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Ergffnungsrede des Herrn Geheimrat Hergesell.

Meine Herren !

Wenn ich Sie heute hier begriissen kann, so danke ich
Ihnen zundchst fir die Ehre, dass Sie mich zu Ihrem Ehren-
vorsitzenden gewahlt habea. leh tue dies aler auch mit einem
Gefithl der Freude, dass es Ihrer Arbeitsgemeinschaft gelurgen
ist, diese Zusammenkunft sustande zu bringen und eine so
grosse Anzahl von Mltgliedern und G&sten hier .zu versammeln.

Wie Sie aus d=2m Programm ersehen kdnnen, ist der Haupt-
zweck, Erfahrungen aus Ihrem Arbeitsgebiet auszutauschen mit
dem bestimmten Ziel, die wissenschaftliche Forschung, die
das grosse Arbeitsgebiet der Meteorologie notwendig macht,
auch bei Ihren Bestrebungen in den Vordergrund zu stellen.
Wie Sie wisoen, habe ich seit der Griindung Ihrer Arbeitsge-
meinschaft diesem Gedanken stets fordernd gegeniibergestanden
und bei allien in Frage kommenden Behorden vertreten. Das
Reichsverkehrsministerium hat mit grossem Versténdnis alle
diese Bestrebungen unterstiitzt. Eas ist Ihnen ja bekannt, dass
seit mehreren Jahren ein regelmdssiger Kursus gerade fir die
wissenschaftliche Aussprache und Belehrung von dem Reichsver-
kehrsministerium eingerichtet ist, der hoffentlich auch in
diesem JAhre wieder zustandekommen wird. Die Entwicklung des
Flugwet.erdienstes, die in letzter Zeit stattgefunden hat,
bringt es mit sich, dass sich auch die Aufgaben dieses Kur-
ges ctwas gedndert haben, und dass es sich nicht so sehr um
eine anfidngliche Ausbildung Ihrer Mitglieder mehrimndeln wird,
als um eine Vertiefung des ganzen wissenschaftlichen Stoffes
an land Ihrer Erfahrungen. Es wird von Wesenheit sein, dass
gerade die Alteren von Ihnen zur tdtigen Mitarbeit zu diesem
Kursus einberufen werden.

Umfangreich und voll Verantwortung ist der Beruf des
Flugmeteorologen, von dem tdgliech und stindlich nicht nur
Menschenleben, sondern auch wertvolle Giiter abhingen. Die
Meteorologie ist ja in dem Sinne keine exakte Wissenschaft,
dass sie alies mit absoluter Sicherheit wvoraussagen kann.
Dazu wird sie auch in Zuykunft wohl niemals gelangen. Alles
menschliche Werk ist ja Stickwerk. Die Katastrophe des R 101
bei Beauvais ist noch nicht verklungen, bei der ihrer Wesen-
heit nach unbekannte Einfliisse ein stolzes Luftschiff zer-
schmettert haben., Und ebenso wenig ist die Katastrophe von
Dresden vergessen, an der vielleicht auch die Atmosphire
und ihre Einfliisse, soweit sie bei der Anlage eines Flug-
platzes zu studieren sind, mit schuldig waren. Diese trau-
rigen Erinnerungen werden viel.eicht manchen zu dem Resul-
tat fiihren, dass es vergeblich sein wird, gegern die Naturge-
walten zu ké&mpfen. Diese Meinung aber ist nach meiner Ansicht
falsch, Ebensowenig wie der Mensch der absolute Behercischer
der Natur werden wird, ebenso sehr muss er darauf denken,
den Kampf gegen die Naturgewalten aufzunehmen. Unsere Er-
fahrungen werden immer reicher und so die Mgglichkeiten ver-
mehrt werden, schwere Ungliicksfdlle zu vermeiden. Hierzu be-—
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darf ee noch wie bisher Ihrer mihevollen XKlesimsrbsix.

Gerade Ihre besondere Aufgabe wird ss seim, hier in den
ersten Reihen der Forscher und Ki&mpfer zu stshen. Thre sps-
zielle Aufgabe ist es, an der Erkenntnis der PhHnomens den
Iufiozeans mitzuwirken. Bei der Lésung disser Aufgabe ztehen
Sie in der vorderstien Linie, da den Flugmeteorologen wia
Keinem anderen die enge Verbindung mit dsn Besonderhsitar
der Atmosphéire geboten wird. B8 ist unsersn Besirebungen ge-
lungen, dass Ihnen miéglichst oft Gelegenheit gegeben wird,
den Luftezean im Flugzeug zu durchmessen, dass besonderer
Wert darauf gelegt wird, dass die Flugstrecken, dis Sis
sichern und beraten sollen, auch von Ihnen im Flugzeug =r-
kannt werden., Wir sind allen Behodrden, die hnierbei in Bstracht
kommen, zu grossem Danke verp{lichiet, dase gerade auf dis-
sen Punkt der vpraktischen Erfahrung zin basonderer Wert gs-
legt wird. Pas Reichsverkehrsministerium hat sich sin gros
ses Verdisnst erworben, dsas 5 Stellan Dautschlanda
Flugstellen einrichtets, dis
Zustdnde der Atmosphiars iiberx
l=zt sind, zur Aufgabe haben,
Arbeit, diess aerolegischen

ggla“zen wo Blie ange-
eghen noch mivden in dar
Flugzeugaufastieg zuv organiale-
ren und ihre Resultate den Flugwetterwartsn ziugiuglich zu
machen. Auch in Ihrem Programm wird ja davon 441s Reda =zain,

Deshalb begriisse ich Sis heute mit dem hesonderesn Wun
sche, dass die erste wissenschaftliche Tagung der Aprbeits-
gemeinschaft Deutscher Flugmetecorologen dazu baitragaen migse,
bei jedem einzelnen die Erkenntnis und das Bestrsben zu
erwecken, dass nur ernste wissenachafiliches Arbeit des Flug-
wetterdienstes ihn auf der Hoéhe erhalten kann, auf der er
heute ohne Zweifel steht. Wir wissen alle, dass Ihre Arbeit
und Ihre Inanspruchnahme von seiten des Dienstes ains sehr
grosse und starke ist, die nicht nur die Krédfte das Keirpsra,
sondern auch die des Geistes in Anspruch nimmt. Dis Gefahx
liegt gerade bei Ihrem Dienst mahe, dass das reimn Wisssn-
sachaftliche von dem Schematischen Ihrer Arbeitstdtigkeit
iiberdeckt und gehindert wird. Dass in Zukunft disses Gafiihl
der Verpflichtung, an allem mitzuarbeiten, was dis Wissern-
schaft des Flugwetterdienstes erhdhen und verbreitern kann,
erhalten und erhdéht werdey das ist mein innigster Wunsoh,
Die erste wissenschaftliche Tagung der Arveitsgemeinschaft
Deutecher Flugmeteorologen begriisge ich deshal® noch einmal
mit besonderem Dank und bescnderer Freude.

Entwicklung dea Luftverkehrs (Selbstreferat)

e g .

Dr. Knauss, Deutsche Luft Hansa

QU aEnzis1 e doe doniecken Iuftyerkohrs.

Ausgangapunkt Geschwindigkeitsiiberlegenheit des Flugzeuges
{iber andere Verkehrsmittel, daher Schnellbeférderungsmittel
iiber weite Strecken, jedoch nicht Massenbefdérderung, sondern
Befdrderung von Menschen, Giitern, Post mit hohem "Eilwert?,
Akzelerator des Verkehrs.
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Verbindungslinien zwischen Gebieten grésster Wirtscharts-
intensitit. Stdrkste Verkehrsstrdme., Dort auch Hochstrassea
des Weltluftverkehrs

1.) Europa - Hordamerika

2.) Europa - S#idamerika

3.) Europa = Ostasien
Zv 1) 80 % des Welthandels iiberbriicken den Atlantischen
Ozsan.
Bis 2zu technischer Reife des Transatlantikverkehre Teil- und
Zwilschenldsungen:

Postnachbringerdienst Cherbourg
Katapultdienst ®Bremen® ®“Buropa”

Durchaschnittliche Zeitersmrnis bei Xatapult 48 Stundsn in
Richtung Europa; durch Kombination Nachbringerfliige Cher-
bourg und Katapult erheblich mehr,
Zu 2) Kombinierter Flugzeug-Dampferpostverkehr Deutschland-
Sidemeriks. Auf europédischem ®*Ufer® Berlin - Barcelona =
Cadiz = Canarische Inseln durch Lufthansa.
Auf amerikanischem Ufer Permambuco = Bio durch Condor-8yndicat.
Freies Ozsanstrecke durch Postibergabe an Schnelldampfer
der Hamburg-5id "Cap Arcona® und *Cap Polonio®, Bei beider-
saitiger Durchfilhrung des Flugzeuganschlussdienstes ist mit
sicherem Zeitgewinn von 4 - 5 Tagen zu rechnen. Hierdurch
Verminderung der Postlaufzeit bei den schnellsten Dampfern von
14 bis 15 Tagen auf 9 = 10 Tage. Gleich praktischen Befér-
derungsergebnissen der Aeropostals fiir Post zwischen Ber-
lin und Rio,
Zusammenarbeit mit Zeppelin,
Zu 3) Transeurasia-=Projekt. Vertrag Luftverkehrs mit Chin,
Regierung. Im Frihjahr 1931 Poastverkehr beabsichtigt von
Shanghal bis russisch-chinesische Grenzs, dann Dobrelot:
Irkutsk - Moskau, dann Deruluft Moskaw - Berlin,
Politische Schwierigkeiten zwischen China und Russland.
Buropsischer Vayenr
Erstes Jahrzehnt: vorwiegend Neubau und Ausbau des inner-
europédischen Liniennetzes. Aufgabe jetzt: Rationalisierung
des 3treckennetzes auf Grund der Verkehrssrfahrungsn der
Vor jahre.
Voraussetzung méhrjdhriger Wirtschaftsplan,
Rationalisierung durch Ausmerzung frequenzméssig schlechter
Jtreocken, Ausscheiden von frequenzschwachen Flugh#fsn.
Férderung des Fernverkehrs:

1928; 55 % der Strecken bis 300 km
19%0; 36 % = " % 300 km
Auf Strecken dber 700 km 1928 14 %
Auf Strecken tiber 700 km 1930 21 %

Durchschnittspreis pro Pasaagier:
1930: 46,- RM
1928: 38,- RM Tendenz zur Befliegung lidngerer Strecken

Intensivierung des Verkehras durch Verdichtung bei Bedarf
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und Einrichtung mehrerer Kurse auf gut frequentisrten Strechen,
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*Omnibus-=VYerkehr® - hierdurch Verminderung der Kosten, da

die festen Koaten (Bodenorganisation} auf mehr Verkehrs-
leistungen umgelegt werdsn. Hemmungen der Frequenzentwicklung:
"Angstkomplax®

Iufthansa im Sommer tiglich 1Y2 mal um den Aguator,
Vermischung von allen Luftunfillen einschl, R 101l: ®"Flilegen
ist gefinrlich®,

Angst verhindert Gewinnung neuer Kreiss.

oo

Ragelmﬁasigkeit und Pinktlichkeiti.

Anwachsen des Luftposti= und Luftfrachtverkehrs.
Luftfrachtverkehr nur auf wenigen eurcopédischen Verbindungen
zwischen Wirtschaftszentren Berlin - Londen, Berlin - Paris.

Bedeutung des Flei = Verkehrs,

D - D S D e D A 0 T e A D S

Reichspostfluglinien Nachtzeit als Transportzeit ausnutzen.,
System von europidischen Postlinien unter Benutzung befeu-=
erter Strecken, Skandinavien = Deutechland = Westeuropa.
Postetrecke von Berlim nach Stambul.

Wirtschaftepolitischs Bedesutung des Luftverkehrs,
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Aktiva der Wirtschaftspolitik.

Wie die Handeleschiffe iragen auch dis Handelsflugzeuge dis
eigene Flagge hinaus. Mit dem Unterschied, dass Schiffahrts-
linien nur die an der Peripherie gelegenen Ssehifen anlaufen,
widhrend Fluglinien tief ins Innere der Lénder bis zu den
meist im Herzen gelegensn Hauptstfdten vordringen. Es gibt
keine eindrucksvollera Auslandspropaganda als den Luftvere
kehr; Imponderabilien des Luftverkehrs, die in Geldes-

wert nicht auszudriicken sind. Grosser Vertrauensfonds auf
deuteche Organisation und deutschs Techni% im Auslsnd,
grosse Achtung vor lLeietungen des deutschen Iuftverkehrs.

Wirtschaftlichkeit.
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Hohe Selbatkosten infolge ungeniigenden Verhiltnisses zwischen
totem Gewicht und Nutzlast,

40 mal grésseren Kraftaufwand zur Fortbewegung einer Tonne
als bei Eisenbahn. Hochwertiges Material, sorgfiltige Pfle-
ge notwendig,

Stetige Entwicklung in Richtung auf Eigenwirtschaftlichkeit
durch

s) Rationalisierung des Verkehrs (wie besprochen)

b) Technieche Verbesserungen (z.B. Erhthung der Reisege-
schwindigkeit, Steigerung der Pinktlichkeit durch gréssere
Zuverl#sgigkeit der Motoren, Uberwindung schwieriger Wet-
terlagen),

Blindflug nach Insftrumenten, Funkpeilungen.

Keine sensationellen Fortaschritte mit Siebenmeilenstiefan,
sondern Xlsinafbeit.

Verbilligung des Betriebes z.B. durch Schwerllmotoren,

Schluss:

o e T et i

Dank des Inftverkehrs fir versténdnisvolle Zusammenarbeit -
Sghickealsgemeinschaftt - FliegerXameradschai,

aus




Neue Navigationsinstrumente

- 0 - - -

Dr, H., Wendroth Deutsche Luft Hansa

Eines der wichtigsten Navigationsgerédte ist der Kompass,
Beil der Konstruktion dieses Inetruments ist man von dem Grunde=
satz ausgegangen, die Eigenschwingungszahlen der Kompassa-
Systeme méglichst von der Eigenschwingungszahl der Flugzeuge
entfernt zu halten, da sich bei Ubereinstimmung der beiden
Eigenschwirnsungszahlen durch Kurven des Flugzeuges, Bden usw,
die Kompassrose aufschaukelt, so dass unter Umstidnden der
Kompass ins Drehen kommt. Insbesonders bei Kompassen friherer
Konstruktion konnte man das DPrehen der Kompassrose h&ufig
beobachten,

Zur Vermeidung dieser Erscheinungen ist man in England
zu sehr langen Schwingungszeiten (Kompasse mit aperiodischer
Dimpfung) ibergegangen; in Deutschland versuchte man, die Ei=
genschwingungszeit der Kompasse miglichst klein zu machen.
Dia Varringerung der Schwingungszeiten ist jedoch durch die
Notwendigkeit begrenzt, Resonanzen in den im Flugzeug un-
vermeidbaren Vibrationen zu vermeiden. Andererseits weisen
die aperiodisch geddmpften Kompasse grosse Miischleppfahlerxr
auf,

Da fiir dis Erfordernisse des Blindfluges der Steuer-
kompass zweckmésagig unmittelbar vor dem Fiihrer angebracht
wird, und da dieser Kompassort hédufig magnetisch rechi un-~
giinstig i8t, ist man in vielen Féllen zur Verwendung von
Fernkompassen iibergegangen. Das magnetische System dieser
Fernkompasse wird an méglichst gilinstiger Stelle, meisten=
teils im hinteren Teil des Flugzeugrumpfes untergebracht,
wihrend die magnetisch unempfindlichen Anzeigegerdte im
Inatrumentenbrett des Filhrers ihren Platz finden,

Bai der Deutschsn Luft Hanasa findet der pneumatische
Fernkompass der "Askania"-Werks in grésserer Anzahl Verwsen—
dung. Dis Erfahrungen mit diesen Gerdten sind recht gut. Ins-
besondere ist das geringe notwendigs Mass voun Warungsarbeiten
wihrend des Betriebes vom Vorteil,

Erd=Induktions-Kompaese, wie sie von der amcrikanischen
Firma ®"Pionser® gebaut werden, haben sich insbesondere im
Ausland ebenfalls gut bewihrt. Bei der Erprobung eines sol-
chen Ger#its in der Deutschen Luft Hansa zeigte sich jedoch,
dass die Wartungsarbeiten erheblich hoher sind als beim
" pskania¥*-Fernkompass, da es notwendig ist, in verhdlt-
nismidssig kurzen Zeitabsatéinden den Kollektor des Kompass-
gebers zu reinigen. Es ist verstdndlich, dass mit Riicksicht
auf die sehr geringen in dem Erd-Induktions-Kompass srzeug-
ten elektrischen Stréme bereits geringe Unsauberkeiten der
Kontakta, inasbesondere des Kollektors, zum Versagen des
Gerdts fiihren miissen,

Schliesslich sel hier noch der Sonnenkompass, wis
ar von der Firma®"Zeiss®™ hergestellt wird, erwihnt. Diesgss
Ger#t besteht im Prinzip aus einem Fernrohr, das auf die
Sonna gerichtet wird. Durch ein Uhrwerk folgt das Rohr
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dexr Bewegung der Sonne, s0 dass bei gleichbleibender Fluge
richtung das Sonnenbild stets im Fadenkreuz des Fernrohres
verbleibt,

Auf die zum Blindflug unentbehrlichen Kreiselger&ts
(Wendezeiger, bzw, kinstliches Horizonte) kann hier nicht
ndher eingegangen werden, da derartigs Instrumente wohl
nicht mehr zu den Navigationsinstrumenten gerechnet werden
kdnnen., Inre Behandlung fdllt vialmehr unter das Gebiast%:
Blindflug.

Zu den Navigationsgerdten gehért jedoch unbedingt der
Hohenmesser. Dis zur Zeit allgemein durchgefiihrte Ari der
Hohenmessung basiert auf dem barometrischen Prinzip, Dies
Eichung der Héhenmesser beruht auf der Annahme einer Normale=
Atmosphére. Bei der Auswertung der Anzeige barometrischer
HOhenmessgerkite ist infolgedessen zu beriicksichtigen, dass
bei Abweichungen des atmosphérischen Zustandes von der Nor-
mal-Atmosphéire naturgemidss die Anzeige des Hihenmesssre von
der wahren Hihe abweichen muss, Diess Abweichungen koénnen
unter Umstédnden recht erheblich werden. Anderungen des Bo-
denluftdruckes wihrend des Fluges werden im Betriebe der
Deutschen Luft Hansa den Flugzeugfiihrern funkentelegraphisch
durchgegeben, ¢ dasa eine Héhenmesser-Korrektur in ge=
wigsen Grenzen vorgenommen werden kann,

Von besonderer Wichtigkeit fiir Fliige ohne Sicht ist
die Schaffung eines nicht =ach dem Barometer-Prinzip ar-
beitenden Hohenmessers. Versuche mit derartigen Geriten,
die teils auf elektrischer, teils auf akustischer Grundlags
arbeiten, sind an vielen Stellen vorgenommen worden. Es
sel hier insbesondere an das Luftlot von "Behm® erinnerrt.
4Alle bisher vorliegenden GerHkte dieser Art befinden sich
Jedoch noch nicht im Stadium vélliger Betriebsreife. Es
sel jedoch erwihnt, dass die Bearbeitung des wichtigen
Gebietes der ausmerbarometrischen Héhenmessung mit grosser
Energis;, unter dankenswerter Férderung der amtlichen
Stellen, ihren Fortschritt nimmt.

Zur Navgation bei Fliigen mit Erdsicht werden Abtrift-
Messgerdts verwendet, die es gestatten, den durch seitliche
Winde hervorgerufensn Abtriftwinkel zu messen, Bei Fliigen
Uber See; bei denen es notwendig ist, Zielpunkte fiir die
Abtriftmessung kiinstlich zu schaffen, werden Peilbomben,
die auf dem Wasser Rauch entwickeln, benutzt,

Befindet sich unter dem Flugzeug eine geschloesens
Wolkendecke, so verbleibt als einziges Hilfsmittel dew
Kursbestimmung die Funkpeilung, sei es in der Form der
in Europa meist gebrduchlichen Fremdpeilung, sei es in
der Form der Eigenpeilung.

Zum Schlvuds sei noch das Gebiet gestreift, das fiir
die regelmdmeige Durchfithrung vom Fliigen von grosser Be-
deutung ist, die Nebellandung.

Hier liegen insbesondersé aus Amerika die bedeut-
samen Yersuche Dosliftle‘s vor. Es muss jedoch betont
werden, dass es sich hier einstweilen nur um Vorversuche
handelt, Von einer betriebsméseigen Losung des Nebel-
landungsproblems kann zur Zeit noch nicht gesprochen

verden
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Funkberatung und Funkpeilun
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Dr. Schmidt - Repe Deutsche Luft Hansa

Wie Sie aus den Ausfiihrungen der Herren Vorredner ent-
nommen haben, ist ohne Instrumentenflug kein regelmidssiger
Luftverkehr 2zu erreichen. Und nun ist andererseits wieder
ein lédnger beabsichtigter Instrumentenflug ohne Funkgerat
sehr schwierig. Aus diesem Grunde wird von allen Luftver-
kehrsgesellschaften der Einbau von Funkgerédt und die Orga-=
nisation des Flugfunkverkehrs immer mehr gefordert und ver-
vollkommnet,

Ich will bei meinen kurzen Ausfiihrungen nicht ndher
auf die historische Entwicklung des Flugfunkverkehrs bei
der Luft Hansa eingehen, sondern Ihnen nur in einigen groben
Zigen die Entwicklung vor Augen filhren. Die ersten Versuche,
einen regelmédssigen Flugfunkverkehr abzuwickeln, wurden im
Sommer 1926 auf der Nachtstrecke Berlin - Kénigsberg unter-
nommen, Die Ergebnisse waren im Anfang nicht vielversprechend:
Die FT<Gerdte wiesen sehr viel technische Stérungen auf,
Die Qrganisation, was Wetterberatung und Abwicklung des
Funkverkehrs anbetrifft, war noch ungeniigend. Auch war
damals die Frage, ob Telefonie oder Telegrafie im Flugfunk-
dienst zu verwsnden sei, noch nicht geklédrt. Ich glaube,
ieh kann Ihnen am besten an ein paar niichternen Zahlen den
Anstieg des Flugfunkverkehrs bei uns zu erkennen geben.

Im Jahre 1927 wurden von unseren Flugzeugen 1,2 Millionen
Flugfunkkilometer geleistet, in den Jahren 1928 und 1929
iber 3 Millionen, also eine Steigerung um mehr als das
Doppelte und in diesem Jahre schon bis Ende September iiber
3 Millionen Flugfunkkilometer. Inzwischen wurden auch dise
in den grossen Flugzeugen eingebauten FT-Stationen der
Firmen Telefunken und Lorenz immer weiter verbesseri. Auch
hier will ich Thnen ein paar Zahlen angeben, an denen Sis
die Besserung am besten erkennen koénnen:

Im Jahrs 1927 hatten wir noch 5 % Stérungen
» ® 1923 L] L] 2 2 5 #
® @ 1929 ® " @ 1 * W

und soweit sich das Jahr 1930 nach den bisherigen Ergebnis.
sen Ubersehen ldsst, werden wir wahrscheinlich 0,8 %
Stérungesstunden zu den Betriebsstunden zu verzeichnem

haben, Die Gerdte sind also als betriebasicher anzusprechen,
Inzwischen igt auch der teilweise sehr heftige Meinungs-
setreit zwischen Telegraphie und Telephonie entschieden
worden, Die Luft Hansa hat ale einzigstes Luftverkehrsun-
ternehmen die Kosten, die; abgesehen von der Bezahlung

und Einstellung des Funkers, besonders durch die drei=-
képfige Besatzung gegeben sind, nicht gescheut und
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bewusst auf die ausschliesgliche Verwendung von Telegraphie
hingearbeitet. Wir kbnnen wohl ruhig sagen, dass die Er-
fahrungen unsere damalige Ansicht best&tigt haben., Wer
einmal bei schlechter Wetterlage von Amsterdam nach Lon-
don geflogen ist und sich den Telefonieverkehr der hollén-
dischen, englischen und franzdsischen Flugzeuge angehdrt
hat, wird das sobald nicht vergessen. Ich mdchte nur mit
einigen Worten die Nachteile der Telefonie doch noch kurz
ervihnen: Fiir Telefonie wird die vierfache Zeit zur Uber-
tragung bendtigt. Die Telefonie deckt den iibrigem Verksehr
auf der gleichen idWelle fast vollkommen zu. Bei Verwendung
von Telefonie habe ich mur ca Y3 der Reichweite von Tele-
grafie und nicht zuletzt spielt die:.Jprachschwierigkeit
eine nicht unerhebliche Rolle.

Der Wunsch, moglichst alle Flugzeugtypen, auch die
kleinen, mit Funkgerét auszuriisten, flihrte zur Entwicklung
einer Flugzeug-Kleinstation, Die Vorziige der Kleinstation
sind kurz folgende: Geringes Gewicht (25 kg zu 50 kg bei der
normelen Station). Leichteste Bedienbarkeit. (Es gibt nur
3 Schalter, mit denen man die verschiedenen Wellen, die fest
eingestellt sind, die Abstimmung usw. betdtigt). Geringe
Ausmasce, daher Einbau auch bei nur sehr knapp zur Verfiigung
stekender Platiméglichkeit, Trotzdem geniigende Leistung.
auch vom sclanleten Flugzeug aus FT=Verbindung hergestellt
werden xanrn., Jas Versuchsetadium der von den Firmen Tele-
funken und Lorenz konstruierten Kleinstationenm ist nahezu
beenlct, lie Erccbnisse waren recht zufriedenstellend. In
diesem Winterverkehr, bei dem auf sdmtliche von der Luft
Hanca belflogencn Strecken nur FT=Flugzeuge eingesetzt wer-
den, sind die Xlcinstationen in den Junkers F 13 eingebaut.
Der_groase Vorteil der Kleinstation liegt jedoch nicht nur
in irrer tecknischen Konstrukfion, und den oben angefiihrten
Grinden, sondern auch hauptsdchlich darin, dass wir von
der dreiképfigen Besatzung wieder auf die normale zwei-
képfize zuriickkommen kénnen., Die Gerdte werden von den
FPlugmaschinizten-Funkern, d.h.einem Flugmaschinisten, der
zum Funker ausgebildet worden ist oder von einem Flugzeug-
funker-lzschinisten, d.h. von einem Flugzeugrunker, der zum
¥aschinisten ausgebildet worden ist, bedient. Auch bezig-
lich dieces kombinierten Besatzungsmitgliedes liegen schon
Erfahrungen vor und zwar wurden die Punker-Bordwarte auf den
Nachtatrecken Berlin-Kéln-London, Amesterdam-Malmb und
Stralsund-3tockholm, also sehr schwierige Strecken, auf
Junkers W 33 cingecetzt. Auch hier sind die Ergebnisse
recht gut.

' Durch den ircmer mehr vergréeserten Einsatz an FT=-
Flugzeugen werden zuch immer mehr Herren von Ihnen mit der
Beratung der in dcr Luft befindlichen Flugzeuge beachiftigt,
Wie schon Herr FlugkapitZn Polte vorhin ausfiihrte und ich
nur noch einmcl kurz betonen méchte, ist der ideale Mete=~
orologe derjenige, der Aim CGeiste mit der Maschine mitfliegt
und so dem Flugzeug die besten Beratungen zukommen laseen
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kann, Unsere Flugleiter werden von uns immer wieder auf

die enge Zusammenarbeit mit den Meteorologen bei der Bera-—
tung der in der Inft befindlichen Flugzeuge hingewiesen,
‘Zw diesem Zweckse ist ja much veradredet worden, dass Ihnen
dis Starts und 3tandorte der FT-Fluggeuge immer bekannt ge-
geben werden,

Viel umstritten war Jja die Frage eines Wetterschlilssels
fuir die in der Luft befindlichen Flugzeuge. Die Iuft-
Hansa hat immer den Standpunkt estark vertreten, dass
kein Wetterschliissel mngewendet wird, sondern sin ver-
kiirztes, offenes Verfahren, also z.B.: Obs. ddx 10/10, 300m
7/10, 81 15 km, Oat 20 km -~ Wews., Dieses Wetter ist fir
Jeden kler, es heisst: 10/10 ganz bedeokt, Wolkenhthe 300 m
mit 7/10 Bedeckung, Sicht 15 km, Bodetnwind Ost 20 km., Uns
erscheint ein verachliieeeltes Verfahreti einfach unméglich,
Wenn man s8ich in die Lage einer zwelkOpfigen Besatzung
denkt, bei der der Funker-Bordwart, abgesehen von der Uber-
wachung der Triebwerksgerite auch noch einen Teil des
Franzens mit {ibernimmt und ausserdem die Funkstation zu
bedienen hat, so ist es wohl klar, dass offener Text
fir diesen Fall fiir die Wetterberatung das Richtige ist.
Dazu kommt, dass beim offenen Yerfahreh der Funker den auf-
genommenen, geschriebenen Text sofort dem Filhrer zeigen
kann und nicht erst dbersetzen muss. Elne Zeitdauer, die
unter Umeténden kritiech werden kann, Wenn ich mich all-
gemein zu der Funkberatung &ussern darf, so mdchte ich
siigen, dass, wie idberhaupt auf allen Gebieten des in
Entwicklung stehenden Luftverkehrs eine grosse Besserung
in letzter Zeit erreicht wordem ist, Wie 3ie auch aus den
FT-Monatsberichten sehen, sind dem Flugzeugfihrern in
vislen FHllen wichtige Ausweich- und Umflugwege angeraten
worden und asuch die angeforderten Streckenobse, deren
schnelle tbermittlung friher fiir uns ein Schmergenskind
war, sind im allgemeinen recht schnell dbermittelt worden,
Wir dirfen ja nicht vergessen, dass neben dem tatsichlichen
Nutzen, den das FT-=Gerdt bringt, die gute Beratung und
die dauernde Verbindung mit der Erde, die Nachricht,
dass der Zlelhafen noch nebelfreil ist.und dase der Fihrer
bald aus der schwierigen Situation voraussichtlich heraus-—
kommt, fir die Besatzung eine ganz ausserordentliche
pesychische Entlastung bedeutet. Erwdhnen mdéchte ich noch
kurz, dass von der eingefiihrten Hohenmesasrkorrektur
gerads bel den Nachtflugzeugen sehr viel und nitzlicher
Gebrauch gemacht worden igt. Es wurden Differenzen bis
zu 80 m den Flugzeugen heraufgegeben. Auch wird von den
Flugzeugfiihrern immer mehr den Wetterwarten das ange-
troffene Wetter heruntergegeben, so dass der beratende
Meteorologe gleich die Bestldtigung fiir seine Voraussage
oder eine Korrektur bekommt, die ja in diesem Fglle auch
nur von Nutzen sein kann,

Neben dem vorher erwihnten Nutzen des FT-Gerdts
spielt der der Standort- oder Kursbestimmung eine ganz
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hervorragende Rolle. Die Fremdpeilung, die ja allgemein
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im ILuftverkehr geiibt wird, hat uns in den vorhergehenden
Jahren oft viel Sorgen bereitet. Das Ausland, das schon
seit 1924 sich im Peilen der Flugzeuge iiben konnte und
ausserdem nur wenige Peilstellen zu betreiben brauchte,
hatte gegeniiber Deutschland einen Vorsprung. Es war fiir die
Zentralstelle fiir Flugsicherung nicht leicht, in kurzer
Zeit ein gut organisiertes Peilnetz mit gut eingespielten
Funkern dem Luftverkehr zur Verfiigung zu stellen. Im Jahre
1928 arbeiteten wir mit 24 (8 deutsche) und 1930 mit 32
(13 deutsche) Peilsfellen, Wenn auch im Anfang die Fehl-
peilungen prozentual noch stark vertreten waren (im Jahre
1928 idber 12 %), so ist jetzt eine ganz erhebliche Bessa-
rung eingetreten, Wir haben fiir das Jehr 1930 bis jetzt

4 % Fehlpeilungen festgestellt, Die betriebsmissige Defi-
nition fiir eine richtige bw. Fehlpeilung miéchte ich doch
noch kurz anfiihren, um Missversténdniase zu vermeiden: Eins
richtige Peilung ist eine Peilung, bel der sich der gepeil-
te Standort im Umkreis wvon 5 km vom tatsichlichen Stand-
ort befindet und susserdem spdtestens 4 Minuten naoh An-=
forderung gegeben wird. Es ist verstindlich, dass die Zeit
der Uberamittlung,die bei unserem gut eingeaspielten Peil=
netz im allgemeinen drei Minuten betrigt, eine aueschlag-
gebende Rolle spielt. Im Laufe der Zeit hat sioh auch her-
ausgestellt, dass fir dem Fiihrer die Zielpeilungen ganz
besonders wichtig sind. Selbstverstéindlich kann, bemonders
bei Gebirgsstrecken, die Standortpellung von gréester
Bedeutung sein, aber héufiger wird der Zidpeilung, die
naturgemédss schneller arbeitet, der Vorzug gegeben. Kurs-
peilungen, d.h., Peilungen, bei denen die Peilstelle ausser-
halb der Flugrichtung liegt, also z.B. :Dresden gibt den
Kurs fir das Flugzeug auf der Strecke Berlin-Breslau, sind
beim Landverkehr nur selten gegeben worden, dagegen aind
bei den Katapultflugzeugen der Dampfer "Bremen" und
"Europa®" zahlreiche und ganz erstklassige Xurspeilungen
iibermittelt worden. Beli dem Peilungen haben sich in letzter
Zeit zwei Fehler bemerkbar gemacht, auf die ich dach noch
kurz eingehen méchte, Dadurch, dase die Flugzeuge jetzt
hdufig durch die Wolken durchziehen und in grossar Hihs
iber den Wolken fliegen, ist der an sich bekannte, aber
bef uns bisher wenig hervorgetretene Flugzeugantennen=
fehler aufgetreten, Bei einem Flugzeug mit Hingeantenne
wird bekanntlich der Schnittpunkt, wa die VerlHngerung

der mittleren Flugzeugantennenrichtung die Erde treffen
wiirde, gepeilt. Es ist ohne weiteres klar, dass

sich bei grossen Flughthen und wenn sich das Flugzeug
querab befindet, also nicht in Peilriochtung, dieser

Fehler stark bemerkbar machen musa. Um Ihnen eine
Grdssenordnung der Fehler zu geben, méchte ich anfilhren,
dass bel einem Flugzeug, dase in einer Entfernung von

nur 20 km von der Feilstelle querab fliegt, der Fehler

beli einer Flughthe von 250 m 2 Grad, bei einmer Flughdhe
von 2000 m aber schon 15 Grad betrégt. Besonders auf

den Fliigen Miinchen=Mailand, bei denen die Flugzeuge ca
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5000 m hoch flogen, wurde von der Funkstelle Zirich

disse Beobachtung bestdtigt. Bei Aufmerksamkeit des
Funkpersonals l&dsat sich dieser Fehler, der in Tabellen
genau festgelegt ist, ohne weiteres eliminieren. Dieses
einfache Herausbringen des Fehlers lidset sich von der
zweiten Schwierigkeit beim Peilen leider nicht so ohne wei-
teres sagen, Bei Fliigen wihrend der Ddmmerung oder in

der Nacht hat sich gezeigt, was auch schon von der Schiffa-
peilung her bekannt war, dass das Minimum wandert, d.h.
ich kann die bestimmte Gradzahl, in der ich die Funkstelle
peile, nicht festhalten, weil mir das Minimum immer ent-
weicht. Dieser Fehler hat sich bei unseren Nachtfligen in
diesem Jahre ganz besonders stdorend bemerkbar gemacht,

da nicht nur ein sed4s-reiner Didmmerungseffekt, wie man
zuerst annahm, sondern auch mitten in der Nacht dieses
Wandern und damit die Peilunmdglichkeit festgestellt wurde,
standortpeilungen waren daher senr schwierig, um nicht zu
sagen, fast unméglich, wdhrend Zielpeilungen, wenmn sich
das Flugzeug unter 100 km von der Pellstelle entfernt
befand, bei gutem Peilpersonel méglich waren. Ich muss ss
mir versagen, auf die Ursachen, die noch nicht restlos ge-
klért sind, ndher einzugehen., Doch hat aich auch fir die-
sen Fehler ein Hoffnungsschimmer gezeigt. Ein Funkbeamter
der Zentralstelle fiir Flugsicherung in Tempelhof hat ba=
obachtet, dass immer der erste Impuls der Welle, die das
Flugzeug als Peilzeichen sendet, kein Wandern aufwies.

In Zusammenarbeit mit den Funkern der Luft Hansa auf den
Nachtflugzeugen wurde dann diese Knallpeilung, wenn ich
sie 80 nennen darf, wihrend zwei Monate in zahlreichen
Ubungspeilungen gepriift. Etwas Abschliessendes lédsst sich
iiber diese Entdeckung noch nicnt sagen., Fest steht jedoch,
dass bei einem qualifizierten und gut eingespielten Peil-
funker tatsédchlich das Wandern des Minimums nicht mehr so
stérend auftritt. Das Verfahren wird selbstverstdndlich
von den betreffenden Stellen noch eingehend untersucht
werden, bevor ein abschliessendes Urteil gerechtfertigt
ist. Wir haben bis Jjetzt immer von der Fremdpeilung ge-
sprochen, d.h, die Bodenstelle iibermittelt den Standort
oder Kure an das Flugzeug. Die guten Erfahrungen, die die
Schiffahrt mit den Eigenpeilern gemacht hat, wurden auch
auf das Flugzeug iibertragen. Wir haben gemeinsam mit der
Deutachen Versuchsanstalt fir Luftfahrt auf der Strecke
Berlin-Konigsberg auf zahlreichen Nachtfliigen den Tela=
funken-Bordpeiler erprobt., Die Ergebnisase waren gut, und
gs wird in nédchster Zeit mit dem Einbau von einigen Peilern
zu rechnen sein, Die Vorziige der Eilgenpeilung liegen darin,
dass die Auswertung der Ergebnisse in das Flugzeug verlegt
wird., Weiterhin, dass das Flugzeug so ofb, wie es will,
peilen kann, ohne den Funkverkehr zu belasten. Es kann
jeder Sender, Flughafenfunkstells, kommerzieller Sender,
Rundfunksender usw. zur Kursbestimmung angepeilt werden,
Die Nachteile liegen in dem zur Zeit noch grossen Raume
und Gewichtsbedarf. Die Rahmenantenne muss aussenbords am

Flugze ug
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Flugzeug angebracht werden. Ausserdem sind Standort-
pellungen durch die Geschwindigkeit des Flugzeugs be-
dingt - nur sehr schwer méglich. Seine besondere Wichtig-
keit hat der Eigenpeller selbstverstidndlich fir lang-
streckenfliige und besondera fiir Seeflugreuge, bei denen
der Flug iiber Gebiete filhrt, die iiber eine sigentliche
Flugfunkorganisation noch nicht verfiigen.

Wihrend in Europa im allgemeinen das Verfahren der
Fremdpeilung gebrduchlich ist, arbeitet Amerika mit einem
etwas anderem Verfahren, und zwar benutzt es Richtfunk-
baken, d.h. kleine Sender, die bestimmte Zeichen ausstrah-
len, Durch gerichtete Antenne wird der Buchstabes a (.=)
und n{=.) ausgesandt. Auf der Linie gleicher Feldstérke
setzen sioch die beiden Zeichen zu einem Dauerstrich
zusammen. Der Peilstrahl wird nun auf die Flugrichtung
gerichtet und der Flugzeugfilhrer kann am Bmpfang eines
Dauerstrichea feststellen (in letzter Zeit wird auch
einoptisches Anzeige-Gerft verwendet), dass er genau auf
dem Kurse ist. Kommt er rechts oder links vem Kurs ab, so
empféngt er wieder die entsprechenden Zeichen, Wir sshen
in dem Verfahren fiir uns grosse Schwierigkeiten, da es
sich immer mehr zeigt, dass das Flugzeug nicht immer den
vorgeschriebenen Kure einhalten kann, sondern unter Um-
sténden eehr weit Yom Kurs abfliegen muss, um schwierige
Wetterlagen zu umgshen. In so einem Fall ist die Richt-
funkbake wertlos,

Leider erlaubt es mir meine Zeit nicht, nidher auf
zwei interessante Neuorungen in der Flugfunktechnik ein-
zugehen. Das erste sind die Xurzwellen. Eigentlich
gind ja die Kurzwellen fiir den ILuftverkehr priddestiniert,
denn bei geringstem Gewicht und geringem Lei stungebedart
wird eine grosse Reichweite erzielt. Der Nachteil liegt
in erster Linie darin, dase die Kurzwellen auf Grund
ihres physikalischen Charakters nicht peilbar sind., Ausser-
dem machen die auftretenden toten Zonen, die sich im alle-
gemeinsn bei mittlerer Entfernung vom Sender am, stdrksten
bemerkbar machen, fiir einen absolut sicher arbeitenden
Flugfunkverkehr die Verwendung zur Zeit unméglich,

Dae letzte, was ich noch kurz erwéihnen méchte, iat
der Bildfunk. Vor 1Y2 Jahren wurden von uns Versuchs fiir
Bildfunkempfang im Flugzeug gemacht., Die Ergebnisse wa-
ren gut. Die Veranstaltung damals .erfolgte aber. mehr aus
Propagandazwecken. Der Bildfunkempfang verlangt iiberaus
starke Sender und eine fiir das Flugzeug sehr empfindliche
Apparatur, Bei dem damaligem Versuch wurde mit dem star-
ken Rundfunksender Kgnigswusterhausem gesrbeitet und bei
einer Entfernung von iUber 100 km vom Sender war ein ein-
wandfreier Empfang nicht mehr mdglich, 8o wird wohl ne-
ben allen anderen Griinden schon allein dieser Grund die
Einfiihrung des Bildfunks fiir die niéichste Zeit noch vere
bieten,

M.H. ich glaube, ich habe Ihnen in der mir zur Vere
fligung stehenden Zeit einen kurzem Umriss iibdr dis
Funktechnik im Luftverkehr gegeben,

Nacht-



_Hachtflug und Nachtbeleuchtung
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Dr. Dierbach, Deutache Luft Hansa

Sie haben in dsn vorhergehenden Vortrédgen gehort,
wie durch Flugzeuginstrumente, durch dem Funkverkehr und
durch das Blindfliegen dem Flugzeugfiihrer WerkzeugZe in die
Hand gegeben sind, mit denen er Fliige durchfiihren kann, die
noch vor gar nicht langer Zeit als aussichtslose angesehen
wurden., In erhdéhtem Masse werden diese Hilfsmittel fiir
Fliige widhrend der Dunkelheit gebraucht, ja man kann wohl
sagen, dass der Nachtflug durch die Entwicklung der er=
forderlichen Instrumente usw. dem Tagflug einen entscheiden-
den Impuls gegeben hat.,

Die regelmiissige Befliegung einer Nachtstrecke macht
ausgerdem eine Reihe von Vorbereitungen auf dem Boden not=
wendig, die als Ergéanzung und Sicherheitskoeffizient zu den
Bordgerdten und der Funkentelegraphie treten und eine nicht
zu unterschétzende moralischa Unterstiitzung und eine
Entspannung fir den Piloten widhrend seines Fluges bedeuten.

Eine regelmdsesig beflogens Nachtstrecks muss iiber
Leuchifeuer und Hilfalandeplitze verfiigen., Die Leuchtfeuer
dienen dazu, dem Flugzeugfiihrer seinen Weg zu zeigen, da
er, ausser in klaren Mondscheinnfichten, das unter ihm lie=-
gende Geldnds nicht erkennen kann, Sle sollen ihm ausser-
dem dazu helfen, eine vor ihm liegende etterverschlechtea=
rung (Wolken oder Nebel) rachtzeitig zu erkennen, Zu die=
sem Zwecke werden in Abstinden von etwa 20 km auf der
Strecke Luftleuchtfeuer mit siner relativ grossen Trag-
weite errichtet. Als Strecke wird hierbei nach Méglichkeit
der Schlechtwetterweg gewdhlt, da auf ihm zu erwarten
steht, dass méglichst oft gilinstige Feuersicht vorhanden
ist, So ist z.B. die Strecke Hannover-Kdln nicht auf dem
direkten Kurs gebaut worden, sondern geht in ungefidhr gera-
der Linie bis zur Ems, um mit zweil Knickpunkten iiber Wesel
nach Kéln zu fihren, Eine Trasse, die der direkten Luft-
linie Hannover-Kéln folgt, wdre in diesem Falle unzweck-
midssig gewesen, da sie vielfach durch btergiges Land fiihrt.
Leuchtfeuer, die dann auf den Bergen gestanden hdtten,
widren in einer grossen Zahl von FHllen bereits von Wolken
verdeckt gewesen, wdhrend Leuchtfeuwer in den THdlern
durch die sie umgebenden Hthen abgedeckt werden. Eine
solche Strecke widre nur bei sehr gutem Wetter, wo die
Orientierung nach den Leuchtfeuern sowieso eine verhalt-
nismdssig geringe Rolle spielt, mbglich gewesen, wihrend
ein Flug mit Feuersicht schon bei mittlerem Wetter wegenm
der HOohen, die sich neben den Leuchtfsuern erheben, und
der gewundenen Streckenfihrung, die durch die Tidler bedingt
ist, sich von selbst verbietet,
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Wenn wir hier vonleuchtfeuern sprechen, so verstehen
wir hierunter einen Scheinwerfer mit Spiegel- oder Linsen-
optik, dessen wagerecht gerichteter Strahl in gleichfér-
mige Rotation um eine Hochachsee versetzt wird. Die Dreh-
geschwindigkeit wird hierbei so gewidhlt, dass alle 3 Se-
kunden ein Blitz entsteht; es ist dies eine Umdrehungs-
geschwindigkeit, die eine geniigend héufige Wiederkehr des
Zeichens und eine geniigend lange Blitzdauer besitzt. Die
Amerikaner verwenden #hnliche Gerdte. Sie haben jedoch
eine Blitzfolge von 10 Sekunden, eine sehr lange Zeit, wenn
man im Flugzeug bei schlechtem Wetter auf das Wiederauf-
leuchten des Feuers wartet. Sie haben dafiir stets noch in
Richtung des Kurses Zusatzfeuer mit einer anderen, schnel-
leren Kennung, Der Irehscheinwerfer ist der Typus der Lufte-
leuchtfeuer geworden, die prinziplell alle die gleiche
Kennung haben. Eg ist {ibrigens interessant, an der Ent=
wicklung der Leuchtfeucr die Entwicklung der Navigation
und die Vervollkommnung im Blindfliegem zu becobachten.
Wiéhrend bei den ersten Strecken, die vom heutigen Stand-
punkt aus gesehen mit relativ primitiven Flugzeugen beflo-
gen wurden, eine gleiche Kennung geniigte, ist heute schon
eine Unterscheidung der einzelnen Feuer notwendig. Die
Feuer, mit denen dic in der Nihe der Strecke liegenden Flug-
héfen gekennzeichnet werden, und vor allem das Abweichen
von der befeuerten Route nach oben oder nach der Seite bei
sachlechtem Wetter macht es notwendig, beim Wiederfinden der
Strecke zu erkemnnen, welches Feuer man vor sich hat. Rine
Unterscheidung der einzelnen Leuchtfeuer wird durch ein
Zusatzfeuer erzielt, das nur eine verhdltnisméssig geringe
Tragweite zu besitzen braucht. Das Flugzeug ist so leicht
beweglich, dass es sich bei Bedarf in die Wiéhe des leucht-
feuers begeben kann, um die Kennung des Zusatzfeuers aus-
zumachen, In den meisten Fidllen wird das Hauptfeuer mit
seiner Normalkennung zur Orientierung geniigen. Nach dem
gleichen Prinzip wéren auch die Flughafenkennfeuer zu bau-
en, die, auf weite Entfernung gesehen, die allgemeine
Reuchtfewrkennung zeigen, wihrend ihre Zusatzfeuer die spe-
zielle Farbe oder das Morsezeichen (die Kennung) ihres Flug-
hafens zeigt. Auf den Strecken finden wir auvasserdem eine
Reihe von Nebemleuchtfeuern, die die Kette der Hauptleuchte
feuer verdichten, Sie haben durch die Entwicklung des
Instrumenter- und FT-Wesens an Bedeutung eingebiiast, Man ver-
ringert jetzt lieber die Abstidnde der Hauptleuchtfeuer von
friher 30 auf 20 km und verzichtet auf die Zwischenschaltung
von Nebenleuchtfeuern., Trotzdem wird man sich ihrer fiir
besondere Zwecke (Flughindernisse usw,) bedienen niissen.

Die Hilfslandeplitze vervollstidndigen die Bodenor-
ganisation .einer Nachtetrecke. Es diirfte Ihnen gelaufig
gelin, dass jeder Luftverkehrsbetrieb gelegentlich mit Aussen
landungen wegen Wetters oder technischer Stdrungen rechnen
muss. Bei Tage sieht der Flugzeugfiihrer das unter ihm lie-
gende Geldnde und kann sich ein geeignetes Feld aussuchen,
wenn er gezwungen ist, eine Zwischenlandung vorzunehmen,
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Bei Nacht ist man gezwungen, in gewissen Abstidnden geelg-
nete Pladtze vorher zu erkunden und disse dem Flugzeugfiih-
rer durch Leuchtzeichen erkennbar zu machen. Als durch-
achnittlich zulissige Entfernung der Hilfslandeplitze
voneinander wird 50 km bestrachtet. Wadhrend wir in den ver-
gangenen Jehren irgendwelche Felder benutzten, die sich von
Natur sue als Hilfslandepldtzes eigneten, sind zur Zeit Ar-
beiten im Gange, die PlHAtze fest zu pachten, so dass sie
ldngere Zeit an der gleichen Stelle bleiben. Dann wird die
Moglichkeit bestehen, auf ihnen fsete Einrichtungen, wie
eine Bude, Telefon, Wolkenschelnwerfer und dergleichen,
zu errichten, Diese Massnahme wird zu einer wesentlichen
Verbesserung des Meldewssens auf den Nachtastrecken dienen,
da auch wihrend der Zeit, wo sich der Diensthabende auf
dem Platz befindet, Wettermeldungen und sonstige Meldungen
abgegeben werden konnen, Spdter wird man die Hilfslande-
plétze wahrscheinlich durech Leuchtfeuer und dergleichen
besser erkennbar machen. Dia Arbeiten wercen im Laufe
des Winters durchgefiihrt, so dass wir voraussichtlich
im ndcketen Friihjahr bereits Uber das Netz von festen Hilfs-
landepldtzen verfiigen werden, Die Pldtze bleiben zum Teil
auf den gleichen Gel&dndestiicken, wo sie bisher gewesen
simd.

Es dirfte selbstverstidndlich sein, dass Flughéifen
an einer solchen Nachtstrecke fir Nachtlandungen befsuert
sein missen, Hierzu gehotrt zunidchst ein Ansteuerungsfewr,
das den Flugzeugfiihrer in den Stand setzt, den Flughafen
von weit her aufzufinden. Liegt der Flughafen, wie z.B.
Berlin-~Tempelhof, innerhalb des grossen beleuchteten
Stadtgebietes, s0 wird man auf ein besonderes Ansteuerungs-
feuer verzichten kinnen. Flughédfen, die jedoch ausserhalb
der Stadt liegen, wird man zweckmédsslg ein besonderes Kenne
licht geben. Als ausgezeichnetes Hilfemittel hat sich dis
Umrandung des Flughafengelédndes durch FNeonrdthren erwiesen,
Dem Flugzeugfihrer wird hierdurch das Rollfeld in seiner
charakteristischen Form gezeigt und sr ist in der Lags,
seinen Einschwebewinkel und dis Aufsstzstells gefiihlsmissig
richtig abzuschidtzen. Ausserdem muss der Flughafen iliber
Windrichtungsanzeiger, Scheinwerfer, Sturmlaternenreihs
usw, verfiigen, Hilfseinrichtungen fiir den Nachtbetrieb,
deren Besprechung hier zu weit fiihren wiirde. Auf aeine
Beleuchtung des Rollfeldes, die im Ausland bei vielen
Platzen im Gebrauch ist, wird zur Zeit noch in Deutsch-
land verzichtet, da wir die Umrandung des Rollfeldes mit
Neonrthren fiir wesenflich besser und wichtiger halten,
Trotzdem ist es klar, dass auch wir zu einer Beleuchtung,
zum mindesten der Landezone des Rollfeldes, kommen miissen;
dem steht zur Zeit noch entgegen, dases dies deutschen
Flugh#fen im allgemeinen recht gross sind und dass sie
meistens Hghenunterschiedes im Gelinde aufweisen, die z.B,
die Einfihrung der in Holland verwendeten schattenlosen
Rollfeldbeleuchtung mit niedrigliegenden Beleuchtungs-
kérpern unmdglich machen, Die Versuche, die bisher in
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die bisher in dieser Richtung durchgefiihrt sind, haben noch
Xein durchaus befriedigendes Ergebnis gezeitigt. Besonders
hervorheben mochte ich noch die Wolkenscheinwerfer, durch
dies es mdglich gemacht wird, die Wolkenhdhe bei Nacht
genauer anzugeben, als es sonst bei Tags mdglich ist. Die
H&fen, die fiir solche Wettermeldungen in Frage kommew {dzu
gehoren auch die Hilfslandepl&tze) sind zum Teil schon mit
derartigen Gerdten ausgeriistet. Die weitere Versorgung im
Verbindung mit dem pusbau der Hilfslandepldtze ist im Gan=
ge und wird wohl bis zum Beginn der n#chst jdhrigen Nacht-
flugsaison soweit durchgefiihrt sein, dass wir iber ein
genigend enges Netz von Wolkenmessungen bei Nacht verfiigen,

Flugzeugentwicklung (Selbstreferat)
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Dr. E, Schatzki, Deutecks Luft Hansa

Das Blindfliegen

-

Flugkapitén Polte, Deutsche Luft Hansa

Sonderaufgaben der Luftfahrtmesstechnik
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Dr. Koppe, Technische Hochschule Charlottenburg

Halten die heutigen Funkpeilmethoden jeder Kritik
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Ir. Paul Duckert, Observatorium Lindenberg.

Meine Herren! Es ist eine undankbare Aufgabe, Kritik
iber zu wollen an einer Methode, die sich bereits mo sehr
zum Navigationshilfemittel durchgesetzt hat, wie diea beim
Funkpeilwesen der Fall ist. Die Funkpeilung hat schon in
80 vielen Fdllen ihre Eignung erwiesen; wir alle kennen
F#lle, in denen dieser Zweig der Navigation der Schiffahrt
und Fliegerei sogar unschédtzbare Diensts geleistet hat. Das
hierdurch bedingte Gefiill des Sichverlassenkdnnens auf die
Peilapparaturen, das Gefiihl der Sicherheit pflegt aber
sehr hdufig den Nachteil im Gefolge zu haben, dass die
Grenzen der Leistungsfdhigkeit der Apparaturen, ja selbst
des Verfahrens, nicht richtig erkannt werden, dass sia
unterschitzt werden. Ich mdchte glauben, dass dies auch
bei der Funkpeilung der Fall ist,

Alle heute benutzten Peilverfahren der See- und

Luft
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Luftschif falrt beruhen auf der allgemeinen Anwendung der
fiir ideale Zusténde gewonnenen Erkenntnia, dass im Strah-
lungsfeld eines ungerichteten Senders lidngs einer tbteliebig
auszuwdhlenden Fortpflanzungsrichtung ein elektromagneti-
sches Feld fortschreitet. Bei Annahme,einer normal pola-
risierten Welle miissen hierbei von eincr bestimmten Min=-
destentfernung vom Sender an die Richtungen der Fort-
pflanzung, der elektrischen und magnetischen Kraftlinien
miteinander rechte Winkel einschliessen; und zwar stehen die
elektrischen Kraftlinien auf der als ideal leitend ange-
nommenen Erdoberflidche senkrecht. Damit ist die Méglichkeit
der Peilung durch Bestimmung der Richtung der magnetischen
Kraftlinien durch denm Rahmenpeiler gegeben. Der Peilrahmen
sollta?ugger diesen Umstdnden, wenn er genau senkrecht

zur Richtung Sender~Empfédnger, auf den Grosskreis gemessen,
ein absolutes Empfangsminimum aufweisen. Von der Breite und
Schidrfe dieses Strcifens des Verschwindens der Empfangs-
zeichen hidngt 1n erster Linie der Genauigkeitsgrad der
Peilung ab., Um dies gleich hier hervorzuheben, kann das
Minimum so schmal und so scharf ausgepridgt sein, dass

die Richtung der magnetischen Kraftlinien bis auf G°2°
exakt festgelegt werden kann,

lLeider liegt nun der soeben besprochene ideale Schul-
fall nie vor.Es treten immer Fehlweisungen auf, die also
bewirken, dass die gepeilte Richtung mit der wahren GCross-
kreisrichtung nicht iibereinstimmen. Worauf beruhen diese
Fehler, kann man sie eliminieren oder kann man wenigstens
ikr Vorhandensein bei Ausafiihrung der Peilung erkennen?

Das sind die Fragen, die uns hier in diesem Kreise
interessieren.

Diese Fehlweisungen, die also Storungen der normalcn
Wellenausbreitung zur Grundlage haben miiasen, konnen be-
ruhen: auf fehlerhaftem Aufbau der Peilapparatur selbst,
auf das Vorhandensein von Riickstrahlfeldern, also von
durch Resonanzeracheinungen elektrisch mitschwingender
leitermassen in der Umgebung des Peilers, auf Anderungen
und Unregelmissigkeiten der Untergrundbesch=ffenkeit des
Erdbodens und dadurch bedingte Erdungsverhdltnisse von
Sender, Peiler und Riickstrahlern, auf Interferenzen wvon
Oberfldchen- und Raumwellen und endlich auf Reflektions=,
Refraktions- und Beugungserschecinungen der elektromagne-
tischen Wellen in der Atmosphdre. Auch die Art des Sender-
und Sendeantennenaufbaus ist durchaus nicht gleichgiiltig.

Nun, die Technik ist heute soweit fortgeschritten,
dass Stérungen, die aus dem Aufbau der Feiler- und Sende-
apparaturen heraus bedingt sind, bei richtiger Bedienung
als liberwunden angesehen werden koénnen. Wie steht es nun
mit den anderen Fehlermdglichkeiten? Hier versucht man sich
rein empirisch zu helfen! Ein kleiner transportabler
Sender wird in einigen km Entfernung um den Peiler auf
exakt bekanntem Kurs herumgef:ihrt und durch Rechnung sein
wahres geographisches Azimuth sowie durch Peilung sein

Peil-
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Peilazimuth bestimmt. Die Differenz beider Azimuthz bs-
zeichnet man als Funkbeschickung, die man fiir die verschie-
denen Peilwellen und Azimuths tabulieren kamnn, Ha®t mazm dans
spiter eine Peilung durchgefihrt, so0 addiert man die ba-
treffends Funkbeschickung und hat damit die gesuchits Gross-
kreispeilung oder hai sie nicht! Und das ist nun der sprin-
gende Punkt, Durch die Aufnahmse der Funkbeschickung auf

die oben beschriebene Art hat man natirlich slle zeitlich
konstanten Stérungen erfasst, wobei ich annehmen darf, dass
durch hinreichend hdufige Kontrolle man sich von der Kon-=
stanz dieser Werte iliberzeugt hat, um ganz sicher zu sein,
dass nicht etwa zeitlich unkontrecllierbar veridnderliche
Fehlweisungen zur Grundlage der Beschickungen gemacht wer=
den, Die grisste Mehrzahl der Fehlerquellen ist mit diesem
Erfahren natiirlich erfasst worden, und es ist ein Optimum
der Versuchsbedingungen geschaffen worden, das sich in der
Praxis ausgezeichnet bewdhrt hat. Man konnte nur noch das
e€ine daran bessern, dass man die Funkbeschickungen auch

fir die verschiedenen Entfernungen aufnimmt, um dle zweifel-
los vorhandene Abhdngigkeit derselben von der Distanz Sen-
der - Peiler Rechnung tragen zu konnen,

Nicht erfasst sind bei dieser Arbeitsweise wie gesagt
alle zeitlich verdnderlichen Effekte, und hierher rechnen
in erster Linie alle Einfliisse der Atmosphdre und des
detters, Die unmittelbaren Ursachen der zeitlichen Schwan-
kungen, die zum Teil recht kurze Perioden haben konnen,
kdnnten in Anderungen des Polarisationszustandes der Wal-
len, in Interferenzeffekten, in Krimmungen des Funkstrahls
gegen die Horizontale und vielem anderen zu suchen sein.
Auch am Sender selbst braucht die Polarisation der ausge-
stranlten Welle durchaus nicht normal zu sein, wie dies
z.B, bei jedem Flugzeugsender mehr oder weniger der Fall
ist.

Wie sich diese Effekte nun auf den Rahmenpeiler aus-
wirken, ist das Ziel einer ganzen Reihe von theoretischen
Untersuchungen gewesen, deren Gang ich im Rahmen dieses
kurzen Vortirages nicht auseinandersetzen kann, Ich will ~
aber die Ergebnisse kurz erwihnen, Die Fehlweisungen wirkeu
sich in fasten allen Fédllen dadurch aus, dass durch das
Zwiachenmedium oder den Untwgrund oder Xhnliches Strahlen
verschiedener Richtung und Phase gleichzeitig auf den Rah-
menpeiler wirken. Das wirksame Feld ist dann kein reines
Wechselfeld mehr, sondern ein elliptisches Dprehfeld., Das
heisst, der Rahmenpeiler ohne Hilfsantenne wiirde an keiner
Stelle mehr ein absdutes Minimum zeigen, wohl aber ein
angedeutetes Minimum dann haben, wenn der Rahmen in dise
Richtung der grossen Achse der Drehfeldellipse gedreht
ist. Diese grosse Achse f411t aber durchaus nicht mit der
wahren Richtung des magnetischen Vektors zusammen, Man hért
nun viel die Ansicht, dass ein nicht absoclutes Minimum
oder eine gewisse Breite derselben auf das Vorhandensein
einer Peilstdrung Riickschliisse zuliesse. Das ist grund-
falech! Man kann zeigen, dass bei Vorhandensein eines

elliptischen
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@elliptischen Drehfeldes an Stelle der dxr Peilmethods
zugrundeliegender Annahme eines reinen Wechselfeldes, sich
sowohl falsche Richtungen als auch wahre RHichtungen peilen
lassen; und zwar kénnen beide ein scharfes oder auch ein
verwaschenes Minimum haben, das kommt ganz auf die Grésse
der Phasenverschiebung der beiden betrachteten Wellen an,
Noch weniger kommt ein verwaschenes Minimum vor, wenn wir
den Rahmenpeller mit Hilfsantenne der Betrachtung zu Grun-
de legem, Man kmn zeigen, dass diese Peilsystem®& auch bei
Vorhandensein von Drehfeldern mit ganz wenigen Ausnahmen ab-
solutes Verschwinden des Empfangs in scharfer enger Be-
grenzung einzustellen gestatten, dessen Richtung aber weder
mit der grossen Achse der Drehfeldellipse noch mit der
Richtung des magnetischen Vektors iibereinstimmen braucht,
Es ist aber nicht einmal nétig, zwel Wellen verschiedener
Richtung und Phase anzunehmen, es geniigt schon das Vorhan-
densein einer Welle in der N&he einer Schicht, die die
Wellenzige mehr oder weniger vollkommen reflektieren. Durch
die Phasenverschiebung der Einzelkomponenten kann es auch
hier zu einem resultierenden Drehfeld kommen,

Diese Beispiele liessen sich noch beliebig erweitern,
Sie sehen aber aus dieser kleinen Auswahl bereits, dass beim
Rahmenpeilempfang den Fehlweisungen sehr viele Mdéglichkei-
ten offen stehen. Ob sie diese amsnutzen, ist eine Frage
des Experimentes. Ich habe auf Grund dieser (Uberlegungen
von 1925 = 1929 systematische Peilungen durchgefiihrt, bei
denen ich mich der Unterstiitzung der Notgemeinschaft der
Deutschen Wissenschaft, der Marineleitung und des Reichaver-
kehrsministeriuma mit der damals noch dort befindlichen
Zentralstelle fir Flugeicherung erfreuen konnte. Das Ziel
derselben war, festzustellen, wann besonders mit Fehlwei-
sungen evtl, Peilschwankungen zu rechnen ist, und welche
Grossenordnung dieselben erreichen, Das Epgebnis all der
in die Tausende gehenden Peilungen lisst sich dahin zusam-=
menfaesen, dass im allgemeinen die meteorologisch bedingten
Fehlweisungsbetrdge klein sind, ich will damit sagen, dass
sie % 1,25 Ogelten iberschreiten., Bei Peilungen rein iiber
See kann man die Fehlergrenze wohl noch reduzieren und sa-
gen, dass unter normalen Verhdltnissen die Peilungen auf
etwa & 0,750 zuverlissig sind, Diese Zahlen sollen nicht
etwa als zufédllige Fehler gewertet werden, sondern enthalten
bereits systematisch Verfdlschungen durch die atmosphidrischen
Verhdltnisse. Der zufédllige persénliche Fehler bei einer
Peilung liegt bei geiibten Beobachtern unterhald % 0,39,

Diese Zahlen migen Ihnen ein Bild iiber die zu erwarten-
de Genauigkeit bei den Peilungen geben, sie sind als Mittel
aus langen Reihen zu werten. Solange man keine hdheren
Anforderungen 8tellt, kann man sich im allgemeinen auf die
Ergebnisse verlassen. Es gibt aber Wetterlagen, bei denen
die systematischen Fehler die angegebenen Betrige weit
iiberschreiten kénnen., Ich habe in verschiedenen kleinen -
Mitteilungen die Aufmerksamkeit der interessierten Kreise
auf diese Tatsache gelenkt und hierin auch die in krassen

Fillen
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F&illen beobachteien Werte angegeben., Ich erinnere mich an
einen Bdendurchgang bei dusserst labiler.  Schichtung der
Atmosphidre, bei der eir Auswandern dee Minimums fir einigs
20 Sekunden um nahezu 85° eintrat., Kurzperiodische, das
heisst einige Minuten andauernds Storungem dex Peilrichtung
um nahezu 10° sind hingegen be2i Vorkommen von sehr labilen
Aufgleitflichen und auch bei orographisch bedingten Sti-=
rungen der Schichtung keine Seltenheiten. Ich betons aus-
druicklich, dass es sich bei diesen Beobachtungen um Tages-=
messungen handelt. Ich méchte den Flugwetterwarten nahe-
legen, bei solchen Wetterlagen, die aus dem aerologischen
Material ja zu erfassen sind, die Flugleitungen und Piloten
zu warnen, allzu grossen Wert auf die erhaltenen einzelnewn
Peilungen zu legen, sondern mehrfach in grosseren Zeitab-
stdnden Kontrollen vorzunehmen, Wdhrend sich bei der
Peilung fester Sender diese Art der Stérung am Wandern

des Peilstrahles leicht feststellen lidsst, kommt fiir

diz Fliegerei disses Merkmal leider nicht in Frage. Die
Bodenpeilsiellen konnten bei solchen Wetterlagen héchstens
angehalten werden, moglichst viel Kontrollpeilungen nach
festen Sendern vorzunehmen, um daraus evtl, Schlisse auf
die Zuverlissigkeit der Ergebnisse zu erzielen,

Neben diesen kurzperiodiachen Stérungen gibt es aberx
auch noch solche von relativ langer Zeitdauer, die bei
stabilem Aufgleiten gefunden wurden., Der Betrag der Fehl-
weisung bleibt hierbei im Mittel auf etwa® 2 bis 3% po-
gchrdnkt. Es sind dies aber immerhin Werte, mit derem
moglichen Auftreten bei entsprechenden Wetterlagen gerech-~
net werden muss, Auch diese Wetterlage lédsst sich abar
durch die Flugwetterwarten diagnostizieren und man kann
daher auf die Gefahr einer unkontrollierbaren Fehlweisung
dies massgebenden Kreiss aufmerksam machen,

Auf viele ander:z interessante FAlle kann ich aus
Mangel an Zeit hier nicht eingehen, glaube aber all-
praktisch fiir Sie in Frage kommenden Beispiele erfasst
zu haben., Nur kurz will ich noch auf die Frags Eigen-~ oder
Fremdpeilung in diesem Zusammenhange eingehen,

Wir verfiigen in Deutschland iber ein gut ausgebautes
Fetz fiir die Durchfiihrung von Fremdpeilungen von Lufitfahr-
zeugen, Leider werden aber infolge der Sendeenergieverhidlt-
nisss immer nur zwei Bodenpeilstellen die Peilung des
Flugzeuges ilibernehmen kénnen, Damit ist zwar in den oben
gegebenen Unsicherheitsgrenzen eins Ortshestimmung gsge=
ben, eine gewisse Sicherheit 1ldsst sich aber dech erst
durch drei Bodenpeilsiellen gewinnem, besonders nachdem
ich gezeigt habe, dass es in vielen Fdllen unter Hinzu-
ziehung meteorologischer Beratung durch ein einfaches
Verfahren méglich ist, systematisch Fehlweisungen hierbei
zu erkennen und 2u eliminieren,

Besser daran ist aber auf alle FHlle das Flugzeug
mit Sender und Eigenpeiler. Bei der Eigenpeilung spielen
alle die genannten Stérungen gar keine Rolle, Auf

welchem
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welchem Kurse das Flugzcug den Sender auf oder in der Nédhe
des Sendeplatzes aufliegt, ist ja ganz gleichgiiltig, selbst
wenn es bei ganz krassen Fdllen gich dem Flugplatz auf einer
Spirale nihert, es wird immer die Méglichkeit haben, den
Platz zu erreichen. Bei der Fremdpeilung hingegen kénnen
mehrere nacheinander mitgeteilte Standortsangaben auf Grund
gestorter Peilungen gegebenenfalls zur Verwirrung des Flug-
zeugfihrers fihren,

Zu unser aller Gliick ist die Zahl der krassen Fidlle,
die Anlass zu Befilirchtungen in der Anwendung der Peilmetho-
de geben konnten, sehr gering, und sie lassen sich vor
allem bei einigem Einspielen wvon Peilstelle und Flugwetter-
warte in ihren Mdglichkeiten erkennen. Es ist aber gut, bei
weiterem Ausbau der Peilung in der Fliegerei auf die Tat-
sachen Ricksicht zu nehmen und noch mehr den Eigempeiler
in den Vordergrund zu stellen,

Die Zahlenangaben, die ich fir normale Fille gegeben
habe, mdgen aber dazu dienen, vor Experimenten zu warnen,
iie auf mit grossem Optimismus angesetzten Vertrauen auf
eine grosse Exaktheit der Funkpeilung, die diese besonders
im Flugwesen nie wird erreichen konnen, beruhen,

Fragen und Ziele der Flugsicherung

- ——— e

Dr, R. Benkendorff

Unter dem Begriff *"Flugsicherung® fasst man heute den
Flugfunk-, den Flugwetterdienst und die Befeuerung der
Nachtflugstrecken zusammen.

Die Flugsicherung ist ein Hilfadienst der Luftfahrt
und wird als solcher leicht als etwas selbstverstédndliches
oder sogar als notwendiges Ubel hingenommen. Der Erfolg
der Flugsicherung l4sst sich nicht zahlenmédssig nachweisen,
denn es l&dsst sich ja nie fotstellen, wieviel Unf&dlle durch
Benutzung der Einrichtungen vermieden worden sind.

Bei Eingehen des Vortragenden auf Einzelheiten wird
zuerst der Flugfunkdienst erwdhnt. Dieser hat drei Aufga-
bengebiete:

1. Ubermittlung von Start-, lande-, Betriebs-u.Wettermel-
dungen

2. Verkehr mit den in der Luyft befindlichen Flugzeugen

3. Peildienst

Es gibt heute auf 18 Flughdfen 23 Funksender und 24
Flughédfen sind durch ca 3500 km Kabelleitungen miteinander
verbunden. Die Art der Abwicklung des Funkverkehrs ist in
der "Internationalen Betriebsordnung fiir den Flugfernmel=-
dedienst® niedergelegt.

Eine wichtige Stellung nimmt der Peildienst ein. In
den europdischen Staaten findet das System der Fremdpeilung
Anwendung.

Die Entwicklung der Bordfunkgerite geschah in Deutsch-
land ~ anders wie im Ausland = ,nach der Seite der Funk =

telegraphie~



tealegraphiegerite hin. Das moderne Langwellen-Kleingeriat
hat bei 25 kg Gewicht eine Reichweite von 300 -~ 400 km,
Die Ausbildung von Bordwarten zu Funkern erlaubt mit
einer zweiktpfigen Besatzung auszukommen., Die Kurzwellen
haben neben vielen Vorteilen den grossen Nachteil, dass
sie nicht peilbar sind. Die sogenannte Eigenpeilung ist
noch im Versuchsstadium.

Der Flugwetterdienst hat in Deutschland 15 Flugwet-
mittlung des zu erwartenden Streckenwetters vom Fach-
meteorologen zum Flugzeugfiihrer durch persénliche Bera-
tung ar Hand einea Wetterzettels.

Fiinf Wetterflugstellen, in Berlin, Hamburg, Darm-
stadt, Minchen und Kgnigsberg sind ein welterer Fort-
schritt in der Verbesserung flugmeteorologischer Er-
kenntnisss.

Um meteorologische Unterlagen fir eine etwa kommen-
de Ozeanluftfahrt zu haben, wurde das Seeflugreferat bei
der Deutschen Seewarte eingerichtet. Auf 12 Forschungs -
fahrten, die nach allen Richtungen iber den Ozean fiihrten,
sind regelmidssige Hohenwindmessungen bis zu 20 km Hohe
und andere Untersuchungen vorgenommen worden,

Bei dem dritten Dienstzweig der Flugsicherung, der
Eefeuergng der Hachtflugatrecken, stehen wir noch am
auch bei schlechtester Sicht erdgebunden fliegen muss,
fiihrte zur Herstellung einer engen geradlinigzen Kette
von starken Feuern in 26 = 30 km Entfernung und schwéche-
ren in Abstidnden wn 5 - 9 km. Der Gedanke,stets mit
Feuersicht zu fliegen, ist fallen gelassen worden wegen
der Gefahr der Bodenn#ihe, Dann geniigen ja Absténde
von 20 km ohne Zwischenfeuer. Die sinngemisse Anwendung
aller Sicherungsmittel heisst dann: Befeuerung bei
guter Sicht, Blindflug und Funkpeilung bei schlechter
Sicht, der Wetterdienst in beiden Fillen.

Alle Luftfahrtfeuer sollen gleiche Kennung
haben, 2,8 Sek., Dunkelheit, 0,2 Sek.Blink. Eine besondere
Kennung der einzelnen Feuer fiihrt leicht zu Unsicher-
heiten.

Eine wichtige Nachtflugsicherung ist auch die Ein-
richtung von Hilfslandepldtzen an Nachtflugstrecken und
ihre Kenntlichmachung. Diese Frage wird zur Zeit in
Deutschland einheitlich geregelt.

—— . —
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Dr. K. Keil

'berlegt man sich einmal ganz allgemein, welche
Aufgaben
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Aufgaben die Meteorologie fiir den Luftverkehr zu erfiillen
hat, so kann man zwei Gebiete unterscheiden: Eine beraten-
de Tétigkeit fiir den tdglichen Dienst, fiir den Luftver-
kehr als solchen und eine vorbereitende Tédtigkeit

fiir die Planung des Streckennetzes, fir die Gesamtorga-
nisation, Uber die Aufgabe des Meteorologen als Berater
brauche ich mich hier zun&chst nicht weiter auszulassen.
Sie stehen mitten in dieser Aufgabe und wissen, wie gross
die Wertschdtzung des einzelnen Flugzeugfiihrers fir die
Wetterberatung ist, kennen aucii die Unterschiede, die in
der Wertschédtzung von Fall zu Fall vorhanden sind, und
wigasen endlich, dass der Standpunkt, der friiher einmal
eingenommen worden ist, doss der Flugzeugfilhrer allein
sein Meteorologe sein miisse, in der Gesamtheit des Luft-
verkehrs heute nicht mehr zu finden ist, ebensowenig wis
der andere Standpunkt, dass man ohne Meteorologiecbenso-
sicher fliegen kétnne, wie mit Wetterberatung.

Uber die vorbereitende Tdtigkeit der Meteorologie
bei der Planung des Verkehrsnetzes mdchte ich aber etwas
eingehender sprechen, weil ndmlich auf diesem Gebict die
Meteorologie bisher meist sehr wenig herangczogen worden
ist und weil ich im Anschluss daran auf Aufgaben zurid -
kommen méchte, die wir ncben der Beratung des Luftverkehrs
uns heute als besondere Forschunssaufgaben stellen miis~
gen,

Gehen wir zunédchet einmal von dem Anfang Jjedes Luft=
verkehra aus, ndmlich von den rlughdfen. Als vor 10 oder
12 Jahren ein Luftverkehr entstand, waren daran 3 Dinge
massgebend beteiligt: Einmal das Verkehrsbediirfnis: zwi-
gchen einzelnen Stddten war ein schneller Verkehr er-
winscht (ich nenne aus dieser Anfangszeit nur die Strecke
Berlin-iieimar). Der zweite Grund war der Wunsch der Kriegs=-
flieger, sich in der lieb gewordenen Arbeit weiter zu be-
tdtigen, und endlich kam der Wunsch, vorhandene grosse
Flugpldtze zweckméssig zu verwerten. Diese Plitze waren
einmal Flughdfen aus der Kriegszeit, entstanden unter dem
Gesichtspunkt militirischer Zweckmissigkeit, deren kamen
aber verhdltnismissig wenige in Betracht, weil sie ohne
Ricksicht auf zivile Bedilrfnisse gebaut waren., Dement-
sprechend waren bei ihrer Anlage widhrend des Krieges auch
meteorologische Gesichtspunkte nur in seltenen Fiallen
beobachtet worden. Neben diese ehemaligen Militidrflugplidtze
trat dann die andere Art von Flughidfen, nidmlich die, die
aus dem Bediirfnis der Stddte oder Kommunalverbinl e heraus
entstanden, nur ja nicht den Anschluss an den intcrnatio-
nalen Luftverkehr zu versdumen. Diese Pldtze wurden aus
diesem Grunde oft bcsonders reichlich mit Mitteln ausge=-
stattet, um die Schwesterstadt in jeder Beziehung zu iiber-
fligeln, Fir diese Zeit ist es bezeichnend, wie jlcr
Flughafen von dem zustindigen Ort als der beste un! sckion-
ste, der Flughafen der Nachbarstadt aber als minderwcrtig
hingestellt wurde. Interessanterweise wurde bei dJdiesem
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Kampfe aber von der meteorologischen Eignung meist sehr
wenig gesprochen, es war fiir jede Stadt selbstverstdndlich,
dass die Nachbarin immer im Nebel steckta. Dass absr ganz
betrdchtliche Unterschiede in meteorologischer Beziehung
zwischen nahe beieinander liegenden Flugplédtzen bestehen,
dass also die Beachtung meteoroclogischer Gesichtspunkta
wertvoll sein kann, zeige:ich Ihnen an Hand von einigemn
Figuren, namlich
1.) die HAufigkeit sehr tiefer Wolken im Sommer und
Winter und
2,) die Haufigkeit won Sicht unter 1 km im Sommer und
Winter
und zwar jeweils von den drei benachbartem Flugpl#itzem
Essen, Dortmund und XKélm. ( ahn, %77 -, =7R"
Die Fifuren, in denen jeweils die Linge der Sdulen dsr
Héufig. eit der betreffenden Erscheinung proporiional ist,
sprechen fir sich, ich brauche hier wohl nicht ndher auf die
Einzelhei t2n einzugehen,

Es ist von einem gewissen Interesss zu gehen, wis
die Amerikaner, dis erst in der letzten Zeit unter Verwen-
dung deutscher Idecen einen Flugwetterdienst ausbauen, bei
der Einrichtung ihrer Flughédfen diec endgiltige Auswahl
von meteorologischen Befunden bei Vergleichsbeobachtungen
abhi&ngig machen. Ich will auch hier nicht auf Einzelheiten
eingehen, Fir Deutschland scheint dersslbe Weg bei der
Anlage des Hauptzeppelinhafens singeschlagen zu werden,
genaueres ist dariiber allerdings nicht bekannt. Nach
Zeitungsnotizen sollen zweckmissige Untersuchungen an
verschiedenen Stellen aber bereits seit léngerer Zeit ge—
macht werden,

Kommen wir zur Durchfiihrung des Fluges selbst! Ich
mchte dabei als Beispiel an Nachtfliige denken. Es er-
scheint meteorologisch zweckmissig, dieselben in der nebele
armsten Zeit zu machen. Die nebeldrmste Zeit ist die sr—
ste Hdlfte der Nacht, nicht die Zeit auf den Sonnenauf-
gang zu. Sieht man daraufhin die Flugplédne der Nacht-
atrecke Berlin-Kénigsberg an, so erhdlt man das folgende
Bild:

1926 1924 1929 1930
Sommer Herbst Sommer Herbst Sommer Herbst
ab Berlin 0200 2300 0045 2300 2300 2300 2300
an Danzig 0515 0230 0405
ab Danzig 0535 0245 0425

an Kénigsbg. 0650 0343 0530 0345 0345 0230 0230
ab Kénigsbg. 0730 0430 0630 0430 0530 0400 0500

Aus der Praxis ergibt sich also bereits das Besirsben,
méglichst friihzeitig mit dem Flug 2u beginnen: Meteorologisch
besteht nun gerade auf diesem Gebiet eine gewisse lLiicke, weil
Beobachtungen iiber den tédglichen Gang der Sicht oder des
Febels, d.h. also die Haufigkeit des Auftretens von Nebel
zu den verschiedenen Tagesstunden von Landstationen kaum
existieren. Erfahrungstatsache ist, .dass der Nebel um
Sonnenaufgang ofter einiritt als um Mittag und gegen

Abend
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Abend, Zahlenmdssigs Angaben iliber den Verlauf in dew Nacht
fehlen aber leid=x bisher fa=t vollkommen, Fir den Verlauf
der Sicht wihrend dar Tagesstunden hat Herr Malsch in den
"Beitrdgen zur Flugklimatologis Siidwestdeutschlands“ An-
haltspunkts gegsben, indem er den tdglichen Gang der Sicht
fir Karlsruhe wiedergab. Ich habs in letzter Zeit =2ina
Untersuchung iiber dis Knderung der Nebelhdufigkeit bei Nacht
veranlasst, die fir den Luftverkehr, wie i1ch glaube. sehr
intereassants Ergebnisss liefert. Ich zeige Ihnen hier den
tdglichen Gang der Sicht wie er von Herrn Freudenberg auf
Grund der Beobachitungsn won Berlin festgelegt wurde.(s.Abb, 37U}
Es ergibt sich fiir die Monats Mai bis August ein ziemlich
gleichartiges Aussehsn der Kurven, die die Mittelwerte der
Sicht aus den Hiufigkeitszahlen bersachner unter Einsatz
bestimmter Sichtweitan fir jeds Sichtstufe, also nicht durch
algeabraische Aqditisn der Sichtstufenzahlen sich ergeben,
Der gleiche Verlauf der Kurven srmdglicht es, sie in einer
einzigen Kurv: zusammenzufassen., Den Grund fir dem gleichewn
Verlauf mécht= ich in dei ungefdhr gleichen Sonnenaufgangas-—
zeit in diesen Monaten suchen, Beachtenswert erscheinen mir
in der Kurwv= zweil Knickstelles etwa wm 7 und um 13 Uhr:
Fabrikveginn und Mittagskochen.

Nach den nben bereits erwadhnten amerikanischen Fegt=
stellungen gehiirs ein Flughafem dorthin, wo die geringsts
Wolkenbedeckung und bei Sseflughifen der schwidchsts Seegang
eintritt, Es steht zu hoffen, dass diese oder dhnliche Ge=
sichtspunkts auch fir den deutschsn Luftverkehr einmal
massgsbend werden, selbst wenn dabei dis Wiunsche einzelner
Stddte und regionaler Gesellschaften zuricktreten miissen,

Mit diesen Hinweisen mdéchtie ich zunéchst nur darauf
aufmerksam machen, dass statistische Feststellungen von
Wert sein konnen, sis werder solange wvon Bedeutung bleiben,
als der sicher= Luftverkehr durch Wolksw»n, durch Nebel, durch
atarken Wind usw. bpesinfluest wird., zolangs 2z.B. dis Landuug
im Nebel moch Schwierigkeita2m bereitet, Mag man den Flugwex
auvch durch disz Wolken oder durch die Stratosphidrs widhleu,
eine Landung in Wolken, d.h, im Nebel wird man wohl noch
lange Zeit vermeiden,

Wenn abax =siamal der Luf tverkehr unabhangig von Welken
und Nebel wird, dann werden wirtschaftliche Griinds der Aus-—
nutzung des Windes erhihit- Bedeutung beimessen. Dazu miissen
wir auch Beobachtungen iluber dieses Wiftfierungsslement
sammeln und verarbeiten. Der Msteorologe wird daher meiner
Ansicht nach wie vor fiit der Luftvekehr unentbehrlich blei-
ben,

An die Meteorologis tritit aber solange mit erhdhitem Nach-
druck die Forderung nach dem notwendigen Beobachtungsmateri-
al heran und dariiber 1st nuna einigss zu sagen,

Wir haben seit 1926 von deu Flugwetterwarten diea Wet-
terstatistik erhaltea, es bhav visl Kimpfs gekostet, bis all-
gemein zundchst ainmal der Gedanke durchgedrungen war, dass
diese Arbeit liberhaupt einen Zweck hat. Ich habe jetzt die
Verarbeitung begonnen bzw. zu derartigen Bearbeitungen

Varanlnaaung




-26=

¥eranlassuvng gegeben, Dabei gedenke ich gern der weitgehen-
den Unterstiitzung, die ich bel diesem Unternehmen durch
Herrn Geheimrat Hergesell hatte, der auch selbst in seinsem
regelmédssigen Hochschul-XKolloguiuwm diess Frage hat bsar-
h2iten lassen. Das, was ich Ihnen vorhin zeigts, waren
Ergebnisse, die sich im Laufe der Bearbeitung u.a. ergeben
naben. Die nidheren Einzelheiten sind Ihnen zu einem Teil
auch bereits in den "Erfahrungsberichten® bekannt ge=-
worden,

Dis Wetterstatistik ist eine #usserst langweiligs
Arbelt, das weiss ich selbst sehr genau, denn ich haba ge-
nug mit ihr gearbeitet; eine andere Methods aber, um
Hormalwerten auf die Spur zu kommen, ist uns nicht bekannt,
denn gerade die Blemente, die uns interessieren, lassen
eich nicht mechanisch registrieren, Ich mochte hier einfiigen
dass fir die Luftfahrt der Mittelwert im allgemeinen sine
viel geringere Bedeutung hat als die Hidufigkeitazahl,
weil ja der Mittelwert durchaus nicht der hédufigsta vWert
sain braucht. Mit aus diesem Grunde kann die Klimatologisa,
wie Bie an den Landesinetituten betrieben wird, und wis
8ig ihren stdrksten Ausdruck vielleicht in dem wunder-
baren Klimaatlas gefunden hat, uns zwar wertvolle Finger~
zeige liefern, in diesem Sinne wird ja der Klimaatlas oft
und viel von den Flugwettsrwarten benutzt, aber von alle-
dem, was uns als Flugmeteorologen besondera interessiert,
weiss die Klimatologie beinahe nichts: némlich von Nebel,
Sicht, Wolken., Das sind Elsmente, denen man wegen der
Ungenauigkeit ihrer Erfassung in friherer Zeit gern aus
dem Wege gegangen ist, Gerade fiir diese Elemente habem wir
aber das brennendste Interesse. Wir mussten daher in un-
serer Wetterstatistik ganz von vorn anfangen und kénnen
Jetzt sagen, dass wir mit den Beobachtungen der Flugwetter-
warten wenigstens das grundlegende Netz gewonmen haben,
Aber es schilt sich bereits das eine heraus: Wir werden
das Netz der Stationen unserer Wetterstatistik erweitern
missen, denn allzu viels Einzelheiten gehen uns heute aus
der Struktur des deutschen Flugklimas verloren. Mittel
und Wege zu suchen, darin weiterzukommen, wird eine wichti-
ge Aufgabe der ndchseten Zeit sein, wobei wir vor allen
Dingen eine Erleichterung filir die Becbachtungastellen,
vielleicht auch eine Vereinfachung fiir die Verarbeitung
suchen miissen, Wahracheinlich wird dieser Weg iber die
Lochkarte fiihren, in Einzelheiten dariiber méchte ich mich
aber hier nicht einlasesen, weil es zich dabei um tech-
nisch-organisatorische Dinge handelt, Wir diirfen mit der
Durchfiihrung.der griindlichen Organisation der Wetterstati-
8tlk nicht zu lange zdgern, denn jeden Tag gehen uns
jetzt Beobachtungen verloren, die wir spiter vermissen
werden: Leider verlangt eine 8tatistik ja mehrjdhriges
Material, und wir sollten uns vor Augem halten, dass der
wirtschaftliche Luftverkehr unsere Hilfe sehr bald brauchen
kann und wir mit unserem Material sehr wohl wichtige
FPérderer sein kdnnen.

Die
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Die Verarbeitung des statistischen Materials hat,
wie ich bereits erwdhnte, in den letzten Monaten be-
gonnen. Dgbei sind eine grosse Zahl von weiteren Fragen
aufgetaucht, auf die hier ndher einzugehen, zu weit filihren
wirde. Die Ergebnisse werden im einzelnen in den Er-
fahrungsberichten niedergelegt werden., Die Wetterstatistik
wird man zweckm#ssig zentral durchfilhren, weil dadurch
Erleichterungen durch technische Hilfemittel méglich sind,
die andernfalle wegfallen miissten,

Aber dariber hinaus besteht etwas anderes, dessen
Bearbeitung je lédnger Jje mehr dringend wird: das lebendige
Wetter im Einzelfall in seinem Zusammenhang mit dem Gelédnde,
dem Baumbestand, der Bewdsserung usw, Das zu erfassen,
wird Sache der Bezirkaflugwetterwarten sein, denn nur an
Ort und Stelle sind alle die Einzelheiten zu iibersehen,
die bei der Bearbeitung beachtet werden miissen. Auch die-
se 6rtlichen Uberwachungsstellen fiir das Flugwetter,eben
die Flugwetterwarten, werden ihr Augenmerk in allererster
Linie auf diejenigenm Elemente richten miissen, die fir den
Luf tverkehr von Bedeutung sind: Wolken, Wind und Sicht.
Anfinge auf diesem Gebiet liegen vor, ich erinnere hier
nur an die Erfahrungsberichte von Bdblingen, Bbaalaug
Arbeiten von Seilkopf und viele andere.

Ich bin bainahe fest davon iliberzeugt, dass man mir an
dieser Stelle entgegenhalten wird, alle diese Einzelheiten
des Wetteres in den Bezirken der Flugwetterwarten wiren
léngst bekannt, denn auf diess stiitze sich unsere heutige
Flugberatung. Das ist richtig, es ist sicher, dass bei
den Flugwetterwarten heute eine Unmenge von Erfahrungs-
material liegt, nur dass es dem Dritten gegeniiber Privat-
besitz ist. Wenn ein znderer die gleichen Erfahrungen
verof fentlicht, wird auf die frilhere Feststellung der
gleichen Tatsache da und dort hingewiesen, Ich habe
gelegentlich der Besprechung des Werks des franzdsischen
Flugmeteorologen Baldit "Météorologie du Relief Aerrestre®
bereite darauf aufrerksam gemacht, dass Baldit uns Flug-
meteorologen viele bekannte Tatsachen bringt, deren ein-
ziger Fehlcr der ist, dass sie von uns Deutschen nie ver-
Gffentlicht worden sind., Wir sind heute in der Flugmete-
orologie darauf angewiesen, die Entdeckungen der letzten
5 Jahre Jjedes Jahr von neuem zu machen, jeder junge Mete-
orologe, der in unseren Kreis eintrit t, muss von vorn an-
fangen, Wir treiben in dieser Beziehung recht unrationelle
Wirtschaft mit unserem geistigen Gut., Der Grund liegt klar
zu Tage, es8 ist die Belastung mit laufendem Dienst bis zur
Grenze des iberhaupt tragbaren. Mittel und Wege, hier eine
Wandlung zu schaffen, werden gefunden werden miissen, damit
gerade den Hlteren Flugrmetcorologen vor allem in der stillen
Zeit, soweit es so etwas iliberhaupt gibt, die Moglichkeit
zu einer wissenschaftlichen Verarbeitung ihrer Erfahrungen
geboten wird. Wenn diese Zusammenfassung der speziellen
Erfahrungen des einzelnen erfolgt, wird einmal die Aus-
bildung unserer jungen Meteorologen erheblich erleichtert,

wird
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wird aber zugleich fir die Meteoroclogie als Wissenschaft
ein meiner Ansicht nach ganz bedeutender Fortschritt er~
zielt. Man kann ruhig sagen, dass die Erfassung des Mikro-
wetters wegen des ihnen zur Verfiigung stehenden Materials
Sache der Flugwetterwarten ist uns sein wird. Tatsdchlich
bauen sich auch die Untersuchungen anderer liber dis Fain-
struktur des Wetters mehr und mehr auf diesen Beobachtungen
auf, Auch der Offentliche Wetterdienst verwendete ja mi%
Vorliebe die flugmeteorologischen Beobachtungen fiir seine
Zwecks, soweit es sich um die Erfahrung der oértlichsn
Besonderheiten handelte, Wenn aber derartige Fortschritte
fir die Meteorologie als Wissenscha ft erzielt werden, danu
wirddamit auch von den Flugmeteorologen eine gewisse Gee
ringschéitzung genommen, die ihnen heute totz der gegen-
teiligen Versicherungen, die hin und wieder laut werden,
anhaftet, ndmlich dass der Flugmeteorologe ein Metcorocloge
2. Klasse sei, Das eine steht fest, in unserem Dienst wird
von den Flugmeteorologen weit mehr an Verantwortung und um-
fangreichem ¥%issen und Kénnen verlangt als von anderen
Meteorologen und auf seinem Gebiet ist der Flugmeteorclogs
sbensogut zu Hause als der andere auf dem seinen. Wahrend
aber der Meteorologe an einem Institut in Ruhe seine Ar-
beiten vertffentlichen kann, ist von den Kenntnissen des
Flugmeteorologen bisher sehr wenig sichtbar und greifbar
geworden. Dag ist der Grund zu der falschen Einsc¢hidtzung
der Flugmeteorologie, Ob esleichter ist, Sicht und Wolken
vorherzusagen oder Luftdruck und Temperatur, das ist eine
Frage, die S5ie sehr leicht beantworten werden, Flugbera-
tung ist 1911 zwar eins Windberatung gewesen, heute ist
sie das (wenn man sich auf den Beguemlichkeitsstandpunkt
stellen wollte, kinme man sagen: "leider®) nicht mehr.

Ich glaube aber, hier in diesem Kreise sind wir uns
darfiber einig, dass wir als Praktiker diesen Bequemlich-
keitsstandpunkt nicht einnehmen diirfen und als Wisgen-
schaftler nicht einnehmen wollen,

Bemerkungen zur Frage der férderung der Meteorologis
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durch den Luftverkehr
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Dr. H. Seilkopf

Vor wenigen Wochen hat -sich einer der leitenden Herren
einee der grissten deutschen Iuftverkehrsunternehmen mir
gegeniiber dahingehend gedussert, dass die gréegisetion
bedeutend verbessert worden sei, dass dagegen in der
Wettervorhersage selbst leider keine Fortschritte fest-
Grundlagen fiir die Diagnose und kurzfristige Prognose
der Flugwetterdienst durch sein dichtes, dreistiindig mel-~
dendes synoptiaches Netz, durch die regelmissigen Aufstiege
der 5 Wetterflugstellen heutzutage gegeniiber dem Stands von
1920 und 1921 hat, dann kénnte der gekennzeichnete Still-
stand beinahe als Rickaschritt gedeutet werden, Hierbei



Hierbei ist aber zu beriicksichtigen, dass der Luftverkehr
jetzt immer héhere Forderungen an die Genauigkeit der Frog-
nose stellt, Wurde noch 1924 auf schwierigen Strecken kaum
geflogen, wenn die Sicht 2000 m unterschritt, so wird heute
schon gefragt, ob beispielsweigse die Sicht am Landeplatz
mit 800 m innerhalb der nidchsten 3 Stunden nicht auf 500 m
g8inkt,

Wir alle wissen, wie ausserordentlich schwer es ist,
auf dem Gebiet icr Wettervorhersage auch nur kleine Fort-
schritte zu erzielen, Das Problem der Wettervorhersage
iat nicht eir Problem der Thermodynamik und Punktmechanik
allein, sondern ebenso der Aerodynamik und Kolloidphysik.
Und die Frage, ob es wenigstens im Prinzip gelingen wird,
kiinftiges Wetter zu berechnen, ist vielleich weniger wvom
derzeitigen Stande unseres physikalischen Wissens aus,
als von der erkenntnistheoretischen Seite her im verneinédne-
den oder bejahenden Sinne zu beantworten.

Was verlangt der Luftverkehr vom Wetterdienst?

weierlei: Zunidchst die Kenntnis des ridumlichen Stromfeldes
der Luft und seiner zeitlichen Anderungen. Mit wachsender
Streckenlidnge gewinnt die Kenntinis des Stromfeldes steigends
Bedeutung, da die Verlingerung oder Verkirzung der Flugzeit
durch Gegen- oder Mitwind der Streckenlidnge verhidltig ist,
Fiir Langstreckenfliige, die an die Grenze der feichweite
eines Flugzeuges herangehen, ist die Beriicksichtigung des
Stromfeldes lebensnotwendig.

Und weiter will der Luftverkehr die Kenntnis der
Schlechtwettergebiete im Raum und ihrer zeitlichen Knderun-
gen vermittelt erhalten, wobei unter "Schlechtwetter®
die Witterungszustidnde verstanden werden, die Start und
Landung, Ortung und Gleichgewichtshaltung erschweren oder
verhindern,

Die prognostische Behandlung beider Fragen zerfallt
in zwei Teilproblema: Erstens: Auf Grund der Beziehungen von
Temperaturfeld, Druckfeld und Stromfeld deren voraussicht-
liche Anderungen atmleiten, wobei die Luftmassenanalyse we-
sentliches Hilfsmittel ist. Es ist dies das Problem der
aynnptischen Meteorologie iiberhaugt.

Zweitens: aber gilt es, die &drtlichen Beeinflussungen der
Luftkdrper durch das wechselnde Bodenrelief und durch andere
Einfliisse des Untergrundes zu erfassen. Dieses zweite
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Luftmassen, im Druckfelde die Tiefdruckgebiete und
Tiefausl&ufer, im Stromfelde die Konvergenzlinien, bei
manchen Nebelwetterlagen auch Divergenzlinien, Wechselndes
Bodenrelief, wechselnde Bodenreibung verédndern  jedoch
die genannten Unstetigkeiten des rédumlichen Stromungs-,
Temperatur~ und Druckfeldes und bedingen necue Unstetigkeiten,
Die begleitenden Schlechtwettcrg;dicte werden daher eben-
falls drtlich deformiert oder ortlich neu ausgebildet.

Das Gebirge hdufig durch Schlechtwetter, durch auf-

liegende
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liegende Wolkendecken und Regengebiet# blockiert sind,
dass hohe Gebirgsziige markante Wetterscheidsn bilden,

das wussts man allerdings auch schon vor Eraschaffung des
Iuftverkehrs. DJass aber Higelgebiete in Kiistenndhs mit

50 bis 70 m ®"Gipfelhdhe® bereits ein anderes Wetter haben
kénnen,als umgebendea Flachland, dass Wolkenhthe, Sicht
und B&igkeit uber einer Grosstadt wesentlich unginstiger
sein koénnen als in geringem Abstands von dersn Peripherie,
das haben uns erst und immer wieder die Verkehrsfliige
gelashrt, und zwar oft eindringlich genug!

In dankenswerter Weise haben Fiihrer und Navigateure
auf regelmissigen Verkehrsfliigen wie auf Verkehrserkundungs
fligen im laufe der Jahrs wertvolles Beobachtungsmaterial
geliefert, Dankbar ist hicr vor al lem grosser Luftvekehrs-
unternehmungen wis der Deuytscren Luft Hansa und des Luff—
schiffbaues Zeppelin zu gedenken, die Meteorologen durch
Teilnahme an Fliigen und Fahrten Gelegenheit zu eingehenden
meteorologischen Streckenbeobachtungen gegeben habsn, Der
FluSWBtterdienst nm die Gelegenheit zum unmittelbaren
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als wertvolle Bereicherung des meteorologischen Hlssenﬂ
gewertet. In der allgemeinen Meteorologie scheint jedoch
cder Wert von Augenbeobachtungen auf Streckenfliigen
vielfach noch umstritten zu sein. Es wird da zum Beispisl
eingeworfen, dass die Mehrzahl der Fliige in allzu geringer
Héhe iiber dem Boden stattfédnde, so dass ihre Beobachtungen
nichts wesentlich iliber die Stationsbeobachtungen Hinause
‘gehendes brédchten. Aber selbst wenn diese Horizontalschnitte
der Streckenfliige nur in einex Héhe von einigen Hundert
Ketern iiber dem Erdbbden gezogen werden, so mindert diss
ihren Wert fir die Meteorocloge nicht, fiihrea sie doch
auf diese Weise durch die vom Untergrunde stark beein~
flusste Brandungszone des Luftmeeres hindurch. Sie ge=
statten daher ganz besonders die értlichen Beeinflussungen
von Wind und Wetter zu beobachten, dabei die freilich ganz
anders gearteten, wesentlich intensiveren Beobachtungen
auf den Héhenaufstiegen der Wetterflugstellen ergénzend,
So haben Erfahrungen und Beobachtungen auf Streckenfliigen
SRS, e e e e A i
Man kann die auf Streckenflﬁgen eingebrachten Be=
obachtungen in zweierlei Richtung auswerten:
1.) als Einzelfédlle nach der physikalisch meteoroclogil-
schen Seite hin und
2.) zu Mittel- und Hiufigkeitewerten zusammeugefass?
nach der klimatologisch=geographischen Seite hin.
Beide Wege konnen im Rahmen dieses Vortrages bei
der Fiille der Vortrége auf unserer Tagung freilich nur ganz
kurz skizziert werden; aoll es sich doch nur um 'Bo-
merkungen zur Frage der orderung der Meteorologie durch dem
Tuftverkehr® handeln,
Beschreiten wir zundchst den ersten Weg! Die fiir
den
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den Luftverkehr in vielen Fdllen so ausschlaggebends
Sichtverschlechterung ist letzten Endes auf Kondensation
des Wasserdampfes zuriickzufihren., Ortllich kann eine solche
eintreten durch Vermehrung der Kondensatinnskerna, Zunahme
der spezifischen Feuchtigkeit oder Abkiihlung de= Lufi.

Die auf den Streckenfliigen beobachteten &rtlicnen Wetter-
verschlechterungen lassen sich zwanglos danach genetisch

einteilen,

des in der Luft enthaltenen Wasserdampfes, so dass Dunst,’
bei stark zunehmender Kondensation Nebel entsteht. In
Kulturléndern sind es namentlich Industriegebiete und
GrobBstédte, deren Verbrennungsgase und Abgase - besonders
scheinen nitrose Gase in Frage zu kommen - in hervorragen-
dem Masse Kondensationskerne liefern, Verhindert nun eine
Temperaturumkehrschicht als Sperrschicht den vertikalen
Luftaustausch, wie besonders in den Nidchten und am Morgen,
so [indet unter ihr eine starke Dunstanreicherung statt.,
Liegt die Inversion in sehr geringer Héhe, etwa in 100 m,
s0 kann die Konzentration der Dunstteilchen in den untersten
Schichten sehr gross werden. In solchen Fdllen sind im
trockenen Dunst schon Sichtweiten von nur wenigen Hundert
Metern beobachtet worden, Der Anblick der dichten, dunkel-
grauen oder briiunlichgrauen Dunstmassen, aus denem hier
und da vielleicht ein Kirchturm, ein héherer Schornstein
hervorragt, ist aus der Hohe sehr eindrucksvoll; er mahnt
durch weitgehende planmiesige Hauch- und Abgabsbekdmpfung
den Folgen weiterer Industrialisierung vorzubeugen, Aur
die verstirkte Nebelbildung wird spédter noch kurz hinge-
wiesen werden, In wenlg kuktivierten,K waldreichsn Gebieten,
wie in Sibirien und im nérdlic hemn Nordamerika, sind die
in Trockenzeiten dort wiitenden gewaltigen Waldbréinde
Quellen der Kondensationskerne und damit der Dunsttriibungen,
Auf der Ostasienflugexpedition der Deutschen Luft Hansa
konnten wir 1926 feststellen, dasa infolge won Taiga =
(Walcdy brdnden ausgedehnte Dunsttribungen auftraten, die
durchaus nicht das Geprige von “auch, d,h, von mechanischer
Tribung der Luft durch unmittelbare Verbrennungsprodukts
trugen, sondern sich in keiner Hinsicht von echtem Dunst
unterschieden. Und auf der Weltfahrt des Luftschiffes
"Graf Zeppelin® mussten wir am 16, August 1929 ein grosses
Ggbiet dicken Dunstes durchfahren, das durch zahlreichs
Taigabrdinde am Ostabhang vom Ural veranlasst war. Zunéchsi
war jede Sicht nach oben und unten genommem; noch in 200 km
Entfernunz von den Brandherden betrug die Sicht nur 2 km,
Beim Anfahren war deutlich zu beobachten, dass der Dunst
sich unterhalb einer Inversion in 1500 m Hbohe ausbreitets,
Der thermische Aufbau der Hochdruckgebiets, deren
begleitende Trockenzeiten eine Voraussetzung fir das Ent -
stehen grisserer Waldbrédnde sind, schafft die Bedingungen
dafiir, dass sich Kerne und Dunstmassen in den untersten
Schichten konzentriert halten konnen, da kridftigs
Inversionen




Inversionen den vertikalen Austausch unterbinden. In
Steppengebieten wirken nach Flugberichten Steppenbrédnde
ghnlich dunstbildend. Wenn man bedenkt, auf wie grossen
Teilen der Erde h#ufige und sehr ausgedehnte Wald- und
Steppenbrénde herrschen, gewinnt man den Eindruck, dass
die bei diesen Brédnden entstehenden Verbrannungagasgﬂﬁach
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Zur weiteren Koglichkeit drtlicher Wetterverschlechterung
ist zu bemerken, dass drtliche Zunahme der ap331f1schen
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erscheinungen in den unteren Luftschichten fiihren kann.,

Am ehesten findst ein Transport von Wasserdampf vom Unter-
grund her in trockenere Luftmassen hinein statt, wenn
Luftmassen verhdltnismédesig langsam, aber mit groasem Ver-
tikalaustausch iiber sehr feuchten Untergrund ziehen, Mit
dieser Aufnahme wvon Waaserdempf vom Boden her hidngt das
hdufige Auftreten und die grtssere Intensitdt von Nebel und
niedrigen Wolken iiber Moor-, grossen Wald- und Seenge=
bieten;, z.T. auch an den Kiisten zusammen, wie es uns die
Flugerfahrungen immer wieder zeigen.

Innerhalb eines Luftkdrpers kann sodann drtlich dadurch
Wetterverschlechterung gegeniber der Umgebung entstehen,
dase Teile des Luftkérpers lokal §E§§EEE£E werden und
durch verstédrkte Ausstrahlung wie uber dunkelgrundigen
Margebieten mit stdrkerer Strahlungsnebelbildung zustande-—
kommen, Hé&ufiger ist sie aber auf erzwungene Hebung und
adiabatische #bkilhlung von Luftmassen zurickzufiihren., Luft—
teilchen kénnen zwangslidufig aratans dadurch gehoben
werden, dase sie iiber ansteigendes Gel&nde strbmen und
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zweltens dadurch dass in den unteren Iuftscnichten dis

-
- R e R s S M et e i

T o e e e gy e e ---—cn

o N R T e e o e i e e e

e e e o

fliige des Luftverkehrs zahlreiche Beobachtungen und Ere-
fzhrungen liefern., Nicht nur die Luvseiten von eigent-
lichen Gebirgen weisen auf diese Weise oft Wetterver-—
schlechterung gegeniiber der weiteren Umgebung auf, son=-
dern namentlich auch die Ubergangsgebiete vom Flachland
zu Gebirgslandschaften zeigen oft luveeits Schlechtwete
terstreifen, Am Nordrand der nordwestdeutschen Gebirgs
Harz-Deister-Vieserberge reicht nach denm Erfahruﬂgen der
Streckenfliige dcer luveeitige Schlechtwetterstreifen
mit sehr niedrigen Wolkenm und Rieselregen oft 50 km weit bis
zur Allerlinie. Auch die Hiigelgeldnde der kiistennahen
Morénenlandechaften Norddeutschlands liegen bel entsprechen=
der Wetterlage oft unter niedrigenm Wolken und Nebel,
In den ersten Zeiten der Flugberatung hat es da gelegent=
lich
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lich unliebszre Uberraaschungen gegeben, wenn im Flach~
lande die Wolkenlecken 150, 200, 300 m hoch lagen, iiber
den lligelge landan mit 100 m “rhebung aber die Wolken bereits
.5 zum EBoden reichten., An der Flugstirecke Hamburg-liesterland
hat sich das nur 50 bis 70 m hohe Hiigelgebiet bei Itzehoe,
dies sich steil aus der feuchten lMarsch erhebt, hiufig durch
Nebel und nicdrige Wolken bemcrkber gemacht. lleben der rei-
nen ilangwirkung cpielt hicrbei aber such schon die Wirkung
verzehrter Reibung iuber dem rasch wechsclnden Relief und
der Bewaldung der Higelgelinde eine Rolle: Es bildet sich
eine Brandungszone mit adiabatischer Temperaturabnahme aus,
in der bei der hohen Feuchtigkeit schon in geringer Héhe
Kondensation des Wusserdampfes eintritt. Die Brandungs=
zona tritt beim Fliegen auch durch verstéirkte Boigkeit
wirkungsvoll in Erscheinung., Bei einzelnen Higecln kann
man Lelcgcntljch in 1ee eine oclmale Zone veruxrbelter Luft
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im Sinne der Xdrmdn’schen wirbelstrosse feststellen, Dei
allgemein starkem vertikalen ferperaturgcfalle macht sich
auf der Luvsecite der Higelgelinde verstidrktes Auflsteigen
der Laft bemerkber. Bei Austaouschwetter stehen iiber den
Higelgebieten gelegentlich Curulo-Nimben, widhrend iiber der
Ebene flachere Schiénwettercumuli liegen. Dei noch stérkerer
Konvektion gehen auf den Luveceiten der Hiugelgelénde oft
stdrkere Schauer als in der Umgebung nieder.

Die “irkung des Reibungsaufwindes schaflt iiber der
rauhen Fliche von GroBstadten - namentlich, wenn ihr Profil
eus einer Ebene geringer Reibung hercuswichst, - eine Bran-
dungszone mit sehr niledrigen Kondens:tionserscheinungen,
Fracto-Stratus-~ und Fracto=Nimbuov olken - gelegentlich
bis 50 m herab- , die Kirchtiirme und héhere Schornsteine
einhiillen, kdnnen dann fir das Uberfliegen sehr unangenehrm
werden, widhrend ausserhalb der Feriphcrie bei einer hoheren
Wolkengrenze ganz ordentliches Flugwetter herrscht. Dass
iber grosesen Waldgebieten in darnlicher VWeise die “trcmung
in den untersten Schichten verwirbelt wird und so ebenfalls
an einer Senkung des Kondensationesniveaus gepeniiber der
freien Umgebung beteiligt ist, widre hier nachzutragen. In
grisserem Masf(stabs bewirken die Erscheinungen des Reibungs-
aufwindes bei auflandigen Winden an dem Kiisten ortliche
Wetterverschlechterung. Besonders wird die Wirkung dort
verstdrkt, wo sich Buchten oder Flussmindungen entgegen-
gesetzt der Windrichtung weit landein erstrecken. Bei west-
lichen bis nérdlichen Winden tritt dies an unseren Kiisten
besonders an den weiten,; sich allmihlich verengenden
Mindungsetrichtern von Niederelbe und Unterweser in Er-
scheinung: lber deren Fléchen strémen die Luftmassen
noch mit geringer virtueller Reibung irmitten der stérker
reibenden flankierenden Ufergebiete weiter. Abnehmende
Strombreits, Verengung des Flusstales und schliesalich
auch noch die Reibungsfliche der GroBstddte Hamburg und
Bremen bewirken eine starke Bremsung dcr Luftmassen. Staue
wetter mit niedrigen Wolken und Rieselregen, dem bekannten
flamburger "Schmutt®-Regem ist hiufig die Folge., Freilich
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i8%t zu bericksichtigen, dass auch das thermische Ver-
halten von Festlmd und See da hineinspielt, indem auch
hiufig warme, feuchte Seeluft auf kalte Festlandsluft
gtromt und lokale Aufgleitfronten mit Aufgleitregen
erzeugt. Zuweilen ist auf Fligen auch beobachteit worden,
dass das Elbetal mit schwereren Schauern besetzt war als
die Umgebung, wobei aber die Wirkung der flankierenden
Hohenziige zu beriicksichtigen ist,

2u 'der physikalisch-meteorologischen Auswertung der
Beobachtungen und Erfahrungen auf den Streckenfligen muss
die Auswertung nach der klimatoclogisch«geographischen
Seite 2) treten, Den ersten Versuch in dicser Richtung hat
Stobe 1926 versffentlicht>). Auf Grund seiner Erfahrungen
hat Stébe allerdings mehr gefiihlsmissig eine "Wetterbehin-
derungskxte® des Flugverkehrs fiir Siddeutschland gezeich-
net. Auf der Karte sind 4 Intensititsstufen der Flugbe=-
hinderung durch das Wetter enthaien: Sehr stark, stark,
mdssig und gering. Scnwarzwald, Schwibischer~ und Frénki-
scher Jura, Bayrischer Wald, Frankenwald, das slchsischs
Hochland und die Gebirge nérdlich vom unteren Main heben
sich auf dieser Karte markant heraus. Um zu zahlenmidesigen
Unterlagen fir die Flugbehinderung dii<1 das Wetter zu
kommen, habe ich in den Jahren ]921 bis 1926 versucht,

e

die Notlandeplétze garnicht im Gebiete schlechten Flug-
wetters, sondern ausserhalb, Die Flugzeugfihrer haben dann
im Schlechtwetter kehrtgemacht und sind in Gebieten hin-
reichender Sicht zwischengelandet. Angaben iber die Um-
kehrpunkte liessen sich aber nicht mit  ausreichender Ge-
nauigkeit erlangen., Als das nichstliegendste auf diesem
Wege erscheint es, vorhandene klimatologische Beobachtungs.-
reihen mit den einkommenden Flugerfahrungen zu vergleichen,
Zunéchst kommt da eine kartenmidssige Darstellung der
mittleren Nebelverteilung in Frage, Zwar hat Hellmann seinem
grossen Klimaatlas von Deutschland keine Karte der mittleren
Nebelhdufigkeit beigegeben, de er mit einem gewissen Recht
die Nebelbecbachtungen verschiedener Orte als nicht hine
reichend miteinander vergleichbdr ansah, Sie sind einer-
seits stark lokal geflrbt, andererseite aber enthalten
sie auch einen starken "perstnlichen Fehler® der jeweili-
gen Beobachter. Trotzdem habe ich versucht, auf Grund der
von Hellmann 2) und Képpen ©) veréffentlichten Mittel-
werte der Tage mit Nebel im Jahre, Karten der mittleren
Bebelverteilung fiir Nordwest- und fir Ostdeutschland zu
entwerfen. Auf der Karte von Ostdeutschland treten als
Cebiete h&ufigeren Nebels das Wald- und Seengebiet der
Havel, das bergiR e Riigen, der hinterpommersche Landriicken,
das wald- und seenreiche Ostpreussen mit mehr als 40 Ne-
beltagen im Jahre hervor.{s. Abb., 330 )} In Nordwest-
deutachland und dem sidlichen Skandinavien weisen das
Nordseegebiet mit deh Flusemiindungen, das Moorgebiet '
von Eme und Hunte, der Nordrand der Mittelgebirgsland-
Schaflen
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schaften, die Hiigelgebiete auf den dinischen Inseln

und an der Siidkiiste von Schweden, sowie Riigen und Born-
holm grossere Nebelhaufigkeit auf, (s.Abb., 3& )

An den Miindungzen von Elbe und Weser bewirken die GroBstddte
Hamburg und Bremen 2l1s Quellen von Rauch und damit Kon-
densationskernen eine weitere Vermehrung der Rebelhdufig-
keit. Ob in Flensburg mit seinen mehr als 50 Nebeltagen

die gleiche Wirkung in Frage kommt, ob die hohe Zahl von
Nebeltagen auf Uberschédtzungen des Beobachters oder auf
drtlich orographische oder thermische Ursachen zuriickzu-
fihren ist, bleibt al®rdings zweifelhaft, Jedenfalls zeigen
aber beide Karten, dass sie in grossen Ziigen die gleichen
Gebiete mit stidrkerer Nebelbedeckung aufweisen, die uns
auch durch Erfahrungen auf den Flugstrecken bekannt ge-
worden sind.

Bei der starken Abhidngigkeit der mittleren Nieder-
schlagsverhdltnisse vom Bodenrelief liegt es ferner nahe,
die Xarten der Niederschlagsverteilung zu den meteoro=
gischen Flugerfahrungen in Beziehung zu setzen. Weisen doch
die Linien gleicher Niederschlagshéhe hdufig ganz Hhn-
liche Ziige wie die Hohenschichtlinien auf. Im Gebirge kann
wohl in vielen Fédllen eine Karte der mittleren jidhrlichen
Niederschlagshthe Anhaltspunkte fiir das Mass der Flughe-
hinderung durch das Wetter geben. Im Flachlanle treten
jedoch griéssere Unterschiede auf. Dies ist auch leicht
erkl&rlich, wenn man bedenkt, dass bei den mittleren Nie-
derschlagshthen die sommerlichen Starkregen erhebliches
Gewicht haben. Einfeiner Spriihrsgen, der die Sicht ganz
bedeutend herabsetzt, dabel aber nur wenige Zehntelmilli-
meter Niederschlagshohe liefert, ist aber fiir den Luft-—
verkehr ungleich wichtig, ala ein sommerlicher FPlatzregsn
mit 10 mm je 3tunde und mehr, der meist &rtlich begrenzt
ist und umflogen werden kann. Eher kommt man daher zum
Ziele, wenn man nicht die mittlere Niederachlagshéhe im
dwre, sondern die mittlere Anzahl der Tage mit Niederschlag
zeigt die Hellmanna Klimaatlas entnommene Karte der mitt-
leren Jjdhrlichen Niederachlagstage einen Streifen sehr
hdufigen Niederschlags mit mehr als 190 Tagen parallel
der siidlichen Nordseekiiste, was durchaus mit den Flug-
erfahrungen iibereinstimmt. (s.Abb,: 382 ). ;

Ferner tritt die grdssere Niederschlagshdufigkeit vom
Westen des Gebietes mit mehr als 180 Niederschlagstagenm
hervor., Im Zusammenhang hiermit steht, dass nach den
Erfahrungen auf den Flugstrecken Hamburg-Stettin, Hamburg-
Berlin und Hannover-Berlin besonders in den Vormittags-—
stunden Schlechtwetter im Westen mit niedrigeren Wolken
und Niederschlidgen bis etwa zur linie Schwerin-Witten-
berge-Gardelegen reicht. Leider ist in den Klimawerken
meist nur von sehr wenigen Stationen die mittlere Anzahl
der Tage mit Niederschlag angegeben, so dass die Kar tem
der mittlren Niederschlagshlufigkeit naturgeméiss ausser-
ordentlich stark generalisiert sind. Sehr' winschenswert
ist es daher, wenn bei kiinftigen Klimabearbeitungen
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der Hiufigkeit der Niederschldge die gleiche Aufmerksam-
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kedtT geschenks wird, wie der mittleron Nisdsrschlage-

Um fir einen grosseren Luftweg einen Uberblick lber
die etwaige Behinderung des Luftverkehrs durch ausge-
dehnte Niederschlogogebiete zu gewinnen, habe ich an der
Ostasienstrecke /) folgenden Weg beschritten: Ortliche
Niederschlagsgebiete mit erheblicher Wetterverschlechterung
kénnen umflogen werden; kleinere Niederschlagsgebiete kin-
nen durchflogen werden. Wesentlich zur Beurteilung dex
Flugmtglichkeit bei Schlechtwetter mit sichtverschlechtern-
dem Niederschlag ist daher die Frage, ob mit Niederschlag
nur ortlich oder auf dem grossten Teil der Flugetappe mit
Start- und Landeplatz zu rechnen ist, Zur Untersuchung
dieo=r Frage sind in diesem Falle langs der russisch-
sitirischen Strecke Stationspaare ausgewdhlt worden mit
annéhernd gleichem Abstande, deren Entfernung voneinander
der ungeféhren Flugweite nauzeitlicher Verkehrs #: o7 Juszeues
efspricht. Im Mittel betrédgt der Abstand von Station
zu Station 732 km. Da fiir diesen Zweck am Luftwege vow
der russischen Westgrenze bis zur russisch-=chinesischen
Grenze nur verh#dlinisméssig wenig Stationen zur Verfiigung
stehen, ldsset es sich allerding® nicht vermeiden, dass
die Abstdnde zwischen 630 und 830 km schwanken., Auf Grund
zehn jihriger Beobachtungsreihen ist nun fir die einzelnen
Stationspaare der Gesamtstrecke diejenige Anzahl von
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"1cucrschlag aufgetreten 13%.- Die Kurve dieser Tage
"glcichzeitigen Niederschlags® (N) weist zwel Hdchstwerte
auf: Einen im mittleren Russland und einen zweiten iiber
dem mittleren Sibirisn. (s.Abb. 3335 .,
Diese hohen Werte im mittleren Rustiand und in Sibirien
arkléren sich aus dem hiufigen, einheitlichen und unge-
hinderten Zustrom polarer Luftmassen zu vertikal wenig
gegliederten Landechaften. Deutlich tritt der Einfluss
vom Uralgebirge hervor. Der Ural erweist sich demnach als
bedeutungevolle Wetterscheide, wie er auch auf dem Ostasien-
lug der Luft .Hansa 1926 und auf den Sibirien-Fliigen
von Herrn v.Schréder 1928 im einzelnen in Erscheinung
getreten ist. Die Abnahme gleichzeitiger Niederschlége
nach Osten héngt mit dem drtlichen Auftreten von Nieder-
schlédgen in den ostsibirischen Gebirgslandschaften und
mit dem sich bis dorthin bemerkbar machenden Einfluss
des ostasiatischen Monsuns zusammen. Wir haben dort bereits
ein ganz anderes Wind- und Regenrecgime, dessen Einfluss
sich in einer degtlichen Abnahme der "gleichzeitigem Nie=
derschlagstage® dussert. In decr Karte ist sodann noch
eine reduzierte Kurve N, dargestellt, deren Werte nicht
die Originalwerte gleichzeitiger Niederschlagstage,
sondern die auf die mittlere Streckenlinge von 732 km re-
duzierten Werte enthalten. Es ist dabei angenommen, dass
die Knderung der Zahl der Streckenlénge umgekehrt ver-
hdltig ist, indem zwei Stationen um so eher gleichzeltig

Niederschlag
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Niederschlag haben, je ndher sie einander llegen. Der Weg
der Untersuchung der mittleren Verteilung gleichzeitiger
Niederschlagstage hat sich demnach an dem Querschnitt
durch Osteuropa und Asien =2ls durchaus gangbar erwiesen
und ,soweit die bisherigen Erfahrungen reichen, Uberein-
stimmung mit den Beobachtungen an der Flugstrecks
ergeben,

Auf diese Weise kann die Flugmeteorologie versuchen,
allgemeinere meteorologische Erkenntnisss zu schaffen.
Die auf den Streckenfliigen des Luftiverkehrs einkommenden
Bgobachtungen und Erfahrungen kommen - systematisch
durchgearbeitet und meteorologisch ausgewertet - nicht nur
der eigentlichen Flugberatung wieder zugute, sondern auch
der synoptischen Meteorologie, die auf eine immer gridssere
Verfeinerung der 6rtlichen Vorhersage hinzielt, und der
Klimatologis, die gerade jetzt beginnt, sich zu einer
"dynamischen Klimatologie® zu entwickeln,
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Anwendung der Wetterflug-Ergebnisse
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von Kurt Wegener

Jeden Morgen startet mit Ausnahme der Feiertage in
Kénigsberg, Hamburg, Berlin-Tempelnof, Darmstadt und
Miinchen je ein Wetterflugzeug soweit das Wettier liberhappt
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2in Fliegen erméglicht. Die Gipfelhdhe des Fluges liegt heu-
te bei 5000 — 6000 m. Was bringen uns nun diese Wetterflug-
zeuge? Woflir sind sie uns ndtig?

Zun#chst bringen sis uns eine Reihe von Beobachtungen,
die unmittelbare drtliche Bedeutung haben.

Sie geben uns die Sicht in verschiedenen Hdhen iliber dem
Platz, teilen uns die Hghenlage der Wolkenbasias mit, und
dis Héhe, in der die Erde verschwindet, woraus wir einen Be-
griff bekommen von der Wasserdichte der Wolken, geben uns
die Hghenlage der Wolkenoberfldche, melden uns nach Be-
obachtungen aus der Gipfelhdhe gelegentlich, cu-ni in einer
Entfernung von mehreren 100 km, unterrichten unm gelegent-
lich iiber starke Stromversetzung, berichten uns die Biig-
keitsgrade in den verschiedenen Flughéhen, und warnen vor
der Vereisungsgefahr,

Betrachten wir uns nun diese értlichen Ergebnisse ge-
nauer. Die Sicht gerade auf den grosseren Flughéfem ist
durch die Rauchfahne der Stddte oft verfdlscht.

Im Flugzeug erhdlt man ein allgemeineres Ergebnis, als
wenn man nur die Sicht lidngs der Erdoberflache meldet, auf
die es dem Verkehrsflieger nur dann ankommt, wenn er ge-
zwungen ish, dicht {iber der Erde zu fliegen.

fiber Vereisungsgerahr unterrichtet nach Untersuchung
von Herrn Noth bis zu gewissem Grade schon die Weiterkarte,
Aber hier liefert das Wetterflugzeug wichtiges Material
zur Weiterforschung.

Eine Erscheinung freilich kommt nur beim Wetterflug
7or und hdngt mit der Schnelligkeit der Aufstiege und Ab-
stiege zusammen., Tauchnt ndmlich das Flugzeug, das sich in
der Hohe bei Temperaturen'von =20 eder - 300 weit unter
dem Gefrierpunkt abgekiihlt hat, beim Abstieg in eine Wolken-
schicht, deren Temperaturen iber 0° liegen, so bildet sich
schlagartig Eis am Flugzeug, uno es ist gelegentlich beim
Wetterflug vorgekommen, dsss disser Eisansatz zu einer
betrédchtlichen Gefahr wurde. Fir deu Verkehrsflieger kann
diese Gefahr of fenbar nur eirfreten, wenn er aus grossen
H6hen, also z.B. bei einem Alpenfluge, sehr steil absteigt;
fiir den gewshnlichen Yerkehrsflug aber sind Wolkendecken,
die +Temperaturen haben, offenbar ohne Vereisungsgefahr,
Eines andere Gefahr des Wetterfluges ist das Absplittern
von Eig am Propeller, wodurch der Propeller seine Balance
zinbiisst, und den Motor aus der Maschine reissen kann; dieses
Absfdittern aber tritt in der Sonnenstrahlung nach Durchstossen
einer 'vereisenden Wolkendecke ein, und auch diese Situation
diirfte bei einem Verkehrsflugzeug selten sein, wihrend
durch das Absplittern beim Hinabtauchen in widrmere Schichten
Verkehre~ u.Wetterflugzeuge, die vereist sind, in gleicher
feise gefdhrdet werden.

Uber die Bdigkeit unterrichtét das Flugzeug besser,
als jedes andere Forschungsmittel.Allerdings ist es nicht
imstande, die drei verschiedenen Ursachen der B8igkeit zu
unterscheiden. Eret an Hand der Zustandskurvé kénnen
wir die Boigkeit zergliedern. Reine hydrodyn. Turbulenz
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ist an adiabatische Temperaturgefédlle gebunden. Bei stabil:r
Schichtung, insbesondere bei Inversionen, entwickeln sich
Schwingungen oder “ogen, die ebenso wenig wie die Wogen

der See, ganz regelmidssig sind, und daher als Béigkeit vom
Flugzeug gemeldet werden, Die stédrkste Boigkeit aber wird
gemeldet, wenn iiberadiabatische Temperaturgefdlle vor-
handen sind, und ein einfacher Platzwechsel zwischen der
Iuft oben und unten stattlfindet.

Am wichtigsten aber bleiben die Meldurngen iiter Wolken,
Gegeniiber niedrigen VYolkendecken versagt die Erdbeobachtung
systematisch, gegeniiber hohen nur, wenn niedrige Wolken
vorhanden sind. #Wenn zwischen 3C0 und 500 m z.B. ein
ausgedehntes Ylolkenfeld gerade iiber dem Beobachter liegt,
so meldet dieser "bedeckt", widhrend der Flieger die
Jolkendecke sich zergliedern sieht, in dem Masse, als er
iver sie gestiegen ist., Aus der Gipfelhdhe, 600 m, sieht
ier Flieger eine niedrige Wolkendecke bei 500 m ebenso
3clten 21s ununterbrochene Decke, wie der Erdbeobzachter
zine Wolkendecke in 5500 m Hghe. Erst bei geniigendem Ab-
stand von einer Wolkenfldche liésst sich Jja der Bewdlkungs-—
srad @berhaupt angeben. Uber den Zusammenhang der Bewslkung
mit der Beschaffenheit der Erdoberfldche Mooren, Simpfen,
jeen, Fluren, trocknen und feuchten Boden wird man erst
durch das Flugzeug Auskunft erhalten kinnen. Wirme- und
Trontgewitter werden vom Flug=eug schon viele Hunderte von
L1ilometern gesichtet.

Soviel {iter die Beobachtungen von unmittelbarer ortlicher
3edeutung. Ebenso wichtig sind die Beobachtungen von drtli-
cher prognestischer Bedeutung. Zundchst darf ich eirige
ratten, in Erinnerung zuriickrufen. Auf der Vorderseite einer
Jepression wird in der lshe eine Luftschicht beobachtet,
iie mit grosster Geschwindigkeit fliesst und sehr feucht
ist: Es ist die aufsteigende Luft, die sich von der rechten
flanke der Depression her auf einer sehr flach ansteigenden
3leitfléche iliber kidltere trockene Luft schiebt. Nihert
sich die Depression, so tritt in dieser Schicht Kondensaticn
iuf, wir beobachten in ihr einen allmihlich dichter werden-
‘tn ast-Schleier, an dessen Basis ein charakteristischer
“ind- und Feuchtigkeitssprung auftritt. Allgemein ist .
‘lindzunahme mit der IHghe das Anzeichen fir die Vorderseite,
Jindabnahme das Anzeichen fiir die Riickseite einer D=yressica,
robei =12n von der allgemeinen vindzunakme in den untersten
00 m diec von der Heibung an .lcr Erde herriihrt, abiehen
iuss. Die Vordzrseite ist dementsyreccherd durch langsames
lemperaturgefdlle mit der Hghe, die Riickseite durch starkes
“emoeraturgefille charakterisiert, digc Vorderseite also
itabil geschichtet, mit laminar strdmenden 8chichten,
decksedite labil, wit vertikalem Luftaustausch,

Dagegen stellte sich im Gegueusatz zu den erstisn
Lrwarturgen heraus, ¢nass die zahlreichen mehr cder weniger
frossen Inversionen keine erkennbare Bedeutung fir die
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Prognose hatten. Sie zeigen nur den Ubergang in eine im gan.
zen etwas wdrmere Schicht in der Hbhe an. Das Flugzeug meldet
in der Uvergangszone, die stets eine wogende Grenzfléche ist,
Bbigkeit, weil das Flugzeug, das im Steigen durch mehrere
Wellentiler und Wellenberge Jjagt, bis es in die nicht wogen-
de oberse Schicht gelangt, die Stésse der Vertikalbewegungen

in den Wogen als B&igkeit notiert. In allen Féllen, in denen in
der freien Atmosphiire eine diinne Turbulenzschicht gemeldet
wird, handelt es sich um Wogen, alsoc um Schwingungen an

der Grenze zweier stabiler, wogender Schichten, aber nicht

um Turbulenz. Ebenso sind mehrere kleine Inversionen, die
dicht lilbereinander gelegentlich gemeldet werden, in Wirke-
lichkeit nur eine einzige Inversion, die eine wogende Gremnz-
fldche bildet und durch die Horizontalbewegung des Flug-

zeugs oder Drachens scheinbar unterteilt wird. Am stédrkstem
sind die Inversionen in grésseren Hohen in dem Ubergangs-
gebiet zwischen Vorderseite und rechter Flanke einer Depressi -
on und die Bodeminversionen auf der Riickseite eines Hoche
druckgebietes.

Auch die Erkenntnis der §EEE£E°§EEI°“?“ ist bereitz
gewonnen worden.Die flachen Randgebiecte, 1nsbeaondere som=
merliche Regengebiete reichen bis etwa 2000 m, wihrend
wir dariiber das Wind- und Wolkenregime der Hauptdepression
finden, die meist bis etwa 5000 m reicht. Die Entwitklung
und Fortbewegung von Tiefdruckgebieten und Randgebieten
ist von der Dichte-Verteilung in der Umgebung und von der
superponierten Mitbewegung in einer allgemeinen Stromung,
also 2 Faktoren bedingt, wdhrend wir nach unseren bisheri-
gen Kenntnissen fir die Hochdruckgebiete im wesentlichen
nur Trigheitskr&te als wirksam kennen,

Aber auch diese Beobachtungen sind értlich verwend-
bar, kdénnen auch eine einzelne Plugstelle niitzlich er-
scheinen lassen. Die Beobachtungen eines Netzes aber wvon
5 Flugstellen haben eine viel weitergehende Bedeutung,
wenn sie EZEEEEEEEE angestellt werden,

Aber 31ne Bedeutung hatten gerade die starken Inver-
sionen: sie za1gten wie wenig aus den Beobachtungen
am Erdboden auf die freie Atmosphire geschlossen werden
kann. Alle grissere Bewegung in der Atmosthére, wenn
wir vom vertikalen Luftaustausch absehen, rithrt von hori-
zontalen Dichteunterschieden her: Die potentiell wirmers
Luft breitet sich iiber der potentiell kdlteren aus, oder
was dasselbe ist, die potentiell kdltere lagert sich untex
die potentiell wérmere. Finden wir iibergelagert iiber dem
geschilderten Ausgleich eine (superponierte) allgemeine
Bewegung, djie mit der Bewegung der wirmeren Luft zusammen—
f&11t, so reden wir von Aufgleitfléichen, widhrend wir von
Kaltlufteinbruch usw. reden, wenn die iiber den Ausgleich
der Dichteunterschiede superponierte Bewegung ungefédhr in
der jenigen Richtung verliuft, in der sich die kalte Luft
bewegt. Bei der Darstellung der Bjerknes'schen Schulé
wird diese Relativitdt der Bewegung leicht vergessen,

Einfach
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Einfach und ungefdhr gradlinig verlduft die Her-
stellung des Gleichgewichts nur bei flachen Randgebicten,
wo horizontale Dichtedifferenzen nur iiber kleine Entfernun-
gen vorhanden sind., Bei Ausgleich iiber grtesere Flichen aber
erreichen infolge der ablenkenden Kraft der Erdrotation die
Luftmassen ihr Ziel nicht, und eine Aufeinanderfolge mehrerer
Depressionen i1st notwendig, um die horizontalen Dichte-
Differenzen geniigend zu verhindern. Ist z.B, ein starkes
glid=ntrdlichee horizontalea Temperatur-(Dichte)Gefdlle
in den untersten 5000 m an der Atmosphidre vorhanden, so
wird die warme Luft vom Siiden sich in der Hohe nach Norden
in Bewegung setzen, um sich iliber die kalte Luft zu lagere,
aber nach Osten abgelenkt werden, und ihre Gleichgewichts-—
lage nicht erreichen. Das gleiche ist bei der kalten Luft
der Fall, die sich nach Siiden in Bewegung setzt, um aich
unter die warme Luft zu schieben, und hierbei nach Westen
abgelenkt wird. Zwischen der warmen und kaltes Luft, an
der Stelle des stérksten horizontalen Temperaur-Gefdlles,
bildet sich also ein luftverdinnter Raum oder eine Depressi-
on. Die warme und kalte Luft beginnen um einen gemeinsamen
Mittelpunkt zu rotieren, statt sich wel ter ilbereinander
zu lagern, Die Wirkung des horizontalen Dichte-Unterachieds
ist durch Tréigheitskridfte aufgehoben, bia die Trighelts-
kréifte drch Reibung erloschen sind. Auch diese Trégheits—
kridfte, ablenkende Kraft der Erddrehung und Centrifugal-
kraft, wird man bei dem vereinfachenden BJjerknes'schem
Schema nicht ausser Acht lassen diirfen,

Es ist nun klar, dass fir die flachen Regen- und
Randgebiete, die nur eine kleines Flidche iiberdecken, ein
Netz von nur 5 Flugstellen nicht asusreicht, um mit
Sicherheit das horizontale Dichtegefdlle nach Richtung
und Stdrke iiberall zu vermitisln, und hiernach dis Eni-=
stehung und das Erléschen von flachea Regem - und Randgebietenm,
allein suf Grund der Flugzeug-Aufstiegs®, voraus berachmem
zu kdnnen. Wohl aber kann man diese Vorausberechnung beil
grésseren Gebildem anstellen, die etwa die Flidche
Deutschlands iiberdecken,

S0 kann nur dis synopfische Betrachtung der gewonnenen
Zuptandskurven ein exaktes wilasenschaftlichsas Materlial fir
die Prognose schaffen, die ohne aserologiaches Material
nicht dahin gelangt ist und auch nicht dahin gelangsm
wird, als ernsthafte Wissenschaft von ihren Schwester=
wissenachaften angesehen zu werden. Dis Flugzeugaurstlege
erfolgem heute zu verschiedenen Zeiten, Die synoptische
Betrachtung setzt Gleichzeitigkeit voraus, Ich schlags

e e e e e e T

Die aerologischen Ergebnisse werdcn betrichlich an
Wert gewinnem:
1.) Wenn die Gipfelhdhe an allen Stellen gleichzeitig um’
8 Uhr M.E.Z., zur Zeit der synoptischen Haupttermine,
erfolgen wird, g

2.)
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2.) Wenn der Sammelfunkspruch der Ergebnisse bereits kurz nach
9 Uhr ausgestrahlt wird,

Auf Wunsch von Herrn Geheimrat Hergesell wird der
Resolution als dritter Punkt angeschlossen, dass ver-
suchsweise in Klartext der allgemeine aerologische Befund
als Ubersicht verbreitet werden soll, sobald das Material
vorliegt; dieser Punkt entstammt einer frilheren Anregung
von Herrn Dr. Benkendorff und wird von der Versammlung
mit den anderen Punkten angenommen,

Die spdteren Verhandlungem im Reichsverkehrs-—
ministerium ergeben folgende& Regelungen:

1.) Gipfelhshe 8 Uhr M.E.Z.

2.) Sofortige Ubermittlung der fiir den Flugverkehr

unmi ttelbaren wichtigen Becbachtungen iiber Wolken,
Sicht, Vereisung an den d6rtlichen Flugwetter-
dienst, der diese Beobachtungen im regionalen
Funkspruch ausstrahlt,

3.) Absendung der aerologischem Auswertung mit Wis-—

dergabe der bereits mitgeteilten bis 9 Uhr.

4.) Aussendung des aerologischen Sammelfunkspruchs

fiir den gesamten Wetterdienst auf Kurzwellen
um 9 Uhr 30,

5.) Zur bisherigen Sendezeit 10 Uhr 20 Aussendung

der Nachziigler,

6.) Etwa um 12 Uhr Aussendung der allgemeinen

aerologischen tlbersichten im Klartext,

Synoptische Flugwetterberatung

O S e e e o o o o W s o e = == oo

Dr. K. Schreiber

1% §£§131§ung.

Ein schon seit langem und wenn vielleicht nicht von
vielen gehegter Wunsch soll hier nochmals auf etwas
breiterer Basis besprochen werden, die synoptiacha
Form geht bekanntlich auf das Jahr 1924 zuriick. In der
Gesamtheit und in dem Grundschema hat sich bis heute nichis
gedndert, da sich die gewihlte Form des inneren Aufbaus
recht erfolgreich und gliicklich erwies, Aber in den Reihen
der die Flugsicherung ausiibenden Organe diirfte die Uber-
zevgung immer mehr Platz greifem, dass wir von der
streokengsfzegﬁgggaggeg , der Inhaltsangabe iiber Strecken-
meldungen, zur synoptischen Beratung iibergehen miissen,
ein Wechsel, der sich bei dem einen oder anderen schon
ganz automatisch vollzogen haben wird, Gewiss wird von
verschiedenen Seiten der Einwand erhoben werden, dass wir
hierzu noch nicht "reif® sind, wobei ich das Wort %reif®
nur bildlich zu verstehen bitte? Die alten Frontologen,
wenn ich so sagen daxf, werden schon lange erkannt haben,

dass
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dass die streckenhafte Beratung nur ein Ubergangsstadium
sein kann und dass der Ausbau der Wetterberatung zur
Synopsis mit der Erwei terung des Beobachtungsnetzes steht
und fAallt. Hat die Praxis nicht ausnaohmslos gelehrt, dass
die Beurteilung der Wetterlage an Hand der Streckenmel-
dungen nur in wenigen FHllen entscheidend ist und dass
nur das peinlich analysierte Wetterkartenbild eine ein-
deutige Losung der Frage der Durchfihrungsmoéglichkeit
eines Fluges lieferte, wenn wir von besonders schwierigen
Fidllen absehen diirfen? Erfreulicherweise greift auch in
den Reihen der Flugzeugfiihrer die Uberzeugung immer mehr
Platz, dass den Streckenmeldungen kein allzu grosses
Gewieht beizumecssen ist, Auch die Fiihrer halten die Zeit
fir gekommen, die synoptische Beratung einzufihren,

IT, Welche Grundlagen sind nun zur Einfihrung der Synopsis

S0ll eine einwandfreie Beratung gewidhrleistet sein,

80 erfordert dies in erster Linie eine Verdichtung des
Beobachtungsnetzes. Dabei mache ich allerdings die stille
Voraussetzung, dass die Analyse restlos auf frontenanaly-
tischer Grundlage erfolgt und dass der beratende Meteorologe
mit dieser Methode v6llig vertraut ist. Darin liegt aller-
dings der Kernpunkt der gesamten Beratung iiberhaupt.

Fir die Beobachtungstdtigkeit selbst kann nicht oft
genug darauf hingewiesen werden, wie schiecht zdm Teil
die Druckbeobachtungen in die allgemeine Isobarenlage pas=
sen. Bei der Feinheit, mit der wir in unserer 1:2,5 Mill.-
Karte der Druckverteilung zuleibe gehen, bringen einen
die miserablen Druckwerte, die sich leider immer wieder
bei denselben Stationen einstellen, zuweilen zur Verzweif=
lung. Wieviel kann man schon aus einer gut gezeichneten
Isobarenkarte entnehmen? Die Bitte um glitige Nach- und
Umsicht in dissem Punktie diirfte wohl def Wunsch der meisten
entsprechen.

Im Zusammenhang mit der Synopsis sollten auchdie
Hihenwindmessungen synoptischer verteilt sein., Bei der Auf-
teilung der 40 Pilotstationen, iiber die wir gerade jetzt
verfiigen, dirften Srtliche und personelle Verhidltnisse gegen-
iiber dem unverkennbaren Wert der Synopsis vollig zuriick-
treten.Bel dieser Massnahme muss aber fiir die grossen Sta-
tionen ein "Gegengewicht™ geachaffen werden, so dass ohne
wesentlthe riumliche Unterschiede ein periodischer Wechsel
eintreten kann, trotzdem muss aber die Gleichwertigkeit
gewahrt bleiben, Auch dieses diirfte auf keine Schwiorigkei-
ten stossen.

Auf eine Unsitte, die nicht besonders gliicklich ist, -
sel noch kurz hingewiesen, die Verschiedenheit der benutzten
Héhenstufen., Es ist nicht klar ersichtlich, warum viele
Stationen von einer alten internationslen Gepflogenheit
abwelchen., Die ganzen aerologischen Untersuchungen er=-
gstrecken sich doch durchweg auf die Hgheustufen 500,

1000 m usw, Der Fehler der Schichtenbildung erscheint friiher
oder
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oder spiter doch im Resultat.

Die nun im Jahre 1927 eingefiihrte Einheitssymbolik
diirfte sich recht gut bewdhrt haben, so dass man hoffemn kann,
dass bis zur Durchfiihrung der Synopsis aus den noch leben-
den Saulusen Pauluse geworden sind. Plastischer als durch
die Yerwendung der Symbolik auf frontenanalytischer Grund-
lage kann das Bild der Wetterlage kaum dargestellt werden,
Uber die dabei verwendeten Wetterkartenunterdrucke sind
wohl die Meinungen nicht mehr geteilt, wenn auch fiir Sonder-=
untersuchungen eine Verkleinerung der Karte auf etwa
1:3,75 Millionen sehr zu empfehlen ist.

III. Sollen wir nun nach Einfihrung der Synopsis auf die
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Vor nicht allzu langer Zeit dusserte ein alter er-
fahrener Flugzeugfiihrer, man solle doch die irrefiihrenden
Streckenmeldungen endlich abschaffen und nur synoptische
Stationen und Beratung einfiihren, Die Augenblicksbilder,
die man durch die Streckenmeldungen bekommt, mindern zu=
weilen die EntschlussfBhigkeit oder erhdhen die Lust zum
Fliegen, wenn man die Entwicklungsgeschichts zu wenig oder
garnicht beriicksichtigt. Hierzu seien einige eklatants
Beisplele aus der Praxis gezeigt. Nach der Inhaltsangabe der
Streckenmeldungen, mit anderen Worten, nach der strecken-
haften Beratung misste der Flug auf Kurs durchgefiihrt wer-
den, die meteorologische Beratung entschied sich aus Wetter-
griinden fir Umwege oder beim Kursflug hat die Entwicklung
das Gegenteil der streckenhaften Beratung gezeigt. Bei der
Erlduterung der Beispiele kann ich mich aber nur auf das
Notwendigste beschridnken. Diec Einzellhciten siund Ja aus
den Wetterkarten des betreffenden Tages zu entnehmen,

(B.Fig. 'j‘f.d )t
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(s.Fig. 3§« u, 385 )

Die Wetterkarte von 8 Uhr zeigt eine Stérungdront
parallel zum Rhein mit einem iiber 100 km tiefen Regengebiet.
Die hohen Feuchtigkeiten der warmen Stidwestluft, die im
Flachland schon in 200-300 m H6he die untere Kondensations-
grenze bewirken, lassen auf starke flugbehindernde Stauge=
fahr schliessen. Die Front selbat wandert mit ca 35 km/St.
im Mittel nach NO, wie die Hthenwinde und Bergebeobathtungen
entnehmen lassen. Ea wird also schon um 1100 Uhr der Thiirin-
gerwald stark abgedeckt sein, von W her aber langsame
Besserung nachfolgen. Noch um 0930 Uhr melden die Strecken=-
mter fiir den Start von 1040 Uhr sehr gutes Wetter. In
Wirklichkeit aber musste die Maschine von kurz wvor Kulmbach
bis Samlburg iA 700 m Héhe blind fliegen, da die Wolken
meist auflagen,

2. Beispiel: Halle/Leipzig - Kéln, 15.9.1930.

- —— e S e e s e .

(Fip. 356 v 367 )
Eine Regenfront liegt wvon Schleswig nach dem



Ruhrgebiet, Auch hier fiihrt die sehr feuchte Luft schon

21 geringen Hindernissen zu Stau, so dass die Hoéhenziige
z.T. flir die Dauer der Stdrung verdeckt bleiben. Da ausser-
iem mit zunehmender Tageszeit in den meisten Fillen eine
Verstédrkung der Frontmerkmale beobachtet wird, wird die
Maschine nur fiir den Umweg Hannover-Osnabriick beraten,

Auch in diesem Falle sind die Streckenmeldungen bis auf

das letzte Viertel der Strecke gut und kénnten verleiten,
auf dem Kurs zu gehen. Die Maschine nahm Kurs auf den

Umweg und landete planmiédssig.
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(Figur 388/89)

Einer zunadchst nur wenig ausgeprigten Stérungsfront
musste wegen der darin vorkommenden Gebiete mit Staubregen
und Nebel besonders [ilir die Westost- und die Ostweststarts
Beachtung geschenkt werden, Auch in diesem Falle musste
mit einer Verschidrfung der Frontmerkmale untertage ge-
rechnet werden. Ist es in eirfém solchen Falle nicht méglick,
zinen Umgehungsweg auszumachen, so muss der Flug in Frage
zestellt werden. Der grissté Teil der Streckenmeldungen
var zu verlockend, um an eine 100 prozentige Durchfithrung
ies Fluges Dortmund-Erfurt zu glauben, Das Ergebnis des
Pluges war aber ein wesentlich anderes. Schon vor Kassel
nusste die Maschine, eine F 13, infolge aufliegender
#olken zum Blindfluge ibergehen, Bis 2000 m Hghe, abge-
sehen von einem nur zeitweise vorhandenen wolkenfreien
Raum in etwa 1700 m Hohe, war ein Blindflug notwendig.
irst in der Gegend von Mihlhausen konnte durchgestossen
verden und bei starkem Regen wurde der Flug schliesslich
in 50 - 80 m Hohe lidngs der Bahnlinie durchgefiihrt.,

Gerade auf dieser Strecke haben wir einen schénen
Prifstein fir die Richtigkeit der Beratung in der Parallasli-
tdt der Lufthansa- und tschechischen Strecke. Der Tscheche
:ntschliesst sich fiir Umgehungswege sehr schwer, meistens
.;zar nicht, und so konnte die Lufthansa-Maschine in allen
P4dllen auf dem Hannoverschen Kurs g®i® durchfiihren, die
tschechische Maschine aber irgendwo abbrechen oder umkehrer:.

Grundsédtzlich hat die Praxis bisher gelehrt, dass
nan schnon jetzt auf die Streckenmeldungen verzichten kann,
ader besser muss, und nur bei besonders schwierigen Wet—
terlagen das Schlechtwettergebliet "eingabelt", d,h, dieses
schneidet und eine Beobachtung vor, in und hinter der
3térung, allerdings nur schematisch besprochen, einholi,
Dass man mit Einfiihrung der Synopsis natiirlich dem Ausbau
ler Gefahrenmeldung erhthte Beobachtung und Sorgfalt
schenkt, liegt in d@r Natur der Sache. Synopsis voraus-
gesetzt, wirden in der Hauptsache zur Abgabe von Ge=
fahrenmeldungen evtl. schon die synoptischen Stationen
geniligen. Erweiterungen unter Beriicksichtigung der Wiinsche der
Flﬁgzaugfﬁhrer werden mdéglich aber auch notwendig
sein. iV,
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SRS T oTlongannofe Weratung synophisch durchy

Als in Jeder Weise erfolgreich hat sich die an die
Flugleituag tadglich auf Grund der 0800-Uhr-Karte ge-
leistete Wetteriibersicht fiir den ganzen Tag gezeigt. Die
peinlichst durchanalysierte Wetterkarte gibt wohl in
95 % der Fédlle ein einigermassen klares Bild iiber die
Durchfiinrungsmdglichkeit der einzelnen Strecken. In der
Ubersicht miissen die Momentanlage, die zu erwartende
Entwicklung und dieAussichten fiir die Durchfiihrung der
einzelnen Strecken enthalten sein, wobei die in Frage
kommenden Umgehungswege bereits genannt und unzweideutig
wohl begriindet sein miissen. Diese Regelung erspart den
Meteorologen mindestens 50 % der Anfragen seitens der
Fluggesellschaften, die bei Schlechtwetter ihrerseits noch
genigend Fragen in petto haben und die Nerven der Mets-
orologen besonders stwk attackieren,

Schon heute, vor Einfihrung der Synopsia, ist es
als Voriibung sehr empfehlenswert, die Wetteraussichten
der einzelnen Strecken vor Einlaufen der Streckenmeldungen
anzufertigen. Die Wetterkarte gestattet in der heutigen
Form diese Massnahme und die vielen Erfahrungen und
lange Praxis rechtfetigen diese Art der Beratung darchaus.
Natiirlich miissen aus dem Text die einzelnen Phaszen der
Entwicklung unzweideutig hervorgebhen, so dasa der evtl.
vorgeschlagene Umgehungsweg vollkommen motiviert erscheint,
Auf Lénge oder Kiirze der Wetterbeschreibungen darf kein
Gewicht gelegt werden, auf der Riickseite des Wettcrzettels
igt selbst fir uns in Schkeuditz Platz genug!

-.____.._,._—__...,...__...-..___.______..._,....__.,.__.________.....__.__.

Bei der restlosen Durchfiihrung der synoptischen
Beratung erwdchst dem Meteorologen eine nizht unbsdeutends
Pflicht, die wokhl die Grundlage fiir eine einwandfreie
Beratung bietet, die absolute Konsequenz und Hartrdckigkeit

———-—-u-ul—-u-—--n_——-.__.,_._.._.-—_.__._.,_,.__,__

in selirer Ansicht, Es gibt nur eine Meirunz des Meoteovo-
Togen, die durch kein Kreuzverhdr variiert werden darf, von
dem zulédssigen Streuungsmass abgesehen, In der Tat erhsht
die Konsequenz und Prédzision der Beratung das Ansehen

der Flugsicherung und das Vertrauen des Flugzeugfiihrers
zum [leteorologen, das selbst dann nicht geschmidlert
werden kann, wenn eine Fehlanzeige vorgekommen ist,
Selbst 1in der Meteorologie ist kein Meister vom Himmel
gcfallen und so sind Fehlachlige b=i sonst ejagehalten=r
kautschukloser Konsequenz verzeihlich, dann aber nicht

zu sithnen, wenn die Wetteraussichten nur eine Inhalts-
angabe fehlerhafter Streckenmeldungen sind,

Wird wohl noch einer zu bezweifeln wagen, dass die
synoptische Beratung eigentlich erst richtig dan Zwsck
der Flugsicherung erfiillt? Und mit Bestimmtheitc kommt
der synoptischen Beratung auch ein: erzieherisches
Moment zu, Der Meteorologe macht sich von den gar zu

oft
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oft negativen Einfliissen der Streckenmeldungen frei. Er wird
aus Mangel an Eselsbriicken zum schédrferen Analysieren

der Wetterkarte gezwungen und dringt viel tiefer in die
Gestaltung der Wetterlage ein. Hat wohl der unbestreitbar
hohe Wert der Frontenanalyse anderswo eine so hervor-

ragende Betdtigung gefunden als im Flugwetterdienst? Und

der synoptischen Bearbeitung schwieriger Wetterlagen im
allgemeinen und im besonderen erdffen sich neue Perspektiven,
die alle von dem einen Knotenpunkt "Synopsis® ausgehen.

Flugberatung und Flugzeugfiihrer.

T ] R

Dr. R. Arenhold.

Das Thema "Flugberatung und Flugzeugfiihrer® isi kein
wissensciegftliches, wenigstens keins der Meteorologie; ich bin
auch kein Psychologe vom Fach, um es etwa von dieser Seite
wissensclEftlich zu behandeln. Was ich hier in kurzen Worten
gagen 9ill, sind lediglich einig= Erfahrungstatsachen, die
mir deshalb wichtig genug erscheinren, well ich die Beziehung
zwischen Flugzeugfiihrern und uns als den beratenden Mete-
orologen fiir den Kernpunkt des Erfolges unserer Tdtigkeit
halte. Es sind lidngst bekannte Dinge, dass nicht jeder
theoretisch noch so gute Meteorologe sich zum Flugmete-
orologen eignet, dass aber auch andererseits nicht jeder
Flugzeugfithrer sozusagen “Wetterflieger™ ict, d.h. nicht
jeder einer meteorologischen Beratung empfanglich und
vertrauensvoll gegeniiber tritt, auch wenn er von einem
erfahrenen Flugmeteorologen beraten wird. Das Besondere
unserer meteorologisclen Tadtigkeit ist nun einmal, dass
wir in direkter Beziehung zu dem stehen, der die Wetter=
vorhersage bendtigt. Das hat Georgii im Vorwort :seiner
Flugmeteorologie deutlich ausgesprochen im Gegensatz zu den
Meteorologen des Offentlichen Wetterdisnstes.

Wir wollen nun einige Ergebnisse der Praxis zusammen-
stellen, die fiir eine gute Beziehung zwischen Fiihrer und
Meteorologen sich als winschenswert herausgestellt haben.
Allgemein gesagt, miissen die SPpzialkenntnisse der beiden
klar getrennt sein, doch aber muss jeder in der Arbeit des
anderen geniigenden  Einblick haben und ih® nicht laienhaft
gageniiberstehen, Wir kennen alle aus.fribhswen Besprechungen
die Stellung der Lufthansa zu dieser Frage, wie sie uns
durch Herrn v,Gablenz mitgeteilt wurde, und sind im ganzen
froh dariiber, dass die Vorantwortlichkeit der Meteorologie
kler abgetrennt ist von dem technischen und psychologischen
Faktoren, die beim Fihrer und der Maschine noch . bei der Durch-
fiihrung eines Fluges mitsprechen. Und doch ist es fiir
den beratenden Meteorologen nicht méglich, v5llig unabhéingig
von der Person des Fihrers und dem Typ der Maschine
geine Beratung fertig zu stellen; sie wiirde sonst schématisch
sein und den berechtigten Anforderungen nicht geniigen. '

Allein




~48-

Allein die verschiedene Instrumentierung der Flugzeuge

und damit ihre wverschiedene Leistungasfihigkeit erforder+
verschiedens Beratung. Aus dieser Uberlegung geht hervor,
daes dem Meteorologen das Gebiet der technischen Fragem
durchaus nahe liegt und wir begriissen es deshalb besonders,
dass gerade diese erste wissenschaftliche Tagung unserer
Arbeitsgemeinschaft uns eine ganze Reihe flugtechnischer
Fragen nahegebracht hat. Ich brauche dabei nicht zu be-
tonen, dass natiirlich in diesen technischen Fragen der
eigentlich Sachverstidndige der Fiihrer bleibt,

Bei der Beratung im einzelnen ergibt sich eine
weltere Forderung an den Meteorologen; ich denke besonders
an Umgehungsstrecken, wie sie ja die synoptische Arbeits-
weise so hadufig fordert. Dabei ndmlich, wie auch schon
bei der Kursberatung eines Fluges ergibt sich die Not=
wendigkeit eingehender geographischer Kenntnis fir den
Metcorologen. Es ist oft gesagt worden, wie wichtig das
Abfliegen von Strecken bei méglichst verschiedenen Wet-
terlagen fir uns ist. Ich méchte heuie dariber hinaus
sagen, dass in vielen Fillen die Kenntnis der Strecken
aus der Luft, besonders der Umwegstrecken, nicht genugen
wird, sondern dass es dringend empfehlenswert ist, sich
aucH vom Erdboden aus iiber die geographische Beschaffenheit
der Flugstrecken zu orientieren. Ich kann aus wmeiner
Erfahrung davon nur das Beste mitteilen. Selbstverstdndlich
kann nicht jeder alle Strecken so eingehenc kennen lernr, ,
aber man kann as als Ziel ansehen, wenigstens fir die
als kritisch bekannten Gebiete,

Betrachten wir nun auf der-anderen Seite die
Stellung des Flugzeugfithrers zu unserer .rbeit, d.h,
zur meteorologischen Wissenschaft, sc werden wir dabei
natiirlich die verschiedersten Betrachtungsweisen erleben.
Anzustreben wdre nach meiner Meinung, dass dich der
Fdhrer vollig in die Gedankengange einer Beratung
einfiihlen kann, dase er also z.B. die Hauptwitterungs-
typen nicht nur auf der Wetterkarte, sondern auvch aus
Erfahrung auf seiner Flugsirecke kennt. Um dieselben
husdriicke wie vorher zu gebrauchen, muss aber hier der
Meteorologe,der Sachverstidndige sein. Dem wird man ent-
gegenhalten, dass der Fiihrer do¢h dann wohl als der Sach-
verstdndige gelten kann, wenn er z.B. Uber eine geflogene
Strecke -berichtet. Das 1st 1nsofern nicht richtig, als
er besonders bei schlechtem Wetter nur einen sehr kleinen
Querschnitt durch die Witterung eines Gebietes bekommt,
dann ist es Sache des Meteorologen, diesen Bericht
in sein Bild von der Wetterlage einzuordnen. Das
aber, wap an dem Einwand richtig ist, betrifft dem Stand
unserer Wissenschgftiiberhaupt und damit die Sicherheit
unserer Prognosen, Wir kennen ja leider alle diesen
Zustand und leiden mehr oder weniger darunter, Hier
lieft der grosee Unterschied zwischen den technischen
Fragen und dieser wiesenschaftlichen Seite. Dafiir gilt
es, beim Flugzeugfilhrer volles Verstdndnis zu

erreichen,
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erreichien, obwohl &r unter den in diesem Sinne
unvermeidlichen Fehlprognosen zu leiden hat.

Wie soll nun nach unseren Wiinschen die Stellung
des Fiihrers sein zu den einzelnen wissenschaftlichen
Fragen und zur Entwicklung unseren ganzen Flugwetter-
dienstorganisation? Immer wieder wird bei bestimmten
Witterungsvorgéingen, auch wenn sie gar nicht mit einem
Fluge in Beziehung stehen, iiber die wissenschaftliche
Erkldarung, d.h. die wirklichen Vorginge in der Atmosphére
gesprochen, Dabei muss also der Meteorologe weitgehendst
im Bilde sein, z.B. auch lUber neuere Darstellungen. Um
ein Beispiel zu nennen, méchte ich den Begriff der Schleif-
zone anfiihren, iliber den bei uns oft in diesem Sime
geredet wurde. Jede solche Erkldrung hilft einem wieder,
wenn man den Ausdruck ohne weiteres gebrauchen kann, beim
nachsten Auftreten dieser unerfreulichen Gebilde. Wir
konnen von uns aus diese internen wissenschaftlichen
Besprechungen, wenn ich sie so nennen darf, nur be-—
grissen, Die Zusammenarbeit dieser Art kénnte aber
auch von seiten der Flugzeugfiihrer noch geférdert werden.
Leider misen wir haufig die Erfahrung machen, daas bei
schénem Wetter lberhaupt kein Interesse fir eine Be-
ratung besteht, sondern dass man nur mit Miihe durch
Nachlaufen seinen Wetterzettel loswerden kann. Abi=
gesehen davon, dass es auch dann wichtige Dinge in
der Beratung gibt, Hohenwinde und anderes, kamn an
solchen Tagen manche 8 besprochen werden, wozu an
schlechten Tagen keine Zeit ist.

Ein anderes Beispiel aus dem Organisatorischen
mochte ieh noch anfihren, das bei uns leider immer
wieder vorkommt. Wir wissen alle, dass unsere Laien-~
beobachtungen, mit denen wir tdglich arbeiten miissen,
nicht immer einwandfrei sind. Nun wird von einzelnen
Fihrern, die iiber die Unstimmigkeiten dieser Be=
cbachtungen mit Recht klagen, vorgeschlagen, dass
Meteorologen an solchen kritiscken Stellen der Flug-
atrecken als Beobachter sitzen sollen., Der Wunsch
nach guten Beobachtungen ist gewiss verstdndlich,
aber die Unkenntnis iiber die eigentliche Aufgabe des
Meteorologen als des Wissenscleftlers ist heutzutage
fiir erfahrene Fiihrer nicht mehr zu entschuldigen. Ich will
mit diesem Beispiel sagen, dass auch in solchen Fillen
dem Urteil des Flugmeteorologen mehr Vertrauen ge-
schenkt werden miieste. Wir sind gewiss nicht der
Meinung, dass wir in unserer Organisation einen Ideal-
zustand haben, sondern wir sind in allem bestrebt,
zu bessern, wo es nur moigdich ist. Ein Austausch
der Gedanken auch in grésserem Kreise ist daher nur
wiinschenswert. Es ist erfreulich, dass an dem winter—
lichen Flugzeugfihrerbesprechungen auch Flugmeteorologen
teilnehmen; eine Erweiterung dieser Einrichtung
auch auf Meteorologen fern von Berlin ist dringend

zu wiinechen.
Mit
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Mit dem Gesagten wollte ich nur eine Auswahl von
wichtigen Punkten geben, wie sie mir im Alltagsbetrieb aui-
getreten sind. Ich bin iberzeugt, dass jeder, Fiihrer
wie Meteorologe, eine grosse Reihe weiterer Gedanken aus
seiner Erfahrung zu diesem Thema geben kénnte, sowohl
an Tatsachen wie an Winschen, In dem geschilderten
Yerhdltnis von Fiihrer und Meteorologen zueinander habe ich
vielleicht zu sehr ein Idealbild gezeichnet, wiJd sind
wohl alle davon noch entfernt; besonders aber muss gesagtd
werden, dass der junge Flugzeugfiihrer und der junge
Meteorologe nur langsam diesem Idealverhidltnis zustreben
kénnen. Ip einer Meinung aber werden wir uns alle zusammen-
finden: Es muss ein Vertrauensverhdltnis zwischen Fiihrer
und Meteorologen bestehen, wenn eine erspriessliche Arteit
geleistet werden soll., Und unsere Arbeit gilt einer
gedeihlichen Entwicklung dea Luf tverkehrs, die auch
dem Fiihrer in erster Linie am Herzen liegt. Dies gemein-
same Ziel wollen wir immer im Auge behalten.

Nachtflugberatung

e o i e i T [ s e e T e

Um die Anforderungen, die an den Meteorclogen hin-
sichtlich der Wetterberatung gestellt werden, voll wiirdi-
gen zu kénnen, muss ich zunfchst kurz auf die Technik
des Nachtluftverkehrs eingehen. Ausser der Luftlinie
gibt es bekanntlich auf allen Flugstrecken, und seien
sie auch noch so kurz, durch mehrjdahrige Erfanrung
genau festgelegte Ausweichkurse, und je nach der Wetter-
lage wird diese oder jene Route gewihlt. Auf der Express-
Strecke Berlin-Wien hat man so ausser der direkten
Route, die etwa iber Zittau - Deutschbrod fiinrt, noch
fiinf Ausweichkurse. Man konnte nun auch fiir Nachtflug-
strecken derartige Schlechtwetterkurse festlegen., Das
echeitert aber an den Kosten; denn aus naheliegenden
Griinden ist fiir jede Nachtstrecke eine umfangreiche und
kostspielige Bodenorganisation notwendig. So muss die
Strecke befeuert werden, und in kurzen Abstdnden voneinander
mii=sen Hilfslandepl&tze eingerichtet werden, zu deren
Bedienung mindestens 1 Mann erforderlich ist; denn die
Erfahrung hat gelehrt, dass es zweckmissig ist, Aussenlan-
dungen bei Nacht prinzipiell zu vermeiden. Das Flugzeug
igt also bisland noch gezwungen, sich, abgesehen
von wenigen Ausnahmef&dllen, genau an die markierte
Flugstrecke zu halten. Als man die Nachtflug-
strecken einrichtete, war man deshalb besfrebt, die
Route zu whhlen, die die grisste Regelmdssigkeit ge-
whhrleistet, und man wandte sich mehrmals an die Mete-
orologen und bat um Unterlagen. Man wollte besonders
detaillierte Angaben iiber die Nebelh&ufigkeit

bei
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bei Nacht haben. Und hier musste die Klimatologie leider
versagen; denn abgesehen von ganz wenigen Stellen wurden
vor Einfiihrung des Nachtluftverkehrs in Deutschl:mi keine
regelmidssigen Nachtbeobachtungen angestellt. Aus diesem
Grunde kann ich Ihnen hier auch leider nicht mit genauen
statistischen Unterlageniber die Nebelhdufigkit aufwarten,
Ich konnte mich nicht entschliessen, ausschlieasslich mit
5-jdhrigen oder noch kiirzeren Reihen zu arbeiten. Da wir
letzthin mehrere anormale Jahre hatten, drfte leicht

ein schiefes Bild entstehen. Dann ist mir die Anzahl der
Stationen auch viel zu gering, da fast nur Beobachtungen
von den wenigen Flugstrecken vorliegen,

Die Sicht spielt nachts eine wesentlich geringere
Rolle als_EE-Tage; denn die Feumersicht ist immer besser
als die optische Sicht am Tage unter &hnlichen Bedingun=
gen., Ich habe es o7t erlebt, dass bei stark diesigem Wetter,
wo die Sicht nur etwa 2 km betrug, sofort nach Eintritt der
Dunkelheit Lichter in 10 und mehr km Entfernung gut sicht-
bar waren. Besonders ist dies bei der sogenannten opaken
Tribung im warmen Sektor der Fall, Die Ddmmerung verschaft
allerdings scheinbar den Gegensatz., Quantitative Angaben
lasgen sich hieriiber jedoch nur schwer machen, Dis Ursache
fir die schlecht Sicht am Tage ist hauptsfichlich dem Umatarde
zuzuschreiben, dass das Sonnenlicht stark diffus zerstreut,
dann aber auch teilweise polarisiert ist. Nachts handelt
es sich um nahezu punktférmige Lichtgquellen. Die Durche-
dringung wird dann weiter durch Anwendung von Lichtqueilen
mit vorwiegend langwelliger Strahlung (Neonrdhren) ge-
fordert. Die Sicht spielt deshalb wie bereits schon er=
wdhnt, nachis nicht die Hauptrolie, sondern die Wolkenhdhe,
Beispielsweise kann unter einer Hochnebeldecke in etwa
80 m die Feuersicht mehr als 10 km betragen., Am Tags ist
hierbei eine so gute Sicht hochstens iiber dem Meere, nies
aber iiber Land moglich. Bei Riickseitenwetter ist der Flug
tags meist sehr leicht durchfihrbar, nachts aber schwierig,
da man die Schauer nur in beschrédnktem Masse umfliegen
kann. Eine Landung bei Bodennebel ist dagegen nachts
wesentlich leichter moglich als am Tage (Griinde siehe
oben). Bei Gewiiter wird der Fihrer durch die Blitze
leicht geblendet und kann zumindest fiir kurze Zeit auft
die Instrumente nicht geniigend achten. Sehr stérend macht
sich hier auch das St, Elms-Feuer bemerkbar,

Die meteorologische Beratung von Nachtfliiger méchte
ich nur insofern behandeln, als kein Unterschied gegeniiber
der von Tagfliigen besteht., Nachtfliige finden bisher nur
in den Monaten Mirz bis November statt., Meins Erfahrungen
eratrecken sich deshalb nicht auf den Winter. Theoretisch
konnen allerdings dis Unterschiede in den Wintermonatewmn
nicht sehr gross sein, da die KonveXt%ionm dann nur eine
untergeordnete Rolle spielt. Es wédre nur zu erwidgen, ob
hingichtlich der Vereisung nicht doch grosse Abweichungen
auftreten kénnen, da diese besonders feim auf geringe

Zustandsénderung
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Zustandsénderung reagiert. Abgesehen vom Winter liegt

das Kondensationsniveau nachts ueaenplioh tiefer, Die
Wolkenhdhe in Fronten sinkt also nachts Hhnlich ab, wie
tags iiber dem Meere. Infolge des Aufhérens der Konvektion
wird die Energie der Kaltfronten schwidcher, und dement=-
sprechend werden die Zuggeschwindigkeit und die Nieder-
schléige geringer, Teils héren diese auch gédnzlich auf, und
die Front ist dann nur noch als schmale Nebelzong zu er-
kennen (siehe weiter unten). Warmfronten ‘verstdrken sich
dagegen meist etwas,

Trotzdem die Wolkenhdhe nachts die Hauptrolle spielt,
ist der Nebel als Gefahrenmoment doch sehr -stark zu
beriicksichtigen, Es ist ja allgemein bekannt, dass die
Nebelhdufigkeit nachts wesentlich grisser als am Tage ist,
und in jedem Jahre muss man selbst im Juli im Binnenland
mit ernsten Nebellagen rcchnen, Hinsichtlich des Yerhaltens
der Storungsfronten treten nachts, wenn man von schwicheren
Kaltfronten absieht, keine wesentlichen Unterschiede auf,
die Beratung bei Nebellagen lidsst sich dagegen mit der am
Tage iiberhaupt nicht vergleichen, Deshalb méchte ich
hierauf noch etwas nédher eingehen., Ich lege dabei die
Arbeit von Ferrn Willet in der Bearbeitung ven Herrn
Egersdbérfer (Erfahrungsberichte des deutschen Flugwetter-
dienstes V/20) zugrunde. Der Hauptunterschied ist der, dass
nachts fast nur Nebelprognosen zu geben sind, wiéhrend
es sich am Tage meist nur um die Frage handelt, wapn sich
vorhandener Mebel aufltst. Die Nebelprognose ist viel
schwieriger, wie auch Herr Egersdérfer betcnt. Herr
Willet unterscheidet nun folgende Nebelartens:

A, Iuftmassennebel,

-, i ——

I, Advektionsnebel
a) Bei Transport warmer ILuft ilber kalte Wasser-—
und Landflidchen
1.) Monsunnebel
2.) Seenebel
3.) Warmluftnebel
4.) Warmluftdunst

b) beil Transport lklter Luft iiber Warmwasserflichen

1l.) Arktischer Seerauch
2.) Herbstlicher Morgennebel iiber Seen
und Flijesen (Talnebel)

II. Strahlungsneﬁel

2) Bodennehel
b) Hochnebel
¢) Inversionsdunst

III, Maritimer Nebel
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Eonsunnébel.
Er ist bei uns &dusserst selten. Ein nennenswerter
Unterschied gegeniiber dem Tage besteht nicht.

12,<13,.dJuli 1927. Vielleicht handelt ea sich auch

bei dem Nebel in der Nacht vom 14, zum 15. Mai 1930 auf

der Flugstrecke Berlin-Kinigsberg um Monsunnebel,

Seenebel,

Kommt fir Deutschland nicht in Frage.

Warmluftnebel,

Er kommt bei Tagfligen nur im Winter vor, bei Nachtfliigen

gelegentlich, wenn auch selten im Sommer. Er ist nicht

besondars gefidhrlich, da es sich im allgemeinen nur um

diinnen Bodennebel handelt. Sehr hidufig tritt er im

Friihherbst in S{id- und Mittelschweden auf,

Warmluf tdunst.

Er spielt wie iiberhaupt jeder Dunst wegen der besseren

Feuersicht keine Rolle

b 1) Arktischer Seerauch kann nur in strengen Wintern
auftreten, Da wir bisher keinen Nachtflugverkehr
im Winter hatten, liegen dariiber auch keines
Erfahrungen vor. Er ist aber ds Gefahrenmoment
sicher zu vernachldssigen,

2.) Herbstliche Morgennebel iiber Seen und Fliissen sind
besonders im Flughafen Xénigsberg hdufig und treten
hier bei starker Ausstrahlung gelegentlich such im
Sommer auf. Nach starkem Gewitterregen (besonders
nach Hagelschlidgen) bildet sich abends stellen-
weige dicker Bodennesbel. Erfahrungsgemdss 1lost
sich dieser Nebel nachts infolge Taubildung fast
restlos wieder auf

3trahlungsnebel,

Er ist wie auch am Tage in der Nacht weitaus am hiufigsten

und wichtigsten.

a) Bodennebel
Er spielt wihrend des Fluges keine besondere Rolle,
kann aber bei der Landung trotz der in der Nacht
beseren Landemdglichkeit (Griinde siehe eingangs)
sehr gefdihrlich werden. Prognostisch ist er, wie auch
Herr Egersddrfer betont, nur sehr schwer zu erfassen,
weil die lokalen Verhiltnisse eine aussgchlaggebende
Rolle spielesn. Ein Fehlschlag in der Prognoss
wirkt sich aber nicht sef® unangenehm aus, weil der
Nebel nicht plétzlich auftritt und schon eine
gewisse Zeit vorher an dem Inversionsdunst, aus.dem
er sich jé bildet, und den man der Intansitic '
und MAchtigkeit nach sehr gut mit dem Scheinwesrfar
feststellen kann, zu erkennen ist.

b) Hochnebel
Er bildet sich in langsam zur Ruhe kommenden Kalt-
luftmassen,und wird wie der Bodennebel schon
gewisse Zeit vorher an dem Inversionsdunst

angezeigt,
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angezeigt. Er ist die hdufigste Nebelart auf der Nacht-
flugstrecke Berlin-Hannover., Hier tritt er im Gegensatz
zur Flugstrecke Berlin-Kénigsberg meist auch nach Kalt=-
lufteinbriichen aus Nordosten auf, Die Grinde hierfir
brauche ich wohl nicht zu erwé&hnen.

29, zum 30. August 1930 auf der Nachtflugstrecke Berlin-
Kbnigsberg.

III. Maritimer Nebel,

Er ist besonders hiufig auf der Nachtstrecke Berlin=-
Konigsberg. Gelegentlich kKommt er hier auch im Hoch=
sommer vor. Als Gefahrenmoment ist er weitaus am
schwersten zu werten, da er sehr plotzlich und gleich-
zeitig auf grosse Entfernungen hin auftritt. Auf der
Nachtstrecke Berlin-Kénigsberg bildet er sich haupt-
gséchlich nach Kaltlufteinbriichen aus ‘West oder Nord=
west, gelegentlich auch aus Nord oder Nordost. Hier-

bei kann er dicht hinter der Kaltfront, oft auch erst
in grosser Entfernung davon auftreten. Fir seine Bil-
dung ist ein bestimmter Feuchtigkeitsgehalt der Luft~
masse erforderlich, dann muss ein bestimmter Tempera-
turunterschied zwischen #asser und Land bestehen, und
die Moglichkeit seiner Bildung nimmt weiter mit
wachsender Windgeschwindigkeit zu., Fir die prognosti-
sche Erfassung ist also, abgesehen von der Luftmasse
selbst, unbedingt genaue Kenntnis der Wasser- und Land-
temperatﬁr notwendig,

Beispiele:

14, zum 15. Juni und 26. zum 27. Juli 1930 auf der
Nachtflugstrecke Berlin-K¢nigsberg.

B, Frontennebel,
Am hdufigsten sind hier die Nebel in schwidcheren Kalt-=
fronten (siehe oben). Ihre Erfassung ist auf Grund einer
genauen Wetterkarte immer leicht méglich.Dann treten
Bodennebel vor der Warmfront einer sich bildenden Zyklo-
ne auf, entstanden durch die adiabatische Abkiihlung der
Kaltluft. Es kann natiirlich, wie in der Nacht vom 20.
zum 21. September 1930 auf der Strecke Berlin-=-Kénigs-=
.berg auch vorkommen, dasés sich ein Frontennebel zwischen
2 Warmfronten ausbildet. Es sind hier die verschieden=
sten Fédlle denkbar.

Nachfolgende Aufstellung stellt einen Versuch dar,
die Nebelfdlle im Jahre 1930 auf der Nachtflugstrecke
Berlin-Kénigsberg zu klassifizieren, Dér Monat Oktober
igst in der Aufstellung nicht enthalten..

| 14. zum 15. Mai anscheinend Monsunnebel,
20, zum 21, Mai maritimer Nebel weit hinter der Kaltfront,

2, zum 3, Juni Nebel 1in Kaltfront aus Nordost.

%, zum 4., Juni maritimer Nebel hinter Kaltfront aus Nordost.
14, zum 15, Juni maritimer Nebel nach Kaltlufteinbruch

aus Nord,
10
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15, zum 16, Juni maritimer Nebel.

22. zum 23. Juni maritimer Nebel,

15. zum 16. Juli Nebel in Kaltfront aus West.

26. zum 27. Juli maritimer Webel,

19, zum 20. Aungust Nebel in Kaltfront aus West.

29. zum 30, August Strahlungsnebel (Mechnebel).

30. zum 31. August Strahlungsnebel (Hochnebel),

20, zum 21. September Préfrontaler Webel zwischen zwei Warm“ronten.
24, zum 25, September Strahlungsnetel {3odennebel).

25. zum 26, September Postfrontaler Nebel hinter einer Okklusion.
29, zum 30. September Strahlungsnebel (Bodennebel),

In dieser Aufstellung sind die schwdcheren Strahlungsnebel,
die in der Form von Bodennebel auftraten, nicht beriicksichtigt,
da sie fiir den Flug bedeutungslos waren.

Das Flugwetter im Winter

L]
e — o —

Dr, W. Stidbe

Dag Wetter im Winter bedeutet fiir den gesamten Iuft-—
verkehr ein ungleich gréasseres Hindernis, als das der
anderen Jahreszeiten, Als Winter sollen hier die Monate
Hovember bis Fetrvar gelten,

Die Ursachen der Behinderung des Luftverkshrs durch
das Winterwetter kann man wie folgt einteilen:

1l.) Kirze des Tgges

2.) Geringe tdgliche Periode der dem Luftverkehr
storenden Witterungselemente

3.) Mie flugmeteoroclogisch wichtigsten Elements, Sicht
und Wolkenhdhe haben das Maximum ihres stdérenden
Einflusses

4.) Die Vereisungsgefahr fiir Flugzeuge wird am gréssten,

Der Winter ist somit die eigentliche Jahreszeit, um
die Abhdngigkeit des Flugverkehrs vom Wetter zu demonstrie-—
ren; er ist ein Prifstein sowohl fiir die Arbeit des Flug-
meteorologen als auch dafiir, welche Fortschritte in der
Technik des ILuftverkehrs gemacht wurden, um den behindern-
den Einfluss des Wetlers auszuschalten.

T e e i i o o i e e e e i e o e
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Man kann also keine Untersuchung des Flugwetters veran-
stalten, ohne nicht vorher die flugtechnischen Voraus-
setzungen festzulegen,

Fir die folgende Untersuchung liegen im wesentlichen
die Erfahrungen der Flugwetterwarte Niirnberg/Fiirth von 3 Wintern
zugrunde . und zwar die Winter 1927-1928, 1928-1929, 1929-
1930, Gerade in diesen Jahren.vollzogen sich wichtige
Weuerungen im Betrieb deos Tuftverkehrs. Im Winter 1927/28

wurde
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wurde im wesentlichen mit einmotorigen kleinen Maschinen
(meist Fokker) ohne FT geflogen., Es kam also nur die Flie-
gerei bei Bodensicht in Frage. Fliige liber den Wolken wurden
im allgemeinen nur auf Entfernung wvon 20-30 km riskiert:,
ein Durchstossen einer Wolkendecke kam nur im Notfalls

in Frage.

Im Winter 1928/29 waren alle Flugzeuge mit FT ausge-
riistet, auch kamen auf die Hauptstrecken dreimotorige Ma-
schinen. Jetzt wurde namentlich das Uberdenwolkenfliegen
alligemein. War ein Flugplatz dicht, dann wurde ohne
weiteres der offene angeflogen, Das Peilverfahren erlaubte
genaue Standortsbestimmungen und die stidndige Verbindung
mit einer Flugbodenstation liess eine Umleitung der
Linien um Schlechtwettergebiete ohne weiteres zu.

Im Winter 1929/30 kam als letzte Neuerung die Schulung
der Flugzeugfihrer im Blindflug und die Ausriistung aller
Maschinen mit den dazu notwendigen Instrumenten hinzu,

Es ist deshalb eine sehr interessante Untersuchung,
festzustellen, wie weit die Statistik eine Verbesserung der
Flugleistungen innerhalb der 3 Winter nachweisen liasst.

Die Frage wird sehr erschwert durch die grossen Ver-
schiedenheiten der Wetterlagen in den verschiedenen Wintern.

Als Untersuchungsobjekt des Winterwetters in den ge-
samien Jahren sollen die Orte Fiirth, Minchen, Frankfurt,
Hof, Schkeuditz herangezogen werden, Hier liegt ein
einheitliches meteorologisches Beobachtungsmaterial vor,
und ausserdem wurden an allen 3 Wintern die Strecken
Firth-Frankfurt, Firth-Minchen und Halle-leipzig ge=-
flogen.

Die {iblichen klimatologischen Statistiken nutzen
sehr wenig, Man muss eine eigene Definition fiir das
Flugwetter schaffen, Im allgemeinen hingt die Mdglichkeit
des Fliegens von folgenden Wetterangaben ab:

Sicht, Wolkenhthe, Bedeckung des Himmels und auch vom Wind.

e i e W R . B . i S . s . o S ks i i et o e . S P . B S . o . o R S o e e o .

Als Grenze der Flugmdglichkeit habe ich rein
erfahrungsgemiess angenommen:
1.) Sicht 1 km und weniger (Schliissel = I ~ IV)
2.) Wolkenhdéhe bis 100 m (h = 0 und 1)
3.) 10/10 vedekt
Fir diesen Zustand des Wetters méchte ich den Bew
griff Nebelwetter einfiihren.

Da ja der gesamte Luftverkehr im Winter vorldufig nur
ein Tag uftverkehr ist, brauche ich ja nur die aus den vor--
liegenden stiindlichen Beobachtungen sich ergebenden Werte
zusammenzustellen yum vergleichbare Angaben zu bekommen,

Im allgemeinen haben wir in allen 3 Wintern Be-
obachtungen von 7 Uhr oder 8 Uhr vormittags stiindlich
bis 16 oder 17 Uhr nachmittags, es macht also keine
Schwierigkeliten sowohl die prozentualen Hiufigkeiten von
einzelnen Wetterelementer, wie auch den t#glichen Gang
uns interessierender Metterelemente festzustellen.

Fangen wir gleich mit dem extremsten Fall an: Wie
oft herrscht Nebelwetter den ganzen Tag, d.h. wie oft

——— e e
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war zu allen Beobachtungsstunden eines Tages die Sicht
1 km und darunter, die Wolkenhthe loo m und darunter, der
Himmel ganz bedeckt., Die folgende Tabelle gibt Antwort
darauf,

Nebelwettertage:

——

Nov. Dez. Jan. Febr, Summe

Miinchen 1927/28 3 12 2 =
1928/29 1 3 10 2
1929/30 2 2 "Si1a 1 49
Hof 1927/28 5 4 2
1928/29 3 4 6 6
1929/30 1 1 5 - 5T
Frankf. 1927/28 4 3 - -
1928/29 4 6 2 3
1929/30 5 - 4 2 33
Schkeu- 1927/28 4 2 1 1
ditz 1928/29 3 2 4 2
1929/30 1 = 3 1 24
Fiirth  1927/28 - 1 - -
1928 /29 = 1 1 2
1929/30 - - 2 - i

Die Statistik zeigt einmal die grosse Verschladenheit
innerhalb der Jahre und dann eine sehr starke Grtlichs
Verachiedenheit, Selbstverstandlich kann man nicht er-—
warten, dass die 3 Winter schon allgemeine Mittelwerte
ergeben wiirden, aber fir die Beurteilung der Flugmdglich=
keiten ergeben sich Anhaltspunkte.

Stellt nun der Nebelwettertag das Maximum der Flug-
behinder Ung den ganzen Tag iiber dar, sa ermiglicht es die
Untersuchung der einzelnen Elemente wie Sicht allein, oder
die der 3 Elemente Sicht, Wolkenhéhe, Bedeckung uns iiber
den tdglichen Gang Klarheit zu verschaffen.

Der tdgliche Gang der Sicht ist von grosster Wichtig-
keit; die nachfolgende Tabelle und die graphische Dar-
stellung sollen Einblick gewdhren in den tédglichen Gang
der Nebelsicht (1 km und darunter) und zwar stellen die
Zahlen die prozentuale Hi&ufigkeit des Vorkommens dieser
Sichtwerte untér allen Sichtbeobachtungen zu den betref-
fenden Stunden.

Pro-
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Prozentualse Hauflgkelt der Sichtwerte 1 km und darunter.

—— aw mm o e o o= e = e = e o e e = e = e o e ew E o = e e e

im Nov. Dez. Jan., Febr. 1927 = 1930
Prozentuale Héufigkeit 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17

Miinchen 46 51 48 15 36 36 25 27 25 24 =
Eof 46 40 39 32 30 26 23 21 25 20 29
Frankfurt 18 29 31 30 26 25 21 20 17 17 -
Schkeuditz 24 29 28 26 21 21 18 15 13 10 -
Firth 20 27 25 20 16 13 11 8 8 3 -

Diese Tebelle zeigt klar die Besserung der Sicht im
Laufe des Tages und. zwar spielen die beiden Zeitpunkte
Sonnenaufgang und Sonnenuntergang eine wichtige Rolle inso-
fern, als in der Nihe des Sonnenaufgangs die Nebdsicht am
haufigsten ist, dann abnimmt bis Sonnenuntergang und dann
langsam wieder ansteigt. (s. Abb. 390

Da die allgemeine Tend nz der Sicht¥Verbesserung im Laufe
des Tages ein wichtiges prognoat1sch§5_ﬁfifﬁﬁffiel ist, in-
teressieren uns die Tage mit gegenteiliger Tenden:z besonders¢
Ich habe dezni:nlb alle Tage herausgezdhlt, an denen sich die
Sicht ab nachmit tags bis auf die Nebelsicht (0 = 1 km) ver=
schlechtert. Die Tabelle sieht wie_ folgt aus:

Nov. Dez, Jan. Febr., Summe
Miinchen 1927/28 3 = 3 -
1928/29 - 2 1 2
1929/30 1 1 ik 1 15
Hof 1927/28 4 = 4 2
1928/29 4 4 2 2
15929/30 - 1 1 1 25
Frankfurt 1927/28 3 - 2 <
1928/29 1 1 1 -
1929/30 2 | 1 1 - 17
Schkeuditz 1927/28 1 1 1 =
1928/29 - 2 1 1
1929/30 - - = 2 9
Fiirth 1927/28 = 2 2 <
1928/29 2 - 3 3
1929/30 e - - = 12

Im allgemeinen sind das also verhdltnismisesig seltene
Fidlle,

Den tdglichen Gang der Wolkenhdhe wage ich nicht zu
Lringen; die Wolkenhéhen beruhen nur auf Schédtzungen, die
durch eine bis hiéchstens zZwei Stichproben (Pilotballon=- |
mnessungen) géprﬁft weruen, Die Schédtzungsfehler kiénnen so
gross werden, dess man allen”solchen Untersuchungen Miss-
trauen entgegen bringen muss.

Uber den Gang der tdglichen Bewdlkung in Fiirth siehs
meine ausfiihrliche Arbeit in dem Deutschen Meteorologischen
Jahrbuch fiir Bayern 1927,

Die
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Dis Slichttendenz 1ist natirlich auch massgebaand fir
lis Tendenz der Nebelwetterstunden; die unmittelbaren Zu-
sammenhinge zwischen stingdlicher Sicht und stiindlichem Ne-
belwetter migen folgenden. jaéhrlichen Mittelwerten aus 3
Wintern entnommen werden (in Prozenten der Gesamtzahl
der Beobachtungen):

Fiirth Halle/L, Frankfurt Hof Miinchen

Nebelsicht 16 22 26 30 37
Nebelwetter 8 9 8 24 27

Die Tabelle zeigt, dass die schlechteste Sicht
lokale Schwankungen zeigt, dass aber die Nebelwetter-
stunden von Frankfurt, Firth und Schkeuditz gleich sind
und dass Hof und Miinchen bei Hochfléchenlagen auch gleichen
Wert haben,

Die meteorologischen Grundlagen zur Untersuchung des
Winterluftverkehrs sind somit geachaffen; dadurch, dass
ein einheitliches Becobachtungsnetz vorhanden ist, macht
das weiter auch keine Schwierigkeiten, Viel schwieriger
sind die Tgtsachen zu erfassen, dies uns durch den -Iuft=-
verkehr geliefert werden, Folgends Angaben muss uns der
Luftverkehr liefern:

1,) Wegen Wetter ausgefallene Flige; dazu gehdren Notlandungen,
Umkehrpunkte, Uberfliegen

2.) Verspitungen wegen Wetter: dazu gehdren Umwegs, Ge=
genwind

3.) Angaben iiber Blindflug, Flige iiber den Wolken,
Vereisung usw,

Wahrend fir Erfassung des Wettere durch lokale Be—
obachtungen klare Vorschriften bestehen, ist beziiglich der
Sammlung des unmittelbar aus den Fliigen selbst anfallenden
meteorologischen Materials jeder auf seine eigene Initia-
tive angewiesen, Ich habe einen Fragebogen entworfen, dexr
in einem Muster beiliegt (Beilage 1) und der wiahrend der
Wintermonate fiir Jeden Flug ausgefiillt wird. Auf diesa
Weise hat man ein gleichméssiges Material. Zum Zwecke der
bildlichen Darstellung habe ich auch Einzeichnungskarten
entworfen, Die Karte fiir die 3trecke Fiirth-Halls/leipzig
liegt bei (s.Abd, 391 )

Auf ihr eind als Muster die S8trichrouten und die zwei
Hauptumwegrouten eingezeichnet,

Der Hauptzweck dieser Schemata ist der, ein von der
offiziellen Statistik unabhédngiges Material zu gewinnen,

leider ist eas auf diese Weise nur mbéglich, alles das
zu erfassen, was im eigenen Flughafen vor sich gehi. Erst
wenn mehrere Flugwetterwarten nach einheitlichem Schema
zusammenarbeiten wirden, konnte das ganze Flugwetter in
geiner Auswirkung auf den Flugverkehr erfasst werden.,

Als Beispiel, was aus einer solchen Flugstatistik
herausgeholt werden kann, mag folgende Tabelle gelten:

Flug-
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Flugstatistik der Strecke Firth-Halle/L., und umgekehrt.

i ———

- . - -

1927, 28, 29 1927, 28, 29 1927, 28, 29
Mégliche Fliige ausge-

fallen 5 L 50 48 48 52 52 52
wegen Wetter 24 14 2 10. 22 5 20 20 16
Notgelandet 6 2 - 1 3 - 5 i =
Uber Wolken - 9 12 - 1 1l¢ 2 4 11
Unweg Hof = 5 h4g g s = 6T
Umweg Eisenach - 3 8 = 8 5 1 4 =
Fiirth iberflogen = 3 1 = 1 2 - 2 3

Im allgemeinen zeigt diese Tgbelle schon unbedingt gewis~
se Fortschritte in der Uberwindung des Wetters, wenngleich
die Rubrik %ausgefallene Flige® keineswegs ohne weiteres auf
verbesserte Technik schliessen ldsst. Um hieriiber Klarheit
zu bekommen, habe ich noch eine ins einzelne gehendere
Statistik zusammengestellt. Ich habe in der folgenden
Tabelle nur den Monat November als Beispiel herangezogen.
Es wurde die Strecke Miinchen~Fiirth und Fiirth-Halle/L,
untersucht.

Tabelle iiber Nebelwetter und ausgefallene Fliige.

o I B i i S . Y R e e T S g

(siehe nichste Seite)
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Nebelwetter Minchen
Nebelwetter Firth

Strecke Munchen-Firth
Strecke Flirth-Minchen

Nebelwetter Filirth
Nebelwetter Hof

Nehelwetter Schkeuditz

Strecke Filirth-Bchkeuditz
Strecke Schkeuditz-Firth

Nebelwetter Minchen
Nebelwetter Filirth

Strecks Minchen-Firth
Strecke Firth-Miinchen

Nebelwetter Fiirth
Nebelwetter Hof
Nebelwetter Schkeuditz

Strecke Flirth-Schkeuditz
S8¢recke Schkeuditz-Firth

Nebelwetter Miinchen
Hebelwetter Firth

Strecke Mlinchen-Fiirth
Strecke Filirth-Miinchen

‘Webelwetter Fiirth
‘Nebelwetter Hof

Nebelwetter Schkeuditz

Strecke Fiurth-Schkeuditz
iStrecke Schkeuditz-Firth

{ ) bedeuten berfliegen
unterstrichen Wetter

10
3
3 10
2 15|16
16
319 15|16
21319 15|16
Epvembaz_l
2
2 9
2 g9(10(Q3
8| 9(0
4181 3
2 8 9
2 9 12
Noyember 1
213|8
5|8 (9 15
2
14
14
(914
von Fiirth

Die Zahlen bedeuten das Datum,

17

17

928

(13

13

929

21

21
21

19

19

14
14

14

14
14

(22)

(22

21

21
21

21

21

21)
(21)

21

21

21
21

22

-

22
22

23

23

23

23
23

24

24

24

24
24

26
26

26
26

25

25
25

28

28

26
26

26

26

26
26

30

(30)
30

-

30

30
30

28

-

28
28

28

28

28
28

29

29
29

29

29
29

30

30
30

30

30
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Einmal wurden die Nebelwettertage nach der anfangs
erfolgten Definition, dem Datum nach ausgeschrieben und
dann die wegen Wetter ausgefallenen Fliige auch dem
Datum nach,

Bei der Strecke PFirth~Halle/lLeipzig konnte als Strecken-
station auch noch Hof e ingefiihrt werden,

Man kann nun mit folgenden Schlussfolgerungen an dis
Untersuchung herangehen,

Die Entwicklung des Luftverkehrs nach der Uberwindung
der Wetterhindernisse geht dahin, dass das Streckenwetter
keinen Einfluss mehr auf den Flug habem soll, sondern
lediglich in erster Linie das Wetter des Landeplatzes in
zweiter das des Starthafens,

Ist nun wirklich ein Fortachritt da, so kdnnen nur
noch wie Nebelwetterlagen des Lande= und Starthafens einen
Ausfall hervorrufen,

Der November 1927 und 1928 zeigt noch eine starks
Abhingigkeit von dem Streckenwetter, der November 1930
keine mehr, allerdings geht aus dieser Tabelle auch her-
vor, dass der November 1930 ein aussergewchnlich ginatiger
Monat bteziglich des Wetters war,

Dos Kapitel Vereisung habe ich hier iiberhaupt noch
nicht ewmin4, da ikm Ja im Rahmen der Tagung ein eigener
Vortrag gewidmet war. Im allgemeinen kann gesagt werden,
dass schwere Vereisung in den 3 untersuchten Wintern
eine seltene. Erscheinung war, mir sind im oben angefiihrten
Bereich nur zwei schwere Fidlle bekanunt am 2211, 1927bei
Tanna und am 12.12.1929 im ThiringerWald.

Es sollte ja nicht Aufgabe dieser Arbeit sein,
das Thema voll auszuschdpfen, sondern es sollen nur
Hinweise auf die Mdglichkeiten gegeben werden, die sich
aus der Vorbereitung einer systematischen Statistik
zur Gewinnung wissenschaftlicher Ergebnissa erzielen
lassen.

Sudammantassung;

Die jeweilige. Definitmd,Flugwettem héingt vom
Stand der Technik und vom Maschinentyp ab. Der Winter
ist die geeignetste Jahreszeit, die gegenseitigen Be=
ziehungen von Technk des Luftverkehrs und Wetterbehinderung
zu studieren,

Es wird der Begriff Nebelwetter als Maximum der Flug-
behinderung im Winter eingefiihrt., Die Untersuchung der
Nebelwetterlage und Nebelwetterstunde 'im Arbeitsbereich
der Flugwetterwarte Niirnberg/Fiirth gibt Einblicke in das
Flugwetter des mittleren Wintertags, wie auch in den
gesamten Verlauf der 3 Winter 1927/28 bis 29/30.

Den Ergebnigsen der statistisch erfassten meteorologischen
Beobachtungen stehen die Ergebnisse aus den gesammelten Flug-
erfahrungen gegeniiber. Durch geeignete Fragebogen kiénmen
solche Flugerfahrungen statistisch erfasst und verarbeitet

werden,
Die praktischen Flugerfahrungen nach meteormlogischen

Gesichtspunkten
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Gesichtspunkten verarbeitet, werdenm zu dem nach ein-
heitlichen Grundsatzen erfassten Flugwetter im Bezishung
gesetzt und es sollen dann dadurch jederzeit die Beziehungen
Zzwischen Luftverkehr und Wetter mehr oder weniger ein-
deutig festgestelli werden kénnen.

Beilags 1
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