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‘ ‘ Was nachfolgend dargestellt

wird, ist nicht neu, oft publiziert und von
Fluglehrern x-Mal instruiert worden.
Trotzdem sterben leider immer wieder gut
ausgebildete Kameraden den Fliegertod
als Folge der Missachtung von Grund-
regeln der Flugtaktik im Gebirge. , ,

Die Hauptgefahren sind:

1 Unterschreiten der Mindestfluggeschwindigkeit 2
2 Missachtung des sicheren Geldndeabstandes 4
3 Fohnflugtaktik und starke Bodenwinde 6
4 Zusammenstoss in der Luft . 8
5 Kollision mit Kabeln 11
6 Die Aussenlandung im Gebirge oy 12
7 Menschliche Faktoren 13
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Unterschreiten der

Mindestfluggeschwindigkeit

1.1 Allgemeines

Beim Fliegen nahe der Mindest-
fluggeschwindigkeit reagieren
moderne Kunststoff-Segelflug-
zeuge harmlos und stabil.

Aber nur in ruhiger Luft!

Bei starkem Wind in Bodennahe
mit Wechsel von Gegen- in den
Riickenwind mit entsprechen-
den Turbulenzen oder in massi-
ven vertikalen Boen in hherem
Geldnde kénnen sehr grosse
Fahrischwankungen auftreten,
die zu kurzfristigem Unter-
schreiten der Minimalfahrt und
zum sofortigen Abriss der
Fliigelstromung fiihren, mit

anschliessendem Fall durch 80
bis 100 m Hohe.

Einzige mdgliche Rettungsmass-
nahme aus einer solchen Situation:
Bei Weichwerden der Steuer
reaktionsschnelles, schlagartiges
Nachvorn-Stossen des Kniippels
voll in den Anschlag. Bremsklappen
ein, Wolbklappen auf neutral, resp.
auf neutral belassen.

Falls die Hohe flr ein sicheres
Abfangmandéver nicht gentigt, kurz
vor dem Boden Knlippel briisk

voll ziehen um das Flugzeug in die
Normallage zu bringen. Der Auf-
schlag erfolgt dann nicht auf die
Nase, sondern auf das Rad

Entgegen der weitverbreiteten Ansicht sind moderne
Segelflugzeuge im Minimal-Geschwindigkeitsbereich

nicht harmlose, sondern sehr gefihrliche Flugzeuge.

1.2 Lee-Thermik am Hang
Oft beobachtete 5 m/sec.

Auf- und Abwinde sind vertikale
Scherwinde von + 20 km/h.

/ v\

Dt P
y' ot B
X : g
LS
N e
Lee e -
mit Rotoren it

P 2

NIE kreisen
akute Lebensgefahr!

Das bedeutet Gefahr von
schlagartigem Stromungsabriss
am Fligel, das wiederum fiihrt
zu einem sicheren Sturz.

Hauptwindrichtung

e



Taktik bei Thermik im Lee:
Mit viel Uberfahrt enge Achter-
schleifen fliegen.

1.3 Landung
mit Klappenflugzeugen
bis médssige Windsituation

e Auszug Checkliste:

« Klappenstellung
auf positiv] (wenn drei positive Stellungen)
oder auf positiv Il (wenn vier positive Stellungen)

o Hand bewusst auf Bremsklappenhebel N I E im Landeanflug
wechseln und bis zum Aufsetzen die Klappen von positiv

nicht mehr loslassen! auf negativ stellen! Die Folge ist ein
* Gleitweg mit der Bremsklappe steuern!  massives Durchsacken!
= Kontralle der Geschwindigkeit

1
I
1
i
1
1
1
i *» Rad ausfahren
. E * V2 100 kmih, trimmen
| - - -~ vOr Kurve nachdriicken ' « Windcheck
L}
1 1
’ i
' I
1
) i
I 1
' ]
1
1
i v Héhe abbauen A
1
E sofort nach letzter Kurve
1 positive Klappen I, resp. Ili, evil. Klappe L
i definitiv setzen, dann Hand weg!
]
i Klappen auf | nur wenn: ’
H ,* —kein Querwind
! /0 - nicht bisig .
I - Reservehdhe '
1 L 1
 F i
; RN S T E
! :
E R > E Aufsetzpunkt visuell fixiert
1 eV 21700 kmih
! e visueller Radcheck
1
i
1
1
1
1
i
]
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Missachtung des sicheren

Gelandeabstandes

2.1 Allgemeines Auch der beste Gebirgspilot ver-
Wer mit 100 km/h einem Hang ~ mag auf Dauer infolge Ermiidung
entlangfliegt, bewegt sich mit die Bedingungen der héchsten
27 m/sec. vorwdrts. Nahes Konzentration nicht mehr zu
Fliegen am Geldnde erfordert erflillen. Darum maglichst @iber

darum sekundenschnelle Reak-  den Kreten fliegen.
tionen, beste Vertrautheit mit

dem Flugzeug und hochste &E wersichin Gefahr begibt,
Konzentration. kommt darin um. ,,
(Sprichwort)

2.2 Kreisen iiber der Krete

Wind Achterschleifen

mind. 100 m

Hohenverlust im Kreis
Beispiel fiir einen Kreis von 24 Sekunden Dauer

halber Kreis im Lee-Abwind =12 sec.

Vorfliegen gegen den Wind um

Kreisversetzung zu korrigieren = Sge
=15 sec.

Lee-Abwind 4 m/sec.
4 m/sec. x 15 sec.: Hohenverlust =60m

NICHT ZU FRUH KREISEN!



2.3 Flugtaktik am Hang » Bei thermischem Aufwind am

= Je nach Steilheit des Hanges Hang immer Wolbklappen-
entsprechend Abstand halten. stellung «0».

= Je ndher am Hang, desto = bej leicht bdigem Hangauf-
schneller fliegen. wind keine positiven Klappen-

= Je ruppiger die Thermik, desto stellungen.

mehr Fahrt und mehr Hang-
abstand. Nie auf Minimal-

fahrt fliegen!
e 1
w_-="" | Minimalhohe:
£=1:8 ’.f; 60 m iiber Grund
i_‘_ ________ ; ___________

Denke an die Hangflug-Ausweichreglen,
insbesondere bei Flugzeuganndherungen, denn:
mittlere Reaktionszeit vom Pilot = 1,5 sec.
vom Flugzeug = 1,5 sec.
total = 3,0 sec.
bei einer Fluggeschwindigkeit von 90 km/h =25m/sec.
bevor Dein Flugzeug den bisherigen Flugweg
zu verlassen beginnt,
befindet es sich im Raum 3x25=75m weiter
und das Gegenflugzeug =75m ndher

bendtigte horizontale Reaktionsdistanz  mind. 150 m

FRUHZEITIG AUSWEICHEN!

MERKBLATT
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3.1 Start mit

Klappenflugzeugen

immer mit
Klappenstellung:

3.3 Landung bei Fohn

Fohnflugtaktik
und starke Bodenwinde

3.2 Seilriss unter 400 m/Gnd
(in Schanis z. B. 800 m/M QNH)

NICHT
in den Riickenwind kurven!

«(O»

in diesem Sektor ! Fohn
aussenlanden |

]
1

;' ca.30°
4

.
"
’

oder starken Bodenwinden

(zum Beispiel Gewitter)

1}
]
I
i
1
1
1
L]
1
1
)
I
1
1
1
1
]
1
L}

Héhe = 150 m Grund

Distanz

Position «Downwings:
Hdhe mind. 400 m iiber Grund!
in Schinis entspricht das z. 8. 800 miM

Hdhe abbauen
¥ Wind Versatz beachten A

B

FOHN

1
1
I
1
1
1
I
1
I
1

G\ i (SR
1
- o 300 m > == mind 150 m —= Aufsetzpunkt visuell fixiert



Merke: Je starker der Féhn

- desto turbulenter die Landung, d.h. Flug-
geschwindigkeit stets grosser als 100 km/h halten.

- desto mehr Vorsicht beim Kurven vom Gegenwind
in den Riickwind: massiv nachdriicken!

- desto starker die Volte abkiirzen.
Falls grosse Querlage notwendig: Hohen- und
Geschwindigkeitsverlust beachten, nachdriicken!

- desto mehr Geschwindigkeit im Final:
an den Boden fliegen, erst kurz vor dem Aufsetzen
durchziehen, Wolbklappen im ganzen Final,
inklusive Landung auf «0».

3.4 Hangfliegen bei Fohn

- mind. 100 km/h fliegen, wenn
turbulent mind. V =110 km/h.

» nicht kreisen, sondern
Achterschleifen fliegen.

» nicht nahe am Hang fliegen.

3.5 Flugtaktik liber der Krete
Bei Fohn konnten im Lee schon
Fallwinde von 5 bis 15 m/sec.
beobachtet werden.

NICHT
in Leegebiete einfliegen,
das ist sehr gefdhrlich!

MERKBLATT
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Zusammenstoss

in der Luft
e 4.1 Einfliegen in den
$ 5T e Thermikkreis eines anderen
/ % : Segelflugzeuges
/ '\ bereits kreisend a. das Flugzeug Nr. 2 muss

die gleiche Drehrichtung wie
Nr.1 einnehmen.

b. Nr.2 muss sich so positio-
nieren, dass Nr. 1 in der Lage
ist, Nr. 2 zu sehen.

. Nr. 2 muss moglichst den
gleichen Kreismittelpunkt wie
Nr. 1 fliegen.

Nr. 1 und Nr. 2 sehen sich oft

o erstim letzten Moment.Es bleibt
S keine Zeit fiir Ausweichmanéver.
’ N
2z X S Versetztes Kreisen ist
7 Ak \ SEHR GEFAHRLICH!
| \
l\ j\ U :
\ Nr. 2 | / |
N !
~ A P /
~ " } -~ /
LEE L
N “ -
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4.2 Pulkfliegen

Je mehr Segelflugzeuge sich in
einem Pulk befinden, umsomehr
Disziplin im Kreisflug hat der
einzelne Pilot zu halten.

Mit «eigenens Steilkreisen usw.
gefdhrdet er sich und seine
Kameraden extrem, ohne echte
Vorteile zu erringen, denn Pulks
entstehen sowieso nur an ohne-
hin schwachen Thermiktagen.

Im Pulk gilt:
Die Sicherheit Aller geht

vor der Optimierung
des eigenen Steigfluges.

4.3 Flugverhalten am Hang

Denke an die Hangflug-
Ausweichreglen,
insbesondere bei Flugzeug-
anndherung

(siehe dazu auch Seite 5)

FRUHZEITIG
ausweichen!

IMMER vom Hang
weg kurven!

NIE nahe
am Hang kreisen!

Nr.1 verhilt sich richtig:

es kommt tangential an den
kreisenden Pulk. Nr. 2 fliegt quer
durch den Pulk, das ist falsch
und gefahrlich!

)\”"‘*
-~ -‘\\
. X :
! \
7 A

1

! |
: [ ;
“I" ,'

chhug -~

Am Hang kann es kraftige
Thermikboen geben.

Die Vertikalverschiebung
wahrend der Reaktionszeit
von 3 sec. kdnnen sein:

1. Flugzeug
3 m/sec. Steigen

X 3 sec. Reaktion ca. 10 m
2. Flugzeug

3 m/sec. Fallen

X 3 sec. Reaktion ca.10m
ergibt eine Hohen-
differenz von ca.=20m

die Lehre daraus:

NIE ein Flugzeug
tiber- oder unterfliegen!

MERKBLATT
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4.4 Delphinflug im Verband Das Prinzip heisst:

Starke Fluglagenvariationen

machen eine seitliche und ver- m
tikale Separation der Flugwege

notwendig! Blicke aus dem Cockpit

und nur ganz kurz auf die
Instrumente.

Héhendnderungen
von 30 -150m méglich

MERKBLATT
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Kollision

mit Kabeln

Die Kabelgefahr in den Alpen Daher beachte:

nimmt infolge der Mechani- 1 fliege iiber der Gelandekante.
sierung der Forstwirtschaft und 2 in Geldndemulden niemals
der Installation von Lawinen- Hangfliegen.

Sprengkabeln in den grossen 3 fliege in engen V-Talern in
Skigebieten immer noch zu. der Talmitte, insbesondere

bei Endanfligen und bei
Aussenlandungen.

_ VERMEIDE
den Uberflug von bekannten

Wintersportgebieten
UNTER GIPFELHOHE!

(S| =

e
== _A'E— — *‘ “

i
“ ,‘f‘ niemals in unbekannten

*‘ & Gebieten Hangfliegen!
bodb aad
ipila bt
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Die Aussenlandung

im Gebirge

Alle bekannten Landeplitze
studieren und in Streckenflug-
karte tibertragen, GPS und/
oder Logger aktuell halten.
im Gebirge nur mit halbem
Gleitwinkel rechnen und

mit dieser Hohenreserve von
einem sicheren und be-
kannten Aussenlandeplatz
zum ndchsten Aussenlande-
platz fliegen.

Windcheck, jedoch immer
hangaufwarts landen.
Anflug immer in Downwind,
Base, Final einteilen.

hoch anfliegen, Landeziel-
punkt fixieren, Bremsen zur
Gleitwegsteuerung bentitzen.

Anfluggeschwindigkeit
=100 km/h, immer wieder
kontrollieren.

kurz vor dem Aufsetzen
Bremsklappen voll ausfahren
(Rollwegverkiirzung).
mentale Vorbereitung
durch geistiges Training
von Aussenlandungen, inkl,
Uben von Notsituationen wie
zum Beispiel:

statt Bremsklappen einzufah-
ren, stellen der Wolbklappen
von positiv auf negativ...
oder

Anflug zu hoch

Anflug zu tief

Anflug zu schnell etc. ...




Menschliche

Faktoren

Sicheres Segelfliegen in den
Alpen erfordert vom Piloten
die disziplinierte und stdndige
Anwendung von Grundregeln
der Gebirgsfliegerei.

Dazu geharen:

7.1 Erhalten der persdnlichen
Leistungsfiahigkeit mittels

» nahrhaftem Essen und
reichlichem Trinken vor und
wdhrend des Fluges.

+ warme, schiitzende Kleidung
(Kombi), hohe Schuhe (kalte
Flsse, Fallschirmabsprung).

= sehr qute, notigenfalls
korrigierte Sonnenbrille

(Schneeblende).

- Kopfschutz aus dichtem » mindestens 12 Stunden vor
Baumwollstoff mit Nacken- dem Flug kein Alkoholkonsum.
und Augenschutz. (bei grosseren Mengen dauert

» Zufiihrung von Sauerstoff, die geistige Erholungszeit
je nach Gerat maglichst schon mehr als 24 Stunden!).
ab Startflugplatz, spatestens « nurfliegerdrztlich erlaubte
jedoch ab 4000 m/M, bis und Medikamente.
mit Landung. « Mitnahme von Urinbeutel.

Ferner - zwecks Lokalisierung - NIE vergessen:
NOTSENDER AUF «<ARM»

und
MOBIL-TELEFON EINSCHALTEN

MERKBLATT
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7.2 Die bewusste Ab-
schiétzung der personlichen
fliegerischen Fihigkeiten und
Moglichkeiten des Piloten
durch eine selbstkritische
Analyse von

= Gesamt-Alpenflugerfahrung

« Kenntnisse der Flugregion
und deren Meteo

= aktuellem Trainingsstand

« Tageswetterprognose

- Tagesflugziel

und daraus die Formulierung
seiner eigenen Risikobereit-
schaft,

Dies kann er zum Teil erreichen
durch die Erstellung, die
geistige Vorbereitung und die
konsequente Anwendung
einer individuellen Checkliste

umfassend:

« Flugvorbereitung
« Start

« Streckenflug

» Landevorbereitung
- Landung

denn auch die besten Piloten
unter uns kénnen etwas ver-
gessen, falsch beurteilen oder
einem Irrtum zum Opfer fallen.

ZIEL IST EIN
RISIKO-BEWUSSTES,

INDIVIDUELL-
KONSERVATIVES
ALPENFLIEGEN.

Wir miissen erkennen:

GE sicheres Fliegen in
den Alpen verlangt héchsten
Respekt vor den Bergen. ,,

Oft istdarum ein rechtzeitiger
Flugabbruch mit Riickkehr

zum Flugplatz oder eine sichere
Aussenlandung die Beste aller
Losungen getreu dem Motto:

Morgen ist auch wiederein Tag...



L€ Sicheres Fliegen
in den Alpen
ist die Kronung des

Segelflugesyy
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