j=2

Fotos: Bohm (2), Herzo

S

August 2015

Fliegen in den Alpen

Z

 Viele Flachland-Piloten betrachten den Alpg

far

Fortgeschrittene

raum’ als Grenze ihres

fliegerischen Wirkens, denn in den Bergen muss man genau wissen,
was man sich und seiner Maschine abverlangen kann. Eine fundierte
Alpeneinweisung in Praxis und Theorie 6ffnet das Tor zu den Bergen.

ie Alpen erstrecken sich iiber Osterreich
D und die Schweiz in einem Bogen bis

nach Norditalien und Frankreich und
stellen somit ein nattrliches Hindernis auf
dem Weg Richtung Siiden dar. Die lang gezo-
genen Téler verlaufen meist in Ost-West-
Richtung. Nicht selten sind die Berge hier
mehr als 3000 Meter hoch. Der Mont Blanc
beispielsweise ist mit knapp 5000 Metern der
hochste Berg Westeuropas. Teilweise unwirt-
liche Gegenden erstrecken sich in weiten
Teilen und machen eine Rettung selbst nach
einer gegliickten Notlandung schwierig bis
unmoglich. Flugplatze sind hier diinn gesat,
und selbst wenn, kénnen diese nicht bei jedem
Wetter und zu jeder Jahreszeit flir einen Zwi-
schenstopp eingeplant werden.
Wer hier fliegen will, muss nicht selten hoch
hinaus. Noch schwieriger wird es, wenn von

einem Gebirgsplatz aus geflogen wird. Mit
dem Begriff Dichtehohe sollte jeder Pilot etwas
anfangen konnen: Neben der ohnehin groen
Hohe berticksichtigt dieser Wert auch noch
die AuBentemperatur. Dies beeinflusst die
Leistung des Motors, aber auch die Aerody-

B cockpits ist hilfreich, um Hindernisse
@ und den Verlauf der Taler auch
auBerhalb der Sichtweite zu erkennen.

namik des Tragfliigels, der in der diinnen Luft
weniger gut tragt.

Ist in niedrigen Hohen die IAS des Fahrtmes-
sers gleich der TAS, also der wahren Eigen-
geschwindigkeit, steigt diese pro 1000 FuB
um zwei Prozent an. Das hat Einfluss auf p
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VFR-Routen filhren meist durch Téler, sind aber nicht immer niedrig, wie die Route 40, d

" Flugplatze wie Courchevel
schreiben Piloten eine
spezielle Einweisung vor.

B ~
ie den

Piloten auf 8500 FuB zwingt (links). Alpenfliegen in groBen Hohen fordert Mensch wie Maschine.

die Belastungsgrenzen (Flattereigenschaften),
aber auch auf Wendekreis und Landegeschwin-
digkeit des Flugzeugs.

Wer kennt nicht den Spruch aus der Flugaus-
bildung: ,Im Winter sind die Berge hoher.*
Hier wird der Satz Realitdt. Der Hohenmesser
misst nur den Luftdruck. Temperaturen jenseits
der Standardatmosphére muss der Pilot be-
riicksichtigen. So schrumpft das Luftpolster
bei Abweichungen von zehn Grad Celsius um
vier Prozent und verringert somit den Abstand
der Maschine zum Gebirgskamm.

In den Bergen kénnen Schauer
nicht einfach umflogen werden

Das Wetter hat in den Bergen einen héheren
Stellenwert als tiblich und beeinflusst die
Flugdurchfithrung maBgeblich. Kann man im
Flachland einen Schauer umfliegen, versperrt
dieser in den Bergen vielleicht ein Tal und
macht den Weiterflug unmdoglich. Ebenso
bilden schlechte Sichten in Verbindung mit
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hohen Hindernissen ein ungleich hoheres
Risiko. Einem Turm ist man in der Norddeut-
schen Tiefebene mal schnell ausgewichen.
Einem Berg oder einem geschlossenen Tal
kommt man bei schlechter Sicht erschreckend
schnell erschreckend nahe.

Im Vergleich zu Deutschland sind die GAFOR-
Einteilungen in Osterreich und in der Schweiz
anders. Gebietsvorhersagen wiirden hier nicht
helfen, deshalb werden GAFOR-Strecken mit
Bezugshdhen definiert, auf die sich die Wol-
kenuntergrenzen und Sichten beziehen. Die
Gewichtung der Einstufung ist in Osterreich
recht treffend formuliert. So empfiehlt man
bei Einstufung D bereits sehr gute Kenntnis-
se im Sichtflug, ab M sogar zusétzlich genaue
Ortskenntnisse.

Im Gebirge spielt der Wind eine groBe Rolle.
Ist er sonst nur bei Start und Landung relevant
und vielleicht ein Argernis, weil er mit einer
niedrigeren Reisegeschwindigkeit einhergeht,
so muss man hier auch wahrend des Fluges
auf das Geldndeniveau achtgeben. Genau wie

Eine,Sieigung von 19 Prozé_nt _
bei einer Platzhohe von-6600 FuB -
erfordern besondere Verfahrens ™

“@

bei Start und Landung sollte man bei Hinder-
nissen beriicksichtigen, welchen Weg der
Wind nimmt. Dieser kann verwirbeln oder sich
in der Richtung auch umkehren. Dazu kommt
noch, dass der Wind in der Hohe ungleich
starker als am Boden ist. Daraus resultieren
Scherwinde, Leewellen, Rotorwolken und auch
der Venturi-Effekt in engen Télern.

Ein recht bekanntes Wetterph&nomen ist der
Fohn mit seiner Staubewolkung. Fallwinde
konnen leicht die Leistung eines Motorflug-
zeugs iiberfordern. Hier lautet die Devise:
Denke wie ein Segelflieger. Piloten, die im



< Fundierte Einweisung
und die richtige Technik
sind der rechte Einstieg
in den Gebirgsflug.

Gebirge unterwegs sind, sind gut beraten,
wenn sie mit Begriffen wie Luv und Lee ge-
nauso viel anfangen kénnen wie mit Berg- und
Talwind und auch etwas iiber Bergthermik
wissen. Hat man seine Route entsprechend
des Wetters gelegt, sollte man auch immer
Plan B und C parat haben. In den Alpen sind
Flugpléatze wie AuBenlandefelder diinn gesat.
EntschlieBt man sich fiir einen Durchbruch in
das néchste Tal, sollte man sicher sein, dass
dort auch landbares Geldnde vorhanden ist.
Sehr oft sind Gebirgspldtze nur aus einer
Richtung anfliegbar. Es kann auch sein, dass

Ein Schauer versperrt
das Tal und zwingt den
Piloten, umzuplanen.

S

ein Platz komplett unbenutzbar wird, wenn
der Wind zu stark oder im Winter die Bahn
nicht gerdumt ist. Schon im Normalbetrieb
stellen Gebirgsplétze eine groBe Herausfor-
derung dar. Platzrunden sind entsprechend
des Gelédndes gestaltet, Pisten haben nicht
selten Gefélle. Hier sollte man den Rat Ein-
heimischer einholen und vor dem Flug fragen,
ob der Platz anfliegbar oder das Wetter kritisch
ist. Einige Platze wie Courchevel in den fran-
zOsischen Alpen schreiben fiir Piloten der
zertifizierten Luftfahrt explizit eine Platzein-
weisung vor. Ein Selbstversuch mit dem Hin-
tergrundwissen, dass diese fiir nicht-zertifi-
zierte ULs ja nicht vorgeschrieben sei, ist der
falsche Denkansatz und kann tible Folgen
haben.

Bei der Streckenplanung miissen neben den
Bergen auch Naturschutzgebiete und Sperr-
gebiete berticksichtigt werden. Steht bei einer
wetterbedingten Einschrédnkung ein solches
Gebiet im Weg, kann der nutzbare Korridor
recht eng werden.

Speziell beim Anfliegen von Gebirgsplatzen
sind mitunter gewisse Techniken nétig, um
sicher zu landen. Die Kombination von steil
ansteigender Piste und groBer Dichtehthe auf
6600 FuB Elevation in Courchevel macht es
beispielsweise notig, dass man mit etwas
Uberfahrt im normalen Winkel zur Schwelle
(und nicht zur geneigten Bahn) anfliegt, um
weiter vor der Schwelle diese Fahrtreserve
in einen ausgepragten Abfangbogen umzu-
wandeln.

Unléngst flog dort ein UL-Pilot ohne Einwei-
sung im flachen Winkel mit gehériger Leistung
die steile Piste an. Er hatte groBes Gliick, dass

VIDEO
Unter www.aerokurier.
de/alpenfliegen finden
Sie ein Video zum

Fliegen in den Alpen.

nicht ein Abwind das Letzte an Leistung sei-
nes ULs zunichte machte. AbschlieBend hat-
te der Pilot auf der mit 19 Prozent ansteigen-
den Bahn auch noch gebremst, was beinahe
dazu gefithrt hitte, dass der Tiefdecker riick-
warts wieder zuriickrollte.

Wer den Berg ,liest“, weiBB auch
den Aufwind fiir sich zu nutzen

»Der Berg ist dein Freund“ beschreibt den
Gebirgsflug recht treffend. Der Pilot sollte sich
an die stdndige Ndhe zum Geldnde gewohnen.
Befliegt er ein Tal, ist die Talmitte trotz gro-
Berer Geldndefreiheit nicht unbedingt die
sicherste Route. Wer Luv und Lee zu deuten
weiB und auch weiB, welcher Hang tragt, wird
den Aufwind zu nutzen wissen. Werden die
Téler enger, wird der Bereich fiir eine Um-
kehrkurve zunehmend geringer. Sucht man
sich eine Hangseite aus, hat man Luft zur
anderen Seite, um bei Bedarf umzudrehen.
Bei diesem Manover ist Fahrtiiberschuss eher
kontraproduktiv, da der Wendekreis maBgeb-
lich von der Fahrt und der Schraglage abhingt.
Meinungen aus Forum-Diskussionen, wie
eine Umkehrkurve zu fliegen ist, gibt es vie-
le, die meisten enden aber in Darstellungen
wilder Kunstflugmanéver. Das Letzte, was der
Pilot aber in einer ohnehin angespannten Si-
tuation gebrauchen kann, ist ein Mandéver, das
den Stresslevel weiter erhoht, die eigenen
Fertigkeiten und die des Flugzeugs iiberfor-
dert und dazu fiihrt, das Geldnde aus den
Augen zu verlieren.

Auch das Kreuzen von Gebirgspassen will
gelernt sein. Wie so oft, fithrt hier nicht der
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fiihrt die Platzrunde dichea
Hang entlang. 7
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Avionikbauteile wie Geléandedarstellung und Kollisionswarner schaffen zusatzliche Sicherheit.

R\

Landemdglichkeiten in den Bergen sind sehr eingeschrankt und erfordern oft Plan B oder Plan C.

direkte Weg zum Ziel. Padsse sollte man im
45-Grad-Winkel queren, um fiir den Fall einer
Umkehrkurve nicht eine komplette Kehrtwen-
de fliegen zu miissen. . Auch hier ist es von
Vorteil zu wissen, woher der Wind kommt.
Ein richtiges Geschwindigkeitsmanagement
ist in den Bergen essenziell. Will man hinge-
gen bei der Umkehrkurve wenig Fahrt haben,
ist es bei zunehmender Nahe zum Geladnde
wichtig, Fahrtreserven zu haben. Scherwinde
lassen die Anstromung von Gegenwind auf
Riickenwind umschlagen; von einem Augen-
blick auf den anderen reiBt die Strémung ab
und die Ruder werden unwirksam.

Leichtgewichte scheinen
wie gemacht fiirs Gebirge

Auch hier setzt der Fahrtmesser eine obere
Grengze. Bei Turbulenzen sollte man tunlichst
den gelben Bereich (Vz) am Fahrtmesser mei-
den. Meist liegt die Mandvergeschwindigkeit
(Va), die Vollausschldge am Kniippel verbietet,
sogar noch etwas niedriger. Gut ist es, wenn
diese beiden Geschwindigkeiten weit von der
Uberziehgeschwindigkeit entfernt sind. Leicht-
gewichtige und wendige ULs mit ihrer nied-
rigen Mindestgeschwindigkeit und einem
Rettungssystem sind wie gemacht fir die
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Berge. Im Hinblick auf Turbulenzen und Ma-
nover aber eignen sich C42 und Co eher we-
niger. Hier punkten Hochleistungs-ULs: Mit
200 km/h fliegt man meist noch im griinen
Bereich, hat eine Fahrtreserve von mehr als
100 Prozent und ist zudem nahe der Mand-
vergeschwindigkeit.

Ein Auge sollte man auf die Avionikausstattung
werfen. Auch wenn Gebirgsfliegen reiner
Sichtflug ist, k6nnen in gewissen Situationen
Informationen vom Instrumentenbrett hilfreich
sein. Moderne Glascockpits haben nicht sel-
ten eine Geldndedarstellung. Ist man bei
eingeschréankter Sicht unterwegs, kann eine
synthetische Karte den Blick jenseits von finf
Kilometern und auch ,,um die Ecke" ermdg-
lichen. Auch eine Windanzeige ist stets von
Vorteil. Wenig verbreitet hingegen ist die
Anzeige des Anstellwinkels (Angle of Attack/
AoA). Dieser gibt dem Piloten unabhéngig von
Gewicht, Klappenstellung, Kurvenflug und
g-Belastung eine zuverldssige Anzeige, teils
akustisch, wie es um die Stromungsverhalt-
nisse am Tragfliigel bestellt ist.

Beim UL-Fliegen ist es langst nicht tblich,
einen Notsender (ELT) an Bord zu haben. Ge-
rade in den Bergen ist solch ein Gerét ungleich
wichtiger als im Flachland. Notlandungen
haben dort meist fatale Folgen. Selbst wenn

man als Pilot nach dem Crash noch handlungs-
fahig sein sollte, hilft das Mobiltelefon oft
aufgrund fehlender Netzabdeckung nicht
weiter. Aus diesem Grunde besteht fir ULs
in Osterreich ELT-Pflicht. Wer denkt, dieser
Verpflichtung mit einem PLB (Personal Loca-
tor Beacon) in der Westentasche nachzukom-
men, taduscht sich, denn das weitaus glnsti-
gere Geréat 16st bei einem Aufschlag nicht
automatisch aus.

Ein Rettungssystem ist in
den Bergen keine Allheillésung

Als weitere Ausriistung schreibt der Gesetz-
geber die Mitnahme von Sauerstoff ab Hohen
von 10000 FuB vor. Bis zu einem Bereich von
12000 FuB ist es erlaubt, bis zu 30 Minuten
ohne Sauerstoff zu fliegen. Wo der Luftraum
eingeschrankt ist, biindelt sich Flugverkehr
auf engem Raum. Fliegt man auf den aufwind-
trachtigen Strecken der Segelflieger, ist ein
FLARM-Kollisionswarner ein hilfreiches Uten-
sil —in Hangnahe und unter Aufwindstraen
sind die meist sonst nur kreisenden Gleiter
mit ihrer diinnen Silhouette mit Geschwin-
digkeiten bis zu 200 km/h im Geradeausflug
unterwegs und , biigeln” die Hangkanten.
Ein Rettungssystem bildet keine Allheillosung,
um auf jeden Fall ungeschoren aus einer kri-
tischen Situation zu kommen. Selbst wenn es
das Rettungssystem geschafft hat, das Flug-
zeug nebst Insassen zu Boden zu bringen,
héngt der Erfolg maBgeblich davon ab, wo
man runterkommt. Landet man in unwegsa-
mem Gelédnde auf groBer Hohe, kann dies
fatale Folgen haben, da eine Bergung dort
oben schwierig ist.

Nur die Kombination und der sinnvolle Umgang
mit allen Komponenten fiihren zu gréBtmog-
licher Sicherheit. Die wertvollste Sicherheits-
ausriistung an Bord aber stellt der gut aus-
gebildete Pilot dar, der alle Faktoren sinnvoll
beriicksichtigt. Es gilt hierbei, ein Umfeld aus
eigenem Konnen in Kombination mit erlern-
tem Wissen zu schaffen — und, ganz wichtig,
niemals den Respekt vor den Bergen zu ver-
lieren. ]

[ Autor Christian Bshm

- Christian Béhm fliegt
hauptberuflich auf Boeing
737 bei der Ferienflugge-
sellschaft TUIfly. In seiner
Freizeit ist er mit seiner
Virus SW in ganz Europa
unterwegs. Alpeneinwei-
= sungen bietet er Uber sei-
ne Website, www.luftbild-wetzlar.de, von sei-
nem Heimatplatz GieBen-LUtzellinden aus an.

>




	1
	2
	3
	4

