Zeitschrift: Prisma : illustrierte Monatsschrift fr Natur, Forschung und Technik

Band: 5 (1950)

Heft: 12

Artikel: Um die Sicherheit des Luftverkehrs : Nebel, Vereisung, Schlechtwetter
und ihre Uberwindung

Autor: Streit, Kurt W.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-654351

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 12.01.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-654351
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

UM DIE SICHERHEIT DES
LUFTVERKEHRS

Nebel, Vereisung, Schlechtwetter und ihre Uberwindung

Der mitteleuropiische Raum war nicht nur
die Geburtsstiatte des Luftverkehrs,
er war als stindiges EinfluBgebiet ausge-
sprochener maritimer Schlechtwetterlagen auch
der erste Linderkomplex, in dem
das Problem des Blindstartes, des
Blindfluges und der Blindlandung schon in den
Jahren 1926/27 ernsthaft in Angriff genommen
und bis Mitte der dreilliger Jahre einer fast
hundertprozentigen Lodosung zu-

Von Kurt W. Streat

gefithrt werden konnte. Ein volles Jahrzehnt
eher, als der heute im Weltluftverkehrsge-
schehen zweifellos die Spitzenposition einneh-
mende amerikanische Luftverkehr begann, sich
ernsthaft mit den gleichen Aufgaben zu befassen.
Es erscheint unter Hinweis auf das hinter uns
liegende turbulente Jahrzehnt notwendig, im
Interesse einer wahrheitsgetreuen luftfahrtge-
schichtlichen Betrachtung der Dinge daran zu
erinnern, dal} die europidischen Luft-

Abb. 1. Flug iiber den Wolken in 6000 m, der sogenannte ,,Schonwelterflug, da meistens die Schlechiwetter mehr
in den tieferen Hohen ziehen. Diese Douglas DC-6 ist mit einer Drucklufthabine ausgestatiet, so daf ein Flug in 6000 m
dem Passagier keine Unannehmlichkeiten bereitet. Die Luft im Passagierraum ist jener in 200 m Seehohe entsprechend
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verkehrsgesellschaften Deutsche
Lufthansa AG. (DLH), British Airways, Swiss-
air, KLM, Air France, Sabena und die diinische,
schwedische und norwegische Luftfahrtgesell-
schaft im Jahre 1939 durchweg auf einem
RegelmiafBigkeitsfaktor ihrer ganz-
jahrigen Betriebsabwicklung angelangt waren,
der iiber 90% lag und dem Schienenverkehr
damit kaum nachstand. Was sind nun die
Griinde dafiir, dafl 11 Jahre spiter das Problem
des Schlechtwetter- Luftverkehrs — kontinental
wie global betrachtet — noch immer im Stadium
des Endkampfes um den Allwetterluftverkehr
steht und damit das Hauptproblem des Luft-
verkehrs iiberhaupt darstellt, das auf den Tages-
ordnungen vieler ICAO-Versammlungen einen
breiten Rahmen einnimmt ?

Iis ist notwendig, sich bei Analysierung dieser
Frage von vornherein dariiber im klaren zu sein,
dal} ein geriitteltes Mal} historischer Schuld an
diesem offensichtlichen Stillstand einer wesent-
lich friedlich-technischen Entwicklung die ein-
zelnen Staatskanzleien und damit die Politiker

trifft, denen die Luftwehrpolitik stets mehr am
Herzen lag als eine der Allgemeinheit dienende
Luftver lxehlhl)()htl]\, und dle mit ihren Etat-
mitteln sinngemill wirtschafteten. Nichts offen-
bart offensichtlicher diese Situation als ein
kiirzlich von der amerikanischen Zivilluftfahrt
beim Kongrel} eingebrachter Protest infolge der
Nichtgenehmigung des zur Installierung modern-

ster  Schlechtwetterlandeeinrichtungen  auf
amerikanischen  Zivilflughifen  notwendigen

Betrages von 300 Millionen Dollar unter gleich-
zeitiger Bewilligung eines hohen Milliardenbe-
trages fiir die Luftriistung. Dal} diese Sparsam-
keit am falschen Platze war beweist das alljihr-
lich iiber die Entwicklung der Zivilluftfahrt
publizierte Zahlenmaterial, aus dem beziiglich
des inneramerikanischen Luftverkehrs ganz klar
hervorgeht, dall die teilweise erschreckend
hohen Verlustabschliisse durchweg
auf Einnahmeausfille zuruckzulllhren sind, die
aus annullierten, verschobenen und abgebroche-
nen Fliigen bei extrem schlechtem Wetter resul-
Verluste dieser Art aber liellen sich stets
nur durch versteckte oder offene
Subventionen des Staates
ausgleichen, der sich demzufolge mit
Verweigerung eines Betrages zur
Herabsetzung kiinftiger Verlustab-
schliisse des Luftverkehrs selbst ge-
schadet hat, denn ohne Zweifel wiire
die Investitionssumme durch die mit
fortschreitendem Ausbau der
Bodenorganisation sinken-
den Subventionsanforderungen bin-
nen kurzem amortisiert gewesen.
Diesen bedauerlicherweise nur all-
nichtfachméannischem

tieren.

zu oft aus
Munde verkiindeten Fehlentschei-
dungen steht eine im Interesse

des Allwottu luftverkehrs seit 214
Jahrzehnten betriebene funk- und
flughetriebstechnische
Forschung gegeniiber, die fiir
sich mit Recht die gelungene hun-
dertprozentige ].(mmg der aufge-
worfenen Urprobleme des Blind-
startes, des Blindfluges und der
Blindlandung, unter g]eleh/;eltdger
Wahrung des  hochstmoglichen
Sicherheitskoeffizienten,in Anspruch

Abb. 2. Der Flugzeugfiihrerraum einer
DC-6, die heute diber den Ozean und iiber die
Alpen auf Langstreckenfliigen eingeseltzt ist



Abb. 3. Der Meteorologe lifit einen Versuchsballon
steigen, wm in den verschiedenen Hihen Messungen vor-
zunehmen, die Aufschliisse iiber die Wetterlage vermitteln

nehmen kann. Allerdings ist Voraussetzung,
daB3 alle Grundbedingungen, die sich aus
dieser Forschung naturgemill ergaben, erfillt
werden. Die etwaige Nichtbeachtung auch nur
einer einzigen fithrt ganz zwangsliufig das ganze
errichtete Flugsicherungsgebiude ad absurdum.
Dies gilt in gleichem MaBe fiir die der Trag-
flichenbelastung, der Start- und Landege-
schwindigkeit moderner Grofiflugzeuge ange-
pafite Linge der Betonstartbahnen auf den
Flughiifen wie fiir die Installierung der richtigen,
zur funktechnischen Uberwachung des Schlecht-
wetterluftverkehrs notwendigen kostspieligen
Geriite an Bord der Maschinen und in den Boden-
stationen.

Aufgabe dieser wissenschaftlich-technischen
Betrachtung soll es ja nicht sein, nun etwa einer
forcierten Benutzung des Verkehrsmittels Flug-
zeug in den Wintermonaten das Wort zu reden.
Das hat der Weltluftverkehr des Jahres 1951
gar nicht nétig! Aber es erscheint nach Auf-
zeichnung der noch zu iiberwindenden Schwierig-
keiten bis zum Erreichen des Zieles ,All-
wetterluftverkehr® einmal von all-
gemeinem Interesse, auf die gegebenen Moglich-
keiten und ihre Anwendung im ,,Luftverkehr
gegen Nebel und Vereisung® einen Blick zu
werfen.

Als vor vier Jahrfiinften aus der damals allein
gegebenen Luftnavigationshilfe der ,,Fremd-
peilung® das ZZ-Blindlandeverfahren ent-
wickelt war, glaubte man das Uni-
versalmittel fiir die Schlechtwetter- — pro-
Jandung gefunden zu haben.

In der Tat bildete dieses erste
Schlechtwetter-Landeverfahren die
Grundlage des Schlechtwetter-Luft-
verkehrs bis kurz vor Ausbruch des
zweiten Weltkrieges in allen euro-
pitischen Liindern. Mit einer Gesamt-
dauer vonetwa 30 Minuten einschlief3-
lichdemnotwendigen Platzanflug war
es im Rahmen der damals gegebenen
Luftverkehrsfrequenz und unter be-

Abb. 4. Der Flugkapitin erhilt vom
Meteorologen die genaue Wetterlage auf
der ganzen Strecke seines Fluges erklirt

sonderer Beriicksichtigung der verhiltnismifig
niedrigen Anfluggeschwindigkeiten der meist
verwendeten Type Ju-52 in jenen Jahren gerade
noch tragbar. Ks bestand darin, dall der Pilot
unter Beriicksichtigung der Windverhiiltnisse
in einem bestimmten Offnungswinkel entgegen




der Anfluggrundlinie solange vom Flughafen
abflog, bis nach der Kehrtkurve ,zum Platz*
die errechnete Anflugzeit genau 7 Minuten
dauerte. Wiihrend dieser 7 Minuten mullte unter
dauerndem langsamen Sinken mit gleicher Ge-
schwindigkeit auf Grund der von der Boden-
station erhaltenen Peilungen nach der Formel

mal t sec verbessert werden, wobei g den
Unterschiedsbetrag zwischen der millweisenden
Soll- und Istpeilung darstellte, und t sich stets
aus den bis zum Erreichen des Platzrandes noch
zu fliegenden Minuten ergab. Befand sich der
Pilot nun in Horweite des am Beginn der Lande-
bahn aufgestellten ZZ-Standes, so erhielt er
das Zeichen ZZ auf dem Funkwege iiber-
mittelt und konnte gefahrlos eine
Blindlandung mit etwa 150 km/h Ge-
schwindigkeit und 1,5 bis 2 m/sec Sink-
geschwindigkeit durchfiihren. War der vom
Boden aus beobachtende Peilflugleiter der
Ansicht, daB eine Landung mnicht
gliicken konne, so iibermittelte er J JJ,
was gleichbedeutend war mit der Anordnung,
den Anflug zu wiederholen.

‘Auf dieses Grundsystem der Anfluggrund-
linie mit langsam zum Flughafen hingeneigten
Gleitweg bauten sich simtliche iibrigen Blind-
landeverfahren auf. Eine revolutionierende
Neuerung brachte die Firma Radio-Lorenz mit
dem Lorenz - Ultra-Kurzwellen-
Blindlandeverfahren im Jahre 1938.
An die Stelle der Fremdpeilung zur Feststellung
der Richtungslage des Flugzeuges zum Flug-
hafen trat die Anflugschneise mit Punkt-,
Dauerton- und Strichsektor sowie dem Vor- und
Haupteinflugsignal, die beide sowohl auf iiber-
lagertem akustischem Wege als' auch optisch
dem Piloten tibermittelt wurden. Dieses UKW-
Verfahren war auf dem besten Wege, die Welt zu
erobern, als der beginnende zweite Weltkrieg der
Entwicklung ein Ende setzte und nach 1945
sowohl militirische wie zivile UKW-Anlagen auf
den europiiischen Flughifen durch Fremd- oder
Eigenzerstorung der Vernichtung anheim-
fielen. Tausende von Blindlandungen waren
mit dem UKW-Verfahren in jedem Wetter
durchgefithrt worden, gleichwohl dem System
als einzige Schwiiche noch die fehlende Boden-
Gegenkontrolle der tatsichlichen Anflughohe
und tatsiichlichen Richtungslage zum Flughafen
fehlte.

Die streckenmiafBlige Blindflug-
sicherung warschon bald nach Einfiihr ung
der Fremdpeilmethode durch die Eintei-
lung des gesamten europiischen Raumes in
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Flugsicherungsbezirke, die Flug-
hohe- und Flugrichtung der innerhalb ihrer
geographischen Grenzen fliegenden Flugzeuge
genau registrierten und an die Piloten ent-

sprechende Anweisungcn gaben, gegeben. Mit
Einfithrung der Eigenpeilung nach
Funkfeuern und. Rundfunksendern und den

guten KErgebnissen der Stfmdortbes,tlmmung
nach den Gestirnen (Astro-Navigation)
konnte die Schlechtwetter-Streckenflugsiche-
rung als nahezu vollkommen bezeichnet werden.

Wihrend der europiiische Luftverkehr auf
diesen reichen theoretischen wie praktischen
Erfahrungsschatz zu dem noch eine ganze
Reihe verschiedener ,,DurchstoBverfahren und
eine Ergebnisfiille von Hochgebimsfoxschungs-
fliigen und Enteisungsmethoden kamen — im
Jahre 1945 zuriickblicken konnte, aber weder
die finanziellen noch die technischen Mittel be-
sall, um mit Hilfe dieser Erfahrung den euro-
piischen Luftverkehr mneu aufzubauen, be-
gannen die Vereinigten Staaten sich erst in den
letzten beiden Kriegsjahren ernsthaft mit dem
Blindflugproblem zu befassen. Und die Tat-
sache des plotzlich inmitten Europas existieren-
den US.-Lufthoheitsgebietes fiir das jene ameri-
kanischen Methoden naturgemifl obligatorisch
waren, warf ganz zwangsliufig die N()twendig-
keit einer internationalen Regelung der Schlecht-
wetter-Flugbetriebsabwicklung auf.

Die Sache stellte sich als schwieriger heraus
wie zuniichst angenommen. Zwar hatten auch
die amerikanischen Arbeiten auf dem Gebiet des
Schlechtwetterluftverkehrs die Anwendung der
Ultra-Kurzwelle als Krgebnis gezeitigt, die, er-
ginzt durch einen Gleitpfadsender
und durch die nunmehr mogliche Boden-
gegenkontrolle in Héhe und Richtung
mit Hilfe des FunkmefB-Strahles
(Radar) den hochstméglichen Sicherheitsfaktor
bietet, aber der grundsiitzliche Unterschied der
fiir den Blindflug unerlifBlichen stiindigen Ve r-
bindung Boden—Bord zwischen den
USA. und dem vielsprachigen Europa bebt(md
darin, dall dort das ,,Funksprechen
Anwendun{_, fand, withrend hier die Funk -
Telegraphie als Grundlage diente, dal
dort bei schlechtem Wetter nur sehr wenig oder
gar nicht geflogen wurde, wiihrend die eur o-
piischenPiloten gewdhnt waren,
bei jedem Wetter zu fliegen, daB
dort schliellich ganz andere bodenorganisatori-
sche Vorschriften fiir den Flugbetrieb bei Tage
oder Nacht herrschten als hier. Und endlich in
den Vereinigten Staaten jede einzelne Luftver-
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kehrsgesellschaft ihr eigenes  Flug-
sicherungssystem mit Funkfeuern, Baken, An-
flugsignalen usw. hatte, withrend in Kuropa ein
von den einzelnen Liindern errichtetes und auf-
einander  koordiniertes  Flugsicherungsnetz
jedes Flugzeug, gleich welcher (xeqellachait
und gleich welcher Nationalitit, abfertigte.

Die zwangsliufige Ausriistung aller euro-
piischer Luftverkehrsgesellschaften mit Flug-
zeugen amerikanischer Firmen und der nach
1945 aus den KErfahrungen des Kriegsluftver-
kehrs erwachsene zivile Atlantikluftver l\eh: fiihr-
ten so beinahe automatisch dazu, dal inner-
halb der zwischenstaatlichen Luftverkehrsorga-
nisation der ICAO nicht etwa die euro-
péidischen Erfahrungen inder Durch-
fithrung des Schlechtwetterluftverkehrs, son-
dern ausschliefllich die amerikanischen
als Grundlage dienten. Da es keine andere
materielle Bams gab, mulite sich der europiische
Luftverkehr und die europiiische Bodenorgani-
sation ganz zwangsliufig dem amerikanischen
System anpassen.

R

Das Ergebnig war fiir europiische Verhilt-
nisse zundichst ein heilloses Durcheinander. Es
gab tiberhaupt keinen Schlechtwetterluftverkehr
mehr, denn die Umstellung bmuchte ihre Zeit.
Dazu kam der Umstand einer um 5 Jahre riick-
stindigen Bodenorganisation. Denn wihrend
der Kriegsjahre wur de Wenig Wert auf den Aus-
bau von Verkehrsflughifen in der Nihe gefihr-
deter Grolstidte gelegt, und die thzmdenen
Militirflugfelder waren fiir den Luftverkehr un-
brauchbar, da sie zu weit von den Bevolkerungs-
konzentrationspunkten entfernt lagen. Die
Flughéifen waren fiir die neuen v161motor1.qen
I*lugaeuge der Muster Douglas DC-4 zu klein.
Iis fehlte an betonierten Start- und Lande-

bahnen, an englischsprechenden Flugzeughe-
satzungen, an technischen Geriten usw. Vor

allem aber fehlte es an dem notwendigen Geld,
denn Startbahnen kosten Millionen und hoch-
wertige Funkgerite Hunderttausende. Andrer-
seits ]mtten dle USA. im Jahre 1945 die KEr-
probungsarbeiten mit dem Blindlandeverfahren
Instrument Landing System (ILS)

Abb. 5. Die Flugleitung auf dem Flugplatz. Von hier aus werden die Flugzeuge im Anflug, wihrend Landung
und Start sowie im Abflug geleitet
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Abb. 6. ,,Fido* heifft das Verbremnen von Petrolewm

beiderseits der Startbahn beir aufliegenden Wolken. Die

sich iiber den Brennaggregaten erwdrmende Luft zwingt

den Nebel zur Auflosung. Ein sehr kostspieliges Ver-

fahren zur Ausschaltung des  Unsicherheitsfaktors
. Wetter®, das sich nicht durchsetzen wird

und dem Ground Controlled Ap-
proach System (GCA) noch nicht ab-
geschlossen, so dafl erst im Jahre 1949, also
vier volle Jahre nach dem Kriege, die ICAO
die generelle Installierung der zur Durch-
fiihrung beider Landeverfahren notwendigen
Geriite allen europiischen und {iiberseeischen
Lindern empfehlen konnte. Aber auch das geht
nicht von heute auf morgen. Denn nicht jedes
Land besitzt Werke, die solche hochwertige
elektrische Geriite produzieren, und die Liefer-
fristen aus England oder den USA. sind lange,
da auch die Bediirfnisse der Luftstreitkrifte
dieser Linder befriedigt werden miissen.

Das Ergebnis all dessen ist bis zum heutigen
Tage, daBl der Schlechtwetter- und Winterluft-
verkehr sich in seinen Moglichkeiten vor allem
nach dem Stand der technischen Ausriistung der
Flughiifen richtet. Wo am Zielhafen ILS- und
GCA-Anlagen errichtet sind, kann blind ge-
landet werden. Wo dies nicht der Fall ist,
miissen Schlechtwettermindestbedingungen von
den Piloten eingehalten werden, die sich etwa
um die Werte 200-m-Wolkenuntergrenze und
4-km-Horizontalsicht bewegen. Denn nach wie
vor ist in letzter Konsequenz die Flug-
sicherheit wichtiger als die Re-
gelmiaBigkeit. Viele Luftverkehrsgesell-
schaften haben ihre eigenen Lehren aus den
Erfahrungen der Nachkriegsjahre gezogen und
dementsprechende Richtlinien fiir ihre Piloten
ausgearbeitet, nach denen im Interesse der
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sicheren Durchfiihrung des Fluges selbst unter
Verzicht auf Anwendung des eigenen Konnens
der Besatzung gehandelt werden muBl. So be-
stand z. B. lange Zeit hindurch fiir amerika-
nische Piloten die Anweisung, nicht tiber die
Alpen zu fliegen. Den skandinavischen Piloten,
welche eine sehr strenge Luftsicherheitsvor-
schrift haben, ist es nur erlaubt, mit vier-
motorigen Maschinen {iber die Alpen zu fliegen,
da die viermotorigen Maschinen sicherheits-
miillig zuverlissiger sind.

Die Hochgebirgsfliegerei, sei es bei gutem
oder schlechtem Wetter, fordert infolge der
starken Luftbewegungen, der stets anzutref-
fenden Auf- und Abwindgebiete, ein hoheres
Mal3 Erfahrung von den Verkehrspiloten als bei
Fliigen iiber flaches Land. Ks ist fiir das Alpen-
gebiet schon lange das Gesetz eingefiihrt, daf
Traversierungen mit einer Sicherheitshéhe von
1000 m durchgefithrt werden. Das heil3t, das
Flugzeug fliegt 1000 m hoher als die Gipfel der
Berge. Diese Flughohen sind von viermotorigen
Maschinen leichter zu erreichen als von zwei-
motorigen. Die Kabinen bei den viermotorigen
Maschinen haben dementsprechende Sauerstoff-
anlagen, wo der Passagier kein unangenehmes
Luftdruckempfinden verspiirt. Heute fliegen
die viermotorigen Maschinen der Skandi-
navier vom Hohen Norden mitten im Win-
ter, bei einer Starttemperatur von tber 20°
Kilte, ungehindert iiber die Alpen bis tief nach
dem Sitiden mit einer Landetemperatur von
tiber 30° Wiirme. Weder die gro3e Temperatur-
differenz noch die Traversierungen der Alpen
ist ein Problem fiir diese modernen Maschinen,
und die Skandinavier haben gerade durch ihren
langen Winter die besten Erfahrungen fiir den
Winterflug. Auch die anderen Luftfahrtgesell-
schaften sind dem Beispiel der Skandinavier
gefolgt und fliegen heute unbehindert iiber die
Alpen. Doch hat jedes Land seine eigenen Luft-
sicherheitsbestimmungen.

Das Ziel, die Schaffung eines Weltluftsicher-
heitssystems, ist fiir die internationale Luft-
fahrt das wichtigste. Die alleinige Anwendung
der in den Vereinigten Staaten entwickelten
und erprobten Navigations- und Schlechtwetter-
Flugmethoden wird nicht ,,allein seligmachend*
sein. Das Funksprechen an Stelle der
sonst iiblichen Funktelegraphie — Fremdpeil-
methode — hat sich in Europa, dem Kontinent
der vielen Sprachen, alseinrecht zweifel-
haftes Positivum herausgestellt, die Omni-
Range-Funkfeuer, die mit A/N-Anflugsektoren-
begrenzung von jedem Verkehrsflughafen aus



Abb. 7. Der Start vm Norden Buropas. T'rolz Winterkilte wund Schnee sind Start und Landung bei den

modernen Flugzeugen kein Problem mehr

4 bis 5 Anflugschneisen im Dauerton ausstrah-
len, erfreuen sich weniger Zuneigung als die in
Europa frither iibliche Standlinien-Eigenpeil-
navigation, weil sich oftmals Umwege nicht
vermeiden lassen, um von der einen Schneise
auf die andere zu gelangen. Das System selbst
wird auch in den Vereinigten Staaten nicht
hundertprozentig anerkannt. Die F unk me [3-
Navigation (Radar) hingegen, die nach
dem Kriege ebenso wie die Hyperbel-
Langstreckennavigation und die
Astro-Navigation fir die Zivilluft-
fahrt Anwendung findet, stellt’ zweifellos ins-
besondere fiir den Schlechtwetter-Luftverkehr
von heute und morgenden wesentlichsten
Fortschritt dar. Sie ist es auch, die, wenn ein-
mal wirklich als Grundlage der gesamten Flug-
sicherung universell angewendet, den Luftver-
kehr in die Lage versetzen wird, ohne jede
Riicksicht auf die Wetterlage, ob im Sommer
oder Winter, den Flugplan bei hochstmdglicher
Flugsicherheit genau einzuhalten.

Zum Schlul} sei noch kurz die frither so sehr
gefiirchtete Vereisung der Tragflichen, Steuer-
nasen und Luftschrauben, ja sogar der Peil-
rahmen und Antennen, gestreift. Tragflichen
und Steuerorgane werden schon seit Jahren
entweder durch Warmluftheizung oder durch
eine aufblasbare Gummiverkleidung vom KEis
geschiitzt. Diese Anlagen sind inzwischen All-

(Photos: SAS [6] und Verfasser [1])

gemeingut geworden, withrend die Luftschrau-
ben im Fluge in unterkiihlten Wolken mit einer
Enteisungsflissigkeit (Glyzerin) bespritzt wer-
den. Peilrahmen und Antennen der verschie-
densten Arten versucht man immer mehr inner-
halb der Flugzeugzelle zu legen, so dall auch
bei stiirkster Vereisungswetterlage der Funk-
verkehr aufrechterhalten werden kann. Dar-
iiber hinaus haben sich die Flugleistungen mo-
derner Verkehrsflugzeuge in den letzten 10 Jah-
ren so sehr verbessert, daB die installierten
Uberdruckkabinen, beispielsweise der Muster
DC-6, bei Langstreckenfliigen immer die Mog-
lichkeit geben, ,,iiber dem eigentlichen Wetter-
geschehen, das sich in Hohen zwischen dem
Boden und 8000 bis 9000 m abspielt, zu {liegen.

Der Luftverkehr ist in die ,,Phase des End-
kampfes gegen Nebel und Vereisung* einge-
treten. Die noch vorhandenen retardierenden
Momente sind mehr politischer und finanzieller
denn technischer Art. Denn die Technik hat
das Urproblem des Schlechtwetterfluges ,,Blind-
flug ist gleich Blindlandung® gelést. Thre Auf-
gabe ist es nun, darauf zu achten, daf die Er-
gebnisse ihrer Forschung in erfahrene Hinde
gelegt werden, denen von maligebender Stelle
die Mittel zur Verfiigung stehen, um den Auf-
bau der Welt-Flugsicherungsorganisation auf
der gegebenen Basis zu forcieren. Ihr Ziel ist
der Allwetter-Weltluftverkehr.
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