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Flugtaktik im Gebirge

W Das sichere Fliegen im Gebirge ist zu einem grossen Teil von der angewandten
Taktik abhéngig. Diese lernt jeder Pilot hierzulande bei Alpeneinweisungen wahrend
der Ausbildung. Dennoch ist in den Flugunfallberichten der SUST (BFU) in unzéhligen
Féllen «Falsche Taktik im Gebirge» als Unfallursache zu finden.

Wie fliegt man also taktisch rich-

tig im Gebirge? Einerseits hat jeder Pi-
lot die Grundlagen des taktisch richti-
gen Fliegens in seiner Ausbildung
kennengelernt. Je nach Fluglehrer et-
was mehr, manchmal auch etwas we-
niger vertieft. Einer der elementaren
Grundsdtze im Gebirge lautet: nie-

mals steigend talaufwarts fliegen. Die
Bedeutung dieser Aussage ist mogli-
cherweise nicht allen Piloten be-
wusst. Naturlich kann man steigend
etwa das Wallis hinauffliegen, aber es
kommt darauf an wie hoch man ist.
Der folgende Abschnitt schenkt die-
sem Thema besondere Beachtung.

Fliegen mit Schlusselpunkten

Ein Pilot, welcher sicher in den Ber-
gen fliegen will, muss fir sich
«Schlusselpunkte» definieren (siehe
Kasten ndchste Seite). Ein solcher
Schliusselpunkt muss dabei verschie-
dene Anforderungen erfillen. Nur
wenn diese Bedingungen erfillt sind,




Als Richtlinie gilt: Man fliegt in der Mitte des rechten Dirittels des Tals.

ist ein sicheres Weiterfliegen mog-
lich. Sobald man einen Schlissel-
punkt nach den aufgefiihrten Krite-
rien anfliegt, muss auf dem weiteren
Flugweg der nédchste Schliisselpunkt
definiert werden. Liegt dieser hoher
als der aktuell angeflogene Wegpunkt
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Vom Wegpunkt zum
Schliisselpunkt

Damit ein Wegpunkt auf dem Flug-
weg zum Schliisselpunkt wird,
muss dieser Punkt

e von der aktuellen Position aus
gut erkennbar sein

e ohne Steigflug horizontal er-
reicht werden konnen

e Esmuss jederzeit und iiber
dem «Schliisselpunkt» eine
Umkehrkurve geflogen werden
konnen.

e Am Schliisselpunkt sollte eine
alternative Routenwahl mog-
lich sein

(Schlisselpunkt), muss gestiegen wer-
den. Dieser Steigflug wiederum muss
vor Erreichen des aktuellen Weg-
punktes abgeschlossen sein. Somit
wird die Forderung erfullt, dass der
ndchste Schlusselpunkt wieder hori-
zontal erreicht werden kann.

Ist es nicht moglich, mit einem ge-
radlinigen Steigflug die geforderte
Hohe zu erreichen, muss unter Um-
stinden in Kreisen mehr Hohe ge-
wonnen werden. Dies immer vor
dem Hintergrund, dass der Flugweg
vom aktuellen Wegpunkt zum néachs-
ten Punkt horizontal geflogen werden
muss!

Immer rechts im Tal

Die Regel, dass in einem Tal auf der
rechten Seite geflogen wird, ist wohl
jedem Piloten klar. Fragt man jedoch,
wie weit rechts oder wo im Tal geflo-
gen werden soll, ist dies nicht mehr so
klar. Um sicher navigieren zu kon-
nen, sollte man aus dem Cockpit her-
aus jederzeit die Talmitte erkennen.
Besonders wichtig ist dabei die Iden-
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Flugplanung und Wetter

Jeder verniinftige Pilot fliegt mit
einem Navigationsflugplan durch
die Alpen. Der Wetterentwicklung
sollte grosse Beachtung geschenkt
werden. Erfahrenen Gebirgspilo-
ten ist klar, dass sich das Wetter in
den Bergen schnell verdndern kann
und angekiindigte Storungen meist
wesentlich friiher auftreten. Was,
wenn ein Pass wegen Wolken nicht
mehr tiberflogen werden kann? Ist
geniigend Zeit und Treibstoff vor-
handen, um einen entsprechenden
Umweg fliegen zu konnen? Bereits
vor 50 Jahren wurde den Piloten
empfohlen, Gebirgsfliige in der
ersten Tageshilfte zu planen. Wer
dies macht, ist lange vor einer Wet-
terverschlechterung zu Hause, und
der Nachtbeginn in den Bergen

wird nie zu einem Problem.

tifikation von Strassen, Eisenbahn-
linien oder Stromleitungen, welche
genau aus diesem Grund besonders
deutlich auf der ICAO-Karte einge-
zeichnet sind. Als Richtlinie gilt hier:
Man fliegt in der Mitte des rechten
Taldrittels (siehe Abb. oben). n
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So wird ein Pass richtig iiberquert.

Pass- und Kreteniiberfliige

Im Zweifelsfall:
Blick zuriick tiber den Pass
Und erneuter Anflug mit 45°

Wind: Venturieffekt, Boen
Aufwind, Abwind

Y

W Im Gebirge kénnen sich die Wetterverhéltnisse schnell &ndern. Mit der richtigen
Flugtaktik hat der Pilot jederzeit den Uberblick iiber die Situation und ist im
schlimmsten Fall zum Umbkehren vorbereitet.

Auch wie man einen Pass oder
eine Krete richtig tGberfliegt, hat man
wahrend der Ausbildung einmal ken-
nengelernt. Abhdngig von der Flug-
hohe in einem Tal stellt sich ein Pass-
tberflug mehr oder weniger einfach
dar. Besondere Vorsicht ist geboten,
wenn man zum Beispiel aus Wetter-
grinden nur mit minimaler Sicher-
heitstoleranz (300 Meter tber dem
Pass) einen Uberflug machen will.
Dies ist etwa bei einer wenig tiber
dieser Hohe liegenden Wolkenbasis
erforderlich.

In diesem Fall muss damit gerechnet
werden, dass ein anderes Flugzeug
den Weg in umgekehrter Richtung
Uber den Pass sucht. Es ist also wich-
tig, dass man wéhrend des ganzen

Passuberflugs deutlich auf der rech-
ten Seite bleibt. Dies wiederum be-
dingt, dass man sich dem Pass mit
der bewdhrten 45°-Methode von
rechts ndhert und sobald man ent-
scheiden kann, ob ein Weiterflug
nach dem Passtibergang moglich ist
(Schlusselpunkt  definieren!),  mit
einer beherzten Kurve nach rechts
auf der rechten Talseite bleibt. Immer
im Bewusstsein, dass einem zur glei-
chen Zeit ein anderes Flugzeug in
umgekehrter  Richtung begegnen

kann.

Die richtige Geschwindigkeit

Das Fliegen im Gebirge soll mit der
normalen Reisegeschwindigkeit un-
serer Flugzeuge erfolgen. Die opti-

male Geschwindigkeit, bei welcher
ein Flugzeug weder durch Boen
noch durch Steuerausschldge be-
schadigt werden kann, ist Va. Die
meisten

einmotorigen Flugzeuge

sind im horizontalen Reiseflug
etwas langsamer als Va. Um mit Va
fliegen zu konnen, ist also meist
sogar ein leicht sinkender Flugweg
erforderlich. Besonders wichtig ist
in diesem Zusammenhang die Er-
kenntnis, dass die Geschwindigkeit
«safe» ist. Solange man nicht zum
Steigen gezwungen wird, sind
Umkehrkurven immer problemlos
moglich (Schlusselpunkte!).

Besonders gefahrlich wird es, wenn
ein Pilot im Gebirge unsicher wird

und aus diesem Grund seine Flugge-




schwindigkeit reduziert. Es ist unter allen Umstdnden so zu
fliegen, dass die Geschwindigkeit nie reduziert werden muss.
Ist ein umkehren mit der Reisegeschwindigkeit nicht mehr
moglich, ist die Flugtaktik falsch! Die einzig richtige Antwort
darauf heisst: umkehren, solange man dies sicher und mit Rei-
segeschwindigkeit machen kann. Daher noch einmal: Wer mit
Schlisselpunkten fliegt, wird sich nie in eine Situation begeben,
in welcher er nicht mehr umkehren kann.

Immer mit Sicherheitsreserve

Das zu Beginn beschriebene Fliegen mit Schlisselpunkten
stellt also eine Art Lebensversicherung beim Fliegen im Gebir-
ge dar. Schlisselpunkte verhindern, dass der Entscheid fiir ein
Umkehren zu spat gefallt wird (eine der haufigsten Ursachen
bei todlichen Unfadllen im Gebirge).

Eine weitere Uberlegung kann zusitzlich Sicherheit verschaf-
fen: Wer jederzeit mit einem Motorausfall rechnet und sich
tberlegt, ob er an der aktuellen Position ohne Motorenleis-
tung umkehren kann, hat so viele Sicherheitsreserven, dass
eine ungeplante Situation immer noch sicher gehandhabt
werden kann. |

Vorausschauend und mit gentigend Reserven: So wird das Flie-
gen im Gebirge viel Freude bereiten.
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Fliegen mit VA

Die Geschwindigkeit VA
(Maneuvering speed) ist die Ge-
schwindigkeit, bei welcher ein
Flugzeug weder durch Boen noch
durch Steuerausschldge bescha-
digt werden kann. VAist so be-
rechnet, dass die maximal zuléssi-
ge G-Belastung nicht iiberschrit-
ten werden kann.

Gerade im Gebirge, wo vermehrt
mit Tubulenzen gerechnet werden
muss, ist zum Beispiel eine Um-
kehrkurve mit VAam sichersten zu
bewerkstelligen. Eine solche Um-
kehrkurve kann mit VA situations-
abhingig ohne Weiteres mit bis zu
45° Querlage geflogen werden.

SAFER FLYING ist eine Dienstleis-
tung des MFVS fiir seine Mitglieder
zur Forderung der Sicherheit in der
Aviatik. Haben Sie die ersten 18 Aus-
gaben von SAFER FLYING verpasst?
Oder wollen Sie als
sicherheitsbewusste Flugschule oder
Flugplatz SAFER FLYING Ihren
Schiilern und Piloten abgeben und
damit einen Beitrag an die Flugsicher-
heit leisten? Dann bestellen Sie weite-
re Exemplare zu 1 Franken fiir Mit-
glieder bzw. 2 Franken fiir Nichtmit-
glieder, beim Sekretariat Aero-Club
Schweiz, Lidostrasse 5, 6006 Luzern,
Tel. 041 375 01 01.

SAFER FLYING ist auch als PDF-
Datei auf der Homepage www.mfvs.ch
downloadbar.
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