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DIE RADIOWERKSTATT

Als die Verkehrsfliegerei noch in den Kinderschuhen
steckte, bestanden drei Moglichkeiten fiir das Fliegen: Bei
schénem Wetter flog man auf der direkten Route in normaler
Flughéhe, war der Himmel mit Wolken verhingt, so beflog
man die den Bodensenkungen, Flussliufen und Eisenbahn-
linien folgende Schlechtwetterroute oder man flog itberhaupt
nicht. Vielleicht waren diese spannungsgeladene Ungewiss-
heit, dieser stindige Kampf mit den Elementen der Grund,
dass einzelne Piloten auch noch Dichter waren. Oder war es
umgekehrt: Fiihlten sich dichterisch begabte Minner zum
Pilotenberuf hingezogen? Zwei Namen seien hier nur ge-
nannt: Antoine de Sainte- Exupéry mit seinem Buch «Wind
Sand und Meer» und Walter Ackermann, der Unvergessliche,
mit dem «Bordbuch cines Verkehrsfliegers».

Nun hitte jedoch die Weltluftfahrt niemals diesen stiir-
mischen Aufstieg genommen, wenn es nicht méoglich ge-
wesen wire, die Abhingigkeit des Fliegens vom Wetter
weitgehend zu iberwinden und damit dem Passagier die
Gewissheit eines zuverldssig funktionierenden Flugplanes
zu verschaffen. Eines dieser Mittel ist das Radio, das im
modernen Luftverkehr eine eminent wichtige Rolle einnimmt.

Am ecinfachsten zu verstchen ist wohl das Radio als
Verbindungsmittel. Jedes Flugzeug verfiigt heute iiber eine
Hochfrequenz-Sende- und Empfangsanlage, mit deren Hilfe
es wihrend des Fluges stindig mit einer Bodenstation in
Verbindung bleibt. Diese Stationen, «Begirksleitstellen» ge-
nannt, liegen alle im Bereich der Luftverkehrsstrassen, deren
Netz unsern Kontinent und die Schweiz iiberzieht. Unser
Land ist dabei unterteilt in einen &stlichen und einen westli-
chen Luftbezirk mit Leitstellen in Zirich-Kloten und Genf.
Sobald ein Flugzeug in einen Luftbezirk einfliegt, nimmt es
radiotelephonisch Fithlung auf mit der Bodenstation; verlisst
es denselben, so meldet es sich ab, worauf sich der ganze Vor-
gang im nichsten Luftbezirk wiederholt. Diese fiir die allge-
meine Flugsicherheit ausserordentlich wichtige Einrichtung
dient der Uberwachung des Luftverkehrs, der Vermeidung
von Zusammenstossen in der Luft, der Ubermittlung von
Wettermeldungen, Flughindernissen und zur Hilfeleistung
in det Not. Um diese Aufgabe bewiltigen zu konnen, ist eine
genaue Vorausplanung Bedingung. Darum wird vor jedem
Flug eines Verkehrsflugzeuges ein Flugplan erstellt, der den
an der Route liegenden Bezirksleitstellen vermittels Fern-
schreiber oder Telephon iibermittelt wird. So ist z.B. die
Bezirksleitstelle Ziirich durch Fernschreiber oder direkten
Telephonanschluss mit denjenigen von Genf, Paris, Miin-
chen und Mailand verbunden.

Von ganz besonderer Wichtigkeit ist das Radio als Ver-
bindungsmittel beim Starten und Landen des Flugzeuges, da
mit seiner Hilfe die radiotelephonische Verbindung zum
Kontrollturm hergestellt wird. Dariiber soll im Kommentar zu
Bild 11 (Verkehrskontrolle) noch Niheres ausgefiihrt werden.

Eine eminente Bedeutung hat das Radio im modernen
Luftverkehr auch als Navigationsmittel. Der Besatzung einer
DC-6B-Maschine z. B. stehen nicht weniger als finf ver-
schiedene Systeme zur eigentlichen Standortbestimmung zur
Verfiigung. Es sind dies zwei 17 HF-Navigations- und Ver-
bindungssysteme («VHF»: Very High Frequency = sehr hohe
Frequenz), zwei Radiokompass-Systeme und ein Loran-System
(«Lorany»: Long Range Navigation = Langstrecken-Stand-
ortbestimmung). Zur Ermittlung der effektiven Hohe des
Flugzeuges iiber Boden dient ferner ein Radar- Altimeter
(Radar-Hohenmesser). Eine weitere Anlage, das _Awudio-
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Selector-System, ermoglicht die wahlweise Verteilung aller von
den Empfangsanlagen im Flugzeug aufgenommenen Mit-
teilungen und Zeichen auf die Kopfhorer der einzelnen
Besatzungsmitglieder. Schliesslich ist noch die interne Sprech-
anlage (Public Address and Service Interphone System) zu
erwihnen, die den Kommandanten des Flugzeuges mit den
Passagieren verbindet.

Von all diesen komplizierten Geriten sei als Beispiel das
eine, der Radiokompass, kurz erliutert. Er arbeitet mit Hilfe
cines Netzes von Funkfenern, die den erwihnten Luftstrassen
entlang aufgestellt sind. Da dem Piloten deren Standort ge-
nau bekannt ist, hat er die Moglichkeit, seinen Radiokompass
schon aus grosser Entfernung auf ein bestimmtes Funk-
feuer einzustellen, z.B. auf das in der Hauptanflugachse des
Flughafens Kloten liegende Hauptfunkfener Trasadingen (west-
lich Schaffhausen). Das im Flugzeug installierte Gerit be-
steht aus ecinem Empfinger und einem drehbaren Peilrahmen.
Ist dieser auf die Frequenz cines bestimmten Senders ein-
gestellt, so wird die von diesem ausgestrahlte Sende-Leistung
vom Empfangsgerit automatisch ausgewertet und auf ein
kompassihnliches Instrument iibertragen, auf dem eine ent-
sprechende Seitenpeilung abgelesen werden kann. Die An-
tenne des Radiokompasses ist in einer halbkugelférmigen
Kapsel an der Unterseite des Flugzeugrumpfes unterge-
bracht. Andere Radio- und Funkeinrichtungen des Flug-
zcuges haben ihre Antennen in vorspringenden Nasen oder
Hornern auf der Vordetseite des Rumpfes. Mehr und mehr
verschwinden die von der Rumpfspitze zum Heck gespannten
Drahtantennen, die den Flugzeugen ilterer Bauart das cha-
rakteristische Geprige geben, denn sie vermdchten den
grossen Geschwindigkeiten nicht mehr standzuhalten.

Da die der Verbindung und Navigation dienenden F/ug-
zeug- Anlagen sehr empfindlich sind, bediirfen sie einer sorg-
filtigen Kontrolle und Wartung. Sie ist einbezogen in das Pro-
gramm der Flugzeugkontrollen und Revisionen und wird von
den Spezialisten der Radiowerkstatt ausgefiihrt. Bei 7roubles,
d.h. Stérungen, die von den Besatzungen gemeldet werden,
oder anlisslich der Revisionen werden die Gerite, die eine
bestimmte Laufzeit erreicht haben, ausgebaut und in der
Radiowerkstatt iiberholt. Sie werden jedoch nur soweit zer-
legt, als es notig ist, wobei auch hier nach einem bestimmten
System einzelne Teile durch bereits revidierte ersetzt werden.

Wie in den Werkstitten, die wir bereits kennengelernt
haben, werden die iiberholten Teile auf das genaueste ge-
messen und gepriift. Dies wird in dem auf Bild 6 zu sehenden
Faraday’schen Kifig vorgenommen, der aus einem feinma-
schigen Drahtgitter besteht. Dadurch werden praktisch alle
Stérungen ausgeschaltet, da sie auf den millionsten Teil ab-
geschwicht werden. Fiir jedes gepriifte Gerit wird ein Mess-
protokoll erstellt, wobei die frither erwihnte Technische Kon-
trofle alle heiklen Geridte nachmisst, bei den iibrigen Stich-
proben macht.

Noch ist die Flugnavigation in voller Entwicklung be-
griffen. Ein netter Zufall will es, dass auf unserm Bild die aus-
gebaute Radar-Anlage des neuen Convair-Metropolitan zu
sehen ist. Dieser Flugzeugtyp ist das erste mit einem Bord-
Radargerdit ausgeriistete Flugzeug im Europaverkehr. Es er-
moglicht dem Piloten, Unwetterzonen und Sturmzentren bei
Tag und bei Nacht bis auf 275 Kilometer Entfernung wahr-
zunehmen und ihnen auszuweichen. Mit dieser Einrichtung
hat die Swissair einen weitern, bedeutungsvollen Schritt ge-
tan im Streben nach grosstméglicher Sicherheit im Luft-
verkehr.
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DER MOTORENPRUFSTAND

Im Ablauf des Arbeitsprozesses der Motorenrevision,
wie er im Kommentar zu Bild 3 geschildert wurde, nimmt
der Priiflanf einen wichtigen Platz ein. Auch in dieser Be-
ziehung hat die moderne Luftverkehrstechnik in den letzten
Jahren eine grosse Entwicklung durchgemacht, war es doch
vor einem guten Jahrzehnt noch iiblich, die Motoren nach
etfolgter Revision im Flugzeug selbst zu priifen. Dieses
Verfahren war umstindlich und zeitraubend und wiire heute
gar nicht mehr durchfiihrbar, da die modernen Triecbwerke
eine Zahl von rund 40 Messungen benétigen, die nur in
ciner besonderen Priifungsanlage durchgefithrt werden kon-
nen. Kurz nach Kriegsende kaufte darum die Swissair eine
solche aus englischen Armeebestinden und stellte sie pro-
visorisch in Kloten auf. Sie geniigte jedoch nur fiir kleinere
Motoren und verursachte so viel Lirm, dass die Bevolkerung
der Umgebung sich mit Recht iiber die Stérung der Nacht-
ruhe beklagte. Darum entschloss sich die Swissair zum Bau
cines eigenen Motorenpriifstandes, der 1951 in Betrieb
genommen wurde.

Wem wire nicht schon der zu den Anlagen des Tech-
nischen Betricbes der Swissair gehdrende, lingliche Bau
mit Flachdach, unregelmissig geformten Lingswinden und
senkrecht unterteilten Offnungen an den Schmalseiten auf-
gefallen? Sieht man noch niher hin, so bemerkt man, dass

oft in der Umgebung dieser sogenannten Kanalschlitze, die.

der Zu- und Wegfuhr der Luft dienen, das Gras flach liegt,
woraus geschlossen werden kann, dass gerade ein Triebwerk
den Testlauf absolviert. Zu horen aber ist nichts als ein
dumpfes Brummen, das dem Ohr durchaus nicht listig fallt.
Das ist der Beweis dafiir, dass die Erbauer dieser Anlage,
die cine der modernsten in Europa darstellt, das Problem
der Schallisolation auf das vorziiglichste gelost haben.

Das Innere des 54 Meter langen und 20 Meter breiten
Gebiudes enthilt die zwei lings der beiden Seiten angeord-
neten Priifrdanme, von welchen derjenige fiir die Kolben-
motoren bis zu 5000 PS in Betrieb ist. Ein weitsichtiges
Planen hat die Swissair jedoch veranlasst, gleich noch einen
zweiten Priifraum zu erstellen. Er ist fur die Priffung von
Turbopropeller- und reinen Strahl-Triebwerken bestimmt
und wird bis zum Friihjahr 1960, wenn die beiden bestellten
DC-8 Diisenverkehrsflugzeuge abgeliefert sein werden, noch
mit den notigen Priifungs- und Messinstrumenten ausge-
riistet werden.

In der Mitte zwischen den beiden Priifriumen befindet
sich die Zentrale der ganzen Anlage, der Kontrollranm. Die
Sichtverbindung zum Priifraum wird durch ein Fenster her-
gestellt, das aus drei dicken Panzerglasscheiben besteht, die
im Abstand von je 12 Zentimetern angeordnet sind. Sie
dienen dem Schutz der den Priiflauf tiberwachenden Inge-
nicure vor allfillig sich l16senden Motorteilen. Oberhalb des
Fensters und links und rechts davon sind die Messinstru-
mente so angeordnet, dass alle Messungen vom gleichen
Standort aus abgelesen werden kénnen. Auf dem Instrumen-
tenbrett unterhalb des Fensters befinden sich die Bedienungs-
hebel, die denjenigen im Cockpit des Flugzeuges entspre-
chen. Zur Anlage gehéren im weitern noch ein Vorbereizungs-
raum sowie verschiedene Betriebs- und Maschinenriume.

Vielfiltige Sicherbeitsvorrichtungen dienen dazu, allfillige
Gefahren auszuschalten oder doch sofort anzuzeigen. So
stellt eine Ziindungs-Verriegelungsanlage den Motor sofort
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ab, wenn z. B. wihrend dem Motorlauf det Priifraum unbe-
fugt betreten wird oder verhindert das Anlassen, wenn
nicht alle Bedingungen fiir ein sicheres Laufen erfallt sind.
Weitere Sicherheitseinrichtungen sind Feuerloschanlagen, die
denen im Flugzeug entsprechen, Warnlichter, und eine
Frischluftanlage, die alle vier Minuten die Luft im Kontroll-
raum vollstindig erneuert.

Ist der revidierte Motor in der Endmontage der Motoren-
werkstatt wieder zusammengebaut worden, wird er in den
Vorbereitungsraun des Priifstandes gebracht. Wie dessen Name
besagt, witd er hier fiir den Kontrollauf vorbereitet, indem
ihn die Mechaniker des Priifstandes in einen Motorbock
einbauen, die MeBstellen anschliessen und die Anschliisse
fiir den elektrisch verstellbaren Priifpropeller montieren.
Hierauf wird der Motor vermittels einer Kranbahn in den
Priifraum transportiert, der durch zwei schwere, schalldicht
abschliessende Eisentore vom Vorbereitungsraum getrennt
ist. Hier witd er an einet sogenannten « Gonde/» aufgehingt,
welche ihrerseits vermittels Stahlkabeln, deren Enden in
Federpaketen gelagert sind, an einem Stahlgeriist befestigt
ist. Dieses auf Bild 5 sehr gut erkennbare Geriist stellt den
eigentlichen Priifstand dar und ruht, um eine Ubertragung
der vom laufenden Motor verursachten Erschiitterungen
auf das iibrige Gebiude zu vermeiden, auf einem eigenen
Fundament.

Dauerte frither die Montage eines Motors fiir den Prii-
fungslauf mehrere Stunden, so benétigt diese im neuen Priif-
stand kaum mehr als 30 Minuten, da die elektrischen Leitun-
gen mit Hilfe von Steckern, die Benzin- und Olleitungen mit
Schnellverschliissen angeschlossen werden kénnen. Eine in
der Hohe verstellbare Montageplattform ermoglicht den Me-
chanikern ein miiheloses Arbeiten an jedem Motorenteil.
Selbstverstindlich darf sich niemand bei laufendem Motor
im Priifraum aufhalten, denn die starken Motorengeriusche
und die Abgase hitten unfehlbar schwere gesundheitliche
Schidigungen zur Folge.

Bevor mit dem Priiflauf begonnen werden kann, miis-
sen Barometerstand, Lufttemperatur und Luftfeuchtigkeitsgrad
im Priiffraum bestimmt werden, was mit Hilfe von ent-
sprechenden Instrumenten geschicht. Wahrend vier Stunden
lisst man nun den Motor einlaufen, bevor der eineinhalb-
stiindige Priflauf beginnt. Die Instrumente werden dabei
alle zehn Minuten von dem den Kontrollauf iiberwachenden
Ingenieur abgelesen und die Ergebnisse in ein besonderes
Abnabmeprotokoll eingetragen. Wichtige Eintragungen sind
der Benzinverbrauch, der Luftdurchlass, der Olverbrauch
sowie die Temperatur des Ols, der Zylinderkdpfe und diverse
Druckmessungen. Ein besonderes Instrument zeigt an, wenn
sich geringste Spuren von Metallteilchen im Olstrom be-
finden, ein Zeichen, dass irgend etwas am Motor nicht in
Ordnung ist. Verlduft alles normal, so witd der Motor nach
cinem ungefihr sechsstiindigen Probelauf konserviert, wie-
der abmontiert und zuriick in die Motorenwerkstatt zum
Zusammenbau mit dem Einbaugeriist transportiert, worauf
er ins Magazin versorgt wird und dort auf eine weitere Ver-
wendung wartet. Ist es dann so weit, so haben die fiir die
Flugsicherheit verantwortlichen Organe der Swissair die
Gewissheit, den zur Uberholung bestimmten Motor gegen
ein einwandfrei funktionierendes, revidiertes Triebwerk aus-
tauschen zu koénnen.
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