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der Installation radioelektrischer Anlagen, der Schulung
und Einführung des Personals in die neuen
Betriebsmethoden usw.

Weitere Probleme mussten gelöst 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
Flugplatzhaltern, d. h. im Falle Cointrin und Kloten, den
Kantonen Genf und Zürich überbindet. Es waren auch hier wieder

Zweckmässigkeitsgründe entscheidend, dass die Kantone

den Betrieb und die technische Betreuung der unter
ihre Zuständigkeit fallenden Objekte und Dienststellen der
Radio-Schweiz AG. vertraglich übertrugen, womit die vom

Eidgenössischen Luftamt erstrebte Einheitlichkeit in der
Flugsicherung neuerdings verwirklicht war.

Der Personalbestand wuchs von 17 Personen im Jahre
1931 auf 60 im Jahre 1939; heute beträgt die Zahl der in der
Flugsicherung beschäftigten Personen (die in Ausbildung
stehenden inbegriffen) nicht weniger als 180.

Die Radio-Schweiz AG. hat alle diese Aufgaben
übernommen im Interesse der Förderung der Sache, ohne dabei
einen finanziellen Gewinn erzielen zu wollen. Sie
beansprucht in der Tat lediglich einen bescheidenen Zuschlag
zu den Betriebskosten zur Deckung ihrer eigenen Auslagen
für die administrative und technische Leitung des
Flugsicherungsdienstes.

K.

A Cointrin — Du pigeonnier des aiguilieurs de l'aerogare
Par Rene Besson, Geneve

Sceur Anne, du haut de sa tour, surveillait l'horizon et n'y
voyait rien d'autre que «!a route qui poudroie et l'herbe qui
verdoie .». Mais il est, ä quelques kilomötres de Geneve,
une autre tour oü de jeunes hommes alertes guettent, eux
aussi, le vaste horizon, lis n'attendent pas en vain, eux, et il

ne se passe guere de minutes qu'ils ne voient et d'abord
n'entendent venir quelque chose Cette tour est celle
qui contröle les avions arrivant ä l'aerodrome de Cointrin
et ces jeunes hommes sont, ä proprement parier, les aiguilieurs

de notre aörogare.
Endroit magique et plein d'attrait, que ce pigeonnier

auquel on accöde — presque — par une Schelle et d'oü l'on
döcouvre soudain le vaste ciel.

Une cage vitröe avec un balcon ä la barriöre duquel sont
accrochös, vers l'exterieur, deux chiffres: 05 quand souffle
la bise, ou 23 quand souffle le vent. L'une ou l'autre de ces
abreviations indique aux avions en vol le cap qu'il faut
prendre pour voler selon l'axe de l'unique piste d'atterris-
sage de Cointrin. 05 signifie 050 degres (cap nord-est des

atterrissages bisös) et 23 veut dire 230 degres (direction sud-
ouest des approches sous le vent du Fort-de-l'Ecluse).

Mais revenons dans notre pigeonnier oü, soudain, une
voix nasillarde eclate et clame des mots parfaitement incom-
prehensibles pour le visiteur eberlue Peu ä peu pourtant,
je discerne des phrases et voici le dialogue qui s'engage
devant moi entre un radio-recepteur tonitruant et un grand

jeune homme calme qui murmure ses repons dans sa main
cachant un micro:

— Alio Sabena UPM Ursule Pierre Marie, rugit le

haut-parleur. Je suis au radio-phare de Nyon Bonne
visibility 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'atterrissage 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-arriöre, n" 3 ä 2 kilomötres nord-est. Vous etes
n°4. Appelez-moi quand vous serez au vent-arriere. A vous.

— De Sabena UPM! Compris! Merci!
Et, tandis que le röcepteur hurle de nouveaux appels en

d'autres jargons hermötiques — car l'anglais est la langue
de cet empire du ciel dont les Anglo-Saxons se sont assurö
la possession —, je scrute le gris-mauve de l'horizon
et j'y döcouvre soudain, silhouette mince d'ailes ötendues,
l'avion Ursule-Pierre-Marie suspendu, comme immobile
mais plus net ä chaque seconde, au-dessus des bois de

Colovrex.
Rien ne semble plus libre qu'un avion en plein ciel! II y a

pourtant un code de l'air et l'equipage d'un quadrimoteurs
est astreint ä de strictes disciplines. Tout d'abord, il faut
savoir que le vaste monde est divi'se en de larges regions
soumises chacune ä un Air Trafic Control (ATC). Notre
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pays, par exemple, comporte deux regions dont Genöve et
Zurich sont les centres respectifs, tandis que la France con-
tröle son territoire par les centres de Paris, Bordeaux et
Marseille. Les avions en vol communiquent par radiotelegra-
phie leurs intentions — itindraire, horaire, cap, altitude —
ä toutes les stations de contröle intdressdes qui dtudient
et confrontent ces indications de fagon ä prdvenir tous
risques de collision puis qui donnent — toujours par T.S. F.

— les autorisations ou modifications ndcessaires de vol.
Notons qu'il y a un code des altitudes que I'on peut rdsumer
approximativement comme suit: les avions volant dans la
direction gdndrale nord-est peuvent choisir les altitudes de
vol de 1000, 3000, 5000, 7000, 9000 pieds, etc. Ceux naviguant
vers le sud-est s'dtagent ä 1500, 3500, 5500, 7500, 9500 pieds
et au-dessus. Les avions ayant le cap au sud-ouest voleront
ä 2000, 4000, 6000, 8000,10 000 pieds tandis que ceux filant au
nord-ouest devront se tenir ä 2500, 4500, 6500, 8500 pieds
au-dessus de la mer. II est interdit de ddrogerä ces altitudes
sauf en cas de force majeure düment signald aux A.T.C.
qui videront le ciel dans la zone du ddsempard.

L'avion qui fait route ä destination de Cointrin s'oriente,
par radiogoniomdtrie, sur le radio-phare de Prangins dont
l'antenne irradie sur l'onde de 750 metres un son continu
ponctud toutes les minutes de I'indicatif H EW (en Morse:

—). A l'instant oü le pilote atteint et survole ce phare,
une aiguille de son tableau de bord frdmit et soudain bascule
sur son cadran. Aussitöt, le pilote amorce un virage de
180 degrds ä gauche, puis il vole 3 minutes, vire de nouveau
ä gauche et revient sur le radio-phare. Puis il recommence...
parcourantainsi ce que I'on appelle le circuit d'attente. Mais,
tandis que, telle un gros phaldne, l'avion tourne autour de ce
phare herzien, le contröleur du trafic lui signifie — en morse
toujours — qu'il se ddsintdresse de lui et lui laisse le soin
de prendre contact avec la tour de I'adrodrome. C'est alors
que, changeant le rdglage de ses dmetteurs et rdcepteurs,
le radio du bord engage dans son micro le dialogue relatd
au ddbut de cet article. Et ce dialogue vous sera parfaitement
intelligible quand vous saurez que le QEE est la pression
atmospherique momentande exacte au niveau de la piste,
renseignement qui va permettre au pilote de rdgler «au poil»
ses altimdtres qui indiqueront dds lors non plus les altitudes
au-dessus des ocdans mais au-dessus de la piste de beton
sur laquelle Ursule-Pierre-Marie veut se poser. Apprenez
encore qu'un avion «au vent arriere» vole ä contre-sens de
la piste juste avant de faire ce virage qui l'amönera «en
finale» au seuil de la piste. Et sachez que la tour est en cons-
tante liaison avec le bureau mdtdorologique de I'adrodrome,
lequel mesure vent, pression, nuages afin de passer, ä

chaque instant, son bulletin aux «aiguilleurs» du trafic. Je
vous confie encore ceci: tout ce que disent les hommes de
la tour aux avions est enregistrd, dans le bureau du direc-
teur, le plus automatiquement du monde afin que ces
instructions vitales, jetdes dans I'ether, soient en tout temps
contrölables. Les paroles volent mais demeurent!

Un autre radio-phare, installs ä Passeiry, guide les avions
partants et centralise leurs orbes de montde jusqu'ä I'alti-
tude minimum (7000 pieds) qu'il faut atteindre pour franchir
sürement les montagnes d'alentour.

Mais I'hiver commence de brouiller notre ciel. Sous un
bas plafond de nudes, l'air est tout grisaille et la nuit prdcoce
submerge de son encre d'informes paysages. Comment,
dös lors, le pilote pourra-t-il amener son immense et lourd
oiseau juste sur la piste d'atterrissage qui, seule, pourra
porter I'dnorme charge des roues?

Divers moyens, tous merveilleux, vont rendre aisde et
sure cette prouesse.

Par temps bouchd, done sans vent, c'est au radio-phare
de Prangin que l'avion descend, en larges orbes, jusqu'd
I'altitude d'approche qui le suspendra d environ 1000 metres
au-dessus de Nyon. Prenant alors le cap de la piste, le vais-
seau aerien s'avancera en «dcoutant» le radio-guidage que
lui envoie I'adrodrome.

Ce radio-guidage est un dispositif dmetteur d'ondes
courtes dirigdes selon l'axe de la piste, direction Nyon. Un
des faisceaux est dardd juste d gauche de cet axe et il
module des points tandis qu'un second faisceau, dirige
ä droite de ce meme axe, lance des traits dans
sa portion d'espace. Points et traits sont rythmds de fagon
d se fondre en un son continu pour tout recepteur placd
entre les deux faisceaux, c'est-ä-dire dans le prolongement
exact de la piste. Un semblable dispositif hertzien trace
dans le meme espace une ligne de descente, d'une pente de

2,5 degres, qui s'achdve juste au seuil de la piste.
Ainsi, I'ceil sur les aiguilles d'un cadran doublement indi-

cateur et les oreilles attentives aux chants pointillds ou ponc-
tuds ou encore Continus des dcouteurs, le personnel
naviguant conduit le prdcieux engin vers le but d travers les pires
tdndbres.

La direction dtant ainsi assurde et I'altitude decroissant
selon une ligne exacte, il faut encore que l'avion sache oü
ii en est de cette ddlicate manoeuvre de I'approche. Voici
que les dcouteurs chantent, dans le grave, une nouvelle et
brdve chanson: «täää täää täää .». C'est que
l'avion survole la premiöre radio-balise sise ä Versoix, ä

4,25 kilomötres de Cointrin. Aprös quelques secondes, ce
bruit a cesse et la descente continue, prudente, attentive et
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sure, tandis que däjä les roues sortent Ientement de leurs
niches sous les ailes vibrantes. Soudain, nouveau bruit plus
aigu, plus pressant: «Ti-täää ti-täää ti-täää ,»! La
deuxieme baiise de Colovrex passe sous l'oiseau nocturne.
La piste n'est plus qu'ä2,1 kilometres. Quelques dizaines de
seconde filent et c'est, suraigu, pröcipitö, impörieux comme
un ordre urgent, Cappel de la troisiöme baiise: «Ti ti
ti .»! tandis qu'ä 75 mötres, la piste ouvre sa trace bleme
dans l'ombre. Les helices ralentissent, changent de pas
pour freiner le mastodonte volant. Mille lumiöres brillent sur
le terrain: feux verts qui ouvrent la piste, feux jaunes qui en
dessinent les contours, feux rouges rövölant les obstacles

i

Allgemein wird angenommen, dass die Verkehrsregelung
von Flugzeugen in der Luft bei schönem Wetter keine grossen

Schwierigkeiten bietet, da genügend Platz vorhanden
sei, um aneinander vorbeizukommen. Dies ist nur bedingt
richtig, denn der Nichtflieger zieht nicht in Betracht, dass der

k Pilot eines Flugzeuges, das sich in der Luft befindet, ein

t
anderes sehr viel schwieriger zu erkennen vermag, als das

i einem Beobachter vom Boden aus möglich ist. Während
des Fliegens ist der Motorenlärm eines andern Flugzeuges
nicht wahrnehmbar. Auch sind Flugzeuge von oben gegen
die farbige Erdoberfläche gesehen viel schwieriger zu
entdecken, und letzten Endes ist die freie Sicht des Piloten aus
seinem eigenen Flugzeug beschränkt. Bei einem Streckenflug

in grosser Höhe fallen diese Nachteile weniger in
Betracht. Sie treten aber in Erscheinung, wenn ein Flugplatz
anzufliegen ist. In seiner unmittelbaren Umgebung wird die

L Gefahr eines Zusammenstosses am grössten, weil hier die
t Flugzeuge auf nahezu derselben Höhe und dichter zusam-

^
mengedrängt den Platz umfliegen.
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et la nappe de clartö des projecteurs inondant le böton que
les roues frölent et vont mordre dans un cri rauque avant de
rouler sous la charge grandissante de l'oiseau lumineux
enfin pose

Tels sont, brievement expliquös, les moyens actuelle-
ment mis en oeuvre ä notre aärodrome de Cointrin pour que
le trafic aörien, plus intense chaque jour, s'y fasse sans
incident ni catastrophe. Lumiere hertzienne des ondes dirigäes,
conciliabules mysterieux de la radiophonie, susurrements
de ces phares et balises, miracles quotidiens de la
technique, c'est de ces imponderables que sont faites les routes
du ciel

Doch ist die Regelung des Flugverkehrs bei schönem
Wetter ein leichtes im Vergleich mit dieser Aufgabe bei
schlechtem Wetter, wo die Flugzeugführer ohne irgendwelche

Sicht nach aussen im Innern der Wolken «blind»
fliegen. Wohl stehen der Bordbesatzung eine ganze Anzahl
von radioelektrischen Einrichtungen zur Verfügung, die ihr
ermöglichen, auch im Blindflug mit bordeigenen Mitteln den

richtigen Flugweg zu finden. Doch die Trennung der
einzelnen Flugzeuge voneinander, auf diesen Wegen, kann nur
vom Boden aus geschehen.

Der Flugsicherungsdienst lässt sich im allgemeinen
in vier Gruppen einteilen. Zwei davon, die Vermittlung der
Wettermeldungen und die Verbindungen von Flugplatz zu
Flugplatz, dienen indirekt der Luftfahrt, während die
Aufstellung radioelektrischer Einrichtungen und die Verkehrsregelung

vom Boden aus direkten Einfluss auf die Bewegungen

der Flugzeuge haben. Die Art dieser vier Dienste wird
nachstehend beschrieben, soweit sie den Flughafen Zürich-
Kloten betreffen. *
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Die Flugsicherung auf dem Flughafen Zürich-Kloten
Von A. Fischer, Dipl.-Ing., Zürich

Aussicht vom Kontrollturm in Kloten auf den Flugplatz mit dem „Verkehrspolizist" der Luft


	A Cointrin : du pigeonnier des aiguilleurs de l'aérogare

