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Was nachstehend dargesteilt wird, ist nicht neu, schon oft

publiziert und von Fluglehrem X - Mal instruiert worden.

Trotzdem sterben leider ausgebildete Kam&raﬁnn den Flieger-
tod als Folge der Missachtung von Grundregeln der Flugtaktik
im Gebirge.

DIE HAUPTGEFAHREN SIND:

A. UNTERSCHREITEN DER MINDEST-
FLUGGESCHWINDIGKEIT

B. MISSACHTUNG DES SICHEREN
GELANDEABSTANDES

FALSCHE FOHNFLUGTAKTIK

ZUSAMMENSTOSS IN DER LUFT

KOLLISION MIT KABEL
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UNTERSCHREITEN DER MINDESTFLUG-
GESCHWINDIGKE!T

Allgemeines

Beim Fliegen nahe der Mindestfluggeschwindigkeit reagieren
die modernen Kunststoffsegelfiugzeuge harmios und stabil.

Aber nur in ruhiger Luft!

Bei starkem Wingd in Budennéhe(rsit Wechsel vom Gegen-in _
den Rickenwind)mit entsprechenden Turbulenzen oder in €3

starken vertikalen Boen in héherem Gelande kénnen sehr
starke Fahrtschwankungen auftreten, die zukurzfristigem
Unterschreiten derMinimalfahri und zum sofortigen Abrissder
Flugeistromung fidhren, mit anschliessendem Fali durch

80 - 100 m Hohe.

Einzige mdgliche Rettungsmasénahme aus einer soichen
Situation: :

Bei'Weichwerden der Steuer reaktionsschnelles, schlagartiges
Nach-vormn-Siossen des Knippetls voll in den Anschlag, Brems-
klappen ein, Walbklappen einfahren auf neutral, resp. aufneutral
belassen. Falls Hohe fur sicheres Abfangmandver nicht genugt:
Kurz vor dem Boden Knippel brisk voil ziehen um Flugzeug in

Normallage zubringen, damit der Aufschlag nicht auf die hase, £
sondern auf das Rad erfolgt. &

Entgegen weitverbreiteterﬂ_nsichi sind

moderne Segelfiugzeuge im Minimaifluggeschwindig-
kelitsbereich nicht harmloss, sondern sehr gefdhrliche
Fiugzeuge.

2. Landung mit Klappenflugzeugen
~ (bis massige Windsiuation)

Theck:

Kispponstellvig avE poaltiv X
{wern drel positive Stellungen)

oder auf positiv EI [wenn wvier
Aoglele el o positive Stellungen)
__/"T— < Vnr Kurve Rad aus
- Inechdricken ¥ Z 100 &afh Hoha ebbmwen
4

__l“--l_-\_-*—-_

Sofort noch ]etrﬂar urve:r
Positive Kleppen l¥I, resp. TI7 event. L

Iﬁe!ir:it;iv setr.iml darm Mang weqg!

]

NIE

im Landeanflug: Klappen von positiv auf
negativ stellen = massives Durchsacken
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3. Leethermik am Hang

l Nie kreisen = akute Lebensgefahr! I

Oft beobachtete 5 misec. Auf- und Abwinde sind veriikale
Scheerwinde von + 20 km/h = Gefahr von schiagartigem Stro-
mungsabriss am Flugel = sicherer Sturz.

Taktik im Lee: Mit viei Uberfahrt enge Achteschleifen
fliegen, oder segar Fiug abbrechen und sichere Aus-
senlandung vornehmen.

B. .MISSA.CHTHNG DES SICHEREN GELANDEABSTANDES

Wer mit 100 km/h einem Hang entlang fliegt, bewegt sich mit

27 misec. vorwars. Nahes Fliegen am Gelande erfordert darum |

sekundenschnelle Reaktionen, beste Vertrautheit mitdem Flug%»?g!
zeug und hischste Konzentration. a

Auch der beste Gebirgspilot vermag auf einemlangerenFluge
infolge dernatirlichen Ermudung die Bedingungen der hich-
sten Konzentration nichi mehr zuerflllen.

“Wer sich in Gefahr begibt, kommt darin um" (Sprichwort)

-B-

1.

Flugtaktik_im Gebirge

a)

Am Hang: Je nach Steilheit des Hanges entsprechend Ab-
standeinhalten.

Minimalhshe 60 mf{Grund !

Je ndher am Hang, desto schnelter fiegen, je ruppiger
die Thermik, desto mehr Fahrt und mehr Hangabstand,
jedoch garnie auf Minimalfahrtfiiegen.

Bei thermischem Aufwind am Hang immer Walokiap-
penstellung = 0. Bei leicht bdigem Hangaufwind keine
positiven Klappensteliungen. _

Denke an die Hang-Ausweichregeln, insbesondere
bei Flugzeuganndherungen, denn:

1.5 sec.

mittlere Reakiionszeit vom Pilot =
mittlere ReaktionszeitvomFlugzeug = 1.5 sec.
' fotal = 3J.0sec.

bei Fluggeschwindigkeit von 90 km/h= 25mfsec.!

Bevor Dein Flugzeug den bisherigen Flugweg zu ver-
lassen beginnt, befindet es sich

im Raum 3 x 25 = 75m weiter und das

Gegenflugzeug 5m naher

Benditigte horizontale d.h. frilhzeitig

Reaktionsdistanz 150m !l ausweichen
-7 -
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2.

Kreisen Uber der Kreie

z.8. Ein Kreis dauert 24" (& 3
Halber Kreis im Lee-Abwind = 12"
Vorfliegen gegenden Wind um
 Kreisversetzung zu korrigieren = 3"
Lee-Abwind = 4 mfsec. X i5" = &60m

Das ergibt 60m Hohenveriust im Kreis

FOHNFLUGTAKTIK oder bei starken Bodenwinden

Kiappenflugzeuge immer K1. Stellung = -4°

1. bei Start.
bei V =80 km/h Klappensiellung = = 0O°

2 bei Seilriss unter 400 m/Gnd @n Schéinis z.B 800 mM - QNH)

Geradeausfliegen - f} _ a

el |
s in diesem Sektor ‘
aussenlanden 1

Sr— -
-~ -::."|-——— FGhn
N——

[nicht in den Rickenwind kunren]

-8-

3. am Fhnhan

- mind. 90 km¢h fiiegen, wenn turbulent mind. V¥ = 100 km/h
- nicht kreisen, sondern 8-te fliegen.
-nicht nahe am Hang fiiegen.

4. (iber der Krete: bei F&hn

Bei F&hn habenwir im Lee schon Fallwinde von
5 - 15 msec. beobachiet.

In Leegebiete nicht einfliegen - sehr gefiahrlich! I
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5. Landung bei F6hn oder bei starken Bodenwinden

(z.B. Gewitter)

Position “Downwind” : Hmin. =400 m/Gnd =
H = 800 myil in Schénis

- L N
‘;,:s" _J | <] Fohn
kxiéﬁ? 1 Piste

Q
Thwfsetzpuritk

R

4
{
l

!

Je stiirker der Féhn

-destoturbulenter dieLandezone, d.h. Flu ggéschwindig-
keit stets grisser als 100 kmfh halten.

-destomehr Achtung beim Kurven vom Gegenwind inden
Rickenwind. massiv nachdriicken.

-desto starker die Volte abkirzen. Falis grosse Querlage €%
notwendig: Héhen-und Geschwindigkeitsveriust beachien,

nachdriicken.

~desto mehr Geschwindigkeit im Final: An den Boden
fliegen, erst kurz vor dem Aufsetzen durchziehen, Wélb-
klappenimganzenFinal, inklusive Landung=0°,

-10 -
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'D. ZUSAMMENSTOSS IN DER LUET

Einfliegen in den Thermikkreis eines anderen
Seqgelfiugzeuges

1. gteiche Drehrichtung
wie Flugzeug Nr. 1

\ 2. Nr. 2 muss sich 5o posi-
( I tionieren, dass Nr. 1 inder
d Lage ist, Nr. 2zu sehen.

s 3. Annghernd aleicher
- Kreis-Mittelpunktwie Nr. 1

u‘f -""‘i‘ ~a versetzies Kreisen
= sehr gefidhriich

o e da Nr. 1 und Nr. 2 sich oft im
letzten Moment sehen und
keine Zeit mehr furein
Ausweichmandverbleibt.

Pulkfliegen ST~

!

A i
;P{'I 5 !
! ! A ;

f N Y
—_E T e i—' Falschy  Nr. 2
-ll. . ™~ Fliegt quer durch den Pulk.
h

EAN
. o~ Mr. 2
y H"'Jr"&icmigg \)Q‘

Nr. 2 {Ar. 2 ¥camt tangential
an den kradssnden Punkt

Jemehr Segelf Iugzeuge.sich ineinem Pulk befinden, um-
somehr Disziplin im Kreisflug hat der einzelne Pilot zu

hatlen.
-11 -

YEATERCET

a1 @7

25E2 « JTIFLESEMNNSSETINE “MS

A= e

=5



Mit “eigenem” Steilkreisen etc. gefahrdet er extrem sich
und die Kameraden, ohne echte Vorteile zu erringen, denn
Puiks entstehen sowieso nuran ohnehin schwachen Ther-
miktagen. Im Pulk qilt;

Die Sicherheit Aller gehi vor der Optimierung des
eigenen Steigfiuges.

Am Hang

Denke an die Hang-Ausweichregeln, insbesondere bei
Flugzeugannéherungen, denn: die mittlere Reaktionszeit

- vom Pilot = 1,5 sec.
vomFlugzeug = 1.,5sec.
 fotal = 3,0sec.

Bei Fluggeschwindigkeit von S0 kmih=25misec.;

Bevor Dein Flugzeug denbisherigenFlugweg zu veriassen
beginnt, befindet es sich im Raum 3 % 25=75 mweiter
und das Gegenflugzeug _ 75 mnéher

Bendtigte sichere horizontale Reaktionsdistanz 150 m!

d.h.; kn'.ihzeiﬁg ausweichen]

1

Armn Hang hat es kraftige Thermikbben; die Vertikalver-
schiebungwahrend obiger Reaktionszeit kann sein;

1.Flugzeughat 3 m/sec. Steigen x 3sec. = ca. 10m
Gegenflugzeug 3m¥sec.Fallen x 3sec. = ca_10m
ergibtHéhendifferenzin Jsec. = 20 m

Die Lehre daraus: I rie ein Flugreng liber- oder unteritiegen |
-2 -

4. Delphinflug im Verband

Starke Hihenvariationen verlangen absolut eine seitliche
Separation der Flugweage.

: RICHTIG 4.-'#
£ £ ~V

Grosse Separationen in der Hohe notwendig ! I

ke i e e i, R
20m
—

5 R A 450 m
e ) - } ey mf}gllﬁ:h

Prinzip: Sehenundgesehenwerden, d.h., blicke
aus dem Cockpit und immer nur kurz auf
die Instrumenta!

-13 -
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E.

KOLLISION MIT KABEL

Die Kabelgefahr in den Alpen nimmit infolge der Mecharntisie-
rung der Forstwirtschaft immer noch zu.

Fliege:
Ueher GelSndekante

Ueber Talmitte in engen ¥-Talern :
insbesondere bei Endanfliigen und '
bei Ausseniandungen o~

AUSSENLANDUNGEN

1. Alle bekanntenLandeplatze in Streckenflugkarte Gber-
tragen.

2. ImGebirge mit rechnerischem Gleitwinkel von 1:15 bis
1:25, je nach Flugzeugtyp, d.h. mit ¥ x E max. des Flug-
zeuges = notwendige Héhenreserve, von sicherem be-
kanntem Aussenlandeplatz zu Aussenlandeplatzfiiegen.

3. Immer hangauiwarts landen.

4. Immer Downwind, Base, Final.

5. Hochanftiegen, Bremsen, Glissade beniitzen.

-14 -

8. Iimmerwieder Fahrtkontroilieren.

7. Imstitien KammerieinzuHause:

Geistiges Training von Aussenlandungen, inkl. Ubenvon
Notsituationenwiez. 8. Fehimanipulationen:

Statt Bremsklappen gin - Stelien der Wiibkiappen von posi-
fivauf negativ, oder Anflug zuhoch, zuschnell, zutief, Brems-
schirmetc.

SCHLUSSBEMERKUNG

Knappe Aufwinde, schwierige Windverhilinisse oder zu
geringe Ausgangshohe verleiten uns Segelflieger oft zu
gewagten Flugmandvem im Gebirge.

Ein rechtzeitiger Fiugabbruch mit Riickkehr zum Flug-
platz oder eine sichere Aussentandung ist sehr oft die
Beste aller Lisungen, nach dem Motto:

“ Morgen ist auch wieder ein Tag “

-15-
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