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Alpenfliige gehdren sicher zu den HOhepunkten fir
jeden Flugbegeisterten. Die Schonheit dieser Ge-
birgslandschaft beeindruckt alle Piloten. Bei

aller Begeisterung sollte man aber nicht die Gefah-
ren der Alpenfliegerei vergessen.

Diese Satelliten-Aufnahme zeigt uns den gesamten Al-
penraum von Nizza bis Wien. Bedingt durch die enorme
Ausdehnung sind die klimatischen und somit auch die
meteorologischen Einflisse sehr unterschiedlich.
Dadurch wird eine sorgfdltige Flugplanung sowie

eine umfassende aktuelle Wetterberatung erforderlich.

Im folgenden Vortrag wollen wir uns auf den von
deutschen Piloten am meisten beflogenen Alpenteil be-
schrinken. Dennoch sind die Hinweise, die wir Ihnen
geben, fir die gesamte Gebirgsfliegerei gililtig.



Bevor man zum Alpenflug startét, ist es unerldflich,
sich vorher mit den Besonderheiten dieser Fliegereli
vertraut zu machen. Hierzu gehdrt auf jeden Fall die
fliegerische Einweisung mit einem alpenflugerfahre-
nen Piloten.

Die beste Einfiihrung in den Alpensegelflug ist noch
immer das 1971 erschienene Buch "Segeln idber den
Alpeﬁlvon‘Jochen von Kalckreuth.



Fir alle Piloten, seien es Segelflieger, Motorsegler-
fiihrer oder Motorflugpiloten sind die nachfolgenden
Ausriistungsgegenstdnde in einem Notfall von lebens-
wichtiger Bedeutung.




Winderfeste Kleidung und ausreichender Schutz gegen
die intensive Sonneneinstrahlung, sind fir Alpen-
fliige unerl&Blich. Zusdtzlich ist die Mitnahme
einer Notausriistung erforderlich, deren Inhalt wir
hier ausgebreitet haben. Zur Notausriistung gehdren
mindestens eine Kilteschutzdecke, ein krdftiges
Messer, eine Taschenlampe, ein Signalstift, eine
Trillerpfeife, Verbandszeug, Hochenergie-Riegel

und eine Schnur. Das Notpaket muB an den Fallschirm
vorn auf der Brust an den Schirmgurten angehingt
werden. Nur so ist auch bei einem Notausstieg das
Vorhandensein des Notpakets gewdhrleistet.




Zur Grundausstattung eines Luftfahrzeuges gehdrt eine
betriebsbereiter Notpeilsender. Fiir Fliige iiber
Osterreichischem Staatsgebiet ist inzwischen solch
ein ELT - mit Ausnahme von Hinge- und Paragleitern-
zwingend vorgeschrieben.

Wir schlagen jedoch das generelle Mitfiihrén eines
Notsenders in allen Bergregionen vor.

Um kostspielige Fehleinsdtze bei unbeabsichtigter Ak-
tivierung des ELT's zu vermeiden, empfehlen wir jedem
Piloten vor dem Start durch kurzzeitiges Abhéren
der Notfrequenz 121,5 MHz und nach jeder Ldndung
den Ruhezustand des Crash-Senders zu iiberprifen.

Informieren Sie sich rechtzeitig vor Ihrem Flug iiber
die jeweiligen luftrechtlichen Vorschriften und
filhren Sie stets das neueste Luftfahrtkarten-Material
mit.




Dieses Bild zeigt einen Ausschnitt aus der Hindernis-
karte der Schweiz, auf der man den Verlauf von Seil-
bahnen und Hochspannungsleitungen gut verfolgen kann.
Der Gebrauch dieser Karte sollten Sie auf jeden Fall
bei Ihrer Flugplanung und Durchfiihrung beriicksich-
tigen.

Luftraumbeobachtung ist besonders wichtig. Bei guten
Wetterlagen treffen Sie nicht nur andere Segel- und
Motorflugzeuge, sondern auch immer mehr Gleitschirm-
und Hdngegleiter-Piloten. Die Rennstrecken sind
mittlerweile jedem Piloten durch zahlreiche Ver-
0ffentlichungen bekannt.

Hier kommt es zu einem sehr hohen Flugaufkommen.
Umn die ZusammenstoBgefahr zu verringern, empfehlen
Wwir:

Augen auf! - Luftraum beobachten
Ricksichtnahme! - nétigenfalls auf das Vorflugrecht
verzichten!
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Unsere Einfihrung gilt fiir alle Piloten, die in

den Alpen fliegen wollen. Jede Luftsportart stellt be-
sondere Anfroderungen an die Piloten. Durch Unkenntnis
oder Leichtfertigkeit kdnnen kritische Situatio-

nen entstehen, die wir anhand von charakteri-

stischen Unfdllen in Gebirge erldutern wollen,

Im folgenden Teil haben wir Tips und Verhaltens-
maBnahmen fiir Segelflieger zusammengefaBt, um Sie

auf diese Gefahren aufmerksam zu machen.
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Dieser Blick auf eine Fels-
wand im Wilden Kaiser zeigt
erst bei ndherem Hinsehen

einen todlichen Unfall.
Der Pilot flog vermutlich
zu nah an der Felswand und
vor allem zu langsam.
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Dadurch konnte er infolge geringer Ruderwirkung auf
eine plotzlich auftretende Turbulenz nicht ausrei-
chend reagieren.

Dieses Bild zeigt ein anderes Segelflugzeug, das in
der Ndhe des Absturzortes fliegt, aber die elementa-
ren Grundregeln des hangnahen Fliegens beriicksich-
tigt. MuB man unterhalb der Hangkante mit der Aufwind-
suche beginnen, kommt dem sicheren Abstand zum Berg
eine besondere Bedeutung zu. Wir empfehlen die doppel-
te Spannweite als Mindestabstand. :
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Im Gegensatz zum Fliegen im Flachland ist die Gebirgs-
fliegerei unterhalb des Gipfelniveaus meistens
"Fliegen in Bodenn&he". Ausreichende Fahrt, mindestens
die auf dem Fahrtmesser mit einem Dreieck markierte
Anfluggeschwindigkeit, ist lebensnotwendig.

Das Herausfallen aus dem hangnahen Aufwind ist sehr
gefdhrlich, da es oft mit einem plétzlichen Fahrt-
verlust verbunden ist. Das fihrt wiederum zu einer
verminderten Mandvrierfdhigkeit und geringerer Wendig-
keit. Auch sei hier auf das bei Neulingen immer
wieder beobachtete Phdnomen der Horizontverschiebung
hingewiesen. Durch das in den Bergen gédnzlich andere
und oftmals wechselnde Horizontbild besteht die Ge-
fahr, daB der Pilot die Lage seines Segelflugzeuges

falsch einschdtzt und so ungewollt in den Langsam-
flugbereich kommen kann.
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Bei schwachen Aufwindbidndern empfiehlt es sich so
lange in kleinen Achten an HOhe zu gewinnen, bis das
Hangkantenniveau deutlich iberschritten und so-

mit ein Kreisen im Bart mdglich ist.

Die Vorflugregeln am Hang - rechte Fldche am Hang hat
Vorflug -5ind jedem Piloten bekannt, doch achten Sie
auch darauf, daB Sie nicht zum Berg hin versetzt
werden, und daB das Einkurven immer zum Tal hin
erfolgt.
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Oftmals steigen die zum Hangflug genutzten Berghdnge
nicht bis zu ihrer Spitze steil an, sondern werden
durch Plateaus unterbrochen. Bevor diese iiberflogen
werden, muB genigend Sicherheitshdhe vorhanden sein,
um hier hdufig auftretenden Abwindfeldern zu ent-
gehen. Aus demselben Grund werden Felswdnde und
Grate stets schrdg von der Seite angeflogen.
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Diese Méglichkeit eines Abschwunges ins Tal hatte der
Pilot einer ASW 19 sich selbst genommen. Bei dem
Versuch einen Grat zu iiberqueren, verschitzte er sich
in der HOhe und muBte auBerdem ein starkes Abwind-
feld durchfliegen. Das Segelflugzeug beriihrte Baum-
wipfel, wurde stark abgebremst und stirzte fast senk-
recht in den weichen Schnee.

Die Aufschlagsintensitdt war immer noch so heftig,
daB der vordere Cockpitbereich stark zerstéort wurde.
Der Pilot wurde schwer verletzt. Gelenkbriiche an
beiden FiBen lieBen eine Selbstrettung nicht zu.
Auch das Funkgerdt war nicht sendebereit, da die
Sprechgarnitur unfallbedingt herausgerissen war.

Seine ganze Hoffnung setzte er auf den mitgefiihrten
Notsender - ELT.
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Da das schwer auszumachende Wrack bis zum Einbruch
der Dunkelheit nicht aufgefunden wurde, benutzte der
Pilot die mitgefiihrte Notausriistung -auch als
Survival-Kit bekannt- um sich auf die bevorstehende
Nacht einzurichten. Bedingt durch das aktivierte ELT,
dessen Signal der Pilot auf der Notfrequenz 121,5 MHz
selbst abhdren konnte, sowie durch vom Piloten bei
Fluggerduschen abgeschossene Leuchtmunition und
Lichtsignale seiner Taschenlampe, konnte die Unfall-
stelle gegen 23.00 Uhr bestimmt werden. Die eigent-
liche Rettung konnte erst am nichsten Morgen er-
folgen.
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Obwohl der Pilot sich vor dem Start ordnungsgemiR
abgemeldet und seine Flugroute bekannt gegeben hatte,
verdeutlicht dieses Beispiel auf dramatische Weise,
wie wichtig das Mitfihren eines Notsenders und

einer Notausriistung bei Gebirgsfliigen sind.

Vielerorts hat sich die Benutzung von Abmeldekarten
bewdhrt, die an der Startstelle hinterlegt werden.
Abends erfolgt die Kontrolle auf Vollstdndigkeit.

Doch kehren wir wieder zum Fliegen an Hingen und Fels-
wdnden zuriick.

Im allgemeinen Teil hatten wir schon auf den Gebrauch
von Hinderniskarten hingewiesen.

Auf den ersten Blick scheint diese Landschaft keine
versteckten Gefahren in sich zu bergen. Bei genauer
Betrachtung kdnnen Sie jedoch nicht nur die 125 m
hohe Seilbahnstiitze erkennen, sondern auch eine An-
zahl von Schlepp- und Sesselliften.



Das menschliche Auge nimmt zundchst nur die vorder-
griindig sichtbaren Reize auf,wie hier auf dieser

Skizze gut zu ersehen, das Tragseil einer Seilbahn.
Jedoch sind die dinneren, an den Maststitzen befe-

~stigten, schlecht erkennbaren Versorgungskabel
leicht zu lbersehen.
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Die daraus resultierenden Gefahren kann man am ein-
fachsten ausschlieBen, wenn man die Mastspitzen mit
deutlicher Sicherheitshdhe iiberfliegt.

Wdahrend die relativ gut sichtbaren Skilifte und
Kabinenbahnen schnell zu erkennen sind, stellen die
deutlich kleineren und oftmals nicht erkennbaren
Materialseilbahnen eine weitere Gefahrenquelle dar.
Kleine Seilbahnen werden oft kurzzeitig zwischen
Baustellen, Almen auch (ber Tdler hinweg errichtet,
ohne in den Hinderniskarten erwdhnt zu werden. Beob-
achten Sie einzelne Gehdfte und entsprechende Bau-
maBnahmen auf den Bergen besonders aufmerksam.
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Auch die natirlichen Hindernisse sollten beim Strek-
kenflug in den Alpen beriicksichtigt werden. Vorsicht
bei Einflug in enger werdende T&ler. Versuchen Sie
moéglichst an luvseitigen und sonnenbestrahlten Hdngen
Ihre fir den Streckenflug erforderliche Héhe zu gewin-
nen und halten Sie sich jederzeit eine Umkehrmdglich-
keit offen.

Wenn dann die Hangkante iberstiegen ist und der
deutlich ruhigere Aufwind oberhalb des Grates zen-
triert ist, wird es nicht lange dauern, bis sich an-
dere Segelflugzeuge in den Bart einreihen.
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Durch hohes Flugaufkommen in bekannt thermisch
giinstigen Gebirgsregionen wdchst die ZusammenstoB-
gefahr.

Sie sehen hier die rotgekennzeichnete Rennstrecke
entlang des Alpenhauptkammes und der nérdlichen
Kalkalpen, die mittlerweile jedem Piloten durch
verschiedene Verdffentlichungen bekannt sind.
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In diesem Bereich gilt es besonders den Luftraum
aufmerksam zu beobachten und den vertikalen Wolken-
abstand einzuhalten, um bessere Horizontalsicht zu
erlangen.

Diese Grundsdtze wurden offensichtlich von den an
dieser Stelle verungliickten und als erfahren gel-
tenden Piloten nicht beriicksichtigt.

Nach einem sechsstiindigen, gemeinsamen Streckenflug,
kurz vor Erreichen des Heimatflugplatzes.,, kolli-
dierte diese MG 23-Musger mit der sich im gleichen
Aufwind befindlichen KA 6.

Der starke Zerstorungsgrad beider Segelflugzeuge ver-
deutlicht, daB .die Piloten keine Uberlebenschancen
hatten.



Der Pilot der KA 6 wurde mit gedffneten Anschnallgur-
ten aufgefunden. Auch die in einiger Entfernung lie-
gende Haube 14Bt vermuten, daR ein Rettungsausstieg
beabsichtigt war. Dies lieB jedoch die geringe Hohe
iber Grund nicht zu.
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0b mangelnde Luftraumbeobachtung oder aber nachlassen-
de Konzentration, vielleicht auch Ubermiidung nach lan-

gem Flug zu diesem ZusammenstoR fihrten, kann nachtrdg-
lich nicht mehr gekldrt werden.

Achten Sie darauf, daB Sie Ihre Mitflieger méglichst
nicht aus den Augen verlieren.

Alpenfliegen ist wegen groRer Héhe/Turbulenz, starken
Temperaturschwankungen, groBer Einstrahlung und Reiz-
iberflutung anstrengender als Flachlandfliegen. Des-
halb planen 3ie in der Eingewdhnungsphase nur kurze
Flige.
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Ein ganz besonderes Erlebnis sind Héhenfliige in

einer Leewelle.

Da jedoch das Fliegen in diesen hohen Wellensystemen
Gefahren in sich birgt, wollen wir darauf etwas niher
eingehen. Fir das Entstehen von Leewellen sind ganz
bestimmte meteorologische Gegebenheiten ausschlaggebend.

Die bekanntesten Wellensysteme entwickeln sich im
Alpenraum bei einer starken Sudstfﬁmung. Das Boden-
tief liegt dabei Uber Westeuropa, meistens iiber dem
Golf von Biscaya, wdhrend iiber Osteuropa hoher Luft-

*druck herrscht.

Beim Heranfithren feuchter Mittelmeerluft aus Siiden
kommt es bei diesen Wetterlagen zu den typischen
Fohnerscheinungen auf der Alpennordseite.

Bei Nordwest-Wetterlagen kann es auch auf der Alpen-
siidseite zu Fdhnerscheinungen kommen.



