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Die Sidféhn-Wetterlage eignet sich besonders fir

das Wellenfliegen ndrdlich des Alpenhauptkammes.
Sie ist eine gut erkennbare Wetterlage. Lassen Sie
uns diese Erscheinung einmal ndher erkliren.

Wenn eine feuchte Luftmasse quer iber eine hohe Ge-
birgskette stromt, kiihlt sie sich beim Steigen ent-
lang dem Hang trocken adiabatisch ab. Dadurch nimmt
ihre relative Feuchtigkeit zu. Wenn der Sdttigungs-
grad erreicht wird, kondensiert der zu hohe Feuchtig-
keitsanteil mit ergiebigen Niederschligen in Form

von Staubewdlkung.

Feucht adiabatisch weiter abgekiihlt und iiber dem
Gipfel angelangt, hat die Luftmasse einen groRen Teil
ihrer absoluten Feuchtigkeit verloren. Wihrend sie
dem Hang entlang absteigt, nimmt ihre Temperatur
wieder zu und ihre relative Feuchtigkeit ab. Es ent-
steht auf der Leeseite des Gebirgszuges ein warmer,
trockener und béiger Fallwind: der F&hn.

Hinter dem Gebirgszug tritt eine wellenfdrmige
Schwingung der Luft auf. Im unteren Bereich der auf-
steigenden Luftmassen bilden sich oftmals Rotoren
aus. Meistens sind auch die fiir die Wellenbildung 1
typischen Lenticularis-Wolken deutlich zu erkennen. |
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Ausgeprdgte Fdhnlagen bergen auch meteorologische
Gefahren in sich. Im Staubereich der Gebirgsketten
ist meist eine geschlossene Bewdlkung anzutreffen,
die bei tiefer Wolkenuntergrenze bis iUber die Gipfel
reichen kann. Starke Niederschldge machen hier das
Fliegen kritisch, meist sogar unmdglich. Beim hang-
nahen und tiefen Fliegen auf der Leeseite werden .
Fallwinde zur Gefahr.

Hier konnen extreme Steig- und Fallwerte von * 20 m/sec,
in Rotoren sogar noch wesentlich mehr, auftreten.

Achten Sie darauf, daB alle nicht fest eingebauten
Gegenstdnde, z.B. Kamera, Barograf und Trinkflasche
wegen der dabei auftretenden Turbulenzen gesichert
gesichert sind. Kontrollieren Sie des 6fteren die
Anschnallgurte auf festen Sitz. Versuchen Sie Lraty
starker Beschleunigungen die Steuerung ruhig zu

halten. Begrenzen Sie die Fluggeschwindigkeit im
sicheren, zuldssigen Bereich.



34 Béwﬁlkung, die sich unter einem schlieBen kann, ist ei-
" ne weitere meteorologische Unsicherheit. Bei drehen-
der Windstrdmung von Sid auf -Siidwest oder bei F6hnzu-
sammenbruch vor einer Front wird zunehmend feuchtere
Luft herangefiihrt. Dadurch besteht die Geahr, daB
"sichin unteren Luftschichten Wolken schlieRen und
die Erdsicht verloren geht.

Ohne Erdsicht ist aber auch die Versetzung nicht
mehr kontrollierbar. Das Versetzen zur nichsten
Gebirgskette kann tédlich enden. Das Fdhnfoch immer
beobachten und rechtzeitig absteigen.

35 Wenn Sie diese meteorologischen Hinweise beriicksich-
tigt haben, steht dem Fliegen bis in Héhen von
5.000 und mehr Metern kaum noch etwas entgegen.

~




Flir Flige in grofe Héhen sollten nur zugelassene
Sauerstoffanlagen verwendet werden. Bei Fligen iiber
6.000 m NN ist es ratsam, eine Notanlage mitzufihren,
da man beim Ausfall der Sauerstoffanlage nur folgen-
de Zeit bis zur Handlungsunfahigkeit zur Verfiigung
hat:

z.8. 1o 7.000 m - 5 Minuten

8.000 m - 3 Minuten

9.000 m - 1,5 Minuten

10.000 m - 1 Minute. ,
Ein gesunder Pilot vermag ohne Sauerstoffversorgung
bis zu einer HOhe von 3.300 m problemlos vorzustoBen
(Indifferenzhshe). Ab 3.300 m bis 4.000 m beginnt
die Reaktionsschwelle. Hier ist bereits deutlich eine
erhdhte Herzleistung festzustellen.
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Zwischen 4.000 und 5.000 m liegt die Storungsschwelle.
Ohne Sauerstoffzufuhr treten in dieser Héhe bereits
Stdrungen auf. Sie konnen sich in Gesichtsfeldein-
schrankungen, Hitzewallungen, Atemnot, allgemeines
Kribbelgefiihl, langsame Sprechweise oder auch in
Zeichen von Euphorie &duBern. Das fithrt zum Nachlas-
sen des Reaktions-, Urteils- und Auffassungsvermdgens.

Die kritische Schwelle liegt bei 6.000 bis 7.000 m
die dann bei weiterem Aufstieg in die Zone des
Hohentodes filhrt.

Machen Sie sich mit der in Ihrem Segelflugzeug ein-
gebauten Sauerstoffanlage vor dem Flug vertraut,
indem Sie die Anwendung bereits am Boden iiben. Aller- -
dings sollten alle diese MaBnahmen nicht nur bei
Wellenflugwetterlagen Beachtung finden, denn nicht
selten treffen wir im Alpenraum auch Basishéhen an,
die den Gebrauch von Sauerstoff im thermischen Se-
gelflug erforderlich machen.
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Sie sehen hier die schematische Darstellung einer
zugelassenen Hohenatemanlage mit Dauerabstrémung

und einer anderen mit Bedarfsregelung. Bei Systemen
mit konstanter Abstrémung (continuous Flow) wird

mit jedem Atemzug eine Mischung aus der Umgebungs-
luft und dauernd zustrémendem Sauerstoff eingeatmet.

Masken mit Sparbeutel sammeln denm wihrend der Ausat-
mungsphase stromenden Sauerstoff und geben diesen
beim ndchsten Atemzug wieder ab. Trotz Justiermdg-
lichkeit der DurchfluBmenge -je nach Hohe muB die
Sauerstoffmenge angepaBt werden- ist eine geringere

Leistungsfdhigkeit gegeniiber der Bedarfsregelung
erkennbar.



Die Héhenatemanlage mit'Bedarfsregelung arbeitet lun-
genautomatisch. Entsprechend der jeweiligen Flughohe
und dem Bedarf wird ein angepaBtes Sauerstoff-Luft-Ge-
misch oder mittels eines Schalters auch reiner Sauer-
stoff, eingeatmet. Allerdings hdlt diese Sauerstoff-
zufuhr im Gegensatz zum anderen System nur wihrend der
Einatemphase an.

Somit ergeben sich bei einem Flascheninhalt von 2 1
folgende Verbrauchszeiten als Ndherungswerte:

Anlage mit Dauerstrémung - etwa 82 Minuten
Anlage mit Bedarfsregelung - etwa 120 - 150 Minuten

Nicht zu unterschitzen ist in groBen Héhen die Ver-
eisungsgefahr, die selbst die Sauerstoffanlage zum
Erliegen bringen kann. Deshalb nur Héhen-Sauerstoff
verwenden, der entsprechend wenig Feuchtigkeit ent-
hdlt. Auch sei hier die Haubenvereisung angesprochen
sowie auf die hohen Temperaturunterschiede von 40
bis 60° hingewiesen, die in struktureller Hinsicht
groBe Anforderungen an dije Segelflugzeuge stellt.



39

Ferner kann es zu erschwerter Rudergdngigkeit kom-
men. Wassertanks missen unbedingt abgelassen und
entliftet werden, so daB ein Druckausgleich erfolgen
kann. Eingeschlossene Luft in festen Fldchentanks

dehnt sich in groBen Héhen aus und kann zu Rissen
in den Fldchen fiihren.

In diesen HGhen muB auch der Fluggeschwindigkeit
besondere Aufmerksamkeit geschenkt werden. Aufgrund
der geringeren Dichte und dem dadurch auch nie-
drigeren Staudruck, zeigt der Fahrtmesser zu geringe
Werte an. So betrdgt die Differenz von angezeigter
Geschwindigkeit -IAS, zur tatsdchlichen Geschwin-
digkeit -TAS:

z.B. in 4.000 m MSL: IAS 200 km/h, TAS 244 km/h
oder in 7.000 m MSL: IAS 200 km/h, TAS 288 km/h

Da die Flatterneigung von der wahren Geschwindigkeit
abhdngig ist, muB dieses Phinomen bei H&henfliigen
bertcksichtigt und die Geschwindigkeit entsprechend
angepafBt werden. '
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Rechtzeitiger Abstieg aus groBfer Héhe vor Einbruch
der Dunkelheit am Boden ist zwingend erforderlich.
Wihrend in 7 - 8 km Hdhe noch Helligkeit herrscht,
ist es am Landeplatz schon bedeutend dunkler. Pro
1.000 m Abstieg ist mit 3 - 5 Minuten zu rechnen, um
keine Uberbeanspruchung des Segelflugzeuges zu ver-
ursachen - z.B. in Rotoren.

Wellenaufwinde treten nicht nur in den Alpen auf.
Sie gibt es weltweit, wo ein Gebirgszug quer

Zu einer starken Windstrdmung steht. Z.B. in
Fuentemilanos/Spanien. Hier wurden schon Hdhen

von iUber 9.000 m erreicht. Bitte beachten Sje bei
den dabei auftretenden hohen Windgeschwindigkeiten,
die auch den Boden erreichen kénnen, daB die dort
verbliebenen Segelflugzeuge gut gesichert werden.
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Die von uns bisher gezeigten Aufwindarten am Hang

in der Thermik und in der Welle erméglichen phanta-
stische Streckenfliige im Alpenraum. Doch auch im
Gebirge ist eine AuBenlandung manchmal unvermeidbar.

Die AuBenlandemdglichkeiten sind naturgemdB im Ver-
gleich zum Flachland wesentlich geringer. Auf man-
chen Streckenabschnitten ist eine AuBenlandung sogar
gdnzlich unméglich. Daher sollte man die Entscheidung
zu einer AuBenlandung wesentlich friher treffen, als
im flachen Geldnde. Bei umsichtiger Flugweise ist
einer der zahlreichen Flugpldtze zu erreichen.

Neben den Flugpldtzen, die natiirlich am besten ge-
eignet sind, bieten auch die groBen Ldngstdler noch
ausreichende Landemdglichkeiten. Allerdings sind
diese Tdler oftmals dicht besiedelt, so daB auch
Hindernisse, wie Stromleitungen, Z&dune, Grdben,
StraBen in auffdlliger Anhdufung zu finden sind.
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Auf dieser Karte sehen Sie die Flugroute der spdter
verungliickten ASW 20. Aus Richtung Osten kommend, ver-
suchte der Pilot den Gerlos-PaB, 1.507 m (NN) mit nur
250 m Sicherheitshdhe zu iiberfliegen. Trotz'der ge-
ringen Flughthe setzte er seinen Flug in Richtung
Zillertal fort. Diese Héhe ist zu gering, um mit
Sicherheit das Zillertal im Gleitflug erreichen zu
konnen. Als er nach dem Uberflug des Passes, ent-
gegen seinen Erwartungen keinen Aufwind fand, muR-

te er sich im Bereich der Ortschaft Gerlos zu einer

AuBenlandung entschlieRen.

Der spdte EntschluB zur'AuBenlandung und der zu tief
und zu eng angesetzte Landeanflug fihrte zu diesem
Flugunfall. Der im Endteil eingeleitete Seitengleit-
flug wurde zu spdt beendet, so daB das Segelflugzeug
schon 2 m vor Beginn der eigentlichen Landewiese mit
dem linken Tragfldchenende gegen eine Uferbdschung
prallte.
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Dies alles hdtte vermieden werden kdnnen, wenn der
Pilot vor Uberquerung des Passes rechtzeitig umge-
kehrt wdre oder den EntschluB zur AuBenlandung friih-
zeitig gefaBt hdtte.

Bis auf die deutlich grofReren Entscheidungshdhen
missen alle fiir die AuBenlandungen in flachem Geldnde
bekannten Kriterien selbstverstdndlich auch im Gebirge
angewandt werden.




Vergessen Sie nicht, bei Ihrer Flugplanung die be-
kannten und von einheimischen Piloten empfohlenen
Landedcker in Ihre Karte mit aufzunehmen.
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Wir

Wir
aus

IT.

wiinschen Ihnen jedoch, daB Sie bei Ihren Alpen-
streckenfliigen immer Ihren Zielflugplatz erreichen.
Die von uns gezeigten Unfallhergdnge sollen Sie von
Ihren Flugvorhaben in den Alpen nicht abschrecken,
sondern Ihnen Tips und Anregungen liefern, damit

Ihnen Ihr Urlaub in den Alpen in guter Erinnerung
bleibt.

haben hier noch einmal die wichtigsten Merkregeln
unserem Dia-Vortrag zusammengefalit:

Dazu gehdren eingehende Vorbereitung und Ein-

weisungsfliige mit gebirgserfahrenen Piloten

Alpengerechte Ausriistung von Pilot und Segelflugzeug

(wie z.B.Kleidung/Sauerstoff/ELT/Survival-Kit)
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I11.Wahrend des Fluges:

a. Beim Hangflug-

b.

c.

Beim Einflug

in Tdler

In der Welle

sichere Geschwindigkeit einhalten
Abstand zum Hang wahren
Vorflugregeln beachten

sich immer eine Umkehrmdglichkeit
offen halten

Luvseite und/oder Sonnenseite
anfliegen

auf ausreichende Sauerstoffver-
sorgung achten

bei Turbulenzen und Rotoren .
Geschwindigkeit anpassen

Fohnliicke beobachten

rechtzeitig den Abstieg einleiten
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d. Bei einer - den EntschluB zur Landung
AuBenlandung rechtzeitig fassen
- Ubersichtliche Landeeinteilung,
wie am Flugplatz, vorsehen

Und gerade im Gebirge gilt ganz besonders:
Luftraumbeobachtung ist lebenswichtig!

AbschlieBend noch ein Wort zum Verhalten von Piloten gegen-
iiber der Umwelt. Der Alpenraum wird von mehreren Milli-
onen Menschen bewohnt und von zahllosen, erholungssu-
chenden Touristen besucht.




Jeder Pilot sollte dazu beitragen, daB wir auch in
Zukunft unseren Flugsport ohne weitere Einschrinkun-

gen in den Alpen ausiiben kénnen. Meiden Sie mit motorge-
triebenen Luftfahrzeugen, also auch im F-Schlepp und im
Motorsegler ldngeres und zu nahes Umkreisen von Sehens-
wirdigkeiten, Bergstationen und viel besuchten Gipfeln.
Auch das bergnahe Fliegen an bekannten Kletterwinden
sollte unterlassen werden.

Die einmaligen Naturschdnheiten der Alpenregionen miissen
weitgehend geschiitzt werden. Wasserballast darf nicht
Uber Menschenansammlungen abgelassen werden. Von Piloten,
- die im Sturzflug Personen auf Gipfel- und Bergstationen
anfliegen, sollten wir uns deutlich distanzieren. Nur
mit Disziplin und Ricksichtnahme auf unsere Umwelt

kénnen wir langfristig in den Alpen fliegen.
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Jeder Pilot ist aufgefordert, diese lber die Luftver-
kehrsvorschriften hinausgehende Regeln zu beachten

und zu verfeinern. Geben Sie Ihre Erfahrungen und
Beobachtungen an andere Piloten weiter.

Mitdenken, sportlich faire Ricksichtnahme und Achtung
vor der umgebenden Natur sind Voraussetzungen fiir schéne
und gefahrlose Stunden beim Alpenflug.

Das Referat Flugsicherheit des Deutschen Aero Club
bittet Sie daher, diese Hinweise zu beachten und
winscht Ihnen erfolgreiche und sichere Fliige.



