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1. Einfihrung

Die Grundtechniken des Segelfluges, sei es bei Platzfliigen, auf Uberlandflugstrecken oder
beim Kunstflug, sind uns allen bekannt. Die besonderen Anforderungen, die der Gebirgssegel-
flug jedoch an den Piloten stellt, werden wahrend der Ausbildung nur gestreift und miissen meist
in muhsamen Erfahrungen von jedem Piloten selbst erarbeitet werden. Die in dieser Broschire
zusammengestellten Tips und Mal3nahmen sind daher vor allem fir ,Gebirgsflugneulinge® ge-
dacht, sollen aber auch fur ,Experten” neue Anregungen liefern.

Die sait Jahren bekannten Erkenntnisse und Erfahrungen zum Gebirgssegelflug sollen hier nicht
neu erfunden, sondern zusammengefaldt und Ubersichtlich dargestellt werden.

Wo liegen die eigentlichen Hauptgefahren des Gebir gssegelfluges ?

Unzureichende Vorbereitung

Unterschreitung der Mindestfluggeschwindigkeit
Mif3achten des sicheren Gel&ndeabstandes

Kollison mit Hindernissen

Zusammenstof3e in der Luft

Falsche Wellen- ( Fohn-) Flugtaktik

Unterschétzen der meteorol ogischen Besonderheiten
8. Probleme bei Auf3enlandungen

N o o s~ w DN PRE

Die nachstehenden Tips und Hinweise zu diesen gebirgstypischen Gefahrenpunkten sollen
helfen, sichere und gefahrlose Fliige im Gebirge durchzufuhren.
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2. Vorbereitung

2.1. Theoretische Kenntnisse

Neben dem Erfahrungsaustausch mit anderen Piloten, die schon Uber fundierte Gebirgsfluger-
fahrung verflgen, lohnt sich auch das Studium der einschlagigen Literatur (siehe Literaturli-
ste) zum Gebirgssegelflug. Noch heute ist das bekannte Standardwerk von Jochen von Kalck-
reuth “Segeln Uber den Alpen” ein ,Mul3* bel der Vorbereitung auf einen Fliegerurlaub im Ge-
birge.

Aktuelles Kartenmaterial, dazu zéhlen Luftfahrt-, Hindernis- sowie geeignete Stral3enkarten
sind unbedingt erforderlich. Die in vielen Gebirgsregionen erstellten Auf3enlandekataloge sind
Bestandtell einer guten Vorbereitung. Sie schaffen damit die Basis fur ein sicheres Fliegen im
Gebirge. Nur derjenige, dem die Besonderheiten des Gebirgssegelfluges vertraut sind, ist in der
Lage, das Risko fir sich auch zu vermindern.

2.2.  Ausristung des Piloten und des Segelflugzeuges

K orperliche Fitnef3 des Piloten und absolute Vertrautheit mit dem zu fliegenden Luftfahrzeug
(Langsamflugeigenschaften/Kurzlandungen etc.) sind selbstverstandliche Grundvoraussetzungen.
Aber auch der Ausriistung kommt beim Fliegen im Gebirge eine besondere Bedeutung zu.

Hierzu zahlen z.B.:

v Festes und warmes Schuhwerk v Lange (im Fruhjahr warme) Hose
v Kopfbedeckung gegen intensive v Anorak
Sonneneinstrahlung
v Gute Sonnenbrille v Trinkflasche
v ELT (Crashsender) v Notset (Survival-Kit)
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Die Mitnahme der nachfolgend abgebildeten Gegenstande eines " Survival-Kits", wie z.B. eine
Kélteschutzdecke, Taschenlampe, ein Taschenmesser, Zindhdlzer oder Feuerzeug, Rauchpatro-
ne oder Signalstift, eine Trillerpfeife oder Signalspiegel, sowie Verbandszeug haben sich bewahrt
und konnen in einer Notsituation von |lebensrettender Bedeutung sein.

2.3.  Auswahl der Flugregion

Die Entscheidung, welcher Platz fir ein Gebirgsfluglager ausgewdahlt werden soll, hangt von
verschiedenen Faktoren ab und sollte genau Gberdacht werden.

So liegen einige Startplétze direkt in hochal pinen Regionen und sind nur fir gebirgskundige R-
loten geeignet. Andere Pldtze im flachen Terrain dagegen bieten gerade fur ,, Gebirgsflugneulin-
ge" zur Eingewohnung einfacher e Einstiegsmadglichkeiten.

Weitere Aspekte, wie Mdoglichkeiten zu doppelsitzigen Einweisungsfliigen und taglichen
Briefings missen in die Vorplanung unbedingt mit einbezogen werden.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dal3 Gebirgsneulinge tber ausreichende Gesamtfluger-
fahrung und AufRRenlandeerfahrung im Flachland verfiigen sollten, bevor sie zum ersten Ge-
birgssegelflug starten.
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3. Eingewdhnungsphase vor Ort

Bel der Untersuchung von Flugunfallen im Gebirge wird immer wieder festgestellt, dal3 Piloten
schon kurz nach ihrer Ankunft bel den ersten Fliigen verungliicken. Nicht nur mangelndes Ver-
trautsein mit den gebirgstypischen Problemen, sondern auch Faktoren, wie Uber miidung nach
weiter Anreise oder fehlende Akklimatisation an das veranderte Klima haben hier as unfall-
verursachende Faktoren beigetragen.

Gonnen Sie sich eine ausr eichende Ruhepause vor dem ersten Start!

Berlicksichtigen Sie Ihren aktuellen Trainingsstand, vor allem
nach einer langeren Flugpause!

Alpenflige sind wegen ihrer grof3en Hohe, heftiger Turbulenzen und Temperaturschwankungen,
starker Einstrahlung und Reiztiberflutung erheblich anstrengender a's Fliige im Flachland. Schon
der erste Schlepp und der anschlief3ende Hohengewinn an einer Felswand stellt héchste Anfor-
derungen an den Piloten. Deshalb sollten in der Eingewdhnungsphase zundchst nur kurze Flige
geplant werden.

3.1. Vertraut machen mit ortlichen Gegebenheiten und Regelungen

Bevor man zum ersten Gebirgsflug startet ist es unerlddich, durch die Verantwortlichen am
Platz in die speziellen ortlichen Regelungen und Besonderheiten eingewiesen zu werden.
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Ein intensives Einweisungsbriefing mit Studium der Karten, Beschreibung der Luftraumstruk-
tur, Erortern der moglichen Auf¥enlandefelder, Besprechung der flugbetrieblichen Regelungen
am Platz und sonstigen Sicherheitshinweisen (z.B. Abmeldeverfahren) sind ein absolutes Mul3.

Dazu gehodren auch neueste Informationen Uber Naturschutzgebiete, die nicht oder nur mit ei-
nem ausreichenden Abstand Uberflogen werden durfen
(z.B. "Parc delaVanoise" in Frankreich)

3.2. Einweisungsfliige mit Gebirgsflugspezialisten

Nach der theoretischen Einweisung sollten, je nach Erfahrungsstand, méglichst mehrere Ein-
weisungsfliige im Doppelsitzer mit einem ortsanséssigen oder mit dem Fluggel&nde vertrauten
Fluglehrer oder Einweiser absolviert werden (fur die franzésischen Seeadlpen seien hier Jaques
Nod in Gap, Klaus Ohlmann in Serres und das CFHN in St. Auban genannt).

Bel diesen Fligen kommt vor allem den Grundtechniken des Gebirgssegelfluges eine grof3e
Bedeutung zu. Erst intensives gemeinsames Hangflugtraining schafft die Grundlage fur
strefdfreie Alleinfliige in &hnlichen Situationen. Auch das Erfliegen der verschiedenen Ab- bzw.
Anflugrouten und das Lokalisieren der Aul3enlandefelder bringt zusétzliche Sicherheit.

Ebenso sollten typische Besonderheiten des Platzrundenbetriebes, wie z.B. Anflugverfahren
bei Wellenwetterlagen demonstriert werden.

Auch ds erfahrener Flachlandpilot sollte man jede Moglichkeit nutzen um mit erfahrenen Ge-
birgsflugpiloten zu trainieren. Nur das ist eine sichere Basis um mit den erworbenen Kenntnissen
eigenverantwortlich weitere Erfahrungen zu sammeln.
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4, Technik des Gebirgssegelfluges

4.1. Startsund Landungen auf Gebirgsflugplétzen

Nach einer griindlichen theoretischen und praktischen Einweisung steht den ersten Erkundungs-
fligen nichts mehr im Wege.

Gerade bel den im Gebirge oftmals anzutreffenden sehr guten Wetterbedingungen (z.B. bel gu-
ten Wellenwetterlagen) neigen jedoch viele Piloten zu einer Uberstiirzten Flugvorbereitung.
Hier gilt es, sich nicht von der algemeinen Hektik anstecken zu lassen und den auch sonst Ubli-
chen Vorflugkontrollen und Checks besondere Aufmerksamkeit zu schenken.

Auf zum Teil von unseren Verfahren abweichende Regelungen, wie z.B. in Frankreich das
Ablegen der Flache und Ausfahren der Bremsklappen beim Anschleppen, sei nur der Vollstan-
digkeit halber hingewiesen.

Das Schleppen auf einen Gebirgshang zu bedarf zunéchst einiger Gewohnung. Hier sollte dem
Schleppflugzeug am Hang unbedingt direkt gefolgt werden und nicht gefihlsméldig vom Berg
weg verlagert werden, um den Schieppiloten nicht zu gefahrden.

Vorsicht ist geboten bel Landeanfliigen unter Star kwindbedingungen. Ein deutlich tberhth-
tes Anfliegen der Position, eine hohere Anfluggeschwindigkeit und ein Anflugverfahren nahe am
Patz sind der Garant fur eine sichere Landung.

4.2.  Fliegen unter Gipfelniveau

Das sichere Beherrschen der Hangflugtechniken ist eine der wichtigsten Grundvoraussetzun-
gen fur den Gebirgssegelflug. Den Flachlandflieger erwarten dabei vollig neue Eindrticke und
Erfahrungen. Gerade deshalb erfordert dieser Bereich intensives Training.

An manchen Startplétzen wird im F-Schlepp gleich an den néchsten Haushang geschleppt, so
dal3 man dort nur Anschluf’ bekommt, wenn man den Hangflug beherrscht. Aber auch auf lange-
ren Fligen mit guten thermischen Bedingungen wird es immer wieder passieren, dald man den
néchsten Bergzug unter Hangkantenniveau erreicht - auch hier ist es unerlddich, diese not-
wendigen Fertigkeiten gelernt zu haben.

Zunéchst gilt es sich mit den algemeinglltigen Hangflugregeln wie:
Rechte Flache am Hang hat V orflugrecht
Immer vom Berg weg einkreisen
Uberholen immer nur auf der Talseite
Unter Hangkantenniveau moglichst nicht kreisen,
sondern langgezogene Achten fliegen

vertraut zu machen und diese Verhaltensmaldregeln in die Praxis umzusetzen.

Der Anfénger wird sich durch die Tatsache, dal3 Hangflug immer Fliegen in Bodennahe be-
deutet, zu Beginn etwas schwer tun.
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Hier sei zundchst das Problem des sich standig verandernden Horizontbildes angefiihrt. Un-
bewufd neigt der Gebirgsneuling oder auch ein ungelibter Pilot dazu, seine Langsneigung in-
stinktiv an diesen Horizont anzupassen und gerét dadurch, gerade beim Eindrehen zum Hang
sehr leicht in den Langsamflugbereich. Hier hilft nur die andauernde Kontrolle der Flugge-
schwindigkeit oder das Hinzuziehen anderer Bezugsflachen, wie Baum- oder Schneegrenze als
Horizontersatz.

Generdl gilt:

Ausreichende Fahrt - mindestens die auf dem Fahrtmesser mit dem
gelben Dreieck gekennzeichnete Anfluggeschwindigkeit - ist lebens
wichtig.

Gerade beim hangnahen Flug treten oft starke Turbulenzen auf, die mit plétzlichen Fahrt-
schwankungen verbunden sind. Bei ungentigender Fahrtreserve fuhrt dies zu einer verminder -
ten Manovrierfahigkeit und Wendigkeit des Segelflugzeuges, im Extremfall zu einem un-
kontrollierten Flugzustand.

Dem sicheren Abstand zum Berg kommt eine besondere Bedeutung zu. Hier kann kein fester
Wert as Mindestabstand angegeben werden, da dieser von verschiedensten Faktoren, wie z.B.
Hangform, Turbulenzen, Flugzeugtyp, Erfahrungsstand des Piloten usw. abhéangt.

Jeder Hang, der zum ersten Mal angeflogen wird, sollte mit respektvollem Abstand erkundet
werden, bevor in ,engen“ Kontakt mit ihm getreten wird. Dieses gilt besonders bei starkem
Wind und Turbulenzen. Schon kleinste Unregelmaiigkeiten der Bodenstruktur kénnen Wirbel
ausl 6sen und sogar dicht am Hang Abwindfelder erzeugen.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dal3 gerade bei dieser Art der Fliegerel, die Kenntnisse
der orografischen und meteorologischen Besonderheiten von immenser ja lebenswichtiger
Bedeutung sind.

10
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So muf3 man nicht nur die Ausbildung von Aufwindzonen in Abhangigkeit von der Hang-
form kennen, sondern auch tber die Entstehung lokaler Windsysteme und deren Besonderheiten
(z.B. die Brise in den Franztsischen Seealpen) genauestens informiert sein.

a) laminare Luftstrémung b} Luftstromung am
am Hang Steilhang

cey— R T

1 Aufwind-
~. Zohe

¢} Luftstromung an einem d} Luftstromung am
konkaven Hang Hang im Lee
e Y

B,

In den stérksten Aufwindbereichen steigend, sollte auch der Versetzung zum Hang besondere
Aufmerksamkeit geschenkt werden. Mit leichtem Vorhaltewinkel kann in flachen Achten bis
Uber Gipfelniveau gestiegen werden. Hierbei - vor alem wenn sich mehrere Maschinen an dem
Hang aufhalten - sollte die fortwahrende L uftraumbeobachtung oberstes Gebot sein.

Immer wieder kann man beobachten, dal3 sich Piloten bel Richtungsanderungen am Hang vor-
nehmlich auf das Steuern des Segelflugzeuges konzentrieren, anstatt mit einem Blick Uber die
Schulter vorher den Luftraum zu Uberpriifen

11
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Wenn esam Hang zu einer Kollision kommt, hat meist keiner der Beteiligten eine Uberle-
benschance.

Wenn das Gipfelniveau erreicht ist, kann in die Thermik eingestiegen, oder zu den nachster-
reichbaren Bergztigen vorgeflogen werden. Dabei sollten zwel weitere Grundregeln nicht au-
[3er acht gelassen werden:

Grundregel eins Ein Hang mul3 - vor allem bei unklaren Windverhéltnissen - kurz vor dem
Erreichen des Grates mit einem Winkel von maximal
45 Grad angeflogen werden, damit ein Ausweichen zum Tal jederzeit moglich ist. Es sollte mit
gentgend Fahrtreserve, unter besonderer Beachtung anderer am Hang fliegender Segelflug-
zeuge im vermutete Aufwindfelder eingestiegen werden.

Ausweichen
nach links
maoglich

12
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Die zweite Grundregel betrifft das Befliegen von Berghangen, die nicht bis zu ihrer Spitze
steil ansteigen, sondern durch markante Anderungen der Hangschrége oder Plateaus unterbro-
chen werden. Bevor diese Plateaus Uberflogen werden kdnnen, muf3 eine ausr eichende Sicher-
heitshohe vorhanden sein, um den hier haufig auftretenden Abwindfeldern (Leewirbel) zu ent-
gehen.

Abschlief?end soll auf eine weitere Gefahr beim Hangflug hingewiesen werden. Schon im Be-
reich der Flugvorbereitung wurde die Benutzung von Hinderniskarten empfohlen. Vor alem
nahe beim Startplatz liegende Hinder nisse sollten bel den ortsansissigen Piloten erfragt und in
die Karten eingetragen werden. Doch selbst wenn man den genauen Verlauf solcher Seilbahnen,
Uberlandleitungen oder Materialifte kennt, sind die dinnen Kabel beim Hangflug oftmals
schwer auszumachen.

Das menschliche Auge nimmt zuné&chst nur die vordergriindig sichtbaren Reize auf. Das Tragsell
einer Seilbahn ist zwar eindeutig auszumachen, die diinnen, an den Maststiitzen befestigten Ver-
sorgungskabel sind jedoch schlecht zu erkennen und werden leicht Gbersehen. Die daraus resul-
tierenden Gefahren kann man am sichersten ausschlief3en, wenn man die M astspitzen mit deut-
licher Sicherheitshohe Uberfliegt. Neben den relativ gut sichtbaren Skiliften und Kabinenbah-
nen stellen kleine und oftmals nicht erkennbare Materiaseilbahnen eine weitere Gefahrenquelle
dar. Sie werden oft kurzzeitig zwischen Baustellen, Almen und auch Uber Téler hinweg errichtet,
ohne in den Hinderniskarten eingetragen zu werden.

13
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Beobachten Sie deshalb einzelne Gehdfte und entsprechende Baumal3nahmen auf den Bergen
besonders aufmerksam, bevor Sie diesen Bereich Uberfliegen.

SICHERHEITS- {ABSTAND

Letztendlich sollten die nattrlichen Hindernisse beim Streckenflug im Gebirge berticksichtigt
werden.

Vorsicht beim Einflug in enger werdende Téaler!

Versuchen Sie moglichst an luvseitigen und sonnenbestrahlten Hangen, die fur den Streckenflug
erforderliche Hohe zu gewinnen und halten Sie sich jederzeit eine Umkehr- oder Aul¥enlande-
maoglichkeit offen.

14
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4.3. Thermisches Fliegen im Gebirge

Meist kann im Hangflug sicher Gber das Gipfelniveau hinaufgestiegen werden. Bei entspre-
chendem Sonnenstand und passender Windrichtung kann nun die haufig mit dem Hangaufwind
vermischte Thermik genutzt werden. AuRerste Konzentration ist hier notwendig, da die AblGse-

punkte meist schwer zu lokalisieren sind und das bodennahe Kreisen besondere Aufmerksamkeit
erfordert.

Uber Hangkanten und Berggipfeln sollten mindestens 100 m Sicher heitsabstand im Hangflug
erstiegen werden, bevor man in den Aufwind einkreist. Pl6tzliche Turbulenzen oder unerwartete
Abwindgebiete konnen sonst ein Abdrehen ins Tal schnell unmdglich machen.

Beginn
Kreisflug

Wind

Thermisches Fliegen im Gebirge unterscheidet sich wenig vom Fliegen im Flachland. Bel oftmals
anzutreffenden Basishthen von 3.000 - 4.000 m kann man unbeschwert zum néchsten Aufwind
vorfliegen und ohne Absaufrisiko weite Gleitflugstrecken zurlicklegen.

Trotzdem sai an dieser Stelle auf einige gebir gstypische Merkmale der Ther mik hingewiesen:

Oftmals setzt die Thermik (Osthénge) oberhalb der Inversion friih ein

Thermik im Gebirge ist meist ruppiger, enger und stérker alsim Flachland
Zwischen den Bérten kann grof¥fléachig starkes Fallen auftreten

Die Zuordnung von Aufwinden und Cumuluswolken gestaltet sich oft schwieriger

Bei Gewitter- oder Wellenlagen sind die bekannten Abldsepunkte wenig verladich

Hier einige Tips, wie man den hohen Anforderungen beim thermischen Uberlandflug im Gebirge
richtig begegnen kann.

1. Das sichere Beherrschen von Steilkreisen (45 Grad Querneigung) ist Grundvoraus-
setzung, um die Gebirgsthermik optimal auszunutzen.

15
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. Trotz grof3er Arbeitshohe muld die Flugwegwahl frihzeitig unter Berticksichtigung

von Geléndeform, Sonnenstand und Hauptwindrichtung getroffen werden.

. Immer eine Alter nativiosung bereithalten, falls die erwartete Aufwindquelle nicht lo-

kalisiert werden kann.

. Unbekannte Taler oder Gebirgsziige nur Uberfliegen, wenn ausreichend Hohe ge-

wonnen wurde, um den nachsten Aufwind sicher zu erreichen oder eine AufRenlande-
moglichkeit zur Verfligung steht.

. Wetterverdnderungen oder lokale Gewitter missen genau beobachtet werden, dadie

Aufwindsysteme dann durch Windsprung oder Niederschlag sehr schnell zusammenbre-
chen konnen.

. Trotz hoher Arbeitsbelastung muf3 grof3e Aufmerksamkeit auch der - teilweise schwie-

rigen - Navigation geschenkt werden, da ein ,,Verfranzen* schwerwiegende Folgen ha-
ben kann (z.B. Einflug in ein unlandbares Tal).

. Die geplanten Flugstrecken mussen dem Erfahrungs- und Leistungsstand des Pilo-

ten angepal¥ sein. Schwéchere Piloten sollten nicht mit Gewalt mitgezogen werden.

. Die Luftraumbeobachtung hat trotz starker Arbeitsbelastung beim Gebirgssegelflug

oberste Prioritét!

ERST RAUSSCHAUEN - DANN EINKREISEN !

Ein Tip fur die Gebir gssegelflug-Neulinge:

Gerade bei den ersten Fligen empfiehlt es sich, vorsichtig vorzufliegen und zu versuchen, den
grofdten Teil des Fluges so anzulegen, dal3 man deutlich Uber den Graten den néchsten Berg
erreicht. So kann meist thermisch wieder Hohe gewonnen werden, anstatt unter Bergniveau
wieder mihsam im Hangwind beginnen zu miissen.

Auch die Einhatung der an den franzbsischen Pldtzen Ublichen 1:20 Regel (d.h. immer im
Gleitwinkelbereich 1:20 zu Flugplétzen und AulRenlandefeldern) bietet eine gute Grundliage fir
erste sichere Alpenerkundungsflige.

16



4.4. Wsdlenflug
Neben der Ausnutzung von Hangaufwinden und Thermik sind Hohenfliige in Wellensystemen

ein weiterer Schwerpunkt des Fliegens im Gebirge. Bei diesen erlebnisreichen Fliigen kann man
oftmals sehr eindrucksvolle und neuartige Erfahrungen sammeln.

Allerdings sollten Piloten, die in die Welle einsteigen wollen, auch auf die damit verbundenen
besonderen Anforderungen eingestellt sein.

Wo und wie koénnen sich Wellen aushilden?

Neben den zum Teil noch wenig bekannten Scherungswellen bieten die L eewellen hinter einem
quer zur Windrichtung ausgerichtetem Gebirge meist die fir den Segelflug am besten auszunut-
zenden Bedingungen.

Klassische Sudféhnlagen eignen sich besonders fur das Wellenfliegen nordlich des Alpen-
hauptkammes. Es sai hier aber auch der Mistral genannt, der sich bei starker Nordstrdmung im
Bereich der franzosi schen Seeal pen ausbildet.

Einzelne Gebirgsziige, wie z.B. die Sierra Guadarama in Spanien oder sogar der Thiringer Wald
in Deutschland kénnen Wellen ausl6sen, die Hohenfliige bis FL 100 und mehr mdglich machen.

Gerade fir den Alpenraum sei aber darauf hingewiesen, dal3 sich neben diesen bekannten Wel-
lensystemen an vielen Flugtagen auch kleinere Wellen aushilden, welche die Flugbedingungen
entscheidend beeinflussen kénnen.

Die meteorologischen Grundlagen fur das Entstehen einer Welle sollen hier kurz gestreift wer-
den (siehe auch Literaturhinweise):

Die Luftstrémung trifft gegen ein entsprechend grof3es Hindernis und wird gezwungen aufzu-
steigen. Auf der Leeseite des Gehirges entsteht ein boiger Fallwind (Fohn), der in eine wellen-
formige Schwingung Ubergeht. Im unteren Bereich der aufsteigenden Luftmassen bilden sich

17
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dann méchtige Rotoren aus. Oft sind diese fir den Einstieg wichtigen Bereiche bei entsprechen-
der Feuchte durch Rotor-Wolken oder (dartber liegende) LenticularisWolken deutlich auszu-

machen.

Wie soll die Vorbereitung solcher Wellenfllige aussehen?

Neben den anfangs geschilderten allgemeinguiltigen Regeln sind fir Hohenfllige in einer Welle
u.a folgende zusétzlichen Punkte besonders wichtig:

1.

Mit der allgemeinen Theorie und Taktik des Wellensegelfluges unbedingt vertraut
sein

L okale Besonder heiten, wie Schleppverfahren oder Einstiegsmoglichkeiten beson-
ders sorgféltig studieren (Einweisungsfliige mit Fluglehrer!)

Bedienung der Sauer stoffanlage am Boden tiben

Bekleidung mul? den niedrigen Temperaturen angepald sein (warme Oberbekleidung
und Schuhe, Mitze, Handschuhe)

Und nicht zuletzt: Es empfiehlt sich eine Sitzprobe mit voller Bekleidung! Ist die
volle Steuerfahigkeit gewahrleistet? Kann man die Sauerstoffanlage gut erreichen?

So ausgeriistet und vorbereitet ist eine sichere Grundlage fur Hohenfliige geschaffen. Mit
einem oftmals turbulenten und fur den Piloten sehr anspruchsvollen Schlepp kann nun der Wel-
lenflug beginnen.

Wiewird bei Wellenlagen geflogen?

Die lokalen Besonderheiten beachtend, wird nach dem Schlepp im Hangflug oder der Thermik
zunéchst versucht, Hohe zu gewinnen oder direkt in den Rotorbereich vorgeflogen. In diesem
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Bereich mul3 mit starken Turbulenzen und z.T. extremen Steig- und Sinkwerten von 10
m/sec und mehr gerechnet werden. Lose Teile im Cockpit missen vor dem Start gut verstaut

und die Anschnallgurte auf festen Sitz Uberprift sein.

Bel alen Versuchen, den Eingtieg in die Welle zu finden, sollte der Startplatz jederzeit erreichbar
bleiben (starkes Falen auf dem Rickweg einkalkulieren), denn eine Auf3enlandung bei diesen
Wetterbedingungen gestaltet sich meist sehr schwierig.

Wenn dann die laminare Stromung gefunden ist, sollte vor den Wolkenfetzen weiter gestiegen
werden. Dabel muld darauf geachtet werden, dal3 das Segelflugzeug nicht zu weit ins Lee ver-
setzt wird, da sich oft sehr schnell neue Wolken bilden kénnen und man aul3erdem Gefahr lauft,
aus dem Steigen ,, herauszufalen”.

Meist stellt sich - nachdem der Einstieg gefunden ist - bei sehr ruhigen und starkem Steigen eine
Entspannungsphase ein, die mit Genuf3 ausgekostet werden kann

Doch wiereagiert der Mensch in grof3en Hohen?

Warum ist es gerade jetzt wichtig, konzentriert und geplant vorzugehen?

Ein gesunder Pilot kann ohne Probleme bis zu Hohen von 3.300 m vorstof3en (I ndiffer enzzo-
ne). Zwischen 3.300 m und 4.000 m beginnt die Reaktionsschwelle, bel der bereits eine erhohte
Herzfrequenz festgestellt werden kann.
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Zwischen 4.000 m und 5.000 m liegt die Storungsschwelle. Ohne Sauerstoff treten in diesem
Bereich bereits Storungen der Hirnfunktion auf. Dies fihrt zum Nachlassen des Reaktions-,
Urtells- und Auffassungsvermdgens und kann sich durch Gesichtsfeldeinschrankungen, Hitze-
wallungen, Atemnot, allgemeines Kribbelgefiihl oder Zeichen von Euphorie &ul3ern.

Die kritische Schwelle liegt bei 6.000 m - 7.000 m, die mit weiterem Aufstieg ohne Sauerstoff-
zufuhr in den Hohentod fuhren kann.
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Sauer stoffprobleme? Das mul’ nicht sein!

Es sollten bei Fliigen in Hohen dber 3.000 m unbedingt technisch einwandfrei funktionieren-
de Sauer stoffanlagen mitgeftihrt und genutzt werden. Auch ist bei Fliigen ab 5.000 m zusétz-
lich eine Notanlage zu empfehlen, da bei Ausfall der Hauptanlage nur folgende Zeiten bis zur
Handlungsunfahigkeit verbleiben:

7.000m 5 Minuten
8.000 m 3 Minuten
9.000 m 1,5 Minuten !!

Wichtig ist, den Sauerstoffvorrat sowie die Durchflufdmenge (entsprechend der Flughohe) stan-
dig zu beobachten oder zu regeln.

Achtung:

Symptome fir den Sauer stoffmangel kann man meist nicht selbst erkennen - auch wenn
das einige Piloten von sich behaupten!!
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Welche anderen Gefahren bringt das Fliegen in der Welle mit sich ?

Die grof3en Temperaturunterschiede kénnen erschwerte Rudergéngigkeit hervorrufen. Was-
sertanks sollten vor erreichen der 0°-Grenze abgelassen und entliiftet werden, damit ein Druck-
ausgleich auch in grof3er Hohe erfolgen kann.

Mit zunehmender Hohe mul3 aufgrund veranderter Flattereigenschaften der Fluggeschwindig-
keit besondere Aufmerksamkeit geschenkt werden. Durch die geringe Dichte zeigt der Fahrt-
messer zu niedrige Werte an. Die Differenz zwischen angezeigter Geschwindigkeit (IAS) zur
tatsachlichen Geschwindigkeit (TAS) betrégt z.B.:

in 4000 m MSL IAS 200 km/h TAS 244 km/h
in 7.000m MSL IAS 200 km/h TAS 288 km/h

Dieses Phanomen muf3 bei Hohenflligen berlicksichtigt und die Fluggeschwindigkeit entspre-
chend angepaldt werden.

Nicht zu unterschétzen ist in grof3en Hohen die Gefahr von Vereisung am Flugzeug. So entsteht
durch das sich anlagernde Eis eine Gewichtszunahme, aber auch eine aerodynamisch bedingte
Anderung der Flugeigenschaften. Es kann auch eine Vereisung der Haube zu Sichtein-
schrankungen fuhren - Vorsicht !

Wenn deutliche Anzeichen fiir Vereisung vorliegen, sollte der Abstieg eingeleitet werden,
um in warmere L uftschichten zurtickzukehren.
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Der richtige Abstiegszeitpunkt muf3 aber auch aus meteorologischen Griinden immer wieder
Uberdacht werden. So kann durch den Zufluf3 von feuchter Luft die Gefahr bestehen, dal3 sich in
tieferen Luftschichten Wolkenlticken schlief3en und die Erdsicht verloren geht.

Deshalb immer das Fohnloch beobachten und rechtzeitig absteigen !

Abschliefiend sei auch der abendliche Abstieg nach einem langen Wellenflug kurz angefihrt.
Aus technischen und strukturellen Griinden empfiehlt es sich, moglichst langsam abzusteigen,
damit das Material des Segelflugzeuges Zeit hat, sich den veradnderten Temperaturbedingungen
anzupassen (Handbuch).

Besondere Aufmerksamkeit sollte der schnellen Abendddmmerung in den Gebirgstdern ge-
schenkt werden. Wahrend in 3.000 m Héhe die untergehende Sonne noch sichtbar sein kann, ist
es am Landeplatz schon bedeutend dunkler.

Rechtzeitiger Abstieg aus grof3en Hohen !

Pro 1.000 Héhenmetern sollten 3-5 Minuten Abstiegszeit einkalkuliert werden, um eine Uberbe-
anspruchung des Flugzeuges zu vermeiden und noch bel ausreichenden Lichtverhdtnissen den
Landeanflug durchfihren zu konnen.

Achtung: Falls immer noch starker Bodenwind herrscht, mufd der Landeanflug dement-
sprechend angepaldt und eingeteilt wer den.

Obwonhl die verschiedenen Wellensysteme sehr unterschiedliche Auspragung und Besonderheiten
aufweisen, sind die in diesem Abschnitt aufgefihrten Grundregeln und Verhaltensmal3nahmen
allgemein giltig und sollten bei Wellensegelfliigen unbedingt beachtet werden.
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Abschlief3end ein Wort zum Streckensegelflug in der Welle:

In den letzten Jahren sind in vielen Regionen Europas grof3e Streckenfliige (1.000 km und mehr)
in den Leewellen unternommen worden. Aber gerade fir solche Vorhaben ist besondere Vor-
sicht geboten.

Streckenfliige in der Welle sind nur nach jahrelangem Auskundschaften und mit genauen ortsbe-
zogenen Kenntnissen der Wellensysteme durchfihrbar.

3.5.  AuRenlandungen im Gebirge

Die aufgezeigten Aufwindarten am Hang, in der Thermik und in der Welle ermdglichen phanta-
stische Streckenflige im Alpenraum. Doch auch im Gebirge ist eine AulRenlandung manchmal
unvermeidbar.

Die AulRenlandemdglichkeiten sind naturgemald im Vergleich zum Flachland wesentlich einge-
schrénkter. Auf manchen Streckenabschnitten ist eine Aufenlandung gar ganzlich unmoglich.
Daher sollte die Entscheidung zu einer Auf¥enlandung wesentlich friher getroffen werden, als
in flachem Gelénde. Bel umsichtiger Flugweise ist oft auch einer der zahlreichen Flugplétze zu
erreichen.

Neben den Flugplédtzen, die natiirlich am besten geeignet sind, bieten die grof3en Langstaler
haufig noch ausreichende Landeméglichkeiten. Allerdings sind diese Téler oftmals dicht besie-
delt, so dal3 auch Hindernisse, wie Stromleitungen, Zaune, Graben und Stral3en in auffélliger
Anhéufung zu finden sind.

Vergessen Sie bel lhrer Kartenvorbereitung nicht, die bekannten und von einheimischen Pilo-
ten empfohlenen Lande&cker in Ihre Karte aufzunehmen. Zusammen mit einem Katalog der
Aulenlandefelder |&% sich so ein Landefeld schnell und genau lokalisieren.

Bel Einhaltung der auch im Flachland giltigen Grundregeln sollte auch eine Auf3enlandung im
Gebirge ohne Probleme mdglich sein (siehe auch FSM 1/89 "Die Auf¥enlandung”).

Warum ereignen sich trotzdem gerade im Gebirge so haufig Unfélle bei AulRenlandungen ?
Hauptgrinde sind:

1. Mangelnde Kenntnisder ausgewiesenen Landefelder

2. Zu spater Entschluf® zur Aul3enlandung

3. Nichteinhaltung der Landeverfahren
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Deshalb sollten wir immer auf die Erfahrung der Gebirgsflug-Experten zurlickgreifen:

Bel der Flugdurchfihrung immer im Gleitwinkelbereich eines Flugplatzes oder
Landefeldes bleiben (Die Franzosen kalkulieren mit 1:20).

Rechtzeitig den ,, Kampf ums Obenbleiben® abschlief3en, damit genligend Zeit fir die
Aulenlandung verbleibt.

Die Landefeldauswahl - falls nicht ausgewiesen - sollte nach bewdahrten Kriterien
erfolgen (hangaufwarts, Windrichtung, niedriger Bewuchs, freier Anflug etc.).

Planung des Anfluges (besonders der Queranflug) mit derselben Prézision - dauern-
de Fahrtkontrolle - wie im Flachland ist |ebenswichtig

................... MARCOUX
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Erwéahnenswert sind an dieser Stelle auch die gebirgstypischen Besonder heiten, die Aul3enlan-
dungen in den Bergen zusdtzlich erschweren konnen. So gestaltet sich die Bestimmung der
Windrichtung aufgrund von lokalen Windsystemen haufig sehr schwierig. Gerade bei Starkwind-
oder Wellenwetterlagen konnen Landungen aul3erhalb von Flugpldtzen durch Leeverwirbelun-
gen und Windspriinge kritisch werden.
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Das genaue L okalisieren eines ausgewiesenen Landefeldes gestaltet sich oftmals sehr schwie-
rig. Gerade beim tiefen, hangnahen Flug ist das Landefeld eventuell bis zuletzt hinter einer ande-
ren Bergrippe versteckt und somit schwer zu finden.

Versuchen Sie also aufkommenden Strefd im Cockpit friih genug entgegenzuwirken. Lésen Sie
sich rechtzeitig vom Hang, damit gentigend Zeit fur eine sichere Auf3enlandung verbleibt.

Anschlief?end noch ein Hinwels, wie Sie Schlechtwettertage sinnvoll nutzen kénnen. Fahren Sie
die in der ndheren Umgebung des Platzes liegenden Landefelder ab. Ein solches intensives Bo-
denstudium der AulRenlandeméglichkeiten und das mentale Training der AulRenlandesituation
bringt zusétzliche Sicherheit fir den néchsten Flug.
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5.  Zusammenfassung

Die wichtigsten, in der Broschire beschriebenen Verhatensmalregeln sind nachfolgend noch
einmal zusammengefalt:

1.

Eine eingehende Vorbereitung und doppelsitzige Einweisungsfliige mit gebirgser-
fahrenen Piloten sind ein unbedingtes Mul.

Erst die alpenger echte Ausriistung von Pilot und Segelflugzeug schafft Grundvor-
aussetzung fur sichere und stref3freie Fliige.

Vor dem ersten Start - vor alem nach léngerer Anreise - sollte eine ausreichende
Ruhepause eingelegt werden

Wahrend des Fluges

Beim Hangflug:

b)

B  Sichere Geschwindigkeit einhalten
B Abstand zum Hang wahren

B Hangflugregeln beachten

B Achtung Kabel, Augen auf !

In der Thermik:

C)

B Vor dem Einkreisen: Sicherheitshohe tber Hangkante beachten
B |mmer eine Alternatividsung bereithalten (Stref3abbau)
B Achtung Zusammenstol3gefahr !

In der Wdle:

d)

B In Turbulenzen und Rotoren die Geschwindigkeit anpassen.
B Auf ausreichende Sauerstoffversorgung achten.

B Der Hohe angepalite V s unbedingt einhalten

B Rechtzeitig den Abstieg einleiten (Fohnllicke / Dammerung)

Be AulRenlandung

B Landefeldorientierte Flugplanung
B Den Entschlufd rechtzeitig fassen.

B Ubersichtliche Landeeinteilung
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Und gerade im Gebirge gilt ganz besonders:

Luftraumbeobachtung ist Iebenswichtig !'!

Abschlieffend noch ein Wort zum Ver halten von Piloten gegeniiber der Umwelt.

Der Alpenraum wird von mehreren Millionen Menschen bewohnt und von zahllosen erholungs-
suchenden Touristen besucht.

Jeder Pilot sollte dazu beitragen, dald wir auch in Zukunft unseren Flugsport ohne weitere Ein-
schrénkungen in den Alpen austiben kénnen. Meiden Sie mit motorgetriebenen Luftfahrzeugen,
also auch im F-Schlepp und mit Motorseglern langeres und zu nahes Umkreisen von Sehens-
waurdigkeiten, Bergstationen und viel besuchten Gipfeln. Auch das bergnahe Fliegen an bekann-
ten Kletterwanden sollte unterlassen werden.

Die einmaligen Naturschonheiten der Alpenregion mussen weitgehend geschiitzt werden. Was-
serballast darf nicht Uber Menschenansammlungen abgelassen werden. Von Piloten, die im
Sturzflug Personen auf Gipfeln und Bergstationen anfliegen, sollten wir uns deutlich distanzie-
ren. Nur mit Disziplin und Ricksichtnahme auf unsere Umwelt kénnen wir langfristig in den
Alpen fliegen.

Jeder Pilot ist aufgefordert, diese Uber die Luftverkehrsvorschriften hinausgehenden Regeln zu
beachten und zu verfeinern. Geben Sie Ihre Erfahrungen und Beobachtungen an andere Piloten
weiter.

Mitdenken, sportlich faire Ricksichtnahme und Achtung vor der umgebenen
Natur sind Voraussetzungen fur schone und gefahrlose Stunden beim Alpen-
flug.
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6. Nachwort:

In dieser kurzen Broschire konnten wir nur die wichtigsten Aspekte des Gebirgssegelfluges
kurz beleuchten. Fir die aufgelisteten Probleme und Hinweise kann aso kein Anspruch auf
Vollstdndigkeit erhoben werden.

Diese Zusammenstellung soll aber - gerade fur Gebirgsflugneulinge - Tips und Anregungen
zur Diskussion bieten und als Grundlage fir die erste Vorbereitung eines Fliegerurlaubs im Ge-
birge dienen.

Fir weitere Beschaftigung mit dem Thema seien die folgenden Artikel/Blicher empfohlen:
1. Jochen von Kalckreuth ,, Segeln Uber den Alpen”, Motorbuchverlag Stuttgart

2. SFACT , Flugwetterkunde im Gebirge", Selbstverlag St. Auban 1986

3. R. Stiss ,Merkblatt tiber sicheres Alpenfliegen”, BAZL Bern 1989

4. R. Henzdin , Das Fliegen im Gebirge, Ubersetzung aus der Franzésischen Originalfassung
1970 im Selbstverlag Luzern

5. H. + 1. Kohler ,Fly high*, Dr. Neufang Verlag 1984 Gelsenkirchen
6. G. Marzinzik ,, Checkliste fur das Fliegen im Gebirge*, Aeokurier 3/93

7. Referat Flugsicherheit beim DAeC ,, Segelflug in Frankreich - Sicherheitshinweise”, Ergebnis-
se der Multiplikatorenlehrgénge der L uftsportjugend Heusenstamm 1992/93/97

Das Referat Flugsicherheit beim DAeC hat aul3erdem eine Dia/Tonbildschau mit dem Titel
, Gebirgssegelflug - ein Risiko ?* erstellt, die bel Interesse von den Flugsicherheitsinspektoren in
Vereinen oder Flugschulen kostenlos vorgestellt werden kann.

Enge Aufwinde, schwierige Windverhaltnisse, fehlende Landefelder oder zu geringe Aus-
gangshohe verleiten oft zu gewagten Flugmandvern im Gebirge.

Ein rechtzeitiger Abbruch des Fluges mit Riickkehr zum Flugplatz oder eine sichere Au-
Renlandung ist oft die beste aller Lésungen, nach dem Motto:

»Morgen ist auch wieder ein Tag"

29



Anlage 1

Mindestankunfts- und Mindestabflughthen im Bereich des Par cour s zwischen Puimois-
son-St. Auban und Gap-Tallard-Pic de Morgon
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Die Hohenangaben beziehen sich auf eine Wettersituation mit gut funktionie-
rendem Brisensystem
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Anlage 2

Mindestankunfts- und Mindestabflughdhen fir ver schiedene Berge im Bereich des oberen
Durance-Talsund der Ecrins

AL siguret
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Die Hohenangaben beziehen sich auf eine Wettersituation mit gut funktionie-
rendem Brisensystem
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