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Fluggeschwindigkeit

Geschwindigkeit ist das halbe Leben

Braunschweig, den 7. 6. 1982
LBA Il 3—985.1/82

,,Geschwindigkeit ist das halbe Leben”’, so lautet das eherne
Geselz, das der Flugschdiler gleich zu Anfang lernt.

Wie wichtig die Beachtung dieses Gesetzes wirklich ist, zeigt ein
Studium der Flugunfélle: in 14 von 189 betrachteten Unféllen
der Flugzeuge mit maximaler Abflugmasse von 2000 kg war der
uberzogene Flugzustand urséchlich oder beteiligt. Was uns
jedoch die Wiederholung dieses Themas so wichtig erscheinen
laBst, ist die Tatsache, dalB in 9 der 14 Félle Menschen verletzt
oder getotet wurden.
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Ein wenig Theorie

Ein Gerat ,,schwerer als Luft”” kann nur dann fliegen,
wenn eine Kraft, der Auftrieb A, sein Gewicht G kom-
pensiert. Um diesen Auftrieb zu erreichen, brauchen
wir eine Fllgelflache F, deren Profilform den Auftriebs-
beiwert ¢, bestimmt. Von EinfluB sind ferner die Dichte
der Luft 0 und die Anstromgeschwindigkeit v. Verkniipft
sind diese GroBen durch die bekannte Formel
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Der Auftriebsbeiwert c,, d. h. der dimensionslos ge-
machte Aufirieb, hdangt wiederum ab vom Anstell-
winkel @ , dem Winkel zwischen Profilsehne und An-
stromrichtung. In den Bildern aus dem Rauchkanal des
Instituts fir Stromungsmechanik der Technischen
Universitat Braunschweig ist die Umstromung des
Profils bei verschiedenen Anstellwinkeln gut zu er-

kennen.
Der vor dem Profil gleichmaBige Abstand der Strom-

linien voneinander wird liber der Profiloberseite kleiner,
was zeigt, daB dort die Stromungsgeschwindigkeit
hoher als vor und unterhalb des Profiles ist. Da es nun
einmal nichts ,,umsonst” gibt, miissen wir diesen
Geschwindigkeitsgewinn mit einer Abnahme des
statischen Druckes bezahlen. Es entsteht also liber
dem Profil ein Unterdruck, der den Fligel nach oben
saugt, d. h. einen Teil des Auftriebes liefert. Der groBere

Abstand der Stromlinien unterhalb des Profiles zeigt
uns entsprechend, daB dort ein Uberdruck herrschen
muB, der ebenfalls einen Beitrag zum Auftrieb leistet.*
Die Bilder zeigen weiter, daB mit steigendem Anstell-
winkel die Dichte der Stromlinien iliber dem Profil zu-
nimmt, also der Unterdruck und damit der Auftrieb
wéchst. Sie zeigen aber auch, daB sich die Strémung
abzuldsen beginnt, wobei der Ablosepunkt bei diesem
Profil mit wachsendem Anstellwinkel von der Endkante
her auf der Profiloberseite nach vorne wandert, bis
schlieBlich keine ,,gesunde’” Umstromung des Profiles
mehr vorhanden ist und der Auftrieb zusammenbricht.
Betrachten wir nun die Umstromung des Profiles mit
ausgefahrenen Klappen, dann sehen wir, daB bei
gleichen Anstellwinkeln die Stromlinien tiber dem Profil
noch enger beisammen und unter dem Profil noch
weiter auseinander liegen, mithin also die Klappen den
Auftriebsbeiwert erhohen.

Leider wird in den beiden Bildfolgen nicht ganz so klar
deutlich, daB mit ausgefahrenen Klappen die Um-
stromung des Profiles bei geringeren Anstellwinkeln
zusammenbricht als diejenige des Profiles mit einge-
fahrenen Klappen.

*Anmerkung fiir den, der Formeln mag: es handelt sich hier
um das Gesetz von Bernoulli:

Gesamtdruck = statischer Druck + Staudruck = konstant
Pges = Pat i 5\’2 = konstant




Bild 1a-c:

Die im Rauchkanal sichtbar gemachte Umstromung eines

Tragfiligelprofils bei verschiedenen Anstellwinkeln,
klappen eingefahren.

End-

Bild 2a—c:
Die Umstrémung des Tragfligelprofils bei ausgefahrenen

Endklappen



Was wir in den Bildern sehen konnten, bestatigen
Messungen:

1,6

&
g_‘l,c
)
0
(1]
o]
o
§—1.8
<

/ i

Anstellwinkel ot
-6° o° 69 12° 18° 240

Bild 3: Bei Anderung des Anstellwinkels @ verdndert sich auch der Auftriebsbeiwert Cu

Die Erhhung des Auftriebsbeiwertes durch VergroBe-
rung des Anstellwinkels ist nur bis zu einem Punkt Camax
moglich. Danach nimmt der Auftrieb trotz Erhéhung des
Anstellwinkels ab, bricht unter Umsténden sogar véllig
zusammen. Dasallesistverbundenmiteinerdrastischen
Anderung des Nickmomentes und des Widerstandes.

Die MeBreihe bestatigt auch unsere aus den Strom-
linienbildern hergeleitete qualitative Aussage, daB die
herausgefahrenen Klappen bei gleichem Anstellwinkel
einen héheren Auftriebsbeiwert ergeben und — obwohi
die Strémung in diesem Fall schon bei einem kleineren
Anstellwinkel abreiBt — ein hdheres Camax ermoglichen.
Sie mogen nun fragen, was Auftriebsbeiwert und An-
stellwinkel denn (iberhaupt mit der Fluggeschwindig-
keit, vor allem aber mit der Uberziehgeschwindigkeit
zu tun hat, deren Unterschreitung so gefahrlich ist.

Da im stationaren Horizontalflug Auftrieb (= Gewicht),
Dichte und Fliigelfiache feste GréBen sind, gehort zu
einem bestimmten Auftriebsbeiwert mit seinem Anstell-
winkel eine bestimmte Geschwindigkeit.

Zu dem Punkt, an dem die Strdmung abreiBt, gehort
also die Uberziehgeschwindigkeit vs. Das Flugzeug
kippt nach vorne oder zur Seite, verliert Hohe und kann
in einen Trudelzustand geraten. Der Hohenverlust kann
mehrere 100 ft. betragen, was bei geringer Flughéhe,
z. B. im Anfangssteigflug eben zuviel ist, Hier ist es also
besonders wichtig, auf ausreichende Geschwindigkeit
zu achten. Und das ist keine Theorie:

In 8 der 14 genannten Unfille wegen Unter-
schreitung der Mindestfluggeschwindigkeit
wurde im Steigflug die Uberziehgeschwindig-
keit unterschritten.

Was macht die Geschwindigkeit

so tickisch?

Wenn also, wie jeder Pilot weiB, das Einhalten einer
ausreichenden Geschwindigkeit derart wichtig ist,
warum kommt es dann immer wieder zu Unfallen
wegen Unterschreitung der Mindestfluggeschwindig-
keit? Was die Geschwindigkeit so tiickisch macht, ist,
daB wir sie nicht ,filhlen" kénnen, sieht man von den
sich mit der Geschwindigkeit &ndernden Gerduschen
ab. Wir miissen uns demnach auf die Anzeige des
Fahrtmessers verlassen.

Messung der Geschwindigkeit

Erinnern wir uns: Der Gesamtdruck der sich bewegen-
den Luft pges setzt sich zusamgnen aus dem statischen
Druck ps und dem Staudruck Eve:

Poes: =Pat + gva oder

g”z = Pges — Pst

Der Gesamtdruck wird mit einem vorn offenen Rohr,
dem Pitot-Rohr, gemessen (Bild 4a). Den statischen
Druck, den wir vom Gesamtdruck abziehen mussen,
konnen wir mit einer statischen Drucksonde (Bild 4b)
messen. Kombiniert ergeben beide Sonden das Prandt-
Staurohr (Bild 4c¢). In vielen Fallen wird der statische
Druck jedoch an einer anderen Stelle des Flugzeuges,
z. B. an der Rumpfseite, abgenommen, wo die Stro-
mung maoglichst ungestort ist. Die beiden Driicke Pges
und ps; werden dem Instrument zugefiihrt, das letztlich
den Staudruck als Differenz der beiden Driicke be-
stimmt und ihn als Fluggeschwindigkeit in km/h, MPH
oder Knoten anzeigen kann,
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Bild 4:
Sonden zu Messung von Driicken

Aus der Tatsache, daB die Anzeige der korrekten Flug-
geschwindigkeit lebenswichtig ist, und aus der Be-
schreibung der Anlage ergeben sich folgende Sicher-
heitsmaBnahmen:

1. Kontrollieren Sie das Staurohr oder das Pitot-Rohr
und die MeBstelle(n) fiir den statischen Druck vor
jedem Flug! Schiitzen kénnen Sie sich vor Ihrer
eigenen VergeBlichkeit, indem Sie Ihre Checkliste
aus dem Flughandbuch benutzen. Wie wichtig das
sein kann, dariiber berichteten wir in der Flugsicher-
heitsmitteilung 4/81.

2. Schalten Sie rechtzeitig die Staurohr-Heizung ein,
wenn Vereisung droht. Bei manchen Flugzeugen
kann der statische Druck notfalls dem Kabinenraum
entnommen werden (Alternate Static Source).
Nutzen Sie diese Umschaltméglichkeit!

Die Anzeige

Wir sind also auf die Anzeige des in km/h, MPH oder
Knoten geeichten Fahrtmessers angewiesen, den wir
uns nun noch einmal ansehen wollen:

Bild 5:
Vv Uberziehgeschwindigkeit
SO (Motor Leerlauf, Propeller Startstellung,
Fahrwerk, Landeklappen ausgefahren)

Uberziehgeschwindigkeit
V51 (Motor Leerlauf, Propeller Startstellung,
Fahrwerk, Landeklappen eingefahren)

Vx Geschwindigkeit des besten Steigwinkels

FE Hochstzuldssige Geschwindigkeit,
Landeklappen ausgefahren.

Vv N Q Hochstzulassige Reisegeschwindigkeit.

V N E Héchstzuléssige Geschwindigkeit.




Der weiBe Bogen kennzeichnet den Geschwindigkeits-
bereich, in dem die Landeklappen ausgefahren werden
diirfen.

Der griine Bogen kennzeichnet den normalen Ge-
schwindigkeitsbereich.

Dergelbe Bogenkennzeichnetden,,Vorsichtsbereich”,
in dem Sie nur bei ruhiger Luft und nur mit vorsichtigen
Ruderausschlagen fliegen diirfen, da sonst die Gefahr
einer Strukturbeschadigung besteht.

Ubrigens: Die Geschwindigkeitsdifferenz vs; —vsofinden
Sie auch in unserem Bild 3 wieder, sie entspricht dem
mit Acamax bezeichneten Abstand. Theorie und Praxis
stimmen also lberein.

Der Steigflug
Zwei Dinge machen den Steigflug unsicher:

1. Fehlende Hindernisfreiheit

2. Unzureichende Geschwindigkeit
Ungliicklicherweise sind einige Startbahnen so kurz
und an ihrem Ende mit einem Hindernis ,,verziert'', daB
es beim Steigflug schon recht knapp werden kann. Ver-
lassen Sie sich dann nicht auf Ihr Gefiihl, sondern
ziehen Sie Ihr Flughandbuch zu Rate! Nur zu oft steht
im Flugunfall-Untersuchungsbericht in den dtrren
Worten der EDV-Sprache: ,,Flugvorbereitung mangel-
haft™".
Die meiste Luft zwischen uns und dem Hindernis
schaffen wir durch Einhaltung der Geschwindigkeit
des besten Steigwinkels v,. Geschwindigkeiten ober-
und unterhalb v, verschlechtern den Steigwinkel. Es
gibt keinen Grund, den Fahrtmesser nicht mit dieser
fur den Anfangssteigflug vom Sicherheitsstandpunkt
her wichtigsten Geschwindigkeit zu kennzeichnen, wie
in Bild 5 gezeigt.
Bei den Vorbereitungsarbeiten fiir diese Flugsicher-
heitsmitteilung haben wir festgestellt, daB diese so
wichtige Geschwindigkeit in den Flughandbiichern
mancher Flugzeugmuster ein recht verborgenes Da-
sein fristet. Das zwingt zuweilen dazu, das gesamte
Flughandbuch sorgféltig zu lesen, ein gewiB nicht
schadlicher Nebeneffekt.

Nach Uberwindung aller Hinderisse werden Sie
moglichst schnell Ihre Reiseflughthe erreichen wollen.
Im Gegensatz zur vorher genannten Geschwindigkeit
des besten Steigwinkels v,, bei der Sie die meiste Hohe
gewinnen, bezogen auf die horizontal zurtickgelegte
Strecke, erreichen Sie die groBte Hohe in einer be-
stimmten Zeit durch Einhalten der Geschwindigkeit fir
bestes Steigen, vy, die Sie ebenfalls im Flughandbuch
finden konnen.

Der Reiseflug

Unzureichende Fluggeschwindigkeit wahrend des
Reisefluges spielt in der Unfallstatistik keine Rolle, sieht
man von den ,,Verwandtenbesuchen” und der , Luft-
akrobatik in Bodennahe'' ab, bei denen die Aufmerk-
samkeit abgelenkt ist. Jeder sicherheits- und verant-
wortungsbewuBte Pilot vermeidet natlirlich derartige
Spielereien und tragt durch sein Verhalten dazu bei,
daB das Ansehen der allgemeinen Luftfahrt und der
Piloten keinen (weiteren) Schaden nimmt.

Wihrend des Reisefluges gibt es keinen Grund, in dem
unteren und damit gefahrlichen Geschwindigkeits-
bereich zu fliegen, es sei denn, sie wollen—was wir sehr
empfehlen — sich mit Ihrem Flugzeug auch im Lang-
samflug vertraut machen oder vertraut halten. Doch tun

sie das in ausreichender Flughohe. Sie wissen, daB
zur Einweisung in ein neues Muster auch das Fliegen
im Langsamflugbereich gehort, natiirlich mit Fluglehrer
oder Einweisungsberechtigtem. Sollten Sie bei Ihren
,,Uberziehiibungen™ in den Trudelzustand geraten,
dann hilft in der Regel nur eines:

,,Seitenruder dagegen — Kniippel normal”
Sie sollten sich einmal unseren ,, Trudelfilm'* ansehen!
Weil das Uberziehen so gefahrlich ist, verlangen die
Bauvorschriften eine deutliche und unmiBverstandliche
Warnung, die bei nicht weniger als 5 Knoten und nicht
mehr als 10 Knoten oder 5 Prozent oberhalb der Uber-
ziehgeschwindigkeit einsetzen und anhalten muB, bis
der Uiberzogene Zustand auftritt.
Die Uberziehwarnung kann durch die aerodynamischen
Eigenschaften des Flugzeuges hervorgerufen werden.
Fehlen die aerodynamischen Anzeichen des sich an-
bahnenden Uberziehens (,,Stalls’) oder sind sie nicht
ausgepragt genug, die Aufmerksamkeit des Piloten zu
erregen, dann miissen akustische Einrichtungen
warnen. Da diese akustische Warnung so auBerordent-
lich wichtig ist, empfehlen wir:

Funktionspriifung der Uberziehwarnung (so-

weit dies aufgrund der Bauart moglich ist) vor

jedem Start!
Erganzen Sie nétigenfalls Ihre Checkliste ,,Vorflug-
kontrolle"'.

Der Sinkflug

Nach dem Steigflug passiert es am haufigsten im End-

anflug, daB der tberzogene Flugzustand zum Unfall

filhrt oder am Unfallgeschehen beteiligtist. Mit Appellen

an die Aufmerksamkeit ist es wohl nicht getan. Abhilfe

und damit mehr Sicherheit verspricht ein ,,Standard-

Anflug'"

1. Fliegen Sie im Endanflug mit 1,3 vs und konstanter
Sinkrate

2. Korrigieren Sie die Sinkrate mit der Motorleistung
und die Geschwindigkeit mit dem Hohenruder.

Dariiber hinaus ist wichtig:

— Fahren Sie nicht, ohne vorher Fahrt aufgeholt zu
haben, die Klappen ein. Die Uberziehgeschwindig-
keit mit eingefahrenen Klappen liegt héher als die-
jenige mit ausgefahrenen Klappen (s. Bild 5).

— Versuchen Sie nicht, Hindernisse vor der Landung
durch ,, Ziehen'' zu Uberwinden oder sich bei zu kurz
geratenem Anflug bis zur Schwelle ,,hinzuhungern™.
Das kann nicht gelingen, weil die Geschwindigkeit
1,3 vs bei sehr vielen Mustern in etwa der Geschwin-
digkeit des besten Steigwinkels entspricht.

Geben Sie rechtzeitig Gas!

— Vermeiden Sie Schraglagen tber 30°,

Die Schraglage erhéht die Uberziehgeschwindigkeit,
weil nicht nur das Gewicht des Flugzeuges, sondern
auch die Zentrifugalkraft auf das Flugzeug einwirkt.
Aus Bild 6, in dem der Anstieg der Uberziehge-
schwindigkeit mit wachsender Schréglage darge-
stellt ist, ergibt sich, daB bei einem Anflug mit 1,3 vs
bei einer Schraglage von 54° die Uberziehge-
schwindigkeit erreicht wird.

Die Uberziehgeschwindigkeit nimmt mit zunehmen-
der Schraglage zundchst nur wenig zu. Bei der
empfohlenen maximalen Schraglage von 30° wachst
die Uberziehgeschwindigkeit um 7 % (= 1,07 vs).
Die verbleibenden 0,23 vs sind lhre Sicherheit, die
Sie nicht verschenken sollten.
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Bild 6: Schréglage erhoht die Uberziehgeschwindigkeit

— Boben erschweren die Landung. Plotzliche Wind-
richtungswechsel oder Scherwinde verandern die
Geschwindigkeit des Flugzeuges gegeniiber der
Luft. Hier hilft folgende Daumenregel:

Erhdhen Sie lhre Landegeschwindigkeit um den
halben Béenfaktor, den Sie folgendermaBen be-
rechnen:

Boengeschwindigkeit, z. B. bis 25 kt
— Windgeschwindigkeit, z. B. 15 kt

= Boenfaktor hier 10 kt

In dem Beispiel betragt der halbe Boenfaktor 5 kt,
die Sie zu der normalen Geschwindigkeit nach dem
Start und vor der Landung addieren.

— Mit den Schwierigkeiten bei Seitenwindlandungen

haben wir uns in der Flugsicherheitsmitteilung 4/80
..Die Beriicksichtigung des Seitenwindes™ aus-
einandergesetzt. Deshalb hier nur das Wichtigste:
Bis zu der im Flughandbuch angegebenen nach-
gewiesenen Seitenwindgeschwindigkeit (Daumen-
regel fir 80°-Seitenwind: 0,2 vs) kann ein Pilot mit
durchschnittlichen fliegerischen Fahigkeiten sicher
landen.
Bei groBeren Seitenwindgeschwindigkeiten sollten
Sie, wenn nicht andere Griinde dagegenstehen,
auf einen Flugplatz ausweichen, dessen Lande-
bahnrichtung eher der Windrichtung entspricht.

— Eisansatz verandert die aerodynamischen Eigen-
schaften des Flugzeuges. Uber die Gefahren der
Vereisung sowie liber Méglichkeiten zu deren Ver-
meidung und Abwehr informierten wir Sie in der
Flugsicherheitsmitteilung 2/81.

— Tragfiigelprofile von Motorseglern und Segelflug-
zeugen sind ,,nasseempfindlich''. Beachten Sie den
im Flughandbuch empfohlenen Sicherheitszuschlag
(Daumenregel: 10 km/h).

*

Wenn |hnen Ihre besorgte Ehefrau den wohlmeinenden
Rat mit auf den Weg gibt, nicht zu schnell zu fahren,
dann hat das wohl seine Berechtigung. Doch in der
Fliegerei gelten andere Gesetze.

Hier gilt:

Geschwindigkeit ist das halbe Leben.

Moderne Formen der Flugberatung

Die beste Grundlage fiir eine sichere Flugdurchfiihrung
ist eine sorgféltig durchgefiihrte Flugvorbereitung,
deren fester Bestandteil die Flugberatung der Flug-
sicherung (AIS) und des Flugwetterdienstes ist.

Die Flugvorbereitung ist so wichtig, daB sie vom Gesetz-
geber sogar vorgeschrieben ist!

Unruhe, Unsicherheit und Angst wahrend des Fluges
sind in den meisten Féllen die Folge einer nachlassig
und llickenhaft durchgefiihrten Flugvorbereitung. Eine
wissenschaftliche Studie iiber die Belastbarkeit von
Piloten brachte folgendes Ergebnis:

Wer seinen Flug sorgfaltig vorbereitet hat, kann sich auf
unvorhersehbare Probleme oder Gefiahrdungen

wahrend des Fluges besser einstellen und diese auch
besser beherrschen.

Er fliegt also sicherer!

Sorgfalt und Griindlichkeit bei der Flugvorbereitung
erfordern aber Arbeit und Zeit!

Um den Zeitaufwand méglichst gering zu halten und
trotzdem auch an Regionalen Verkehrsflughafen und
Verkehrslandeplatzen eine griindliche Flugberatung zu
gewahrleisten, haben die Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung (BFS), der Deutsche Wetterdienst (DWD)
und die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflug-
hafen (ADV) ein neues Flugberatungssystem ent-
wickelt, das zur Zeit unter dem Kennwort ,, Automatische
Flugberatung' erprobt wird.



Automatische Flugberatung AFB mit Bildschirmtext
An internationalen Verkehrsflughafen erhalten Piloten
Beratungen der Flugsicherung (AIS) und des Flug-
wetterdienstes aus erster Hand. Diese Beratungen sind
an Landeplatzen nur telefonisch einzuholen. Die ent-
sprechenden Unterlagen sind — soweit verfligbar — vom
Piloten selbst auszuwerten.

Fiir eine wesentlich bessere und praxisbezogene Flug-
sicherungs- und Flugwetterberatung scheint sich Bild-
schirmtext zu eignen. Bildschirmtext ermdglicht den Ab-
ruf von Informationen aus einer Datenbank zur Dar-
stellung auf dem Bildschirm eines Fernsehgerates mit
moglichem Ausdruck. Das klingt kompliziert, ist aber im
Grunde sehr einfach.

Fiir eine Automatische Flugberatung mit Bildschirmtext
wurden von der Flugsicherung, dem Flugwetterdienst,
dem Land Nordrhein-Westfalen und den Flugplatzen
die Voraussetzungen geschaffen, in einem Feldver-
such dieses System zu erproben. An den Flugplatzen
Essen-Milheim, Marl-Loemiihle, Ménchengladbach
und Paderborn-Lippstadt stehen Bildschirmtextgerate
fir den Abruf von zunéachst begrenzten Informationen
zur Verfligung.

Zur Auffrischung der Kenntnisse tiber die Flugberatung
und zur Einflihrung in die Automatische Flugberatung
mit Bildschirmtext flihrt das Land Nordrhein-Westfalen
fur alle Piloten der Allgemeinen Luftfahrt folgende
kostenlose Informations-Veranstaltungen durch:

Ménchengladbach 4.9.1982 15.00 Uhr
Essen-Milheim 5.9. 1982 10.00 Uhr
Marl-Loemuhle 18. 9. 1982 15.00 Uhr
Paderborn-Lippstadt 19.9. 1982 10.00 Uhr

Vertreter des Landes, der Flugsicherung, des Flug-
wetterdienstes und der Flugplatze vermitteln in zwang-
loser Form entsprechende Kenntnisse. Jeder Pilot ist
herzlich eingeladen. Weitere Informationen (iber die
Automatische Flugberatung mit Bildschirmtext sind
dem AIC 4/82 — ggf. bei Ihrem nachsten Flugleiter — zu
entnehmen.

Automatische Flugberatung AFB mit Fernkopierer

AuBer Bildschirmtext sollen auch noch Fernkopierer
erprobt werden. Zu diesem Zweck wurden flr eine be-
fristete Zeit an den Flugplatzen Egelsbach, Mannheim,
Augsburg und Straubing Fernkopierer aufgestellt. Uber
sie kdnnen von der nachsten Flugsicherungs- und Flug-
wetterberatungsstelle Kopien von Informationsunter-
lagen im DIN A 4 - Format zur schriftlichen Flugberatung
angefordert werden.

Es ist vorgesehen, im Jahre 1983 liber die AFB end-
gliltig zu entscheiden. Dazu sollen natirlich die Er-
fahrungen mit beiden Systemen ausgewertet werden.

Deshalb zum SchluB noch eine Bitte:

Machen Sie von der Automatischen Flugberatung so oft
wie moglich Gebrauch. Geben Sie Hinweise, liben Sie
Kritik oder machen Sie Verbesserungsvorschlage. Das
Flugplatzpersonal steht lhnen gern zur Verfliigung. Sie
helfen damit, ein einheitliches, praxisorientiertes
System zur Unterstiitzung der Flugvorbereitung zu er-
stellen. Es soll Ihren Anforderungen geniigen und lhre
Flugsicherheit erhohen.




