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Wie kommt es zur Luftfahrzeug-
Vereisung?

Wassertropfen gehen bei Temperaturen unter 0° C in
Eisform Gber, wenn sie z.B. erschiittert werden, wie es
beim Aufprall auf das Luftfahrzeug der Fall ist. Die unter-
kihiten Wassertropfen gehen dann schlagartig in den
Eiszustand {iber und frieren an der Luftighrzeugober-
flache fest. Das Luftfahrzeug vereist.

Die Vereisungsgefahr hangt von folgenden Faktoren ab:

1. Dem Flissigwassergehalt der Wolken
2, Der Temperatur des unterkiihlten Wassers
3. Der Aufenthaltsdauer unter Vereisungsbedingungen

Zul.

Der Flissigwassergehalt der Wolken bestimmt zu-
sammen mit der Temperatur GrdBe und Anzahl der
vorhandenen unterkiinlten Wassertropien und damit
auch das ,,Bombardement'', demn die gefiahrdeten Lufi-
fahrzeugteile ausgesetzt sind. Hiervon wiederum héangt
die Geschwindigkeit des Eisaufbaues ab. Deshalb wird
vom Deutschen Wetterdienst auch eine Wamung vor
Vereisung aufgrund des Flilssigwassergehaltes und der
Temperaturverhalinisse in den Wolken ausgesprochen.

Zu 2,

Beim Ubergang des Wassers vom flissigen in den
festen Zustand wird Warme frei. Wenn nun die unter-
kithiten Wassertropfen eine Temperatur haben, die
nicht weit vom Gefrierpunkt entfernt liegt {ca. 0° C bis
—-10° C), sorgt diese freiwerdende Warmemenge dafir,
daB nicht sofort das gesamte Wasser beim Aufschlag
auf das Lufifahrzeug zu Eis erstarrt. Ein Teil des
Wassers kann sich vor dem Gefrieren fldchig an das
Luffahrzeug anlegen und haftet deshalb sehr gut.
Wenn sich die Luftfahrzeug-Vereisung in diesem
Temperaturbereich Schicht fiir Schicht aufbaut, ent-
steht sogenanntes , Kiareis" (clear ice).

Bei Temperaturen unter —10° C reicht die beim Uber-
gang der unterkiihiten Wassertropfen in den festen
Zustand freiwerdende Warmemenge nicht mehr aus,
einen Teil des Wassers beim Aufschlag auf das Luft-

fahrzeug flissig zu halten. Die entstehenden Eis-
teilchen haben nur eine kleine Haftoberflache. Es bildet
sich dann das sogenannie ., Rauheis™ (rime ice) aus,
das sich in der Regsl nur an den aerodynamischen
Vorderkanten des Luftfahrzeugs ansetzt.

Die Merkmale von Rauheis und Klareis sind in Tabelle 1
wiedergegeben. Aus ihr ergibt sich fir das Luftfahrzeug
die vergleichsweise groBere Gefahrdung durch Klareis-
bildung, d.h. bei Fligen unter Vereisungsbedingungen
im Temperaturbereich von 0° C bis-10°C.

Tabelle 1
Rauheis {rime ice) Klarels (clear ice)
Oberflache rauh, bizarr giatt, glasig
Aussehen bei
Draufsicht weill dunkel, naf
Durchsicht undurchsichtig  durchsichtig,
aber triib
Unterkihiung stark gering
Entstebiung durch kleine durch groBe
Tropfen Tropfen
Temperatur-
bereich unter—10°C zwischen
(hauptsachlich) 0°Cund-10°C
Haftfahigkeit gering sehr gut
Festigkeit sprode z&h, sehr fest
Wachstum luvwirts Flachen
Uberziehend
Zu 3,

Je ld@nger sich ein Luftifahrzeug ungeschiitzt in Ver-
eisungsbedingungen aufhélt, um so dicker wird die
Eisschicht an den gefdhrdeten Stellen. Seibst mit einer
Vereisungsschutzaniage ist es bei vielen Luftfahr-
zeugen nicht immer mdglich, sie beliebig lange in Ver-
sisungsbedingungen zu betreiben, Die Vereisungs-
gefahr steigt mit zunehmender Verwellzeit,

Am héaufigsten tritt Vereisung beim Flug durch Wolken
auf.

Es sind aber noch zwei weitere Umstande zu be-
schrelben, unter denen Vereisung der Luftfahrzeug-
zelle aufireten kann:
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. F&llt aus einer auigleitenden Warmfront Regen in
darunterliegende Kaltluit, deren Temperatur weniger
als 0° C betrdgt, dann werden die ausfallenden
Regentropfen unterk(hit (s. Biid 1). Beim Auftreffen
auf das Luftfahrzeug bildet sich sofort Kiarais.

. Nach einem langeren Flug in gréferen Héhen und
damit niedriger Temperatur sind die nicht beheizten
Teile des Luftfahrzeuges stark ausgekiihit. Wahrend
des folgenden Abstieges in warmere Luftschichten

kbnnen an der Luftfahrzeugcherfliche Konden-
sationsbedingungen erreicht werden, wodurch der

Wasserdampf an den kalten Hautblechen gefriert.
Es baut sich eine Eisschicht auf, obwohl u.U. kein

Bild 2: Besonders vereisungsgefahrdets
Bereiche des Flugzeuges.
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Bild 1

Vereisungsgefanrdung in einer aufgleitenden Warmiront.

Wélkchen am Himmel steht und die AuBentempe-
raturen Uber 0° C liegen. Da der Krafistoff bei Unter-
bringung in den Fliigeln in der Regel die groBte unter-
kiihlte Masse ist, wird das Eis im Bereich der Tanks
arn ehesten entstehen und sich am ldngsten halien.

Wie wirkt sich nun Vereisung aus?

a) Durch Verdnderung der Profilkontur
Eisansatz beginnt in der Regel an den Stirnfidchen
des Luffahrzeuges: An der Bugspitze, an den
Nasenradien der aerodynamischen Profile, an den
Vorderkanten von Streben und Antennen (s, Bild 2).
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Luftanaduy sysiem



Gerade diese Bereiche haben eine grofie Bedeutung
fiir die Umsirdmung des gesamten Kdrpers, Es
iritt eine starke Widerstandszunahme auf.

Die Widerstands- und Auftriebsanderung von Trag-
fligel- und Leitwerkprofiten hangt natlirlich stark von
der Form des Eisaufbaues am Nasernradius ab. Ver-
suche haben gezeigt, daf3 Eisansatz an einem Trag-
filigelprofil eines typischen kleinen Privatreiseflug-

zeuges den Widerstand auf einen bis zu fiinffachen
Wert gegeniiber dem eisfreien Profit anwachsen 138t
wihrend der maximale Auftrieb um 40 % geringer
werden kann. Aufierdem bricht bei den durch
Eisansatz beeintrachtigien Tragfligel- und Leit-
werkprofilen der Auftrieb infolge der Strdmungsab-
{osung bei schon geringer Ansteliwinkelanderung
abrupt zusammaen (s. Bild 3). ‘

Gesunde Profilstrémung
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Bild 3 Wirkung von Vereisung an aerodynamischen Prafilen.

Als Folge der asrodynamischen Verdnderungen an
den Tragfligelprofilen ergibt sich eine drastische &r-
hohung der Mindestfluggeschwindigkeit und -
wegen der nur begrenzt zur Verfligung stehenden
Motorieistung — eine Verringerung der gréfiten flieg-
baren Horizontalgeschwindigkeit. Der  Flug-
geschwindigkeitsbereich wird also stark eingeengt.
Es kann sogar dazu kemmen, daf die beiden Ge-
schwindigkeitsgrenzen ineinanderavien und ein
sicherer (7) Flug nur durch Hohenaufgabe méglich
ist.

b) Durch Gewichiszunahme

Ein dm® Eis wiegt je nach Dichte ca. 0,8 kqg. Bei
schwerer Vereisung kinnen sich ohne weiteres ca.
10 kg Eis je Meter Profil- und Strebenvorderkante

bes schon geringen Anstellwinkeln
reifit die Stromung plotzlich ab

an dem Luitfahrzeug festsetzen. Selbst bei kleinen
Flugzeugen ist deshalb mit (ber 150 kg Gewichts-
zunahme zu rechnen, wenn der Eisansatz nicht ver-
mieden oder das entstandene Eis nich! rechizeitig
beseitigt wird. Was bei einem beladenen Luftfahr-
zeug eine derartige Gewichtszunahme zusétzlich zu
den unter ,,Verdnderung der Profilkontur” beschrie-
benen Beelntréichtigungen bedeutst, kann sich jeder
Luftfahrer vorstelien.

¢} Durch Lastigkeitsénderung

Die groBten AuBenflichen an Luftfahrzeugen be-
finden sich meist hinter dem Schwerpunkt Bet
fidchiger Vereisung {Klareis) kann das Flugzeug
neben den bereits beschrigbenen Folgen zu-
nehmend schwanzlastig und im Extremfall nicht
mehr steuerbar werden.




d) Durch Asymmetrie und Vibration

Gefahrliche Situationen kinnen z. B. entstehen,
wenn das Eis sich nur von einer Seite der Tragiléiche
lst, an der anderen Seite hingegen haftenbleibt.
Das Luftfahrzeug kann dann nur noch oberhalb einer
Geschwindigkeit um die Lingsachse steuerbar
bleiben, die weit {iber der normalen Landege-
schwindigkeit liegt.

Besonders unangenehm und teilweise geféhrlich
kéinnen Vibrationen und Schwingungen durch asym-
metrischen Eisansatz an Propellerblattern und
Rotoren werden.

Auch vereiste Ruder kinnen durch die Veréinderung
des Profiles und durch die unglinstigen Massen-
verhaitnisse zu gefdhrlichen Leitwerkschwingungen
fihren.

e) Durch Sichtverlust

Frontscheiben gehtren zu den exponiertesten ver-

<1le

gisungsgefihrdeten Bauteilen. Durch den Eisansatz
werden sie undurchsichtip. Obwohl die Seiten-
scheiben in der Fegel eisfrei bleiben, ist die Flug-
fithrung dennoch in gefdhrlicher Weise beaintrach-
tigt. Als besonders schwerwiegend sehen wir die
durch den Sichtverlust hervorgerufene réumliche
Disarientierung des Flugzeugfihrers an, iiber die wir
in unserer fsm 1/73 ausfiihrlich berichtet haben.

Durch Blockieren der Ruder

Ruderspalte sind Unstetigkeitsstellen im Profilver-
lauf, die beziglich der Vereisung eine &hnliche
Wirkung haben wie Vorderkanten. Halten sich Luft-
fahrzeuge langere Zeit in Vereisungsbedingungen
auf, kénnen die Ruderspalte durch Eisansatz zu-
wachsen und die Ruder blockieren. Damit wére dann
die Steuerbarkeit zumindest stark eingeschrankt.

Bild 4: Durch Eisansatz ,,zugewachsener" Ruderspalt.

g) Purch Leistungsabfall und Triebwerkschéden

In unserer fsm 3/80 ,,Hohe Schule der Triebwerk-
Dressur’ haben wir auf Gefahren der Vergaserver-
eisung hingewiesen und wie ihnen begegnet werden
kann. Wir haben gezeigt, daB Vergaservereisung
auch bei Temperaturen iber dem Gefrierpunkt aui-
fraten kann. Unter Zellenvereisungsbedingungen er-

Bild 5: Stbrungen am Triebwerk durch Vereisung.

hoht sich die Wahrscheinlichkeit, daB bei Kolben-
motoren auch Vergaservereisung auftritt und daB
der Luftfilter durch Eisansatz undurchléssig wird.
Dies kann zu Leistungsabfall oder gar Motorstill-
stand flihren. Aber auch Turbinen- und Propeller-
turbinentriebwerke konnen LeistungseinbuBen er-
leiden, wenn Eisansaiz am Lufteinlauf die
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Strémungsverhéltnisse sidrt. Weiter kann es dann,
zu schweren Triebwerkschidden kommen, wenn ab-
platzende Eissilicke angesaugt werden und den
Fan und den Kompressor beschiadigen.

t} Durch Ausfali von Anzeigen
Die Anzeige aller Instrumente, die von der AuBenluft
umstrimtie Sensoren benutzen, ist durch Vereisung
gefdhrdet.
Dazu gehiren:
Stau- und Statik-Instrumenie wie Fahrtmesser,
Hohenmesser und Variometer
abenso wie:
Uberziehwarnanlagen und Ansteliwinkelanzeigen.

Da im Vergisungsfall die augenblickliche Anzeige
einfriert”, ist der Instrumentenausfall vom Luft-
fahrzeugfihrer kaum festzustellen, wenn er nicht auf
kieine UnregelmaBigkeilen und ungewohnie An-
zeigen achtet.

iy Purch Ausfall der Funkanlagen

Bei den Funkanlagen sind die Antennen gefahrdet.
Durch starken Eisansatz kann z.B. die ADF-Antenne
durch Gewichisiiberlastung und zu hohen Wider-
stand abgerissen werden.

Auf den Antennen fiir die VOR-Empiénger und
Sprechfunkgerite kann der Eispanzer derart
démpfend wirken, daB diese Anlagen unbenutzbar
werden —~ unter Instrumentenflughbedingungen keine
ginstigen Aussichten, Bei starker Vereisung der
Radar-Antennenabdeckung ist auch ein ,ver-
rauschtes' und damit unbrauchbares Wetterradar-
bild zu erwarten.

Wie kann die Vereisung vermieden
werden?

Flugzeuge ohne Vereisungsschutz

Sie vermeiden die Vereisungsgefahr am wirksamsten,
wenn Sie Gberhaupt nichtin Gebiete einfliegen, indenen
mit Vereisungsgefahr gerechnet werden muB. Dazu ist
as notwendig, daf Sie vor jedem Flug, der in Flughdhen
oberhalb der 0° C-Grenze durchgefihrt werden soll, bei
der Flugwetterberatung nach mdglicher Vereisungs-
gefahr fragen. Die 0° C-Grenze erfahren Sie ebenfalls
bei der miindlichen individuellen Wetterberatung, aber
auch in der Wetterberatung fiir die Aligemeine Luftfahn
Gber automatische Anrufbeantworter (GAFOR).

DaB Sie die Moglichkeit haben, die VOLMET-Wetter-
funksendungen, die SIGMET-Meldungen und die ATIS-
Informationen zu nutzen, ist thnen bekannt. Falls Sie
Scheu haben sollten, die angebotenen Dienste zu
nutzen, empfehlen wir die Wiederholung der Kapitel
COM und NAV des Lufffahri-Handbuches, die ~ ver-
kirzt — auch in threm Flieger-Taschenkalender ent-
halten sind.

Sollte trotz aller Varsicht lhr Lufifahrzeug plotzlich und
unerwartet vereisen, befinden Sie sich in einer akuten
Notlage:

10

. Zégern Sie nicht, sofort ither Funk den Lufinotfall

zu erkiaren (Sie wissen nicht, wie lange Sie dazu
noch in der Lage sind, siehe ,,Ausfall der Funkan-
lage').

. Wenn nicht bereits geschehen, schalten Sie, soweit

mdglich und vorhanden, die Heizung der Anlagen
{hres Luftfahrzeuges (Staurohrheizung, Vergaser-
vorwirmung, Uberziehwarnung usw.) ein.

. Bei manchen Luftfahrzeugmustern kann der sta-

tische Druck nach Umschaltung dem Kabinenraum
entnommen werden (alternate static source). Hier-
bei sind allerdings Anzeigefehler zu erwarien, (iber
deren Gréfe das Flughandbuch Auskunft gibt.
Nutzen Sie die Umschaltméglichkeit, wenn
Sie Zweifel an thren Anzeigen haben.

. Auswirkungen der Filtervereisung kénnen Sie bei

manchen Luftfahrzeugmusterndadurch verhindern,
daB Sie die Warmiuitidappe Gffnen (alternate air).
Die héhere Temperaiur der dann dem Motorraum
entnommenen Luft fihrt zwar zu einer Leisiungs-
verringerung, die aber im interesse der Sicherheitin
Kauf genommen werden sollte.

. Suchen Sie sofori wirmere Luftmassen auf, Ein Ab-

stieg in geringere Hohen ist meistens, aber nicht
immer richtig und ausreichend (siehe Bild 1). Eine
sofartige Umkehr verhindert fast immer weltere
Vergisung.

. Achlen Sie besonders auf ausreichende Ge-

schwindigkeit (siehe |, Verdnderung der Profil-
kontur'™).

Wenn Sie die Geschwindigkeit verringern waollen
oder milssen, tun Sie dies langsam und vorsichtig,
da Sie die Grenzen des Luftfahrzeuges noch nicht
kennen und erst eriliegen miissen.

. Auch das Ausfahren der Kiappen kann wegen der

Erhthung des Widerstandes u.U. zum Uberziehen
fohren. Deshalb empfehlen wir, wenn iberhaupt,
nur sparsames Setzen der Landeklappen.

. Sollten die Ruder schwergéngig bzw. fest werden,

kann mit der Trimmung und bei vielen Flugzeug-
mustern auch mit Verdnderung der Motorieistung
begrenzt um die Querachse gesteuert werden
(allerdings ist bei einer Trimmung durch Hilfsruder
eine Wirkungsumkehr zu erwarten und zu be-
achten).

. Durch Drehzahléanderungen oder Anderungen des

Einstellwinkels bei Verstellerpropellern kann es in
einigen Féllen mdglich sein, den entsiehenden oder
schon vorhandenen Eisansatz am Propeller gering
zu halten oder zu beseitigen.

Begegnen Sie den Triebwerkvibrationen infoige
Propellervereisung  durch  Drehzahlminderung.
Achten Sie jedoch auf ausreichende Fluggeschwin-
digkeit.




11. Bawegen Sie, wenn Sie an lhrem Flugzeug Eis-
ansatz bemerken, die Ruder, um das Zuwachsen
der Ruderspalten hinauszuzdigern oder zu ver-
hindern.

12. Auch wenn Sie eine Vereisungslage gilicklich
durchstanden haben, missen Sie damit rechnen,
daf {hre Steuerung durch Eisansaizim Bewegungs-
bereich eingeschrankt sein kann, da Sie im Reise-
flug normalerweise mit geringer Ruderbetatigung
fiegen. Zur Landung benétigen Sie u.U. aber den
vollen Ruderausschlag! Uberzeugen Sle sich des-
halpb var Beginn der Landung von der vollen Aus-
schlagfahigkeit sémtlicher Ruder, soweit dies bei
inrem Flug zul@ssig ist, und erzwingen Sie diese
notialls mit maBvollem Krafiaufwand, um die Ruder
.Joszubrechen".

13. Der Landeanflug mit vereistem Luftfahrzeug solite
hoch und schnell erfolgen. Die Beendigung der
Landung jenseits des Landebahnendes mit geringer
Resigeschwindigkeit wird meistens glimpflicher
veriaufen als ein Uberziehen {,,Stall"),

Besonders bei einem vereisten Luftfahrzeug gilt;
Fahr st das halbe Leben!

14. Suchen Sie notfalls mit dem noch flugfdhigen Luft-
fahrzeug rechizeitig einen Notlandeplatz auf.

Luftfahrzeuge mit Vereisungsschutz

Fir Filge urder Wetterbedingungen, bei denen Ver-
eisung zu erwarten ist, milssen alie Lufifahrzeuge mit
Einrichtungen zur Verhiitung oder zur Beobachtung und
Beseitigung von Eisansatz ausgeristet sein. So
schreibt es die Betriebsordnung fir Luftfahrgerdt
{LuftBO} vor. Entsprechend ausgeriistet sind praklisch
alie Verkehrsfiugzeuge (nach den Bauvorschriften FAR
Part 25) und einige kleine Flugzeuge, die nach FAR
Part 23 zugelassen sind. Dem heutigen Stand dieser
Bauvorschriften enisprechend miissen, wenn eine Zu-
lassung mit Vereisungsschutzeinrichtungen gewlinscht
wird, bei der Musterzulassung Versuche durchgefithrt
werden, um nachzuweisen, dal das Flugzeug unier
den im Anhang C des FAR Pari 25 beschriebenen
Bedingungen fir maximale Dauervereisung oder fiir
maximale intermittierende Vereisung sicher betrieben
werden kann. D.h., daf bei richtigem Gebrauch der
Vereisungsschutzanlage in alier Regel ein Flug auch
unter schweren Vereisungsbedingungen sicher ber-
standen werden kann. Dies gilt allerdings nicht fiir un-
begrenzt fange Zeit; auch bei der Nachweisfilhrung ist
die Verweildauer in den definierten Vereisungsbe-
dingungen auf héchstens 45 Minuten beschrankt. Uber-
priifens Sie daher vor Antritt des Fluges, ob die Aufent-
haltsdauer in Gebieten mit Vereisungshedingungen
mbglicherweise groBer ist, als nach Flughandbuch zu-
gelassen.

Die in den Flughandbiichern einiger Flugzeuge ent-
haltenen Einschrédnkungen hinsichtlich des Grades der
Vereisung sind ebenfalls unbedingt zu beachten.

(Dér Vereisungsgrad wird vom Deutschen Wetterdienst
und in den Flughandbiichern in den Abstufungen leicht
mafjig - stark — sehr stark bzw. irace - light- moderate ~
severe angegeben.)

Auf jeden Fall gilt;

1. Bewahren Sie den Respekt vor Vereisung und ver-
weilen Sie in Vergisungsgebieten nicht {&nger, als
unbedingt erforderlich. Vermeiden Sie miglichst den
Temperaturbereich von 0° C bis —~10° C und durch-
queren Sie Frontsysteme miglichst rechiwinklig
(siehe Bild 1).

2. PrUfen Sie, soweit mbglich, bei der Vorflugkontrolle
die Funktionstichligkeit threr Vereisungsschutzan-
lage.

3. Achten Sie wihrend des Fluges stets darauf, ob die
Vereisung nicht stirker auftritt als erwaniet.

4. Machen Sie sich mit den Betriebsanweisungen aller
Elemente lhrer Vereisungsschutzanfage griindlich
vertraut, da diese durch fehlerhafie Bedienung villig
unwirksam sein oder gemacht werden kénnen.

Einige Flugzeuge sind zwar nicht als Muster fiir den
Betrieb unter Vereisungshedingungen zugelassen, sie
kéinnen aber mit einer Vereisungsschutzanlage cder mit
Teilen einer solchen Anlage ausgeristet sein. Hier
bezieht sich die Nachweisfiihrung bei der Musterzu-
lassung nicht auf den Ekinbau einer Gesamtanliage,
welche in der Lage ware, das Flugzeug vor Vereisung
zu schiitzen, sondern auf die Funkfionsfghigkeit von
Einzelanlagen (z. B. Enieisung der Tragflache, der
Propelier oder der Uberziehwarnaniage).

Es ist unzuldassig, mit dazu nicht zugelassenen Flug-
zeugen in Gebiete einzufliegen, in denen Vereisung zu
erwarten ist. Bei diesen Flugzeugen bieten die einge-
bauten Anlagen zur Verhlitung oder zur Beabachtung
und Beseitigung von Eisansatz lediglich einen zusétz-
lichen Schutz fiir den Fall, daf thr Flugzeug trotz aller
Umsicht und trotz gewissenhatfter Flugvorbereitung un-
erwartet vereist. kin optimaler zusétzlicher Schutz ist
gegeben, wenn folgende Komponenten, soweit sie
durch ihre Bauweise oder ihren Einbauort vereisungs-
gefdhrdet sind, durch entsprechende Anlagen ge-
schitzt sind:

Tragflachen, Hohen- und Seitenflossen,
Propeller und Rotoren, Frontscheiben,

alle Stau- und Statikdruckscnden fir
Fahrtmesser, Héhenmesser und Variomeater,
Fluglageinstrumente, Uberziehwarnaniage,
Antennenanlagen und Tankentliiftung.

AufBierdern muf dafiir gesorgt sein, dafl eventuell ein-
setzende Vereisung bel Tag und Nacht rechtzeitig er-
kannt werden kann.



Vereisung — ein Thema nur fiir den
Winter?

Wenn im Herbst die Auflenternperaturen langsam
zuriickgehen und die ersten Nachtfréste zu ver-
zeichnen sind, erinnern sich viele Luftfahrer an die

Vereisungsgefabr und lassen bei der Flugvorbereitung
entsprechende Vorsicht walten. Der Frihling {88t dann
die Vorsicht bald verblassen und sehr schnell denkt
kaum noch jemand an diese Gefahr.

Und doch ist sie bei uns in der Bundesrepublik Deutsch-
land immer gegenwartig.
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Bild 6: Bereich der 0°-Granze {iber der Bundesrepublik Deulschiand im Verlauf eines Jahres am Beispiel von 1874,

Im Bild 6 ist dargestellt, in weichem Hhenbereich die
0° C-Grenze vorzufinden ist. Die Kurven sind auf der
Basis der mittleren Tagestemperaturen des Jahres
1974 errechnet. Deshalb ist der dargestellte Bereich
auch nur beispielhaft; durch begrenzies orfliches
Wettergeschehen kann die 0° C-Grenze auch erheblich
tiefer liegen! Es ist deutlich zu erkennen, daB selbst im
Hochsommer die 0° C-Grenze im Flughetriebshereich
auch Kleiner Luftffahrzeuge zu erwarten ist.

Deshalb ist Vereisung ein ,,Ganzjahresthema"!

Auch flir Vereisungswetteriagen gilt:
. Vorsicht ist keine Feigheit”
and
,.Im Zweifelsfalle nie!”

Im Winter sollten Sie auch unsere Flugsicherheits-
mitteflung (fsm) 12/74 , Gefahren und Probleme des
Winterflugbetriebes™ beachten.




