahlen wie die Lichtstrahlen etwa an
die optische Sichtweite gebunden sind,
ist die Radar-Sende- und -Empfangs-
antenne moglichst hoch aufzubauen,
um einen Horizont mit grossem Durch-
messer zu erhalten. Das gilt sowohl fiir
die Radaranlagen auf Schiffen als auch
fiir Hafenradaranlagen.

Die Radaranlagen besitzen fiir die
Schiffahrt in bezug auf Dauer und zeit-
liche Folge der Sendeimpulse andere
Werte als Radaranlagen fiir die Luft-
fahrt. In der Luftfahrt beobachtet man
teils von Bord, teils von einem festen
Standort aus Ziele, die sich im Raum
bewegen, die grosse Geschwindigkeit
haben und schnell ihre Richtung dndern;
teilweise sollen solche Ziele aus sehr
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grosser Entfernung wahrgenommen
werden. Bei der Schiffahrt dagegen be-
wegen sich die Radarziele alle in einer
Ebene, besser gesagt, auf der gekriimm-
ten Erdoberfliche. Ihre Geschwindig-
keit ist sehr viel kleiner als die von
Flugzeugen. Die zu erfassenden Entfer-
nung darf deshalb sehr viel kleiner sein
als in der Luftfahrt. Sie ist durch die
Sichtweite, die man vom Standpunkt
der Antenne aus hat, begrenzt. Bei
Schiffsradargeridten muss man die ni-
here Umgebung bis dicht an den Schiffs-
korper heran erkennen konnen, wobei
die Grosse der Gegenstinde z.B. sehr
klein ist (Bojen zur Abgrenzung von
Fahrrinnen). Ausserdem ist zu beach-
ten, dass sich auf fahrenden Schiffen
auch der Standort der Radaranlage lau-
fend verdndert. Beobachtet man bei
eigener Bewegung andere bewegliche
Objekte auf dem Bildschirm, so er-
schwert sie die Deutung des Bildes.

Beim Hafenradar dagegen ist wie
beim Flughafenradar der Standort der
Anlage fest und eindeutig zu den be-
wegten Zielen.

Die geringeren Abstinde zwischen
den einzelnen Zielen, die verlangte gros-
sere Genauigkeit und die Forderung,
selbst kleinere Ziele erkennen zu kon-
nen, bedingen Radarimpulse, die eine
besonders gute Auflosung des Bildes in
seine Bestandteile gewihrleisten (Nah-
und Abstandsauflosung). Man erarbei-
tet bei einer Wellenlinge von 3 cm, was
einer Frequenz von 10 Milliarden
Schwingungen pro Sekunde (10 Giga-
hertz = 10 GHz) entspricht und mit
Impulsen von 0,1 bis 1 Millionstel Se-
kunde Dauer (1 Millionstel Sekunde
= 1 Mikrosekunde = 10-% Sekunde).
Diese Impulse wurden 3 000 mal in der
Sekunde ausgestrahlt. Dies sind etwa
die Werte einer Schiffsradaranlage von
Telefunken-Decca.

—— f-—

Bei Radaranlagen fiir die Binnen-
schiffahrt verfeinert man die Wirkung
dadurch, dass man die Impulse bis
auf A 0,05 Millionstel Sekunden ver-
kiirzt. Die Impulsabstinde bei Schiffs-
radaranlagen betragen etwa 1/,,,, Se-
kunde und sind damit wesentlich gerin-
ger als beispielsweise bei der Mittel-
bereichs-Radaranlage fiir die Luftfahrt
mit /500 Sekunde Abstand. Dies ist
zuldssig, weil der Sichtbereich in der
Schiffahrt kleiner ist als in der Luft-
fahrt, und die Impulse nach Reflexion
am Objekt in kiirzerer Zeit wieder ein-
treffen, als dies bei den entfernteren
Objekten, die von der Mittelbereichs-
Radaranlage geortet werden, der Fall
ist. In /1400 Sekunde durcheilt der Im-
puls einen Weg von nur 300 km hin und
zuriick, in /5, Sekunde 600 km. Die
Schiffsradaranlage beobachtet Ziele in
etwa 50 km Entfernung und weniger,
die Mittelbereichs-Radaranlage dage-
gen Flugzeuge in etwa 200 km Entfer-
nung und mehr.

Radaranlagen fiir die See- und Fluss-
schiffahrt

Man verlangt von einer Radaranlage
fiir Seeschiffe, dass sie einen Umkreis
bis etwa 50 km, entsprechend 30 See-
meilen, iiberwacht, In der Nihe miissen
Ziele bis auf etwa 35 m Abstand erkenn-
bar sein. Von allen Zielen zwischen die-
sen Entfernungen miissen Abstand vom
Radargerit und die Richtung in bezug
auf das eigene Schiff meBbar sein.  *

Die Drehantenne wird nach Mog-
lichkeit auf einem hochgelegenen Punkt
des Schiffes angebracht. Sie wird im
allgemeinen auf einem speéziellen Mast
montiert. Zum Senden und Empfangen
werden zwei iibereinander angeordnete
Parabolspiegel benutzt. Durch die klei-
ne Wellenlinge von 3 cm erreicht man
schon bei geringen Antennenabmessun-
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gen (Hohe etwa 21 cm fiir Sende- und
Empfangsantenne, Breite etwa 1,27 m)
eine ausreichend scharfe Biindelung der
Funkstrahlen von etwa 1,2° in horizon-
taler Richtung. gesehen. Die Umdre-
hungszahl der Antenne betrdgt etwa
24 Umdrehungen pro Minute.

Die Telefunken-Anlagen TDR 12

Die Hochfrequenz-Sender und -Emp-
fangerteile der Telefunken-Decca-An-
lagen TDR 12 bilden konstruktiv eine
Einheit mit der Antenne, sie drehen sich
also mit ihr. Die vom HF-Sender und
-Empfinger verarbeiteten Spannungen
werden tiber Schleifringe zu- bzw. abge-
fiihrt.

Die Drehantenne mit HF-Sender-
und -Empféngerteil sind mit Riicksicht
auf die extremen Wetterbedingungen
besonders stabil ausgefiihrt. Der Emp-
fangerteil, welcher die Spannungswerte
fiir die Erzeugung des Radarbildes lie-
fert, ist in der Nahe des Sichtgerites
untergebracht.

Das Sichtgeriat steht auf der Kom-
mandobriicke des Schiffes. Es muss eine
Reihe von Einrichtungen besitzen, die
dem Beobachter die Auswertung des
Bildes fiir Navigationszwecke erleich-
tern. In der iiblichen Ausfithrung ist
der Standpunkt des Beobachters in der
Mitte des Bildschirmes zu denken. Von
der Bildmitte bis zum Bildrand ent-
spricht 1 cm Radius je nach dem ein-
gestellten Messbereich einer bestimm-
ten Entfernung in Seemeilen. Um exak-
te Beobachtungen in der Nihe und in
weiterem Umkreis anstellen zu konnen,
ist der Messbereich auf dem Radar-
schirm umschaltbar. Bei der besproche-
nen Anlage TDR 12 von Telefunken-
Decca sind die wiahlbaren Messbereiche
1,3, 10 und 25 Seemeilen. Zur genaueren
Entfernungsbestimmung werden noch
5 bis 6 Entfernungskreise eingeblendet,
die je nach Messbereich einen Abstand
von 0,2/0,5/2 bzw. 5 Seemeilen ent-
sprechen. Auf diese Weise lassen sich
Entfernung und Richtung der beobach-
teten Schiffe recht genau ermitteln. Wei-
terhin ist die Vorausrichtung des Schif-
fes eingeblendet. Diese Richtung er-
scheint als leuchtender Strich von der
Mitte zum oberen Rand des Schirmes
(senkrechter Schirmradius). Mit be-
sonderen Zusitzen kann das Bild auf
dem Bildschirm so ausgerichtet werden,
dass sich die Nord—Siid-Richtung stets
mit dem senkrechten Durchmesser des
Schirmes deckt. Mit Hilfe der 360°-



Teilung kann dann der Schiffskurs jeder-
zeit abgelesen werden.

In der Praxis hat sich herausgestellt,
dass die richtige Deutung des Radar-
bildes durch heftigen Seegang sowie
durch Storungen, hervorgerufen durch
Schnee oder Regen, erschwert wird. Sie
verursachen ein Flimmern und ver-
wischen Reflexe auf dem Bildschirm.
Zu ihrer Unterdriickung hebt man die
gewiinschten Reflexe von Schiffen oder
Kiistenlinien auf Grund ihrer scharfen
Konturen durch besondere Vorkehrun-
gen heraus (Enttriibung).

Fiir die Flusschiffahrt werden prin-
zipiell die gleichen Raradanlagen ver-
wendet wie fiir die Seeschiffahrt. Zur
Erzielung eines noch hoheren Auflo-
sungsvermogens und um Gegenstinde
noch im Abstand von 10 m erkennen
zu konnen, verwendet man Impulse von
nur 0,05 Millionstel Sekunden Dauer.

Hafenradaranlagen

Hafenradaranlagen sind ortsfest an
Land aufgebaut. Ihre Aufgabe ist, den
Schiffsverkehr im Hafen und seinen
Zufahrtswegen zu beobachten. Sie wer-
den in erster Linie bei unsichtigem Wet-
ter und bei Nacht gebraucht. Die Bera-
tung des Schiffes von der Radarstation
her geschieht durch stindige Funk-
sprechverbindung (drahtlose Telefonie)
mit dem Lotsen. Somit konnen auch
die Schiffe, welche selber kein fiir die
engen Fahrstrassen geeignetes Radar an
Bord haben, durch Beobachtung vom
Land her geleitet und sicher an ihre An-
legestelle oder aus dem Hafen heraus
«gesprochen» werden. Damit hilt man
den Schiffsverkehr auch unter ungiin-
stigen Voraussetzungen aufrecht.

In ausgedehnten Hafenanlagen, z.B.
im Hamburger Hafen, werden mehrere
Radargerite aufgestellt werden, deren
Schirmbilder zu einer zentralen Uber-
wachungsstation iibertragen werden.
Ein- und ausfahrende Schiffe werden
so von Radargerat zu Radargerit « wei-
tergereicht». Es besteht fortlaufende
Funksprechverbindung zwischen dem
Lotsen auf dem Schiff und dem Radar-
lotsen an den Radaranlagen. Die Uber-
tragung der Schirmbilder erfolgt un-
mittelbar vom Ausgang des Empfin-
gers iiber Kabel oder auch drahtlos
auf die «Tochter»-Sichtgerite. Es gibt
aber auch spezielle Radar-Schirmbild-
Fernsehiibertragungseinrichtungen von
Telefunken, die auf weite Strecken die
Radarbilder weitergeben. Zur Erleich-

AUFRUF AN DAS SCHWEIZERVOLK

Von 1939—1945 verkdrperte General Guisan den Wehrwillen, das Zusam-
mengehdrigkeitsgefiihl und die Vaterlandsliebe des ganzen Schweizervolkes.
Auch nach seinem Tode bleibt er das Sinnbild unserer nationalen Einheit.
Wir Eidgenossen sind verpflichtet, sein Andenken wachzuhalten. Die Ver-
einigung General Guisan erlisst einen Aufruf zur Subskription fiir ein
General-Guisan-Denkmal in Lausanne. Sie beabsichtigt zudem, eine Stif-
tung zu errichten. Diese soll das Gefiihl eidgendssischer Zusammengehorig-
keit, das unserer Jugend voranleuchten soll, fordern, den Austausch von
Jugendlichen zwischen den verschiedenen Landesteilen erleichtern sowie zu
ihrer korperlichen und geistigen Entwicklung und zur staatsbiirgerlichen
Bildung beitragen. So bleibt die Erinnerung an General Guisan und sein
Vorbild stets lebendig. Um diese Ziele zu erreichen, bitten wir Sie alle, im
Rahmen Ihrer Moglichkeiten, mit Begeisterung Ihren Beitrag zu leisten.
Damit bezeugen Sie auch Ihren Glauben an die Zukunft unseres Landes.

Max Petitpierre, Bundesprdsident, Bern; Friedrich-T. Wahlen, Vizeprdsident der Eid-
genossenschaft, Bern; Paul Chaudet, Bundesrat, Vorsteher des Eidg. Militdrdeparte-
mentes, Bern; Gaston Clottu, Prisident des Nationalrates, St-Blaise; Gabriel Despland,
Prdsident des Stinderates, Lausanne; Carlo Pometta, Prisident des Bundesgerichtes,
Lausanne; Pierre Cavin, Bundesrichter, Lausanne; André Panchaud, Bundesrichter,
Lausanne; Arnold Gysin, Prisident des Eidg. Versicherungsgerichtes, Luzern; Brenno
Galli, Prisident des Bankrates der Nationalbank, Lugano; Walter Schwegler, Prdsident
der Generaldirektion der Nationalbank, Ziirich; Jakob Annasohn, Oberstkorpskom-
mandant, Bern; Robert Frick, Oberstkorpskommandant, Bern; Samuel Gonard, Oberst-
korpskommandant, Lausanne, Rodolphe Rubattel, a. Bundesprisident, Pully; Louis
Guisan, Regierungsrat, Lausanne; Arthur Maret, Regierungsrat, Lausanne; Pierre
Oguey, Regierungsrat, Lausanne; Alfred Qulevay, Regierungsrat, Lausanne; Charles
Sollberger, Regierungsrat, Lausanne; René Villard, Regierungsrat, Lausanne; Paul
Meierhans, Prisident des Regierungsrates, Ziirich; Fritz Moser, Prisident des Re-
gierungsrates, Bern; Josef Isenschmid, Schultheiss, Luzern; Hans Villiger, Landam-
mann, Erstfeld; Meinrad Schuler, Landammann, Schwyz; Hans Gasser, Landammann,
Lungern; Josef Odermatt, Landammann, Buochs;, Hermann Feusi, Landesstatthalter,
Glarus; Emil Steimer, Landammann, Zug, Paul Torche, Prdsident des Regierungsrates,
Freiburg; Urs Dietschi, Landammann, Solothurn; Carl Peter, Prdsident des Regierungs-
rates, Basel; Max Kaufmann, Prdsident des Regierungsrates, Liestal; Franz Fischer,
Président des Regierungsrates, Schaff hausen; Jakob Langenauer, Landammann, Rehe-
tobel; Beat Dorig, Landammann, Appenzell; Paul Miiller, Landammann, St. Gallen;
Renzo Lardelli, Prisident des Regierungsrates, Chur; Paul Hausherr, Landammann,
Aarau; Jakob Miiller, Prasident des Regierungsrates, Frauenfeld; Franco Zorzi, Prisi-
dent des Regierungsrates, Bellinzona; Marius Lampert, Prdsident des Regierungsrates,
Sitten; Edmond Guinand, Prdsident des Regierungsrates, Neuenburg, Jean Treina,
Préisident des Regierungsrates, Genf; Bernard Ravussin, Gemeindeprdsident, Avenches;
Charles Pasche, Gemeindeprdsident, Méziéres;, Georges-André Chevallaz, Stadtprdsi-
dent, Lausanne; Charles Besson, Gemeindeprdsident, Pully; Heinz Junker, Gemeinde-
prdasident, Interlaken; Maurice Pequignot, Gemeindeprdsident, Saignelégier; Emil
Baumgartner, Stadtprdisident, Thun.

terung der Ubertragung wird das Fre-
quenzband eingeengt.
Hafenradaranlagen haben gegeniiber
Schiffsradaranlagen noch erweiterteund
verfeinerte technische Werte. Konstruk-
tiv weisen sie geringfiigige Abwandlun-
gen auf, durch die sie auf den speziellen
Zweck ausgerichtet sind. So kann z.B.
die Einstellung des Bildes auf dem Ra-
darbildschirm so verdndert werden, dass
man seinen eigenen Beobachtungspunkt
aus der Bildschirmmitte zum Rand oder
dariiber hinaus verschiebt (Dezentrie-
rung), um damit den Beobachtungsbe-
reich nach einer bestimmten Richtung
zu erweitern. Weiterhin kann man elek-
tronische Hilfslinien auf dem Bild-

schirm einblenden. Man markiert z.B.
den vom Schiff einzuhaltenden Kurs
in der Fahrrinne eines Flusses (Kurs-
linie). Bezugnehmend auf die Tonnen
und andere markante Punkte, die auch
durch Radar erfasst werden und die
auf den Karten des Hafengebietes ver-
merkt sind, gibt der Radarlotse dem
Hafenlotsen auf dem Schiff fortlaufend
den jeweiligen Standort durch. Eine
Lahmlegung der Schiffahrt bei Nebel
ist damit weitgehend ausgeschaltet.

Die Einblendung der Karte des ge-
samten erfassten Hafen- oder Flussge-
bietes auf den Radarbildschirm ist e-
benfalls moglich und erleichtert die
Navigation vom Ufer her.
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Zusammenfassend ist zu sagen, dass
mit der Einfiihrung der Radaranlagen
fiir die Schiffahrt vor allem die Sicher-
heit fiir diese Verkehrsmittel wesent-
lich erhoht wurde. Man hat eine objek-
tiv messende Ortungseinrichtung ge-
schaffen, die zusitzlich zu den bisher
benutzten Anhaltspunketn zuverldssige
Werte fiir die Navigation liefert. Aller-
dings muss das Bedienungspersonal ei-
ne gute Schulung durchmachen, um
mit dieser Technik vertraut zu werden.

Die Basler Waffenschau

Die Hallen 10 und 13 der Muster-
messe sowie die gegeniiberliegende Ro-
sentalanlage glichen vom 29. Septem-
ber bis 3. Oktober einem Riesenzeug-
haus. Die Basler Waffenschau wurde
mit einem kurzen wiirdigen Festakt in
der Kongresshalle der Mustermesse er-
offnet. Rund 2000 Schiiler der oberen
Schulklassen, einige hundert hohe und
hochste Giste und vor allem die Spitze
der Armee hatten sich zur Eroffnung
eingefunden. Mit militdrischer Knapp-
heit begriisste Major M. Biihlmayer,
der Prisident des OK, die Anwesenden.
Anschliessend sprach Oberstkorpskom-
mandant Fr. Nager, Kdt. 2. AK zur Ju-
gend, wobei er betonte, dass sich die
Schweizer Jugend nicht bloss damit be-
gniige, ihre Schaufreude an den Solda-
ten zu bekunden, sondern in grosser
Zahl sich friihzeitig auf den Wehrdienst
vorbereitet. Die Feier wurde umrahmt
durch das Spiel der Inf. RS 205.

Es wiirde zu weit fiihren, das Ausge-
stellte aller Waffen- und Truppengat-
tungen hier im Detail wiederzugeben
oder gar auf Einzelheiten einzugehen.
Weitverzweigt und interessant gestaltet
vor allem fiir den Techniker waren das
Material und die Einrichtungen der
Ubermittlungstruppen. Erwihnt seien
die verschiedenen trag- und fahrbaren
Funkstationen, die Richtantennen, die
neuzeitlichen Ubermittlungsgerite (SE-
222), das Feldtelephon, der ratternde
Fernschreiber, der automatisch Tele-
gramme vercodet und von routinierten
FHD bedient wird. Die Basler Waffen-
schau darf bis jetzt als die grosste be-
zeichnet werden. Rund 300 000 Perso-
nen aus der Stadt, der ndchsten Um-
gebung sowie aus der badischen und
elsdssischen Grenzgegend haben dieser
Schau einen Besuch abgestattet. Einmal
mehr hat sich die Verbundenheit Volk
Armee als unzertrennlich erwiesen.

Major O. Schénmann
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Probleme um einen Leitungsbau

Wenn man per Bahn oder Auto von Zug nach Arth-Goldau féhrt, so entdeckt man
am Abhang der Rigi eine ganze Anzahl neuer, mattsilberner Leitungsmasten. Greift
man zu einem Feldstecher, so entdeckt man auch noch dltere Masten, die aber von
blossem Auge kaum mehr sichtbar sind. Die neuen Masten gehoren zur 83 km langen
Leitung Goschenen- Mettlen, die gegenwdrtig fiir die Centralschweizerischen Kraft-
werke in zehn Abschnitten erstellt wird, wobei sich sieben Firmen in die Ausfiihrung
teilen. In drei bis vier Jahren werden auch die neuen Masten, von denen die hochsten
eine Hohe von 83 m erreichen, durch den Staub und die Witterungseinfliisse derart
abblassen, dass sie sich vom Waldhintergrund kaum mehr abheben.

Die Leitung ist fiir zwei Drehstrom-
strange vorgesehen; auf den Masten ist
ferner die SBB-Leitung verlegt, die vom
Kraftwerk Goschenen (welches neben
Drehstrom auch Einphasenstrom fiir
die SBB erzeugen wird), nach dem Un-
terwerk Rupperswil der SBB fiihrt. Die
Masten sind fiir eine zukiinftige Uber-
tragungsspannung von 380000 Volt
dimensioniert (die Einphasenleitung der
SBB wird mit 132000 Volt betrieben).
Vorldaufig wird die Leitung mit 220000
Volt oder 150000 Volt betrieben. Die
Masten sind als Rohrmasten, Bauart
Motor-Columbus, mit teilweise aus-
betonierten Rohren gebaut.

Der Querschnitt der Leitungsseile aus
Aldrey (einer von der AIAG entwickel-
ten Aluminium-Magnesium- Silizium-
Legierung) betragt 550 mm?; ein Teil
der Leitung ist mit sog. Biindelleitern
(Verlegung von beispielsweise zwei
parallelen Seilen im Abstand von rund
40 cm) ausgeriistet, deren Verwendung
bei hoheren Spannungen Vorteile bietet.

Die Leitung fiihrt von Goschenen auf
der linken Talseite am Hang bis nach
Attinghausen, geht dann quer durch die
Reussebene und auf die Eggberge hin-
auf, tiberspannt das Riemenstaldertal
ohne einen Zwischenmast und gelangt
weiter iber Morschach und die Schwy-
zer-Hohe auf den Gemeindebann von
Ingenbohl. Dort kreuzt sie die Talebene
von Brunnen und fiihrt auf den Urmi-
berg zum Ringgloch. Von dort aus geht
sie der Nordlehne der Rigi entlang bis
nach Immensee und dann iiber den Ge-
meindebann von Kiissnacht a/Rigi zum
Michaelskreuz. Bei Gisikon-Root fiihrt
sie iiber die Reuss nach der Schalt-
station Mettlen.

Interessante Einzelheiten

Man wiirde meinen, dass die eigent-
liche Alpenstrecke mehr Probleme in
sich schlGsse als das voralpine Gebiet
wenige hundert Meter tiber dem Zuger-
see. Merkwiirdigerweise ist aber das

Gegenteil der Fall, und zwar nicht nur
deshalb, weil die Entschiadigung an die
Landbesitzer in einem verhiltnismassig
unwirtschaftlichen Gebiet weniger stark
ins Gewicht fallt als in einer intensiver
bewirtschafteten Gegend. Technisch
verursachte iibrigens die Aufstellung
der Masten auf der ganzen Strecke im
allgemeinen kaum etwelche Schwierig-
keiten. Lediglich im Rigigebiet ergaben
sich heikle Probleme, weil hier ein
Schonwald liegt, in welchem unter kei-
nen Umstinden gerodet werden darf.
Unter diesen Umstinden waren die
Standortmoglichkeiten fiir die Masten
in Lichtungen und auf Felsvorspriingen
recht beschrinkt und gar nicht leicht zu
bestimmen. Vor allem bietet die Mon-
tage der schweren Leiterseile Schwierig-
keiten; auch durch diese Arbeit darf
dem Wald keinen Schaden zugefiigt
werden. Die geeignete Losung ist nun
nur mit Hilfe eines Helikopters mog-
lich. Er ist notwendig, damit auf dem
Rigihang auf einer Strecke von etwas
tiber 2 km, genau gesagt vom Mast 148
bis zum Mast 169, in zwei Phasen je ein
ca. 1000 m langes Nylonseil gezogen
werden kann. Mit Hilfe dieser Seile
kann dann das sog. Vorseil montiert
werden, das seinerseits nachher die spi-
tere Befestigung der Leiterseile erlaubt.
Die topografischen Verhiltnisse brin-
gen es mit sich, dass die fragliche Strecke
von beiden Enden her {iberflogen wer-
den muss, weil sich in der Mitte ohne
Waldrodung kein Landeplatz fiir Heli-
kopter auffinden liess. So praktisch
diese Flugzeuge auch sind, so brauchen
sie doch zum Landen und Aufsteigen
einen mehr oder weniger ebenen Platz
von 15 m Durchmesser. Gliicklicher-
weise ist es gelungen, an diesen beiden
Enden solche «Pisten» zu finden.
Eine weitere erhebliche Schwierigkeit
bei der Rigistrecke ergab sich durch die
Vorschrift der SBB, dass ihre Geleise
nicht von einer Materialseilbahn iiber-
spannt werden diirfen. Nun braucht es
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