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1. Einfiihrung

Die Grundtechniken des Segelfluges, sei es bei Platzfliigen, auf Uberlandflug-
strecken oder beim Kunstflug, sind uns allen bekannt. Die besonderen An-
forderungen, die der Gebirgssegelflug jedoch an den Piloten stellt, werden
wahrend der Ausbildung nur gestreift und miissen meist in mihsamen Er-
fahrungen von jedem Piloten selbst erarbeitet werden. Die in dieser Broschiire
zusammengestellten Tipps und Mafnahmen sind daher vor allem far ,Ge-
birgsflugneulinge“ gedacht, sollen aber auch fir ,Experten” neue Anregun-
gen liefern.

Die seit Jahren bekannten Erkenntnisse und Erfahrungen zum Gebirgssegel-
flug sollen hier nicht neu erfunden, sondern zusammen gefasst und uber-
sichtlich dargestellt werden.

Wo liegen die eigentlichen Hauptgefahren des Gebirgssegelfluges?

. Fehlende Gebirgsflugausbildung/-einweisung

. Unzureichende Vorbereitung

. Unterschreitung der Mindestfluggeschwindigkeit
. Missachten des sicheren Gelandeabstandes

. Kollision mit Hindernissen

. Zusammenstofe in der Luft

. Falsche Wellen- ( Fé6hn-) Flugtaktik

. Unterschatzen der meteorologischen Besonderheiten
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. Probleme bei Aufsenlandungen
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Die nachstehenden Tipps und Hinweise zu diesen gebirgstypischen Ge-
fahrenpunkten sollen helfen, sichere und gefahrlose Fliige im Gebirge
durchzufiihren.

2. Vorbereitung

2.1. Theoretische Kenntnisse

Neben dem Erfahrungsaustausch mit anderen Piloten, die schon tiber fun-
dierte Gebirgsflugerfahrung verfiigen, lohnt sich auch das Studium der ein-
schligigen Literatur (siehe Literaturliste) zum Gebirgssegelflug. Noch heute
ist das bekannte Standardwerk von Jochen von Kalckreuth “Segeln tiber den
Alpen” ein ,Muss® bei der Vorbereitung auf einen Fliegerurlaub im Gebirge.

Aktuelles Kartenmaterial, dazu zahlen Luftfahrt-, Hindernis- sowie geeigne-
te Strafenkarten sind unbedingt erforderlich. Die in vielen Gebirgsregionen
erstellten Au3enlandekataloge sind Bestandteil einer guten Vorbereitung. Sie
schaffen damit die Basis flir ein sicheres Fliegen im Gebirge. Nur derjenige,
dem die Besonderheiten des Gebirgssegelfluges vertraut sind, ist in der Lage,
das Risiko fur sich auch zu vermindern.

2.2. Ausriistung des Piloten und des Segelflugzeuges

Korperliche Fitness des Piloten und absolute Vertrautheit mit dem zu flie-
genden Luftfahrzeug (Langsamflugeigenschaften/Kurzlandungen etc.) sind
selbstverstandliche Grundvoraussetzungen. Aber auch der Ausristung
kommt beim Fliegen im Gebirge eine besondere Bedeutung zu.

Hierzu zahlen z.B.:

v Festes und warmes Schuhwerk v Lange (im Frihjahr warme) Hose
v Kopfbedeckung gegen intensive v Anorak
Sonneneinstrahlung
v Gute Sonnenbrille v Trinkflasche
v ELT (Crashsender) v Notset (Survival-Kit)
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Die Mitnahme der nachfolgend abgebildeten Gegenstande eines '"Survival-
Kits", wie z.B. eine Kalteschutzdecke, Taschenlampe, ein Taschenmesser,
Zundholzer oder Feuerzeug, Rauchpatrone oder Signalstift, eine Trillerpfeife
oder Signalspiegel, sowie Verbandszeug haben sich bewdhrt und kénnen in
einer Notsituation von lebensrettender Bedeutung sein.

2.3. Auswahl der Flugregion

Die Entscheidung, welcher Platz fiir ein Gebirgsfluglager ausgewahlt werden
soll, hangt von verschiedenen Faktoren ab und sollte genau tberdacht wer-
den.

So liegen einige Startplatze direkt in hochalpinen Regionen und sind nur far
gebirgskundige Piloten geeignet. Andere Platze im flachen Terrain dagegen
bieten gerade fir ,Gebirgsflugneulinge* zur Eingew6hnung einfachere Ein-
stiegsmoglichkeiten.

Weitere Aspekte, wie Moglichkeiten zu doppelsitzigen Einweisungsfliigen
und tédglichen Briefings miissen in die Vorplanung unbedingt mit einbezogen
werden.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, da3 Gebirgsneulinge uiber ausrei-
chende Gesamtflugerfahrung und Auflenlandeerfahrung im Flachland ver-
fiigen sollten, bevor sie zum ersten Gebirgssegelflug starten.



3. Eingewohnungsphase vor Ort

Bei der Untersuchung von Flugunfillen im Gebirge wird immer wieder festge-
stellt, daf3 Piloten schon kurz nach ihrer Ankunft bei den ersten Fliigen ver-
unglicken. Nicht nur mangelndes Vertraut sein mit den gebirgstypischen
Problemen, sondern auch Faktoren, wie Ubermiidung nach weiter Anreise
oder fehlende Akklimatisation an das verdnderte Klima haben hier als un-
fallverursachende Faktoren beigetragen.

Gonnen Sie sich eine ausreichende Ruhepause vor dem ersten Start!

Beriicksichtigen Sie Ihren aktuellen Trainingsstand, vor allem
nach einer lingeren Flugpause!

Alpentfliige sind wegen ihrer grof3en Hohe, heftiger Turbulenzen und Tempera-
turschwankungen, starker Einstrahlung und Reiztiberflutung erheblich an-
strengender als Fluge im Flachland. Schon der erste Schlepp und der an-
schliefende Hohengewinn an einer Felswand stellt hochste Anforderungen
an den Piloten. Deshalb sollten in der EingewOhnungsphase zundchst nur
kurze Fluge geplant werden.

3.1. Vertraut machen mit ortlichen Gegebenheiten und Regelungen

Bevor man zum ersten Gebirgsflug startet ist es unerléasslich, durch die Ver-
antwortlichen am Platz in die speziellen 6rtlichen Regelungen und Besonder-
heiten eingewiesen zu werden.




Ein intensives Einweisungsbriefing mit Studium der Karten, Beschreibung
der Luftraumstruktur, Erértern der moéglichen Aufenlandefelder, Bespre-
chung der flugbetrieblichen Regelungen am Platz und sonstigen Sicherheits-
hinweisen (z.B. Abmeldeverfahren) sind ein absolutes Muss.

Dazu gehoren auch neueste Informationen tiber Naturschutzgebiete, die nicht
oder nur mit einem ausreichenden Abstand uberflogen werden durfen
(z.B. "Parc de la Vanoise" in Frankreich).

3.2. Einweisungsfliige mit Gebirgsflugspezialisten

Nach der theoretischen Einweisung sollten, je nach Erfahrungsstand, mog-
lichst mehrere Einweisungsfliige im Doppelsitzer mit einem ortsansissigen
oder mit dem Fluggelande vertrauten Fluglehrer oder Einweiser absolviert
werden (flir die franzoésischen Seealpen seien hier Jaques Noel in Gap, Klaus
Ohlmann in Serres und das CNVV in St. Auban genannt).

Bei diesen Fliigen kommt vor allem den Grundtechniken des Gebirgssegel-
fluges eine grofle Bedeutung zu. Erst intensives gemeinsames Hangflugtrai-
ning schafft die Grundlage fur stressfreie Alleinfliige in Ahnlichen Situatio-
nen. Auch das Erfliegen der verschiedenen Ab- bzw. Anflugrouten und das
Lokalisieren der Auf3enlandefelder bringt zusatzliche Sicherheit.

Ebenso sollten typische Besonderheiten des Platzrundenbetriebes, wie z.B.
Anflugverfahren bei Wellenwetterlagen demonstriert werden.

Auch als erfahrener Flachlandpilot sollte man jede Méglichkeit nutzen um mit
erfahrenen Gebirgsflugpiloten zu trainieren. Nur das ist eine sichere Basis um
mit den erworbenen Kenntnissen eigenverantwortlich weitere Erfahrungen zu
sammeln.




4. Technik des Gebirgssegelfluges

4.1. Starts und Landungen auf Gebirgsflugplatzen

Nach einer grundlichen theoretischen und praktischen Einweisung steht den
ersten Erkundungsfliigen nichts mehr im Wege.

Gerade bei den im Gebirge oftmals anzutreffenden sehr guten Wetterbedin-
gungen (z.B. bei guten Wellenwetterlagen) neigen jedoch viele Piloten zu einer
uberstiirzten Flugvorbereitung. Hier gilt es, sich nicht von der allgemeinen
Hektik anstecken zu lassen und den auch sonst tiblichen Vorflugkontrollen
und Checks besondere Aufmerksamkeit zu schenken.

Auf zum Teil von unseren Verfahren abweichende Regelungen, wie z.B. in
Frankreich das Ablegen der Fliache und Ausfahren der Bremsklappen beim
Anschleppen, sei nur der Vollstindigkeit halber hingewiesen.

Das Schleppen auf einen Gebirgshang zu bedarf zunachst einiger Gewdh-
nung. Hier sollte dem Schleppflugzeug am Hang unbedingt direkt gefolgt wer-
den und nicht gefihlsmifig vom Berg weg verlagert werden, um den
Schlepppiloten nicht zu gefdhrden.

Vorsicht ist geboten bei Landeanfliigen unter Starkwindbedingungen. Ein
deutlich tiberhohtes Anfliegen der Position, eine hoéhere Anfluggeschwindig-
keit und ein Anflugverfahren nahe am Platz sind der Garant fur eine sichere
Landung.

4.2. Fliegen unter Gipfelniveau

Das sichere Beherrschen der Hangflugtechniken ist eine der wichtigsten
Grundvoraussetzungen fur den Gebirgssegelflug. Den Flachlandflieger erwar-
ten dabei vollig neue Eindriicke und Erfahrungen. Gerade deshalb erfordert
dieser Bereich intensives Training spezieller Techniken im Doppelsitzer.

An manchen Startplatzen wird im F-Schlepp gleich an den nachsten Haus-
hang geschleppt, so da man dort nur Anschluss bekommt, wenn man den
Hangflug beherrscht. Aber auch auf ldngeren Fliigen mit guten thermischen
Bedingungen wird es immer wieder passieren, daff man den nachsten Berg-
zug unter Hangkantenniveau erreicht - auch hier ist es unerlésslich, diese
notwendigen Fertigkeiten gelernt zu haben.

Zunéchst gilt es sich mit den allgemeingitiltigen Hangflugregeln wie:

J Rechte Flache am Hang hat Vorflugrecht

o Immer vom Berg weg kurven

J Uberholen immer nur auf der Talseite

o Unter Hangkantenniveau maoglichst nicht kreisen,

sondern langgezogene Achten fliegen

vertraut zu machen und diese Verhaltensmafiregeln in die Praxis umzusetzen.

10



T
7

Z .
P
FHichgrh®

Der Anfanger wird sich durch die Tatsache, daf§ Hangflug immer Fliegen in
Bodennihe bedeutet, zu Beginn etwas schwer tun.

Hier sei zunachst das Problem des sich standig verandernden Horizontbil-
des angefihrt. Unbewusst neigt der Gebirgsneuling oder auch ein ungeubter
Pilot dazu, seine Langsneigung instinktiv an diesen Horizont anzupassen und
gerat dadurch, gerade beim Eindrehen zum Hang sehr leicht in den Langsam-
flugbereich. Hier hilft nur die andauernde Kontrolle der Fluggeschwindigkeit
oder das Hinzuziehen anderer Bezugsflachen, wie Baum- oder Schneegrenze
als Horizontersatz.

Generell gilt:

Ausreichende Fahrt - mindestens die auf dem Fahrtmes-
ser mit dem gelben Dreieck gekennzeichnete Anflugge-
schwindigkeit - ist lebenswichtig.

Gerade beim hangnahen Flug treten oft starke Turbulenzen auf, die mit
plotzlichen Fahrtschwankungen verbunden sind. Bei ungentigender Fahrtre-
serve fuhrt dies zu einer verminderten Manéovrierfahigkeit und Wendigkeit
des Segelflugzeuges, im Extremfall zu einem unkontrollierten Flugzustand.

Wann immer ein Pilot am Hang auch nur den geringsten Verdacht hat, nahe
am Stréomungsabriss zu sein, sollte der Steuerknuppel sofort nachgelassen
werde, um den Anstellwinkel zu verringern.

Dem sicheren Abstand zum Berg kommt eine besondere Bedeutung zu. Hier
kann kein fester Wert als Mindestabstand angegeben werden, da dieser von
verschiedensten Faktoren, wie z.B. Hangform, Turbulenzen, Flugzeugtyp, Er-
fahrungsstand des Piloten usw. abhangt.

Jeder Hang, der zum ersten Mal angeflogen wird, sollte mit respektvollem
Abstand erkundet werden, bevor in ,engen®“ Kontakt mit ihm getreten wird.

11
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Dieses gilt besonders bei starkem Wind und Turbulenzen. Schon kleinste Un-
regelmagigkeiten der Bodenstruktur kénnen Wirbel auslésen und sogar dicht
am Hang Abwindfelder erzeugen. Unter diesen Bedingungen ist der Einhal-
tung der sicheren Hangfluggeschwindigkeit und der schnellen Reaktion auf
plotzlich auftretende Fahrtschwankungen oberste Prioritat einzuraumen.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, daf3 gerade bei dieser Art der Fliege-
rei, die Kenntnisse der orografischen und meteorologischen Besonderhei-
ten von immenser ja lebenswichtiger Bedeutung sind.

So muss man nicht nur die Ausbildung von Aufwindzonen in Abhingigkeit
von der Hangform kennen, sondern auch tiber die Entstehung lokaler Wind-
systeme und deren Besonderheiten (z.B. die Brise in den Franzodsischen See-
alpen) genauestens informiert sein.

a) laminare Luftstromung b) Luftstromung am
am Hang Steilhang

T T e -

i Aufwind-
. Zohe

¢) Luftstrémung an einem d) Luftstromung am
konkaven Hang Hang im Lee

R

Selbst in den starksten Aufwindbereichen steigend, sollte auch der Verset-
zung zum Hang besondere Aufmerksamkeit geschenkt werden. Mit leichtem
Vorhaltewinkel kann in flachen Achten bis uber Gipfelniveau gestiegen
werden. Hierbei - vor allem wenn sich mehrere Luftfahrzeuge am Hang auf-
halten - sollte die fortwahrende Luftraumbeobachtung oberstes Gebot sein.

12
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Immer wieder kann man beobachten, daf3 sich Piloten bei Richtungsidnderun-
gen am Hang vornehmlich auf das Steuern des Segelflugzeuges konzentrieren,
anstatt mit einem Blick iiber die Schulter vorher den Luftraum zu iiber-
priifen.

Wenn es am Hang zu einer Kollision kommt, hat meist keiner der Betei-
ligten eine Uberlebenschance.

Daher gilt:
Luftraumbeobachtung ist lebenswichtig

Wenn das Gipfelniveau erreicht ist, kann in die Thermik eingestiegen, oder zu
den nachsterreichbaren Bergzligen vorgeflogen werden. Dabei sollten zwei
weitere Grundregeln nicht aufler acht gelassen werden:

Grundregel eins: Ein Hang muss - vor allem bei unklaren Windverhaltnissen
- kurz vor dem Erreichen des Grates mit einem Winkel von maximal
45 Grad angeflogen werden, damit ein Ausweichen zum Tal jederzeit moéglich
ist. Es sollte mit geniigend Fahrtreserve, unter besonderer Beachtung ande-
rer am Hang fliegender Segelflugzeuge im vermutete Aufwindfelder eingestie-
gen werden.

Ausweichen
nach links
mdéglich

&

Diese Grundregel gilt auch fiir das Uberqueren von Pissen und Gebirgskam-
men.

Die zweite Grundregel betrifft das Befliegen von Berghidngen, die nicht bis
zu ihrer Spitze steil ansteigen, sondern durch markante Anderungen der
Hangschrage oder Plateaus unterbrochen werden. Bevor diese Plateaus tiber-
flogen werden kénnen, muss eine ausreichende Sicherheitshohe vorhanden
sein, um den hier haufig auftretenden Abwindfeldern (Leewirbel) zu entgehen.

13




Abschlieffend soll auf eine weitere Gefahr beim Hangflug hingewiesen wer-
den. Schon im Bereich der Flugvorbereitung wurde die Benutzung von Hin-
derniskarten empfohlen. Vor allem nahe beim Startplatz liegende Hindernisse
sollten bei den ortsansassigen Piloten erfragt und in die Karten eingetragen
werden. Doch selbst wenn man den genauen Verlauf solcher Seilbahnen, U-
berlandleitungen oder Materiallifte kennt, sind die diinnen Kabel beim Hang-
flug oftmals schwer auszumachen.

SICHERHEITS- {ABSTAND

Das menschliche Auge nimmt zundchst nur die vordergrundig sichtbaren Rei-
ze auf. Das Tragseil einer Seilbahn ist zwar eindeutig auszumachen, die din-
nen, an den Maststiitzen befestigten Versorgungskabel sind jedoch schlecht
zu erkennen und werden leicht tibersehen. Die daraus resultierenden Gefah-
ren kann man am sichersten ausschlieffen, wenn man die Mastspitzen mit
deutlicher Sicherheitshohe iiberfliegt. Neben den relativ gut sichtbaren

14
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Skiliften und Kabinenbahnen stellen kleine und oftmals nicht erkennbare Ma-
terialseilbahnen eine weitere Gefahrenquelle dar. Sie werden oft kurzzeitig
zwischen Baustellen, Almen und auch uber Téaler hinweg errichtet, ohne in
den Hinderniskarten eingetragen zu werden.

Beobachten Sie deshalb einzelne Gehofte und entsprechende Baumafinahmen
auf den Bergen besonders aufmerksam, bevor Sie diesen Bereich uiberfliegen.

Letztendlich sollten auch die nattirlichen Hindernisse beim Streckenflug im
Gebirge berticksichtigt werden.

Vorsicht beim Einflug in enger werdende Tiler!

Versuchen Sie moglichst an luvseitigen und sonnenbestrahlten Hangen, die
fiir den Streckenflug erforderliche Hohe zu gewinnen und halten Sie sich je-
derzeit eine Umkehr- oder Aufienlandemoglichkeit offen.

15



4.3. Thermisches Fliegen im Gebirge

Meist kann im Hangflug sicher iiber das Gipfelniveau hinaufgestiegen wer-
den. Bei entsprechendem Sonnenstand und passender Windrichtung kann
nun die haufig mit dem Hangaufwind vermischte Thermik genutzt werden.
Augerste Konzentration ist hier notwendig, da die Ablésepunkte meist schwer
zu lokalisieren sind und das bodennahe Kreisen besondere Aufmerksamkeit
erfordert.

Uber Hangkanten und Berggipfeln sollten mindestens 100 m Sicherheitsab-
stand im Hangflug erstiegen werden, bevor man in den Aufwind einkreist.
Plotzliche Turbulenzen oder unerwartete Abwindgebiete kénnen sonst ein Ab-
drehen ins Tal schnell unmdglich machen.

Besonders bei sehr steilen Hangen oder senkrechten Felswanden besteht die
Gefahr aus dem engen Aufwindband herauszufallen und in das zum Teil sehr
ausgepragte Lee zu geraten.

Beginn
Kreisflug

Wind

Thermisches Fliegen im Gebirge unterscheidet sich wenig vom Fliegen im
Flachland. Bei oftmals anzutreffenden Basishéhen von 3.000 - 4.000 m kann
man unbeschwert zum néchsten Aufwind vorfliegen und ohne Absaufrisiko
weite Gleitflugstrecken zurticklegen.

Trotzdem sei an dieser Stelle auf einige gebirgstypische Merkmale der
Thermik hingewiesen:

e Oftmals setzt die Thermik (Osthinge) oberhalb der Inversion friith ein

e Thermik im Gebirge ist meist ruppiger, enger und starker als im Flach-
land

e Zwischen den Barten kann grof3flachig starkes Fallen auftreten

e Die Zuordnung von Aufwinden und Kumuluswolken gestaltet sich oft
schwieriger

16
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Bei Gewitter- oder Wellenlagen sind die bekannten Ablésepunkte we-
nig verlasslich

Hier einige Tipps, wie man den hohen Anforderungen beim thermischen Uber-
landflug im Gebirge richtig begegnen kann.

1.

Das sichere Beherrschen von Steilkreisen (45 Grad Querneigung) ist
Grundvoraussetzung, um die Gebirgsthermik optimal auszunutzen.

. Trotz grofler Arbeitshohe muss die Flugwegwahl friihzeitig unter Be-

ricksichtigung von Gelandeform, Sonnenstand und Hauptwindrich-
tung getroffen werden.

.Immer eine Alternativlosung bereithalten, falls die erwartete Auf-

windquelle nicht lokalisiert werden kann.

.Unbekannte Tiler oder Gebirgsziige nur tberfliegen, wenn ausrei-

chend Hohe gewonnen wurde, um den nachsten Aufwind sicher zu er-
reichen oder eine Auf3enlandemoglichkeit zur Verfiigung steht.

. Wetterveranderungen oder lokale Gewitter miissen genau beobach-

tet werden, da die Aufwindsysteme dann durch Windsprung oder Nie-
derschlag sehr schnell zusammenbrechen kénnen.

6. Trotz hoher Arbeitsbelastung muss grofie Aufmerksamkeit auch der -

teilweise schwierigen - Navigation geschenkt werden, da ein ,Verfran-
zen“ schwerwiegende Folgen haben kann (z.B. Einflug in ein unland-
bares Tal).

. Die geplanten Flugstrecken miissen dem Erfahrungs- und Leistungs-

stand des Piloten angepasst sein. Schwachere Piloten sollten nicht
mit Gewalt mitgezogen werden.

.Die Luftraumbeobachtung hat trotz starker Arbeitsbelastung beim

Gebirgssegelflug oberste Prioritat!

ERST RAUSSCHAUEN - DANN EINKREISEN !

Ein Tipp fiir die Gebirgssegelflug-Neulinge:

Gerade bei den ersten Fligen empfiehlt es sich, vorsichtig vorzufliegen und zu
versuchen, den gréfiten Teil des Fluges so anzulegen, daf$ man deutlich iiber
den Graten den nachsten Berg erreicht. So kann meist thermisch wieder H6-
he gewonnen werden, anstatt unter Bergniveau wieder miihsam im Hangwind
beginnen zu mussen.

Dennoch wird man immer wieder unfreiwillig mit der Situation konfrontiert,
den ndchsten Hang unterhalb des Grates zu erreichen. Nur wer den Hangflug
sicher beherrscht, dies in doppelsitzigen Fliigen intensiv trainiert hat, kann
dann stressfrei wieder Hohe gewinnen oder auf die nachste thermische Ablo-
sung warten.

17
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Auch die Einhaltung der an den franzdsischen Platzen tiblichen 1:20 Regel
(d.h. immer im Gleitwinkelbereich 1:20 zu Flugplatzen und Aufenlandefel-
dern — ggf. bei Segelflugzeugen der alteren Generation mit halber Gleitzahl
kalkulieren) bietet eine gute Grundlage fur erste sichere Alpenerkundungsflii-

ge.
4.4. Wellenflug

Neben der Ausnutzung von Hangaufwinden und Thermik sind Hohenfliige in
Wellensystemen ein weiterer Schwerpunkt des Fliegens im Gebirge. Bei die-
sen erlebnisreichen Fliigen kann man oftmals sehr eindrucksvolle und neuar-
tige Erfahrungen sammeln.

Allerdings sollten Piloten, die in die Welle einsteigen wollen, auch auf die da-
mit verbundenen besonderen Anforderungen eingestellt sein.

Wo und wie kéonnen sich Wellen ausbilden?

Neben den zum Teil noch wenig bekannten Scherungswellen bieten die Lee-
wellen hinter einem quer zur Windrichtung ausgerichtetem Gebirge meist die
fiir den Segelflug am besten auszunutzenden Bedingungen.

Klassische Siidfohnlagen eignen sich besonders fiir das Wellenfliegen nérd-
lich des Alpenhauptkammes. Es sei hier aber auch der Mistral genannt, der
sich bei starker Nordstréomung im Bereich der franzdsischen Seealpen ausbil-
det.

Einzelne Gebirgszuge, wie z.B. die Sierra Guadarama in Spanien oder sogar

der Thuiringer Wald in Deutschland kénnen Wellen auslésen, die Hohenfltige
bis FL 100 und mehr moéglich machen.
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Gerade fiir den Alpenraum sei aber darauf hingewiesen, daf3 sich neben die-
sen bekannten Wellensystemen an vielen Flugtagen auch Kkleinere Wellen
ausbilden, welche die Flugbedingungen entscheidend beeinflussen kénnen.

Die meteorologischen Grundlagen fiir das Entstehen einer Welle sollen nach-
folgend kurz gestreift werden (siehe auch Literaturhinweise).

Die Luftstromung trifft gegen ein entsprechend grofies Hindernis und wird
gezwungen aufzusteigen. Auf der Leeseite des Gebirges entsteht ein boiger
Fallwind (z.B. F6hn), der in eine wellenférmige Schwingung tibergeht. Im un-
teren Bereich der aufsteigenden Luftmassen bilden sich dann méachtige Roto-
ren aus. Oft sind diese fir den Einstieg wichtigen Bereiche bei entsprechen-
der Feuchte durch Rotor-Wolken oder (dartiber liegende) Lenticularis-Wolken
deutlich auszumachen.
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Wie soll die Vorbereitung solcher Wellenfliige aussehen?

Neben den anfangs geschilderten allgemeingiiltigen Regeln sind fur Hohenfli-
ge in einer Welle u.a. folgende zusatzlichen Punkte besonders wichtig:

1. Mit der allgemeinen Theorie und Taktik des Wellensegelfluges un-
bedingt vertraut sein

2. Lokale Besonderheiten, wie Schleppverfahren oder Einstiegsmog-
lichkeiten besonders sorgfaltig studieren (Einweisungsfliige mit Flug-
lehrer!)

3. Bedienung der Sauerstoffanlage am Boden tiben

4. Bekleidung muss den niedrigen Temperaturen angepasst sein (war-
me Oberbekleidung und Schuhe, Mtitze, Handschuhe)

19
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5. Und nicht zuletzt: Es empfiehlt sich eine Sitzprobe mit voller Be-
kleidung! Ist die volle Steuerfdahigkeit gewéahrleistet? Kann man die
Sauerstoffanlage gut erreichen?

So ausgertistet und vorbereitet ist eine sichere Grundlage fiir Hohenfliige
geschaffen. Mit einem oftmals turbulenten und fir den Piloten sehr an-
spruchsvollen Schlepp kann nun der Wellenflug beginnen.

Wie wird bei Wellenlagen geflogen?

Die lokalen Besonderheiten beachtend, wird nach dem Schlepp im Hangflug
oder der Thermik zuniachst versucht, Héhe zu gewinnen oder direkt in den
Rotorbereich vorgeflogen. In diesem Bereich muss mit starken Turbulenzen
und z.T. extremen Steig- und Sinkwerten von 10 m/sec und mehr gerech-
net werden. Lose Teile im Cockpit miissen vor dem Start gut verstaut und die
Anschnallgurte auf festen Sitz tiberpriift sein.

Bei allen Versuchen, den Einstieg in die Welle zu finden, sollte der Startplatz
jederzeit erreichbar bleiben (starkes Fallen auf dem Riickweg einkalkulieren),
denn eine Auflenlandung bei diesen Wetterbedingungen gestaltet sich meist
sehr schwierig.

Wenn dann die laminare Stromung gefunden ist, sollte vor den Wolkenfetzen
weiter gestiegen werden. Dabei muss darauf geachtet werden, daf3 das Segel-
flugzeug nicht zu weit ins Lee versetzt wird, da sich oft sehr schnell neue
Wolken bilden kénnen und man auflerdem Gefahr lauft, aus dem Steigen
~herauszufallen®.

Meist stellt sich - nachdem der Einstieg gefunden ist - bei sehr ruhigem und
starkem Steigen eine Entspannungsphase ein, die mit Genuss ausgekostet
werden kann.

20



Doch wie reagiert der Mensch in grofSen Héhen?

Warum ist es gerade jetzt wichtig, konzentriert und geplant vorzuge-
hen?

Ein gesunder Pilot kann ohne Probleme in Héhen von ca. 3.000 m vorstof3en
(Zone der vollstindigen Kompensation). Zwischen 2.000 m und 2.500 m
befindet sich allerdings schon die Reaktionsschwelle, bei der bereits eine er-
hohte Herzfrequenz festgestellt werden kann.

Zwischen 3.000 m und 3.600 m liegt die Storschwelle. Ohne Sauerstoff tre-
ten ab dieser Hohe bereits Storungen der Hirnfunktionen auf. Dies fiihrt zu
Vergesslichkeit, zum Nachlassen des Reaktions-, Urteils- und Auffassungs-
vermogens und kann sich durch Gesichtsfeldeinschrankungen, Hitzewallun-
gen, Atemnot, allgemeines Kribbelgefiihl oder Zeichen von Euphorie gefahrlich
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auflern. Je langer sich ein Pilot tiiber diesen Hoéhen (z.B. langere Zeit in 3.800
m ) aufhalt, um so starker schrinken diese oben beschriebenen Stérungen
die Personliche Leistungsfahigkeit ein.

Die kritische Schwelle liegt bei ca. 6.000 m - 6.600 m. Bei weiterem Aufstieg
ohne Sauerstoffzufuhr fithrt dies umgehen in den Hohentod.

Hoéhe
km ft
tédliche Zone Tod
6,5-7 22.000 kritische Schwelle
BewuBtlosigkeit
Zone der
unvollstdndigen Kompensation
(O,-Mangel-Stérungen) verminderte
Leistung
3-4 10.000 - 12.000 Stérschwelle
Zone der bedingte
volistdndigen Kompensation Leistung
2-25 6.000 - 7.000 f---------==mmmmmmmmmmmmmmmmees -Reaktionsschwelle----------------
Indifferenz-Zone volle Leistung
Meeresspiegel

Sauerstoffprobleme? Das muss nicht sein!

Es sollten bei Fliigen in Hohen tiber 3.000 m unbedingt technisch einwand-
frei funktionierende Sauerstoffanlagen mitgeftihrt und genutzt werden.
Auch ist bei Fliigen ab 5.000 m zusétzlich eine Notanlage zu empfehlen, da
bei Ausfall der Hauptanlage nur folgende Zeiten bis zur Handlungsunfahigkeit
verbleiben:

5.500 m ca. 30 min
7.500 m 5 Minuten
8.000 m 3 Minuten
9.000 m 1,5 Minuten !!

Wichtig ist, den Sauerstoffvorrat sowie die Durchflussmenge (entsprechend
der Flughohe) standig zu beobachten oder zu regeln.

Achtung:

Symptome fiir den Sauerstoffmangel kann man meist nicht selbst erken-
nen - auch wenn das einige Piloten von sich behaupten!!
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Welche anderen Gefahren bringt das Fliegen in der Welle mit sich?

Die grofien Temperaturunterschiede koénnen erschwerte Rudergingigkeit
hervorrufen. Wassertanks sollten vor erreichen der 0°-Grenze abgelassen und
entliiftet werden, damit ein Druckausgleich auch in grofer Hohe erfolgen
kann.

Mit zunehmender H6he muss aufgrund verdnderter Flattereigenschaften der
Fluggeschwindigkeit besondere Aufmerksamkeit geschenkt werden. Durch
die geringe Dichte zeigt der Fahrtmesser zu niedrige Werte an. Die Differenz
zwischen angezeigter Geschwindigkeit (IAS) zur tatsachlichen Geschwindigkeit
(TAS) betragt z.B.:

in 4.000 m MSL IAS 200 km/h  TAS 244 km/h
in 7.000 m MSL IAS 200 km/h  TAS 288 km/h

Diese Besonderheit muss bei Hohenfliigen berticksichtigt und die Flugge-
schwindigkeit entsprechend angepasst werden.

Mit folgender Faustregel kann die wahre Eigengeschwindigkeit bestimmt wer-
den: 6% Fahrtzunahme pro 1.000 m

Nicht zu unterschatzen ist in groflen Hohen die Gefahr von Vereisung am
Flugzeug. So entsteht durch das sich anlagernde Eis eine Gewichtszunahme,
aber auch eine aerodynamisch bedingte Anderung der Flugeigenschaften.
Es kann auch eine Vereisung der Haube zu Sichteinschrinkungen fiihren -
Vorsicht!

Wenn deutliche Anzeichen fiir Vereisung vorliegen, sollte der Abstieg
eingeleitet werden, um in wiarmere Luftschichten zuriickzukehren.
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Der richtige Abstiegszeitpunkt muss aber auch aus meteorologischen Grun-
den immer wieder tiberdacht werden. So kann durch den Zufluss von feuch-
ter Luft die Gefahr bestehen, daf3 sich in tieferen Luftschichten Wolkenliicken
schliefen und die Erdsicht verloren geht.

Deshalb immer das Fohnloch beobachten und rechtzeitig absteigen!

Abschlieflend sei auch der abendliche Abstieg nach einem langen Wellenflug
kurz angeftihrt. Aus technischen und strukturellen Grinden empfiehlt es
sich, moglichst langsam abzusteigen, damit das Material des Segelflugzeuges
Zeit hat, sich den veranderten Temperaturbedingungen anzupassen (Hand-
buch).

Besondere Aufmerksamkeit sollte der schnellen Abenddammerung in den Ge-
birgstidlern geschenkt werden. Wahrend in 3.000 m Héhe die untergehende
Sonne noch sichtbar sein kann, ist es am Landeplatz schon bedeutend dunk-
ler.

Rechtzeitiger Abstieg aus grofien Hohen !

Pro 1.000 Hohenmeter sollten 3-5 Minuten Abstiegszeit einkalkuliert werden,
um eine Uberbeanspruchung des Segelflugzeuges/Motorseglers zu vermeiden
und noch bei ausreichenden Lichtverhaltnissen den Landeanflug durchftiihren
zu kénnen.

Achtung: Falls immer noch starker Bodenwind herrscht, muss der Lan-
deanflug dementsprechend angepasst und eingeteilt werden.

Obwohl die verschiedenen Wellensysteme sehr unterschiedliche Auspragung
und Besonderheiten aufweisen, sind die in diesem Abschnitt aufgefiihrten
Grundregeln und Verhaltensmafinahmen allgemein gultig und sollten bei
Wellensegelfltigen unbedingt beachtet werden.
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Abschliefiend ein Wort zum Streckensegelflug in der Welle:

In den letzten Jahren sind in vielen Regionen Europas grofie Streckenfliige
(1.000 km und mehr) in den Leewellen unternommen worden. Aber gerade fir
solche Vorhaben ist besondere Vorsicht geboten.

Streckenfliige in der Welle sind nur nach jahrelangem Auskundschaften und
mit genauen ortsbezogenen Kenntnissen der Wellensysteme durchfiihrbar.

4.5. Augenlandungen im Gebirge

Die aufgezeigten Aufwindarten am Hang, in der Thermik und in der Welle er-
moglichen phantastische Streckenfliige im Alpenraum. Doch auch im Gebirge
ist eine Auflenlandung manchmal unvermeidbar.

Die Aufienlandeméglichkeiten sind naturgemaf im Vergleich zum Flachland
wesentlich eingeschrinkter. Auf manchen Streckenabschnitten ist eine Au-
Benlandung gar ganzlich unméglich. Daher sollte die Entscheidung zu einer
Aufienlandung wesentlich frither getroffen werden, als in flachem Gelande.
Bei umsichtiger Flugweise ist oft auch einer der zahlreichen Flugplatze zu er-
reichen.

Neben den Flugplatzen, die nattirlich am besten geeignet sind, bieten die gro-
Ben Langstidler hiufig noch ausreichende Landemoglichkeiten. Allerdings
sind diese Téler oftmals dicht besiedelt, so dafs auch Hindernisse, wie Strom-
leitungen, Zaune, Graben und Strafen in auffilliger Anhaufung zu finden
sind.

Vergessen Sie bei Ihrer Kartenvorbereitung nicht, die bekannten und von
einheimischen Piloten empfohlenen Landeacker in Ihre Karte aufzunehmen.
Zusammen mit einem Katalog der Au3enlandefelder lasst sich so ein Lande-
feld schnell und genau lokalisieren.

Bei Einhaltung der auch im Flachland gultigen Grundregeln sollte auch eine
Aufienlandung im Gebirge ohne Probleme moglich sein (siehe auch FSM 1/89
"Die Aufsenlandung").

Warum ereignen sich trotzdem gerade im Gebirge so hiufig Unfille bei Au-
$Benlandungen?

Hauptgriinde sind:
1. Mangelnde Kenntnis der ausgewiesenen Landefelder
2. Zu spiter Entschluss zur Aufienlandung

3. Nichteinhaltung der Landeverfahren
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Deshalb sollten wir immer auf die Erfahrung der Gebirgsflug-Experten zu-
ruckgreifen:

e Bei der Flugdurchfihrung immer im Gleitwinkelbereich eines
Flugplatzes oder Landefeldes bleiben (Die Franzosen kalkulieren
mit 1:20 oder halber Gleitzahl).

e Rechtzeitig den ,Kampf ums Obenbleiben“ abschliefen, damit genti-
gend Zeit fir die Auf3enlandung verbleibt.

e Die Landefeldauswahl - falls nicht ausgewiesen - sollte nach bewahr-
ten Kriterien erfolgen (hangaufwarts, Windrichtung, niedriger Be-
wuchs, freier Anflug etc.).

e Planung des Anfluges (besonders der Queranflug) mit derselben Pra-
zision - dauernde Fahrtkontrolle - wie im Flachland ist lebenswichtig

cesscsscceceseeeo.. MARCOUX

(e
St Auban 2<% .
OSDm9|22,30 '?((. Altitude
vinen ¢ 700 m

275m - 118,15 oo .
Puimoisson

750 m - 122,50

0

koo

44°07,700" - 006°17,188" 1em=2.5km

Orientation Longueur Etat surface

130° /310° 250 m Cultures / crops

= Observations

* 3 champs, se poser dans celui dont le
seuil est matérialisé par des balises

* Se poser face au Sud/Est.

« Vent arriére coté Nord. ATT = SE.

* 3 fields, land in the field where threshold
is marked.
« Landing towards South/East.

+ Downwind leg on North side.
MARCOUX ?
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Erwdhnenswert sind an dieser Stelle auch die gebirgstypischen Besonder-
heiten, die Aufienlandungen in den Bergen zusitzlich erschweren kénnen. So
gestaltet sich die Bestimmung der Windrichtung aufgrund von lokalen Wind-
systemen haufig sehr schwierig. Gerade bei Starkwind- oder Wellenwetterla-
gen konnen Landungen aufierhalb von Flugplidtzen durch Leeverwirbelungen
und Windspriinge kritisch werden.
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Das genaue Lokalisieren eines ausgewiesenen Landefeldes gestaltet sich
oftmals sehr schwierig. Gerade beim tiefen, hangnahen Flug ist das Landefeld
eventuell bis zuletzt hinter einer anderen Bergrippe versteckt und somit
schwer zu finden. Hier ist es von Vorteil, wenn man wahrend der doppelsitzi-
gen Einweisungs- und ersten Erkundungsfliige die Auf3enlandefelder aus der
Luft schon einmal identifiziert hat.

Versuchen Sie also aufkommenden Stress im Cockpit frih genug entgegen-
zuwirken. Losen Sie sich rechtzeitig vom Hang, damit geniigend Zeit fiir eine
sichere Aufienlandung verbleibt.

Anschliefend noch ein Hinweis, wie Sie Schlechtwettertage sinnvoll nutzen
konnen. Fahren Sie die in der ndheren Umgebung des Platzes liegenden Lan-
defelder ab. Ein solches intensives Bodenstudium der Aufienlandemoglich-
keiten und das mentale Training der Auf3enlandesituation bringt zusatzliche
Sicherheit fiir den nachsten Flug.
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5.

Zusammenfassung

Die wichtigsten, in der Broschuire beschriebenen Verhaltensmafregeln sind
nachfolgend noch einmal zusammengefasst:

28

1.

a)

b)

d)

Eine eingehende Vorbereitung und doppelsitzige Einweisungsfliige
mit gebirgserfahrenen Piloten sind ein unbedingtes Muss.

Erst die alpengerechte Ausriistung von Pilot und Segelflugzeug
schafft Grundvoraussetzung fir sichere und stressfreie Fltige.

Vor dem ersten Start - vor allem nach lidngerer Anreise - sollte eine
ausreichende Ruhepause cingelegt werden

Wihrend des Fluges

Beim Hangflug:

B Sichere Geschwindigkeit einhalten

B Abstand zum Hang wahren

B Immer vom Hang weg kurven

B Hangflugregeln beachten

B Achtung Kabel, Augen auf'!

In der Thermik:

B Vor dem Einkreisen: Sicherheitshéhe tiber Hangkante beachten
B Immer eine Alternativlésung bereithalten (Stressabbau)

B Achtung Zusammenstof3gefahr !

In der Welle:

B In Turbulenzen und Rotoren die Geschwindigkeit anpassen.
B Auf ausreichende Sauerstoffversorgung achten.

B Der Hohe angepasste V_ _unbedingt einhalten

B Rechtzeitig den Abstieg einleiten (Fohnltcke / Dammerung)

Bei Aufienlandung

B Landefeldorientierte Flugplanung
B Den Entschluss rechtzeitig fassen.

B Ubersichtliche Landeeinteilung



Und gerade im Gebirge gilt ganz besonders:

Luftraumbeobachtung ist lebenswichtig!!

Abschliefend noch ein Wort zum Verhalten von Piloten gegeniiber der
Umwelt.

Der Alpenraum wird von mehreren Millionen Menschen bewohnt und von
zahllosen erholungssuchenden Touristen besucht.

Jeder Pilot sollte dazu beitragen, daf3 wir auch in Zukunft unseren Flugsport
ohne weitere Einschriankungen in den Alpen ausiben kénnen. Meiden Sie
mit motorgetriebenen Luftfahrzeugen, also auch im F-Schlepp und mit Motor-
seglern langeres und zu nahes Umkreisen von Sehenswtirdigkeiten, Bergsta-
tionen und viel besuchten Gipfeln. Auch das bergnahe Fliegen an bekannten
Kletterwanden sollte unterlassen werden.

Die einmaligen Naturschonheiten der Alpenregion mussen weitgehend ge-
schiitzt werden. Wasserballast darf nicht tiber Menschenansammlungen ab-
gelassen werden. Von Piloten, die im Sturzflug Personen auf Gipfeln und
Bergstationen anfliegen, sollten wir uns deutlich distanzieren. Nur mit Diszip-
lin und Riicksichtnahme auf unsere Umwelt kénnen wir langfristig in den
Alpen fliegen.

Jeder Pilot ist aufgefordert, diese tiber die Luftverkehrsvorschriften hinausge-
henden Regeln zu beachten und zu verfeinern. Geben Sie Ihre Erfahrungen
und Beobachtungen an andere Piloten weiter.

Mitdenken, sportlich faire Riicksichtnahme und Achtung vor
der umgebenen Natur sind Voraussetzungen fiir schone und
gefahrlose Stunden beim Alpenflug.
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6. Fliegen in den Alpen im Einklang mit der Natur
Mit Adlern auf Kollisionskurs?

Die Alpen gehoren nicht nur zu den faszinierendsten Fluggebieten fir Sport-
piloten, sondern sind seit Jahrtausenden auch Heimat und wichtigstes Ruck-
zugsgebiet fur den Steinadler in Mitteleuropa. Ebenso wie die technischen
Meisterwerke aus Kunststoff und Aluminium nutzen auch ihre gefiederten
Vorbilder vertikale Thermikstréme, die vor allem im Frithjahr aufgrund grof3er
Temperaturunterschiede zwischen tieferen und héheren Luftschichten beson-
ders ausgepragt sind. Begegnungen zwischen dem ,Konig der Lifte* und allen
mehr oder weniger thermikabhingigen Fluggerdten sind daher vorbestimmt.
Bisweilen werden die Tragflachen der Flugzeuge von den Greifen sogar zweck-
entfremdet und als willkommener Sitzplatz genutzt.
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Lange Zeit schien es unabwendbar, dass Konflikte zwischen Mensch und Ad-
ler und damit ein Kollisionskurs zwischen den Interessen des Naturschutzes
und denen der Natursportler vorprogrammiert sind. Umso uberraschender
war daher fiir viele Vertreter von beiden Seiten zu erfahren, dass solche Be-
gegnungen sowohl leicht zu vermeiden als auch einfach zu entscharfen sind.

Kooperation statt Konfrontation

Der Zeitraum von Méarz bis Juni ist fir die Adler nicht nur flugtechnisch be-
sonders interessant, sondern auch deshalb, weil in diesen Zeitraum die sen-
sible Phase der Eiablage fallt. Bereits im Februar werden die Horste gesaubert
und ausgebessert, wobei bereits Stérungen zu diesem frithen Zeitpunkt einen
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Wohnungswechsel oder die Brutaufgabe fuir das ganze Jahr nach sich ziehen
konnen.

Da im deutschen Alpenraum pro Jahr nur jedes finfte Steinadlerpaar erfolg-
reich britet, kénnen zuséatzliche Ausfille auf Dauer nicht oder nur durch Zu-
wanderungen aus anderen Gebieten ausgeglichen werden. Aus diesem Grund
flieen die langjdhrigen Ergebnisse der 6kologischen Dauerbeobachtung von
Steinadlern in Deutschland in die Umsetzung von konkreten Mafinahmen
zum Schutz von Steinadlern ein, so beispielsweise in das ,Artenhilfspro-
gramm Steinadler” des Bayerischen Landesamtes fir Umweltschutz. Dort
werden die aktuell besetzten Horste der 48 derzeit in Deutschland bekannten
Brutpaare dieses Greifvogels per Koordinaten an die Hubschrauberverbiande
weitergeleitet, um Stérungen in einem Umkreis von einem Kilometer um den
Horst zu vermeiden. Dies geschieht im Rahmen einer freiwilligen Vereinba-
rung, die der Freistaat Bayern im Jahr 2002 mit Hubschrauberbetreibern wie
Bundeswehr, Bergwacht, ADAC, Polizei, Bundesgrenzschutz und anderen ge-
troffen hat.

Auch der DAeC und der Deutsche Hangegleiterverband sind seit Jahren Part-
ner des Naturschutzes, wenn es darum geht, die Brutplatze der Adler im Al-
penraum zu schiitzen. Hangegleiter und Gleitsegler werden tiber sensible Be-
reiche entweder direkt informiert oder kénnen diese Informationen aus Tafeln
entnehmen, die im Bereich stark frequentierter Fluggebiete aufgestellt worden
sind. Erfolgreiche Beispiele fur derartige Kooperationen findet man in den
Fluggebieten am Wallberg (Landkreis Miesbach) oder am Jenner im UNESCO-
Biosphéarenreservat Berchtesgaden. Fur beide Gebiete kann man jeweils unter
www.adler-info.de eine Ubersichtskarte aufrufen, in der die aktuell als sensi-
bel gekennzeichneten Bereiche markiert sind. Uberraschend fiir viele Piloten
durfte allerdings sein, dass nicht nur Empfehlungen zur Meidung bestimmter
Gebiete, sondern auch Tipps fur alternativ und thermisch gut geeignete Ge-
biete hervorgehoben sind.

Nicht immer und vor allem nicht tiberall kénnen jedoch weder solche Infota-
feln aufgestellt noch die Sportpiloten tiber sensible Bereiche aktuell informiert
werden. Fur diejenigen, die von auferhalb die Alpen anfliegen und daher
nicht zwangslaufig Zugang zu diesen Informationen haben, sind andere In-
formationsquellen wichtig, die es ihnen ermoéglichen, die Schéonheiten der Na-
tur nicht nur zu nutzen und zu erleben, sondern auch zu schiitzen und zu
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bewahren. In diesem Zusammenhang spielt das Wissen um spezifische Ver-
haltensweisen von Wildtieren allgemein und von Steinadlern im Speziellen
eine wichtige Rolle. So ist es fur jeden Piloten moglich, von vornherein einzu-
schitzen, ob sein Verhalten vom Adler als Stérung empfunden wird oder
nicht. Dazu muss er lediglich die Punkte ,Zeitraum, Flughéhe und Abstand
zur Felswand“ berticksichtigen. Je nachdem kann er seinen Flug in der Folge
als problematisch oder unproblematisch fiir die Steinadler im Gebiet einord-
nen.

Zeitraum | Flughohe | Abstand
zur
Wand

Auch das Verhalten der Steinadler lasst eine rasche Einschiatzung der Situa-
tion zu, da die Vogel bei zu starker Anndherung an den Nistplatz den so ge-
nannten ,Girlandenflug” zeigen. Dieser auffallige, wellenartige Flug ist ein un-
verwechselbares Zeichen von Aggression und fordert den Eindringling zur
Umkehr auf. Durch simples Abdrehen und Ausweichen kann die Situation
zumeist entscharft werden, ohne dass den Adlern oder deren Nachwuchs
nachhaltig Schaden zugefligt worden ware.

1
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Abb. AdlerAbbl: Der Girlandenflug des Steinadlers - eine deutliche
Warnung fiir alle Eindringlinge
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Als Faustregel gilt in diesem Zusammenhang tbrigens, dass die Adler in sel-
ten beflogenen Gebieten weitaus sensibler auf durchfliegende Objekte reagie-
ren als in stark frequentierten Fluggebieten. Gerade also Streckenflieger soll-
ten bei aller Begeisterung fur die unvergleichliche Alpenkulisse ihre Verant-
wortung zum Erhalt dieses Naturschatzes nicht auf3er Acht lassen.

Ulrich Brendel, Zukunft Biosphare GmbH und Dr. Wolfgang Scholze, DAeC-
Umweltreferent

Fotos:

Adlerl.jpg, Nationalparkverwaltung Berchtesgaden
Adler2.jpg oder Adler3.jpg Dr. Heinrich Haller
Adler4.jpg Seeadler, Karsten Maixner
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Aquila chrysaetos (L.)
in den Alpen

Abbildungen, GIS-Analysen,
Kurzbeschreibung

Die CD der Steinadler eignet sich sehr gut um Gebirgsflugpiloten fiir die The-
men der Umwelt zu sensibilisieren.

Der "Leitfaden zum Schutz des Steinadlers in den Alpen" ist als Forschungs-
bericht Nr. 45 der Nationalparkverwaltung Berchtesgaden erschienen und un-
ter der ISBN-Nummer 3-922325-47-5 bei dieser erhaltlich.

Nationalparkverwaltung Berchtesgaden
Am Doktorberg 6

83471 Berchtesgaden

Tel: +49 (0)8652 / 9686-0

Fax: +49 (0)8652 / 9686-40

33



6. Nachwort:

In dieser kurzen Broschiire konnten wir nur die wichtigsten Aspekte des
Gebirgssegelfluges kurz beleuchten. Fur die aufgelisteten Probleme und Hin-
weise kann also kein Anspruch auf Vollstdndigkeit erhoben werden.

Diese Zusammenstellung soll aber - gerade fur Gebirgsflugneulinge - Tipps
und Anregungen zur Diskussion bieten und als Grundlage fur die erste Vor-
bereitung eines Fliegerurlaubs im Gebirge dienen.

Fiir weitere Beschiftigung mit dem Thema seien die folgenden Arti-
kel/Biicher empfohlen:

1. Jochen von Kalckreuth ,Segeln tiber den Alpen®, Motorbuchverlag Stuttgart
2. SFACT ,Flugwetterkunde im Gebirge®, Selbstverlag St. Auban 1986

3. R. Stissi ,Merkblatt tiber sicheres Alpenfliegen“, BAZL Bern 1989
4

. R. Henzelin ,Das Fliegen im Gebirge, Ubersetzung aus der Franzosischen
Originalfassung 1970 im Selbstverlag Luzern

o1

. H. + I. Kéhler ,Fly high®, Dr. Neufang Verlag 1984 Gelsenkirchen

6. G. Marzinzik ,Checkliste fiir das Fliegen im Gebirge“, Aerokurier 3/93

\]

. Referat Flugsicherheit des DAeC ,Segelflug in Frankreich - Sicherheitshin-
weise”, Ergebnisse der Multiplikatorenlehrginge der Luftsportjugend Heu-
senstamm 1992/93/97

Das Referat Flugsicherheit des DAeC hat auferdem eine Dia-/Tonbildschau
mit dem Titel ,Gebirgssegelflug - ein Risiko?* erstellt, die bei Interesse von
den Flugsicherheitsinspektoren in Vereinen oder Flugschulen kostenlos vor-
gestellt werden kann.

Enge Aufwinde, schwierige Windverhdltnisse, fehlende Landefelder o-
der zu geringe Ausgangshoéhe verleiten oft zu gewagten Flugmanévern
im Gebirge.

Ein rechtzeitiger Abbruch des Fluges mit Riickkehr zum Flugplatz oder
eine sichere Aufienlandung ist oft die beste aller Losungen, nach dem
Motto:

»Morgen ist auch wieder ein Tag"
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Anlage 1

Mindestankunfts- und Mindestabflughohen im Bereich des Parcours zwi-

schen Puimoisson - St. Auban und Gap-Tallard - Pic de Morgon
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sprechend den tatsachlichen Wetterbedingungen

Die Hohenangaben beziehen sich auf eine Wettersituation mit gut funktio-
nierendem Brisensystem und ersetzen nicht die tiagliche Kalkulation ent-
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Anlage 2

Mindestankunfts- und Mindestabflughoéhen fiir verschiedene Berge im
Bereich des oberen Durance-Tals und der Ecrins
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Die Hohenangaben beziehen sich auf eine Wettersituation mit gut funktio-
nierendem Brisensystem und ersetzen nicht die tagliche Kalkulation ent-
sprechend den tatsidchlichen Wetterbedingungen
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