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Zusammenfassung

Für die Belange der deutschen Verkehrsluftfahrt sind die für Start und Landung bedeutsa¬
men meteorologischen Zustandsgrößen von einer großen Zahl internationaler Verkehrsflug¬
häfen in Form von „Flugplatz -Klimogrammen “ kartenmäßig dargestellt worden . Außer
einem großräumigen Überblick der flugklimatischen Verhältnisse zahlreicher Weltverkehrs¬
flughäfen bieten diese Karten zugleich eine Erweiterung des Bildes der meisten Klimate der
Erde.

Abstract

In the interests of the German commercial aviation the meteörological variables of state
significant for take off and landing have been represented geographically in form of „Flug-
platz -Klimogramme “ (aeronautical climatological diagrams for airports ) from a great number
of international commercial "airports of all continents . Apart from a global view of the
aeronautical climatological conditions of themost important commercial airports of the
world these charts and their tables Supplement the climatic monographies and climatic
atlases , thus giving a better view almost of all climates of the earth.

1. Vorbemerkung
Die technische Entwicklung des Flugwesens , die vor

allem durch die Einführung des Düsenantriebs und so¬
mit durch zunehmende Geschwindigkeiten , Aktions¬
radien und Transportkapazitäten gekennzeichnet ist,
hatte in kurzer Zeit eine enorme Ausweitung des Luft¬
verkehrsnetzes zur Folge . Dementsprechend wuchs auch
die Zahl der in das Liniennetz einbezogenen Verkehrs¬
flughäfen in allen Klimaten der Erde beträchtlich.
Höhere Start - und Landegeschwindigkeiten , zunehmen¬
de Gewichte der Luftfahrzeuge sowie das Bestreben , die
Wetter -Mindestbedingungen für Start und Landung im -:
mer weiter herabzusetzen , führten naturgemäß zu
größerer Abhängigkeit von meteorologischen Grenz¬
werten . Dabei sind in erster Linie die Wetterelemente
Sichtweite , Hauptwolkenuntergrenze (Ceiling ) und Bo¬
denwind von Bedeutung . Für die Berechnung z . B . der
maximalen Zuladung sind aber auch Kenntnisse der
Mittel - und Schwankungswerte des Luftdrucks und der
Temperatur bzw . der Luftdichte an den Flughäfen er¬
forderlich.

2 . Darstellungsmethodeund bisherige Bearbeitungenim
Deutschen Wetterdienst
Zur Erläuterung der vorliegenden Zusammenstellung

flugklimatologisch -statistischer Unterlagen erscheint es
angezeigt , zunächst auf die Darstellungsmethode ' und
die bisherigen flugklimatologischen Bearbeitungen ein¬
zugehen . Der Bedarf an solchen klimatologischen Unter¬
lagen für einen weltweiten Luftverkehr fand seinen be¬
sonderen Niederschlag in den Forderungen der ICAO
für die Aufstellung flugklimatologischer Statistiken (1),
die in die entsprechenden Empfehlungen der WMO
übernommen und noch erweitert worden sind (2) .

Der Deutsche Wetterdienst wertete zunächst die me¬
teorologischen Beobachtungen an den deutschen Ver¬
kehrsflughäfen klimatologisch -statistisch aus . Die haupt¬
sächlichen Ergebnisse sind als Tabellen und Diagramme
veröffentlicht (3) (4) (5 ) (6) .

Zur Untersuchung der Häufigkeit von Schlechtwetter¬
bedingungen werden folgende Schwellenwerte der Sicht¬
weite und Hauptwolkenuntergrenze ausgewählt:

Sichtweite *) und/oder Hauptwolkenuntergrenze * *)

S Schlechtwetter-
bedingung ^ 1600 m ( 1 statutemile ) . und/oder ^ 150 m (500 ft)

M Minimum-
bedingung ^ 800 m (V2 Statute mile) und/oder ^ 60 m (200 ft)

*) Die meteorologische Sichtweite ist die größ- **) Die Hauptwolkenuntergrenze (Ceiling ) istte Entfernung , in der ein schwarzer Gegenstand ausrei - die Höhe derjenigen Wolkenschicht über Grund , die alsehender Größe , Gesichtswinkel 0,5—5° , gegen den Horizont - unterste einen Bedeckungsgrad von mehr als 4/s aufweist,himmel mit dem bloßen Auge sichtbar ist und seine Um¬
risse erkennbar sind . -
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Die Start - und Landebahnsicht (RVR ) blieb unberück¬
sichtigt . ■

Die Praxis des Luftverkehrs kennt allerdings keine
einheitlichen meteorologischen Minimumbedingungen.
Vielmehr bestimmt jede Fluggesellschaft für den änzu-
fliegenden Platz gesondert die für ihre Besatzungen
verbindlichen Grenzwerte , die für Tag und Nacht ver¬
schieden sein und für die einzelnen Flugzeugtypen von¬
einander abweichen können.

Durch die Fortschritte in der Landetechnik bei entspre-
chendem . Ausbau der Flughäfen werden diese Grenz¬
werte naturgemäß immer mehr herabgedrückt . Es
kommt hinzu , daß als Sichtweite nicht mehr die me¬
teorologische Sicht (VV) , sondern die Sichtweite entlang
■der Start -Landebahn (Runway Visual Range — RVR)
zu Grunde gelegt wird *) . Diese hängt von der Sicht¬
barkeit starker Landebahnfeuer ab und ist daher im
allgemeinen wesentlich besser als die meteorologische
Sicht . Aus dreijährigen Mittelwerten der meteorologi¬
schen Sicht (VV) und der Start -Landebahn -Sicht (RVR)
an mehreren Flughäfen der Bundesrepublik Deutsch¬
land ergibt sich für das Intervall 400 m < VV < 800 m
im Mittel ein Verhältnis von RVR/VV = 1,6. An einigen
Flughäfen der Bundesrepublik Deutschland wurde die
technische Voraussetzung für Landungen nach Betriebs¬
stufe II : Betrieb mit der hohen "Wahrscheinlichkeit eines
erfolgreichen Anfluges unterhalb von 800 m Start - und
Landebahnsicht und 200 Fuß Entscheidungshöhe bis zu
400 m Start - und Landebahnsicht und 100 Fuß Entschei¬
dungshöhe bereits geschaffen . Die-weitere Herabsetzung
der Mindestbedingungen wird angestrebt ; die nächste
Betriebsstufe lila : 400 m > RVR ^ 200 m dürfte in
absehbarer Zeit erreicht werden . Trotzdem werden aber
die Schvvallenwerte der Schlechtwetter - und Minimum - .
bedingungen ihre praktische Bedeutung nicht verlieren
und nach wie vor bei klimatologischen Untersuchungen
zu Grunde gelegt ; sie entsprechen auch den heute -noch
gültigen Empfehlungen der WMO für die Aufstellung
der Beziehung der Schlechtwetter -Bedingungen zu den
Windverhältnissen (2 ) .

3 . Die Darstellung von flugklimatologischen
Weltkarten

- Die vorliegenden Karten haben den Zweck , einen ra¬
schen und anschaulichen Überblick der flugklimatischen
Verhältnisse der wichtigsten internationalen Flughäfen
des Weltluftverkehrs zu vermitteln . Dabei versteht es
sich von selbst , daß diese Karten kein vollständiges Netz
der internationalen Verkehrsflughäfen darstellen und
bei der raschen Entwicklung des Flugwesens einer stän¬
digen Ergänzung bedürfen ; Trotz dieser Einschränkun¬
gen dürften sie dem Zweck eines großräumigen Über¬
blicks der flugklimatischen Verhältnisse internationaler
Flughäfen gerecht werden und dabei auch ,zur Erweite¬
rung des Bildes von vielen Klimaten der Erde beitragen.

Die vom Generalsekretariat der WMO seit 1963 her¬
ausgegebenen Zusammenstellungen über die Veröffent¬
lichung oder Bereitstellung von flugklimatologischen

/ Statistiken für die internationalen Verkehrsflughäfen
nach den Richtlinien , die von der WMO veröffentlicht
und laufend ergänzt worden sind (7) , haben diese Bear¬
beitung wesentlich erleichtert.

* ) Die Pistensichtweite ( Eunway Visual Ran¬
ge - R VE .) ist die größte Entfernung in Richtung der start¬
end Landebahn , in welcher die Befeuerung aus einer der
durchschnittlichen Augenhöhe des Flugzeugführers am Auf¬
setzpunkt entsprechenden Höhe erkennbar ist.

3 .1 . Erläuterung der Karten

Die Karten bieten einen Überblick des täglichen und
jährlichen Verlaufs der für Start und Landung wesent¬
lichen Wetterelemente Bodenwind , Sichtweite , Geiling,
Luftdruck und Temperatur . Die dargestellten Diagram¬
me und Stärkewindrosen ermöglichen ein Ablesen der
monatlichen Mittelwerte noch mit ausreichender Ge¬
nauigkeit . Um höheren Genauigkeitsforderungen gerecht
zu werden , wurden , die wichtigsten Daten zusätzlich
tabellarisch angegeben.

Zur Vervollständigung des Bildes über die wesent¬
lichen Züge des Klimas sind Mittelwerte der Luftfeuchte
sowie der Niederschlagsverhältnisse der Flughäfen aus
Tabelle 5 zu entnehmen.

Durch die relativ geringen Entfernungen einiger Flug¬
häfen , zumeist an den Küsten der Kontinente , mußten
die Diagramme zum Teil aus dem Kartenbild heraus¬
genommen und an den Rand gesetzt werden . Die ge¬
naue Lage dieser mit *) bezeichneten Flughäfen ,zeigt ein
Stationskreis . Für die Darstellung der europäischen
Flughäfen war der Maßstab der Karte Europa - Afrika
zu klein . Aus diesem Grunde wurde eine westeuropäische
Ausschnittskarte (in den Karten Europa -Afrika durch
ein punktiertes Rechteck gekennzeichnet ) hinzugefügt,
in die alle Flughäfen der Bundesrepublik Deutschland
und eine Auswahl wichtiger Flughäfen der europäischen
Länder aufgenommen werden konnten.

3 .2 . Inhalt der Diagramme

Um den Einfluß der Temperaturverhält¬
nisse durch möglichst wenig Werte ausreichend zu
charakterisieren , sind für die Darstellung des jährlichen
Ganges in den Karten

1 — 1 Europa — Afrika
2 — 1 Westeuropa
3 — 1 Nord - und Südamerika
4 —- 1 Süd - und Ostasien — Australien

die mittleren täglichen Extremwerte am besten geeignet,
weil diese Diagramme sowohl die monatlichen Mittel¬
werte erkennen lassen als auch die mittlere und häu¬
figste tägliche Schwankung der Temperatur jedes Mo¬
nats wiedergeben . Im übrigen bringt ihr ; mehr oder
minder ausgeprägter jährlicher Gang den Klimatypus
anschaulich zum Ausdruck.

So werden z . B . die verschiedenen Klimabereiche glei¬
cher geographischer Breite : kontinentales Klima (Bag¬
dad , Teheran ) , mediterranes Klima (Beirut , Tunis ) und
rein maritimes Klima (Las Palmas , Santa Maria ) durch
die entsprechend typischen täglichen und jährlichen
Schwankungen dieser Stationen augenfällig gekenn¬
zeichnet . - ;

Wegen der Bedeutung größerer Temperaturschwan¬
kungen für die maximale Zuladung der Flugzeuge wurde
auch der tägliche Gang der Temperatur an Hand drei¬
stündlicher Mittelwerte für die Haupt jahreszeitenmonate
in den Karten

1 —- 2 bis 1 — 5 Europa — Afrika ,
2 — 2 bis 2 — 5 Westeuropa
3 — 2 bis 3 — 5 Nord - und .Südamerika
4 — 2 bis 4 — 5 Süd - und Ostasien — Australien

dargestellt .
' -

Zur Charakterisierung der L u f t d r u c k we r t e , die
ebenfalls für die Ermittlung der Beladungsgrenzen der
Flugzeuge erforderlich sind , wurden , soweit Werte zur
Verfügung Standen , die absoluten monatlichen Extrem¬
werte des Luftdruckes in Flugplatzhöhe (QFE ) in die
gleichen Karten eingetragen . Für einen großen Teil der
Stationen konnten allerdings nur monatliche Mittelwerte
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angegeben werden . Da die Maßstäbe für die .Temperatur
und den Luftdruck in den Diagrammen immer die glei¬
che Basis haben , werden durch den mehr oder minder
großen Abstand zwischen den entsprechenden Kurven
von P und T auch die relativen Unterschiede der Luft¬
dichte , besonders zwischen den gemäßigten Breiten und
deh Tropen , deutlich gemacht . Man ersieht daraus , wie
stark namentlich in subtropischen Gebieten die Luft¬
dichte und daher auch die maximale Zuladung der Flug¬
zeuge von der Tageszeit des Starts abhängig ist . Um ein
Beladungsoptimum zu verreichen , werden aus diesem
Grunde die Startzeiten in subtropischen und tropischen
Gebieten vielfach in die Nacht - bzw . frühen Morgen¬
stunden gelegt . Ist ein Flughafen außerdem noch ver¬
hältnismäßig hoch gelegen , wie z . B . in Quito (Karte 3- 1)
und Addis Abeba (Karte 1 - 1) , so spielen Temperatur und
Luftdruck für die Zuladung eine entscheidende Rolle.

Die Kenntnis der Häufigkeit von Schlechtwet¬
ter - Bedingungen ist eine der wichtigsten Vor¬
aussetzungen für die Flugplanung . Den hauptsächlichen
Inhalt der Flugplatzklimogramme .bildet daher die Häu¬
figkeit der Schwellenwerte geringer Sichtweite und
niedriger Hauptwolkenuntergrenze . Allerdings sind die
entsprechenden klimatologischen Unterlagen trotz in¬
ternationaler Vereinbarungen (Empfehlungen der WMO
(2 ) ) recht unterschiedlich . Abweichungen sind in den
Diagrammen kenntlich gemacht . Da diese Abweichun¬
gen von der „Norm “ vorwiegend Flughäfen mit relativ
seltener Beeinträchtigung des Flugbetriebes durch
Schlechtwetter -Bedingungen betreffen , wirkt sich die¬
ser .Mangel in der statistischen Darstellung wenig aus,
wie z . B . die Flughäfen der nördlichen subtropischen
Zone von Afrika (Karte 1 —1 ) erkennen lassen.

Wie stark die orographische Lage sowie der Groß¬
stadt - und Industrieeinfluß die Häufigkeit und Benutz¬
barkeit eines Flughafens beeinträchtigen können , zei¬
gen die verhältnismäßig dicht benachbarten Flughäfen
von Keflavik (offene Lage ) und Reykjavik/Island (im

■Lee von Bergzügen gelegen ) und die in Abb . 1 darge¬
stellten Häufigkeiten der Schlechtwetter -Bedirigungen
von Mailand -Linate mit seiner großen Nebel - und

-Industriedünsthäufigkeit gegenüber dem wesentlich
günstiger gelegenen Flughafen Mailand -Malpensa mit
aller Deutlichkeit . Man sieht daraus vor allem , daß die
örtlichen Verhältnisse eines Flughafens nicht immer für

- ein größeres Gebiet repräsentativ sind . .

Der Bedeutung der Bodenwindverhältnisse
an den Flughäfen wurde durch die Darstellung von Wind¬
rosen für die Monate Januar , April , Juli , Oktober Rech-

, nung getragen . Obwohl stellenweise durch besondere
orographische Bedingungen beeinflußt , spiegeln die
Windrosen doch die Grundzüge der allgemeinen Zirku¬
lation gut wider . Diesen Befund bringen besonders an¬
schaulich die Windrosen aus den Passat - und Monsun¬
regionen zum Ausdruck, , worüber sich eingehendere
Hinweise - an dieser Stelle jedoch erübrigen.

Einige Windverteilungen zeigen allerdings Abwei¬
chungen , die verglichen mit änderen Stationen des Be-

. reiches völlig aus dem Rahmen fallen und Fehler ver¬
muten lassen . Insbesondere sind die Windgeschwindig¬
keiten in den Windrosen von Kapstadt (Karten 1—6
und 1—9) zu hoch . Aus der nachstehenden neueren
Windstatistik für den Flughafen von Kapstadt (8) geht
hervor , daß die Geschwindigkeiten unter 18 Knoten
häufiger sind als die stärkeren Winde :.

Häufigkeitsverteilung (%)
Windrichtung — Windgeschwindigkeit

in Kapstadt 1957 — 64

Knoten c N NE E SE S SW W NW Sum¬
me

< 4 - 18
Januar

18
4— 9 2 0 0 2 8 7 1 3 23

10—17 1 0 — 4 16 5 0 3 29
18—29 0 — — 5 18 1 — 2 26
30—44 — — — 1 3 — — , —■ 4
> 44 —

18 3 0 0 12 45 13 1 8 100

Knoten C N NE E SE S sw w nw ; Sum¬
me

< 4 39
Juli

39
4— 9 5 6 0! 2 6 3 1 4 27

10—17 6 2. — 2 3 1 1 5 20
18—29 5 1 — 1 2 0 0 3 12
30—44 1 — — .0 0 — 1 2

> 44 —■— — — — _ ■— — .
39 17 9 - o 5 11 4 2 13 100

Auch die Windrosen von Karatschi (Karten 4—6 bis
4—9 ) weichen von den übrigen indischen Flughäfen zum
Teil erheblich ab . Eine 30jährige Windstatistik für
Karatschi aus einer japanischen Veröffentlichung (9)
gibt folgende Werte:

Häufigkeitsverteilung (%>) der Windrichtung und
mittlere Windgeschwindigkeit in Karatschi

Monat C N NE E SE s SW W NW .
Kno¬
ten

Jan. 10 5 19 29 8 2 1 12 14 5,3
Apr. 6 4 5 4 0 0 0 29 52 8,4
Juli 5 0 0 1 1 0 0 43 50 11,1
Okt. 10 6 11 12 2 1 1 22 35 f 5,6

4. Sichtweite der Betriebsstufen I, II , lila

Um auch den derzeitigen und künftigen Bedürfnissen
des modernen Luftverkehrs hinsichtlich der Schlecht¬
wetter -Bedingungen für Start und Landung unmittel¬
bar Rechnung zu tragen , werden für die wichtigsten
europäischen Flughäfen die Daten und entsprechenden
Darstellungen für den täglichen und jährlichen Gang
der Häufigkeit von Schwellenwerten geringerer meteo¬
rologischer Sichtweite für meist zehnjährige Zeiträume
beigefügt (Tab . 6 , Abb . 2—5 ) , wie sie den Bedingungen
der Betriebsstufen I , II und III entsprechen ( 10) .

Dabei weichen allerdings zwei Grenzwerte der niedri¬
gen Sichtweite für die skandinavischen Flughäfen von
denen der übrigen europäischen - Flughäfen ab (500 an¬
statt 400 m und 1000 anstatt 800 m) ; ferner sind die
Zeiträume der zugrundeliegenden Beobachtungen zürn
Teil voneinander verschieden . 5
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' Im , übrigen kann man die Häufigkeit niedriger Sicht¬
weitestufen aber durchaus mit den entsprechenden
Schlechtwetter -Bedingungen vergleichen (z . B . Sicht¬
weite unter 800 m . mit der Minimum -Bedingung ) , weil
die Häufigkeit der Sichtweite in diesem Bereich den
Hauptanteil an der Häufigkeit der Schlechtwetter-
Alternativ -Bedingung (und/oder ) enthält . Vergleichen¬
de Diagramme darüber für alle Flughäfen der Bundes¬
republik Deutschland erweisen dies deutlich ( 6) .

Für einen regionalen Überblick der Schlechtwetter¬
verhältnisse sind die Diagramme der Sichtweite daher
ebenfalls recht gut geeignet , da die Sichtweite an der
Landebahn der entscheidende Faktor der Schlechtwet¬
ter -Bedingungen für Start und Landung ist . Man ersieht
aus den Diagrammen auch , daß die Sichtweite ein ge¬
eigneter Parameter zur Kennzeichnung klimatischer
Feinheiten sein kann . Auffällung erscheinen besonders
die Jahresgänge der Nebelsichtweiten von Oslo und
Mailand -Malpensa (Abb . 2) . Beide Flughäfen liegen im
Bereich großer Gebirgszüge und in unmittelbarer Nähe
von Wasserflächen ; sie haben im Dezember ein ausge¬
prägtes Nebelmaximum , das in Mailand aber doppelt
so groß ist wie in Oslo . Sehr beachtlich ist ferner , daß
die Nebelsichtweiten an dem unter unmittelbarem
Stadteinfluß gelegenen Flughafen Mailand -Linate noch
erheblich häufiger sind als in Malpensa (Abb . 1) . Hier¬
bei spielen offensichtlich Strahlungsnebel und Indu¬
striedunst eine dominierende Rolle . Dadurch herrschen
im Winter Sichtverhältnisse , die das winterliche Nebel¬
maximum der Poebene überbetonen.

Man sieht an diesen Beispielen , wie stark der Flug¬
betrieb an einigen bedeutenden Verkehrsflughäfen
durch örtlich bedingte klimatische Besonderheiten be¬
einflußt wird.

5 . Erläuterung der Tabellen

Tabelle 1 enthält die der Untersuchung zugrundelie¬
genden Beobachtungszeiträume . Die entsprechenden
Zahlenwerte zeigen die Tabellen 2—4 . Um die Zahlen¬
werte der Wetterparameter bestimmter Flugplatzklimo-
gramme rasch auffinden zu können , sind die Stationen
in den Tabellen jeder Zustandsgröße alphabetisch und
nach Erdteilkarten angeordnet . Im einzelnen wird zu
den Tabellen folgendes bemerkt:

Tabelle 2 : Jährlicher Gang und Extremwerte der
Lufttemperatur , mittlere Extremwerte des Luftdruckes
(QFE)

Die Temperaturwerte wurden auf ganze Grad Celsius
abgerundet . Wie die Diagramme zeigen , ist der jährliche
Gang des Luftdruckes relativ gering , so daß die tabella¬
rische Angabe der jährlichen . Mittelwerte der monat¬
lichen absoluten Extremwerte des Luftdruckes (Mittel¬
werte aus den 12 monatlichen absoluten Maxima bzw.
Minima des Luftdruckes in Flugplatzhöhe ) als ausrei¬
chend angesehen werden kann.

Abweichungen von diesen Mittelwerten der ^ monat¬
lichen absoluten Extremwerte sind durch entsprechende
Fußnoten gekennzeichnet:

Fußnote (2) : Für die Flughäfen von Bagdad , Khar¬
tum , Mailand , Bogota , Curagao , Curitiba , Alice
Springs , Brisbane , Manila , Perth , Saigon , Singapore,
Wake Island sind die Luftdruckangaben auf Meeres¬
höhe reduziert (QFF ).

Fußnote (3) : Für einige Flughäfen (Madrid , Ancho-
rage , Antofagasta , Brigdetown ) bezieht sich die Luft¬
druckangabe auf das QNH (bei Zugrundelegen der
Normalatmosphäre auf Meereshöhe reduzierter Luft¬
druck für die Einstellung des Höhenmessers eines
Luftfahrzeuges ) .

Fußnote (4) : Für eine größere Zahl von Flughäfen
standen keine monatlichen Extremwerte zur Verfü¬
gung . Für diese Flughäfen (Casablanca , Daressalaam,
Kairo , Marrakesch , Tunis , Madrid , Marseille , Nizza,
Paris , Prag , Rom , Angmasalik , Bogota , Curitiba,
Lima , Los Angeles , Mexiko City , Natal , San Fran-
zisco , Sao Paulo , Seattle , Alice Springs , Bangkok,
Brisbane , Madras , Manila , Melbourne , Perth , Saigon,
Singapore ) wurden nur die jährlichen Mittelwerte
des Luftdruckes angegeben . Zur deutlichen Unter¬
scheidung sind diese Werte zwischen die Zeilen Max
und Min gesetzt worden.

Fußnote (5) : Von einigen Flughäfen standen
schließlich nur mittlere monatliche Extremwerte zur
Verfügung . Sie wurden in entsprechender Weise wie
die absoluten monatlichen Extremwerte gemittelt,
d . h . aus den 12monatlichen mittleren Maxima bzw.
Minima.

Tabelle 3 : Täglicher Gang der Lufttemperatur für
Januar , April , Juli , Oktober

Sofern vorhanden , wurden die monatlichen Mittel¬
werte der Temperatur von 8 synoptischen Terminen an¬
gegeben , allerdings nur für die Hauptjahreszeitenmonate
wie bei den Kartendarstellungen.

Tabelle 4 : Sichtweite und Bewölkung (Ceiling ) —
jährlicher Gang der Schlechtwetter -Bedingung (S ) und
Minimum -Bedingung (M)

Diese Werte sind infolge der Abweichungen von den
Alternativ -Bedingungen

S : Sichtweite < 1,6 km ( 1 st ml ) und/oder Hauptwolken¬
untergrenze (Ceiling ) < 150 m ( 500 ft)
M : Sichtweite < 0,8 km (V2 st ml ) und/oder Hauptwol¬
kenuntergrenze (Ceiling ) < 60 m ( 200 ft)

verhältnismäßig inhomogen . In Fußnoten der Tabellen
sind alle Abweichungen angegeben ; in vielen Fällen,
spielen sie wegen geringer Häufigkeit aber keine we¬
sentliche Rolle . -

Tabelle 5 : Mittelwerte der relativen Feuchte , Mittel¬
und Extremwerte des Niederschlags

Als Ergänzung zur Charakterisierung der klimati¬
schen Verhältnisse wurden Angaben der Feuchte - und
Niederschlagsverhältnisse , die in den Flugplatzklimo-
grammen nicht enthalten sind , hinzugefügt . Soweit vor¬
handen , wurden diese Werte entnommen aus „ Tables
of Temperature , Relative Humidity and Precipitation
for the World “ ( 11 ) . Aus anderen Veröffentlichungen
stammende Werte sind durch Quellenangabe (Fußnote)
besonders gekennzeichnet . Wegen der beträchtlichen
Tagesschwankung sind die Mittelwerte der relativen
Feuchte zumeist für je einen Termin am Morgen (a . m .)
und am Nachmittag (p . m .) , nach Möglichkeit zu den
Zeiten der täglichen Extreme der Lufttemperatur , an¬
gegeben.

Die Niederschlags Verhältnisse - wurden durch folgende
Angaben charakterisiert:

(a) Mittlere jährliche Niederschlagssumme;
(b) Monate (römische Zahlen ) mit der größten (Max)

und kleinsten (Min ) mittleren Niederschlags¬
summe;

(c) Größte 24stündige Niederschlagssumme und zu¬
gehöriger Monat;

(d) Mittlere Anzahl der Tage mit mindestens
i) 1 .0 mm Niederschlag für Europa - Afrika
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ii) 0 .25 mm für Nord - und Südamerika , Süd - und
Ostasien , Australien

und zwar für das Jahr und den Monat mit den
häufigsten Niederschlägen.

Tabelle 6 : Jährlicher Gang geringer Sichtweiten (Be¬
triebsstuf en II und lila ) an europäischen Flughäfen

Diese Tabelle enthält die Häufigkeit als mittlere An¬
zahl (n ) von dreistündlichen Beobachtungen in Zehnteln
nur für die unteren Sichtweitenstufen , die in Abbil¬
dung 2 dargestellt sind , d . h . die Sichtweitegrenzen , die
sich auf die meteorologischen Bedingungen der Be¬
triebsstufen II und lila beziehen ( 10) . Wie bereits er¬
wähnt (s . S . 4) , wird bei diesen Betriebsstufen jedoch
die allgemein etwa 1,6 mal bessere Pistensichtweite zu
Grunde gelegt , was bei der Beurteilung der Tabellen
berücksichtigt werden muß . Die relativen (prozentualen)
Häufigkeiten , entsprechend den Werten , die in den Flug-
platzklimogrammen dargestellt sind , ergeben sich in ein¬
facher Weise aus der Beziehung 100 n/N (N = Anzahl
der dreistündlichen Beobachtungen im Monat ) . So ent¬
spricht z . B . die mittlere Anzahl der Fälle mit einer
Sichtweite unter 500 m in Oslo für Januar (n = 21,5)
einer prozentualen Häufigkeit bzw . Wahrscheinlichkeit
von 21,5 • 100/8 • 31 = 8,7 % (8 Termine , 31 Tage ) . Wegen
der unterschiedlichen Monatslänge (besonders Februar

gegenüber den benachbarten Monaten ) sind diese rela¬
tiven Häufigkeiten auch genauer (vgl . (4) , S . 5 , Erläute¬
rung zu . Tabelle III ) . Die Angabe der (mittleren ) Anzahl
der Fälle ist aber am einfachsten und entspricht den
Empfehlungen der WMO (2) .

Tabelle 7 : Ortsangaben , Sonnenauf - und -Untergang
Von ihrer flugbetrieblichen Bedeutung abgesehen,

sind die Zeiten des Sonnenauf - und -Untergangs an den
Flughäfen zur Beurteilung des täglichen ' Ganges der
meteorologischen Zustandsgrößen sehr wichtig . Ebenso
wie die meteorologischen Mittelwerte der dreistünd¬
lichen synoptischen Beobachtungen sind sie in den Flug-
platzklimogrammen für den täglichen Gang der Ele¬
mente einheitlich nach der auf den Nullmeridian von
Greenwich bezogenen Tageszeit (GMT ) eingetragen . Die
Tabelle enthält die Zeitangaben jeweils für den 15. Tag
der Monate Januar , April , Juli , Oktober des Jahres 1969.
Bei Verwendung in anderen Jahren treten Abweichun¬
gen von nicht mehr als einer Minute auf.

Für die zeichnerische Darstellung der Flugplatz -
Klimogramme , deren Anordnung wegen des kleinen
Kartenmaßstabes zum Teil recht schwierig war , sei dem
Zeichenbüro des Zentralamtes des Deutschen Wetter¬
dienstes , insbesondere seinem Leiter , Herrn M . Weiher,
auch an dieser Stelle gedankt.
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