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Probleme des Blindfluges mit Segelflugzeugen

Vion Werner Ledermann, Segelflug-Inspektor. Eidg. Luftamt, Bern

Vortrag am 6. Kongref der OSTIV. SU:Yan (Frankreich). Juli 1956

Vor 1940 kannte man im Blindflug mit Segelflugzeugen prak-
tisch nur technische Probleme. Mit dem Autsehwung des Luft-
verkehrs seit Ende des letzten Krieges wurde der Blindflug mit
Segelflugzeugen aber auch zu cinem Problem der I"lugsiche-
rung.  Mit andern Worten:  Nach Instrumenten fliegende
Segelflugzeuge wurden zu einer Gefahr gegeniiber den luft-
raumbeniitzenden Dritten, vor allem den Verkehrsflugzeugen.
Es gibt heate international standardisicrte Luftverkehrsregeln,
die im Annex 2 der ICAO-Konvention festgehalten sind, und an
die sich auch der Segelflieger ganz allgemein zu halten hat.
Es ist nicht Sache dieser Ausfihrungen, nither auf dic allge-
meinen Luftverkehrsreg2ln einzutreten. Immerhin sei or-
withnt, da$ im Sichtflug Wolkenabstinde von 150 m vertikal
und 600 m horizontal einzuhalten sind. Diese Abstiinde sollen
im Hinblick auf den kommenden Luftverkehr mit Diisen-
tlugzeugen erheblich vergroBert werden.

Der Segelflug wird sich in luftverkehesreichen Gebieten
also stiindig grofieren Schwierigkeiten dgegentibersehen. Nichi
alle Segeltlieger sind sich hewuBt, in welehe Gefahr sie den
Luftverkehr und sich selbst bringen, wenn sie glauben, bei
Sicht zum Beispicl noch knapp unter der Basis ciner Wolken-
strafle dabinziehen zu diicfen, unbekiimmert davum. ob dies
nunin ciner LuftstraBle oder in einem durch die Ilugsicherung
sonst irgendwie kontrollierten Luftraum geschehe, Es kann
dann leichl vorkommen, dafl sich der Segelflieger plitzlich
neben cinem der groBen Lultverkehrsriesen befindet, der aus-
gerechnet in der Umgebung des Segelflugzeuges aul dem Ab-
stieg zum Landeplatz die Wolke durchstoBen hal. Nicht iiher-
all lassen sich Hohenfliige im Wellenaufwind unter Sichi-
flugregeln ausfiihren wie zum Beispiel in St-Auban. Fast im-
mer ist man, wm die Héhenleistung zum Gold-C oder zum
Brillanten zu erveichen. auf den I'lug in Cu-Wolken, also den
Blindflug, angewicesen. Wer aber ohne Sicht, d. h. nach Instru-
menten fliegt, hat sich an die Regeln des Instrumentenfluges
zu halten. Damit beginnen fast uniiberwindliche Schwierig-
keiten fiir den Segelflicger — leider auch dann. wenn er aufer-
halb der kontrollierten Gebiete (Luftstrafien usw.) zu fliegen
heabsichtigl.

Kapitel 5, Zi oder TCAO-Verkehrsregeln  (Annex 2
schreibt zum Beispiel vor, dafl radioelektrische Navigations-
und Uhermittiungsgeriite mitzufiihren seien. Die relativ klei-
nen Zuladungen der Segelflugzeuge gestatten nun aber nichl.
neben den Blindfluginstrumenten, wie kiinstlicher Horizont
und Wendezeiger sowie deren Encrgiequellen, und eventuell
einem kleinen Funkgeriit und einer Sauerstoffanlage, noch cine
x-mal 10 kg schwerere radioelekrische Navigationsausriistung
mitzufithren. Fiir die niithere Zukunft scheint mir cine Erhi-
hung der Zuladung nahezu ausgeschlossen. Noch einsehneiden-
der fiir den Segelflieger wirkt sich jedoceh die Ziffer 5.2 aus, die
nimlich besagt, daB bei Fliigen auBerhalb der kontrollierten
Zonen, also der FIR (I'light Information Region), auBer im
Steig- oder Sinkfluy die der Flugrichtung zugehirende Qua-
drantenhéhe einzuhalten sei. Dieser Vorschrift nachzuleben
isteinem Segelflieger praktiseh unmaglich, denn cntweder steigt
er und Kreist, so lange er sich in einem Aufwind befindet, oder
dann sinkt ev, und nur in wenigen Fillen und wiihrend ciner
Kurzen Zeitdauer gelingt es ihm, auf Streckenfliigen  dic
gleiche 16he im Geradeausflug zu halten. Da er nun zum
Beispicl nicht bewuBt zur Landung oder zur Erreichung ciner
tieferlicgenden  Quadrantenhohe absteigt,  verstont im
Blindflug in jedem Falle gegen diese Vorschriften.,

Esist dies wohl auch der Grund, weshalb sehr viele Linder
den Blindflug mit Segelflugzeugen und damit den Wolkenflug
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grundsiitzlich verboten haben. Mit solchen Verboten ist aboer
weder dem Luftverkehr noch der Uberwachungshehdrde und
am wenigsten dem Segelflieger geholfen. Vielmehr greift der
Segelflieger zur Selbsthilte und flicgl trotzdem in den Wolken.
und damit sind die Schwicrigkeiten fiir alle Interessierten dar.
Vielfach hesteht bei den Segelfliegern heute noch dic irrtiim-
liche Meinung, dic Verkehrsflugzeuge witrden Cumuluswol-
ken mit Riicksicht aut die Passagicre meiden. Dies trifft nur
zum Teil zu, doch darf der Segelflieger keineswegs daraus das
Reeht ableiten, trotzdem in Cumuluswolken zu flicgen. Eine
Quellbewdlkung mit einer Wolkenhohe von wenigen hundert
Metern von der Basis bis zun hischsten Wolkenrand kann fiir
den Segelflieger auf Streckentliigen oder zu Ubungszweeken
ideal sein. Fiir Verkehrstlugzeuge ist sic keineswegs hindernd
und wird im Ab- oder Aufstieg jedenfalls durchflogen. Damit
ist die ZusammenstoBgefahr automatisch gegeben.

In der Schweiz wurde der Wolkenflug wohl nichl verhoten.
doch blich er undurehfiithrbar, weil his im I+ Uhjahie 1955 das
ganze Hoheitsgebicet als eine dureh die Ilugsicherung iiber-
wachte Zone galt. Damit war der Wolkenflug mit Segelflug-
zeugen von vornhercin aus den bereils erwiitlinlen Griinden
ausgeschlossen. In der Zwischenzeit ist ein Netz von Luft-
strafien geschatfen worden, auf dem sich nun der Luftverkehr
abwickell. Die zwischen den Luftstraien licgenden Gehiele.
dic nach der ICAO-Terminologie 1°TR (Flight Information
Region) genannt werden, sind relativ klein und liegen so, daB3
bei Off Airway-Fliigen nach 1R doch immer wieder eine
Lultstrafie durchflogen werden mufl. was die Anmeldung hei
der zustindigen Flugsicherungsstelle erfordert. Damit ist in
der Schweiz zwangsweise cine Cherwachung der Off Airway-
I"liige gegeben.

Dieser im Grunde genommen giinstige Umstand eroffnete
neue Moglichkeiten fiir den Blindflug mil Segelflugzeugen.
kurz Wolkenflug genannt. um auch in der Ausdrucksweise der
Praxis gerccht zu werden.

Die schweizerischen Luftfahethehirden haben nicht gezi-
gerly dem Segelflug eine Moglichkeit zum Wolkenflug zu
schaffen. Als alle interessierten Stellen. nimlich die Aufsichts-
hehdrde (d. h. das Eidg. Luftamt). die Flugsicherung, die
Flugwaffe und nicht zuletzt dic Segelflieger selbst sich einmal
zum Problem geiiufiert hatten, kam die Verfligung des Fidyg.
Post- und Eisenbahndepartements vom 1. Juli 1956 iiber den
Wolkenflug mit Segelflugzeugen zustande. Damit haben dic
schweizerischen Segelflieger in Zukunft ecine ausgezeichnete
Maoglichkeit, Wolkenflug auf legalem Wege durchzufiihren.,

Wie wurde das Problem der Flugsicherheit technisch geliost?

Vorab leistet die Flugwaffe, welche die IFIR weilgehend fiir
ihre Ubungen heansprucht, cinen ganz wesentlichen Beitrag,
Sie verzichtele auf das Durchfliegen von Cu- und Cu-Ni-
Wolken, sofern nicht besondere Umstiinde dies erfordern.
Damit waren viele Meilensteine auf dem Wege zum Wolken-
flug mit Segelflugzeugen iiberwunden. Auf das Mitfiihren von
[FFunk- und radioelektrischen Geriiten wurde aus zwei Griin-
den verzichtet, néimlich weil die Reichweiten fiir I"'unkgeriite
mit kleinen Energiequellen im VHE zur Zeit noch nicht aus-
reichend sind, und weil der Segelflugzeugfiihrer zudem, sofern
er eine Flugsicherungsfrequenz verwendet, im Besitze eines
Radiotelephonieausweises sein miigte. Radioclektrische Navi-
galionsgeriite bedingten, wie bereils erwiihnt. auBerordent-
liche Zuladungen. die nicht mitgefiihet werden kimnen. Man
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muBte also cine Losung suchen, die trotz IFehlens einer 1'unk-
verbindung mit der zustindigen I'lugsicherungsstelle und ciner
Standortbestimmung auf radioelektrischem Wege geniigend
Sicherheit fiir den offentlichen Luftverkehr bietet. Eine Ab-
schirmung zu den LuftstraBen und den {ibrigen kontrollierten
Gebicten war unter diesen Verhiiltnissen unumgiinglich, denn
es mufl unter allen Umstinden vermieden werden, dafl ein
Segelflugzeny im Wolkenflug in eine kontrollierte Zone ein-
fliegl. Man legte daher zwischen die kontrollierten Gebicte
und die Wolkenflugzonen cinen Sicherheitsstreifen von 10 km,
in welchem mit Segelflugzeugen zum Wolkenflug nicht ein-
geflogen werden darf. Um allfillige die FIR durchfliegende
Flugzeuge orientieren und gegehenenfalls umieiten zu konnen,
withrenddem Wolkenfliige mit Segelflugzeugen im Gange
sind, ist die zustiindige Flugsicherungsstelle (Gent oder Zii-
rich) durch den Flugplatziciter von den beabsichtigten Wol-
kenfligen, unter Angabe der voraussichtlichen Dauer und der
Wolkenflugzone, zu benachrichtigen. Die FFlugsicherungsstelle
ihrerseits orientiert die Flugleitung der IFlugwaffe, die dann
dafiir sorgt, daf ihre Piloten den besondern Verhiiltnissen
Rechnung tragen.

Die Verfiigung iiber den Wolkenflug verlangt ferner, daf3
nur Segelflugzeuge verwendet werden, die fir Wolkenflug
zugelassen sind, und deren Pilot Triiger einer Bewilligung fitr
Wolkenflug mit Segelflugzeugen ist. Zudem untersagt sie aus-
driicklich den Wolkenflug mit Segelflugzengen in LuftstraBien
und Kontrollzonen.

Damit waren flugsicherungsseitig die Voraussetzungen fiir
den Wolkenflug mit Segelflugzeugen geschaffen. Die Segel-
flieger haben dabei die groBe Chance, dafl ihre besten Wolken-
fluggebiete, wie der Jura und ein Teil des Voralpengebicetes,
zu Wolkenflugzonen erklirt werden konnten. Es wird nun
weitgehend von der Disziplin der Segelflieger selbst abhiingen.
ob sich diese neue Regelung bewidihrt.

Die Bestimmuny, der Pilot miisse im Besitze einer Bewilli-
gung fitr Wolkenflug sein, hat ehenfalls ihre Griinde. Vor allem
wollle die Aufsichtshehorde sicher sein, daBl eine systema-
tische Ausbildung im Wolkentlug unter Anleitung von hierzu
anerkannten Fluglehrern betriehen wird, und daff auf diese
Weise sonst zu erwartende Uberraschungen und schwere Un-
falle vermieden werden.

Wer sich um die Bewilligung fiir Wolkenflug bewirbt, mufy
folgende Bedingungen erfiillen:

) Er muBl Triiger cines Fithrerausweises fiir Segelflieger
sein.

b
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Er mull eine flicgerische Titigkeit von mindestens 50
Segelflugstunden scit Erwerb des Fithrerausweises fiir
Segelflieger nachweisen, FFiir Triiger eines Ausweises fiir
Motorpiloten mit mindestens 25 Motortlugstunden seit
Erwerh des Fiihrerausweises betviigt die Mindestantforde-
rung 25 Segelflugstunden.

Er mufl von cinem anerkannten Segelfluglehrer praktisch
iiber dic Gefahrenzustinde unterrichtet worden
(Dies geschieht allerdings schon bei der normalen Segel-
flugschulung.)

sein.

d

I3 muf} sich tiber cine Vorschulung im Linktrainer von
mindestens 3 Stunden ausweisen.

~

I mufd sich iiher eine praktische Blindflugschulung am
Doppelsieuer von mindestens 3 Flugstunden ohne Sicht
unter Anleitung cines hierzu berechtigten Segelfluglehrers
ausweisen.

Er muf eine Fihigkeitspriitfung bestanden haben. Diese
Fihigkeitspriifung zerfillt in eine Flugpriifung und eine
theoretische Priifung. Die beiden Priifungen haben in der
Regel am gleichen Tage zu erfolgen, und zwar die theore-
tische Priifung vor der Flugpriitfung. Ist die gesamte Prii-
fung, einschlieBlich allfilliger Nachpriifungen, nicht in-
nert 2 Monaten durchgefiihrt, so gilt sie als nicht erfiillt
und mufl neu begonnen werden.

f

Dic Flugpriifung ist an Bord eines zweisilzigen, fiir Blind-
flug zugelassenen Segelflugzeuges ohne Sicht und unter Auf-
sicht eines vom Eidg. Luftamt bezeichneten Experten durch-
zufithren. (Unter «ohne Sicht> versteht man cunter dem Vor-
hang».) Der Experte mufl Triger der Bewilligung fiir Passa-
gierfliige und der Bewilligung fiir Wolkenflug mit Segelflug-
zeugen sein. Wihrend der Priiffungsfliige ist der Experte
Sicherheitspilot und Kommandant des Segelflugzeuges.

Dice Flugpriifung umfaB8t zwei Schleppfliige aut mindestens
800 m iiber Grund, wobei nach dem Ausklinken folgende
U"bungen auszufithren sind:

1. Flug: Geradeausflug von 2 Minalen Dauer auf cinem vom
Experten bestimmtea Kurs mit anschliefiender 180¢-
Kurve links und Riekflug wiithrend 2 Minuten auf der
Gegengeraden  mit  anschliefender  180°-Kurve
I'liegen von 3 Vollkreisen rechis.

rechis.

2. Flng: Wiederherstellung der Normaltluglage ans zwei vom
Experten durch  Geschwindigkeitsverlust  eingeleiteten
Gefahrenzustiinden. IFliegen von 3 Vollkreisen links.

Die Kursabweichung im Geradeausfiug darf bei ruhigem
Wetter hochstens 200 betragen. Bei den 1807-Kurven mufy die
Winkelgeschwindigkeit mindestens 5/Sek. und bei den Voll-
kreisen mindestens 169/Sek. betragen. Nach Beendigung der
Vollkreise ist innert 60 Sckunden auf dem zu Beginn der
("bung cingehaltenen Kurs weiterzufliegen.

Bei allen Uhungen sind folgende Geschwindigkeitsgrenzen
cinzuhalten:

Obere Geschwindigkeitsgrenze = Gosehwindigkeit hei bestem
Gleitwinkel plus 30 km/Std.

Unlere Geschwindigkeilsgrenze — untere rote Geschwindig-
keitsmarke.

Alle Ubungen miissen auf 200 m iiber Grund abgeschlossen
sein. Ein miBlungener Flug kann nur einmal wiederholt wer-
den.

Die theoretische Pritfung umiaBt folgende Ficher:

«) Kenntnis der Vorschriften iiber den Luftverkehr, Fir
Blindflug und fiir Wolkenflug mit Segelflugzeugen.

») Kenntnis der Navigation und der Geographic der Schweiz
sowie der nmlicgenden Gebiete.

¢) Blindflugpraxis, Kenntnis der im Segelflug gebriuchli-
chen Instrumente und der Hohen-
atmungsgeriiten.

Anwendung von

Allein sehon die Zulassungshbedingungen zur Priifung geben
sewisse Hinweise auf die Art der Ausbildung. Vorab wird ein
allgemeines Training von 50 Segelflugstunden nach Erwerb
des Fiihrerausweises fiir Segelflieger verlangt. Dazu kommen
noch etwa 10 Stunden ans der Schulung, so daf der Segel-
tlicger, der in den Wolken flicgen will, in der Regel ein IFlug-
training von zirka 60 Stunden aufweist. Eine griindliche Vor-
schulung hewirken die vorgeschriehenen 3 Stunden Link-
Urainerinstruktion sowie die 3 Stunden praktischer Ubung im
Blindflug am Doppelsteuer. Withrend das Training am Link-
trainer zweifellos die praktische Schulung im Instrumenten-
flug weitgehend fordert, kann dicses Ubungsgerit die prakti-
schen Ubungen im Segelflugzeug doch nicht unerliBlich ma-
chen. 3 Stunden Flugzeit ergeben zirka 12 bis 18 Fliige auf
etwa 800 m iiber Grund, die geniigend Gelegenheit zu Ubungen
geben, und zwar so, daB ecin normal begabter Schiiler das
Flugzeug im Blindflug in allen vorkommenden Lagen be-
herrscht. Fiir diese Cbungen ist der Fiihrersitz des Schiilers
mit einem Vorhang auszukleiden, damit er keine Sicht nach
auBen hat. Wenn immer moglich sollte aber die praktische
Ausbildung so gestaltet werden, daB mchrere Fliige in Ther-
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mik und in Wolken am Doppelstener durchgetithret werden
koénnen.

Die Priifunyg ist nicht ganz leicht, bietet aber Gewihr, dal
die Kandidaten gut auf den Wolkenflug vorbercitet sind. Mit
Riicksicht aut den Umstand, dal die Segelflugzeuge bei Wol-
kenfliigen kein Funkgeriit mit sich zu fithren haben, sind die
Priifungsbestimmungen, insbhesondere auch der theoretische
Teil, ctwas schiirfer ausgefallen, als dies sonst iiblich wiire.

Wer die Priifung mit Erfolg besteht, erhilt die Bewilligung
fiir Wolkenflug mit Segelflugzeagen und ist hereehtigt, in
Cumnulus- und Cumulonimbuswolken zu flicgen. Blindflug in
geschlossenen Wolkendecken ist jedoch keinesfalls gestattel.

Der Wolkenflugausweis hat die gleiche Giiltigkeitsdauer wie
der Fihrerausweis fiir Segelflieger und ist somit unter nor-
malen Umstiinden alle zwei Jahre zu erneuern. Fur die Ir-
neuerung hat der Triger eine Bescheinigung eines hierzu he-
rechtigten Segelfluglehrers vorzuweisen, wonach er mit dic-
sem cinen Kontrollblindflug von mindestens 10 Minuten Dauer
ausgefithrt und sich dabei tiber einen gentigenden Ausbildungs-
stand im Blindflug ausgewiesen hat. Das Eidgendssische T.uft-
amt hat sich allerdings vorbehalten, jederzeit cine Nachprii-
fung des Ausbildungsstandes im Blindflug vorzunchmen. Die
praktische Ausbildung im Blindflug <elbst stellt meiner Auf-
fassung nach keine besondern Probleme und wird mehr oder
weniger zu einer Routineangelegenheit der Fluglehrer

Abschliefiend bleibt mir noch iibrig, das Problem des Wol-
kenfluges kurz von der materiellen Seite her zun betrachten.
Jeder Segelflieger weifl, dafl in den Wolken oft auBerordent-
liche Kriifte entwickelt werden. Es ist schon aus diesem Grunde
nicht ratsam, unbeschwert in jede Cumuluswolke einzustei-
gen. Das Segelftugzeug kann nicht nur durch starke Boigkeit

HAND

ZURICH j
FIC 124 7 P

.
\“‘
<

gam

i

aullerordentlich beansprucht werden, sondern auch  dann,
wenn der Pilot die Kontrolle iiber scin Flugzeug verliert und
unrichtige Manahmen zur Wiederherstellung der Normal-
fTuglage tifft. In cinem solchen FFalle kann es leicht zu ciner
Cherbeanspruchung und damit zum Bruch des Flugzeuges
Kommen. Die  schweizerischen  Festigheitsvorschriften  fir
Segelflugzenge, die in den Wolken geflogen werden sollen,
tragen dieser Getahr Rechnung, Zum Wolkenflug werden da-
her nur Segelflugzeuge zugelassen, die festigkeitsmiBiy in die
Beanspruchungsgruppen 2 oder 3 cingerciht werden konnen.
Verlangt wird ein minimal sicheres Lastvielfaches von 4 und
cin Sicherheitsfaktor gegen Bruch von 2. Segelflugzeuge der
Beanspruchungsgruppe 2 miissen zudem mit Bremsklappen
ausgeriistet sein, die so dimensioniert sind. dafi die maximal
crreichbare Geschwindigkeit hei CA — 0 (Sturzflug) und ge-
offneten Bremsklappen nicht iberschritten wird. Altere Segel-
flugzeugmuster erfiillen diese Festigkeitshestimmungen in der
Regel nicht und fallen daher (i den Wolkenllug auBer Be-
trachi. Die Zahl solcher Segelflugzeuge ist in der Sehweiz
besonders hoch. Von tolal 172 Einheiten Kommen fiir den
Blindflug nur noch 35 in Frage.

Vielfach tragen die Konstrukteure der heute fiir den Lei-
stungssegelflug erforderlichen Zuladung nicht gentigend Rech-
nung und dimensionieren zu klein. Soll ein Segelflugzeuy zum
Beispiel fiir den Wetthewerbsceinsatz mit IFunk, Hohenatmung,
elektrischer Blindflugausriistung nsw. versehen werden, sollte
seine Zuladung um die 120 bis 130 kg betragen. Noch grioBer
sind die Zuladungserfordernisse bei Forschungsfliigen. Sehr
oft kommt es vor, dafl ¢in im Grunde genommen gutes Lei-
stungsflugzeug nach erfolgter Ausriistung fiir den Blindflug
nur noch eine geringe Pilotenzulading zuliBL, so dafy das be-
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treffende Segelflugzeug durceh Piloten mit normalem Gewicht
(75 kg) fir den Wolkenflug nicht mehr beniitzt werden kann.
s ist heute durchaus moglich, gecignete Geriite mit geringem
Gewicht einzubauen, doch sind solche Anlagen noch duBlersl
teuer und fiir die Segelflieger nahezu unerschwinglich. In be-
zug auf eine geeignete Ausriistung fiir den Blindflug mochte
ich auf den Aufsatz von A. H. Yates iiber das Thema “An
artificial horizon and direction gyvro suilable for sailplanes™
(OSTIV-Publication 2) hinweisen. Dieser Aunfsatz gibt hin-
reichend Auskunft tiber die moglichen Gewichlseinsparungen
bei Blindflugausriistungen. In der Schweiz wird zur Zeit ein
elektrischer Horizont (Gleichstrom) gebaut. der fiir die Ver-
wendung im Segelflug geradezu pridestinicrt ist. Er hat cine
Frontabmessung von 80 mm Durchmesser, ein Gewicht von
1,65 kg, einen Anzeigebereich von 175° Lingsneigung und
360° Querneigung (also Kunstflugtanglich), eine Aufrichtdauer
von 12 Sekunden und eine Leistungsaufnahme von 5 Watt bei
einer Spannung von 12, 24 oder 28 Volt. Als Energicquellen
geniigen drei Taschenlampenbatterien.  Mit diesem Kreisel-
horizont LiBt sich gegeniiber solchen mit Umformern und
groBem Energiebedarf eine Gewichtseinsparung von 10 bis

12 kg crziclen. Auch bei leistungsfihigen Funkgeriilen lassen
sich bestimmt noch groflere Gewichtseinsparungen ermiy-
lichen.

Summary

Gliders flving on instruments represent today o danger for air
traffic regulated by Annexe II of the ICAO Convention. It is practi-
cally impossible for a glider to comply with the regulations he-
cause of its small useful load and entirely different conditions of
flight. Many countries have forbidden instrument flying on gli-
ders.

As a solution, the Swiss issued in the Summer of 1956, an ordi-
nance permifting instrument flying in gliders in certain zones out-
side airways on condition that Air Traffic Control were informed
in advance of the proposed flight. In airways and control zones,
instrument flying was forbidden to gliders. In the zones open to
glider blind flying only gliders with blind flying categorial and
pilots with glider instrument flight permils were allowed to fly
[FR. The permil is granted after a severe theoretical and practical
test and must be renewed every second year. 11 is hoped that this
measure will gnarantee safety to all aireraft. Any
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