Fluggsportverein Unterjesingen e.V.

Segelflugtheorie fir die A-Prufung

Anfliegen der Thermik

Noch vor dem Anfliegen kommt das Finden der Thermik.

Wie entsteht die Thermik und wo?

Kurz gesagt, durch die Erwarmung der Erdober-
flache durch die Sonnenstrahlen. Treffen die Son-
nenstrahlen flach auf eine Ebene, wird eine relativ f;ﬂ:?ﬁ?;ﬁung SD‘«M““
grof3e Flache beschienen und von den Sonnen- ]

strahlen nur maRig erwarmt. Ist die Flache dage- |
gen den Strahlen entgegen geneigt, trifft die selbe
Menge an Sonnenstrahlen auf eine kleinere Fla-
che und erwarmt diese starker (Abb. 38). Das ist
das Prinzip des Weinbergs. Und Weinberge gibt
es am Schonbuchhang.

grolie Flache
schwache Erwarmung #‘#&0"

\

Abb. 39: Thermik durch Erwarmung

Der Boden erwérmt die Luft dariiber und diese
wird warmer als die umgebende Luft. Warme Luft
dehnt sich aus und wird leichter als ein gleich gro-
Bes Paket kalter Luft. Wie beim HeiRluftballon steigt jetzt das Paket warme Luft nach oben:
Die Thermik ist geboren.

Aber auch schon allein durch Wind kann sich an Hangen ein Aufwind bilden. Der Hang bildet
fur die anstromende Luft ein Hindernis und zwingt diese zum Aufsteigen. Diese aufwarts
gerichtete Luftstromung kann als Hangauf-
wind ebenfalls segelfliegerisch genutzt wer-
den (Abb. 36). In Poltringen steht der
Schonbuchhang bei Entringen perfekt in Nord-
Sud-Richtung, so dal bei dem bei uns Uber-
wiegenden Westwind dort oft entsprechender
Hangaufwind zu finden ist.

Bei entsprechendem Wetter Uberlagern sich P i |
Wind und Thermik, so dal dann am Schén- / : ;ﬁf L~
buchrand die schonste Thermik zu finden ist. : \
Aber Achtung: Unser Luftraum in dem Bereich S __H_,.f""f.

ist durch die Sektorneregelung stark einge-

schrankt. Wer dort fliegt, mul3 diese Sektore Abb. 40: Hangaufwind
genau kennen und beachten. Daruber steht im

Kapitel Luftrecht, Abschnitt Luftraumstruktur um Poltringen mehr.

Spétestens jetzt stellt sich natirlich auch die Frage nach der ,richtigen* Geschwindigkeit und
Querlage beim Kurbeln.

Grudsatzlich sind es 3 Faktoren, welche zum besten Steigen im Bart fuhren:

® Querneigung beim Kurbeln, d.h. die Nutzung eines thermischen Aufwinds im Kreisflug
® sauberes Fliegen, d.h. Faden und Horizontlage korrekt

® richtiges Zentrieren.
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Abb. 41: Thermik im Uberlandflug

Gleich vorweg: Die richtige Kurbel-Geschwindigeit ist in der Regel die Geschwindigkeit des
geringsten Sinkens. Diese Werte des geringsten Eigensinkens und die zugehdrige Geschwin-
digkeit ergeben sich aus der Flugleistungspolare des Flugzeugs und betragen bei der ASK 21
ca. 0,75 m/s bei 82 km/h (dopelsitzig) und 0,68 m/s bei 76 km/h (einsitzig). Fur den Astir CS
sind das 0,61 m/s bei 74 km/h und bei der LS 4 0,60 m/s bei 74 km/h. Diese Geschwindigkeit
ist beim Kurbeln zweckmafig, weil wir weder schnell unterwegs sein noch mit der Geschwin-
digkeit des besten Gleitens mdglichst weit kommen wollen. Vielmehr wollen wir mdglichst
lange in dem Aufwind bleiben.

Die Geschwindigkeit des geringsten Sinkens darf nicht mit der Mindestgeschwindigkeit
des Flugzeugs verwechselt werden!

Dazu palit beim Kurbeln regelméafig eine Querneigung von 40° + 5°. Vielen Piloten ist diese
Querlage unangenehm, deshalb kurbeln sie flacher und argern oder behindern damit notfalls
andere Piloten im Bart.

Warum aber so steil kurbeln?
~Weil es der Fluglehrer gesagt hat!"

Das ist naturlich ein Argument. Der wahre Grund ist aber reine Aerodynamik. Die Polare des
Flugzeugs zeigt u.a. das Eigensinken in ruhiger Luft bei einer bestimmten Geschwindigkeit im
Geradeausflug. Eine solche Polare kann auch erstellt werden, wenn nicht geradeaus, son-
dern im Kreis mit entsprechender Querneigung geflogen wird. Zu jeder spezifischen Quernei-
gung kann eine solche Kreisflugpolare gezeichnet werden.
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Der Radius beim Kreisflug wird allein von der Geschwindigkeit und der Querneigung
bestimmt, wobei der notwendige Radius bei gegebener Querneigung mit der Geschwindigkeit
ab- bzw. zunimmt.

Aha, deswegen mdglichst langsam mit moglichst groRer Querneigung. Nicht zuletzt ist der
Durchmesser eines Barts nur selten beliebig grol3.

An der Kreisflugpolare kann jetzt abgelesen werden, dass bei einer Querneigung von 45° und
einer Fahrt von 80 km/h (bzw. einem Radius von 50 m) das geringste Sinken 1m/s betragt.
Und woher weil3 man jetzt, wie stark der Aufwind bei 50 m Radius ist?

Eine gute Annahrung sind die von K. H.

Querneigung | 60° | 45° | 40° | 30° | 20° | _
Horstmann 1977 vorgestellten Aufwind-

Saufen in m/s 2,00 1 0,8 0,69 0,59

bei einer modelltypen, die in der Praxis weitge-
Fahrtinkm/h 90 80 77 73 70 » _ _
Al- eng & - hend bestatigt worden sind. Die enge,
schwach 0,34 0,54 0,56 -0,28  gchwache Thermik hat bei einem Radius
‘"‘1;; ?’Eﬂﬁ gl“t 243 2,81 BEESN 2,21 1,04 von 50 m etwa 2 m/s Steigen. Flugzeug-

schwach -0,1% 0,75 0,95 0,94 steigen = Thermiksteigen — Eigensinken,
B2 - weit & gut 1,67 2,63 [2,46 2,75 2,66 also steigt das Flugzeug bei einem Auf-
wind von 2 m/s - Im/s = 1m/s.

Die weitere Auswertung zeigt, daf’ bei den verschiedenen Aufwindmodellen jeweils mit einer
Geschwindigkeit von rd. 80 km/h bei einer Querneigung von 40° die besten Steigwerte er-
reicht werden. Nur bei einer weiten Thermik kdnnen gute Steigwerte schon mit 30° Querlage
erreicht werden.

Die richtige Querneigung
kann man, wie in Abb. 41 . A
gezeigt, leicht erkennen, i =Y , _I Optima|e Queﬂage
indem man Uber 2 diago- ¢ | bejdD °

nale Schrauben eines o
Instrumentes eine fiktive
Linie zieht und diese
parallel zum Horizont
bringt

(= 45° Querneigung).

Dann wird die Querlage
leicht verringert ... et voila

... schon liegen 40° Quer-
neigung an.

Wer will, kann jetzt den
Faden noch ganz leicht
(aber auch nur ganz leicht) nach auf3en wehen lassen (Ja, ich weil3, der Faden soll sauber in
der Mitte liegen, aber grau ist alle Theorie im Bart, will sagen, was fur den Geradeausflug
unbedingt gilt, muf3 beim Kurbeln nicht auch zu 100 % richtig sein). Sauber fliegen heif3t im
Bart primar, moglichst keine grof3en Fahrtschwankungen zu haben, also den Horizont immer

an der gleichen Stelle zu halten.

Abb. 42: optimale Querlage
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Zentrieren der Thermik

*

Abb. 43: Thermik (schematisch)

ist auch ein Bart nur selten wie ein Rauchring geformt, son-
dern eher ungleichmaRig wie eine Brezel (vgl. Abb. 44). Wie
Abb. 44 auch zeigt, ist die Thermik im Zentrum am starksten
(dunkelgriin). Den Randern zu
verwirbelt sie zunehmend (vgl.
Abb. 42 und 43), wird schwacher
(hellgriin) und hat sogar abwarts-
gerichtete Turbulenzen (rot).
Wichtig ist jetzt allein, daR man
das dicke Ende der Brezel mit-
nimmt und nicht auf den dinnen
Schlingen verhungert.

Abb. 44: Thermikquer-
schnitt

Zudem wird auch die Thermik
vom Wind versetzt. Bei gleich-
mafigem Wind ist die Abdrift des ,Thermikschlauchs* gleich-

Jetzt mul3 die Thermik nur noch richtig zentriert werden.
Hilfreich ist es dabei, wenn man versucht, sich den Auf-
wind plastisch, raumlich vorzustellen und sich so bewu(3t
macht, wohin gesteuert werden muf3, damit man einen
konzentrischen Kreis um das Thermikzentrum fliegt.

Stell Dir also die Thermik wie eine grof3e im Wasser auf-
steigende Luftblase vor (Abb. 42). Auch diese steigt in der
Natur nicht gleichmafig, sondern blubbert und eiert nach
oben. Dabei ist ein Aufwind regelmaf3ig unten enger als
oben (Abb. 43 - Typ Weizenbier).

Ebenso wie die Luftblase

mafig nach Lee versetzt. Meist nimmt aber der Wind mit der  app - 45: Thermik (Langsschnitt)
Hohe zu, so dal sich dann eine Abdrift der Thermik wie in

Abb. 45 ergibt.

Schulmafig wird im besser
werdenden Steigen aufge-
richtet, um dann im maxi-
malen Steigen erneut
einzukurven.

Am einfachsten und effizi-
entesten geht das aber
nach der Regel von Helmut
Reichmann:

Abb. 46: Thermkabdrift
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Steigen starker = Querneigung flacher
Steigen schwacher = Querneigung steiler.

Wichtig ist, dal’ schon bei den ersten Tendenzen einge-
steuert wird. Einsteuern heif3t, dafd dort, wo es die Fla-
che hebt, die Thermik liegt. Hebt es also die linke Flache
muf nach links, hebt es die rechte Flache nach rechts
gesteuert werden. Das Flugzeug allein weicht der Ther-
mik aus, wie Abb 46 zeigt. Mit dem Heben der linken Fla-
che wirde es nach rechts wegkurven. Das Flugzeug
allein reagiert also wie ein Blatt im Wind und was folgt ist
der , Thermikslalom*, bei dem die Thermik unberihrt und
ungenutzt stehen bleibt.

Gefordert ist jetzt also der Pilot, der Luftfahrzeugfuhrer,  Abb. 47: ,Thermikslalom*

der das Luftfahrzeug fuihrt! Vorteilhaft ist dabei ein schnell

reagierendes Vario. E-Vario und Stauscheibenvario reagieren aber beide leicht verzégert auf
beginnende Anderungen, so daR diese Anzeigeverzogerung (Hysterese) berticksichtigt wer-
den mul3. Véllig verzégerungsfrei reagieren der Blick am Horizont und vor allem das
Hinterteil. LARt der Sitzdruck schon wieder nach, bevor steiler gesteuert wird, oder bleibt man
steil, wenn es besser steigt, war man zu langsam und verliert den Bart. Da hilft nur Gben.

Andere Variationen zum Zentrieren entwickeln sich mit zunehmendem Koénnen von alleine.
Wie man optimal nach oben kommt, ist letztlich egal. Beim Kurbeln werden keine Schénheits-
preise vergeben! Das heil3t aber nicht, dal? man im Bart und besondere beim gemeinsamen
Kurbeln wie ein Gestdrter herumfegen diirfte! Dabei gilt nach wie vor: Augen auf, Riicksicht,
diszipliniert die Thermikflugregeln beachten und vor allem berechenbar fliegen!

Weiter ist zu bedenken, daf3 die Thermik nur selten konstant am selben Platz bleibt. Wie
schon Abb. 45 zeigt, wandert sie mit dem Wind. Zudem hat die Thermik auch einen Lebe-
nszyklus. Sie bildet sich an bestimmten Stellen und wird vom Boden abgeltst. Ab jetzt wan-
dert sie mit dem
Wind leeseitig ab.
Da aber von unten
kein Nachschub
an warmer Luft
mehr kommt, wan-
dert die Thermik-
blase auch nach
oben ab, wie Abb.
47 zeigt. Daraus
wird aul3erdem
ersichtlich, dalR
die Thermik unten
oft schwacher und

et J*‘— ‘I'(fk"* Irﬁ‘* |LF¢‘ lr““ enger ist als wei-

ter oben. Die

Abb. 48: Thermikzyklus
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Basis der Thermik wird aber auch immer héher und kann unter Umstéanden spater mit der
geflogenen Hohe schon nicht mehr erreicht werden. Ganz rechts in Abb. 45 hat die gesamte
Warmluft ihre maximale Hohe erreicht. Die gebildete Cumuluswolke zerféllt und darunter ist
kein Steigen, sondern nur noch eine abwarts gerichtete Luftstromung zu finden.

Typische Steuerfehler:

Keine oder unzureichende Kontrolle des Luftraums auf anderen Verkehr.
Kollisionsgefahr!

Keine Kontrolle des Luftraum in die Kurvenrichtung vor dem Einleiten der Kurve.
Kollisionsgefahr!

Keine Aufnahme des Blickpunkts in Kurverrichtung. Diffuse neue Abflugrichtung.

Blick ruht nicht am Horizont. Fluglagefehler (Quer- und Langslage) werden nicht erkannt;
falsche Querlage, falsche Geschwindigkeit, fehlende Luftraumkontrolle.

Permanentes Hineinschauen in den Kreis. Dadurch fehlt jede Luftraumkontrolle und alle
Fehler fehlender Horizontkontrolle stellen sich ein (falsche bzw. ungleichméaRige
Geschwindigkeit und Querlage, Schiebeflug). Daraus folgen auRerdem unbeabsichtigte
Kreisverlagerungen und damit der Verlust von thermischen Aufwinden.

Zu abrupte und hastige Steuerbewegungen, insbesondere beim Ein- und Ausleiten von
Kurven. Das (trdge) Flugzeug kann den Steuerausschlagen nicht folgen, es entstehen
Schmier- oder Schiebezustdnde mit unnétigem Widerstand am Flugzeug. Der Hohenver-
lust so geflogener Kurven oder Kreise ist oft grof3.

Unkoordinierte Seiten- und Querruderbetatigung, meist zu viel Querruder mit der Folge
des Abrutschens.

Ziehen des Hohenruders beim Einleiten der Kurve. Unzureichende Horizontlagekontrolle.
In Drehrichtung belassenes Seitenruder. Das Flugzeug wird standig steiler und auch die
Flugzeugnase neigt sich. Das Flugzeug schiebt nach auf3en und es droht eine Steil-
spirale.

Zum Beheben dieser Fluglage wird oft ein zweiter Fehler gemacht: es werden die Ruder
gekreuzt, d.h. das Seitenruder wird in Richtung der hangenden Flache und das Querruder
wegen der zunehmenden Querlage entgegengesetzt ausgeschlagen. Der Faden weht
jetzt nach innen. Ruderkreuzen kann zum Trudeln fiihren! Der Teufel der Steilspirale
wurde mit dem Beelzebub des Trudelns ausgetrieben!

Dieser Fehler passiert insbesondere beim Kurvenflug in geringer Héhe. Und genau das
ist das Ubel, weil keine Hohe bleibt, die Lage wieder unter Kontrolle zu bringen. In Boden-
nahe erscheint zudem die Geschwindigkeit grof3er, was dazu fuhrt, dald zu langsam geflo-
gen wird. Ab einer gewissen Mindestfahrt neigt sich die Nase des Flugzeuges nach unten
(Eigenstabilisierung des Flugzeuges) und es wird noch mehr gezogen. Das fiihrt bei viel
zu geringer Fluggeschwindigkeit zu unkontrolliertem Abkippen oder Trudeln mit grof3em
Hohenverlust. Dies ist oft die Ursache von schweren Unféllen im Landeanflug.
Fahrtschwankungen im Kreisflug. Die veranderte Steuerkraft am Hohenruder wird unge-
nigend ausgeglichen. Das Flugzeug daher immer austrimmen!

Der Kreis- oder Kurvenflug erfolgt zwar mit konstantem Horizontbild, jedoch wird die
Fluggeschwindigkeit nicht mit dem Fahrtmesser kontrolliert. Die grol3ere Steuerkraft am
Hohenruder wurde nicht ausgetrimmt. Es wird zu schnell geflogen.

Zu hohe Fahrt im Verhaltnis zur Querlage. Der Kreisradius wird deshalb relativ grof3 und
enge Aufwindfelder kdnnen nur in ihrem schwachen, du3eren Bereich erfal3t werden.
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® Die Querlage wird zu gering gewabhlt (Flachkurbler). Engere Aufwindfelder werden nur
noch umflogen.

® Bei starkem Wind wird die Windversetzung ungentgend berlcksichtigt. Schon wahrend
eines einzigen Kreises kann diese relativ grof3 sein.

® Der Steuerknippel wird zu fest umfaldt. Das erschwert die feinflihlige Fihrung des Flug-
zeuges mit richtiger Fahrt und Querlage, weil der der Steuerdruck nicht gespurt wird.

® Mit den FURen wird verkrampft in den Pedalen gestanden. Es wird ein vermeintlich grol3er
Kraftaufwand notig oder die Ruder blockieren sich gegenseitig (linker Ful3 gegen rechter
FuR).

® Das Seitenruder wird nach dem Einleiten zu hastig wieder in Neutralstellung zurtick
genommen. Das Flugzeug kann die eingeleitete Drehung um die Hochachse nicht richtig
fortflihren (Tragheit). Der Faden weht nach aul3en aus.

® Beim Ausleiten der Kurve wird die noch vorhandene Drehgeschwindigkeit nicht ausrei-
chend bericksichtigt (Tragheit) und das Gegenseitenruder zu friith zuriick genommen. Es
muf3 korrigiert werden.

® Schmieren (Rutschen) in die Kurve wegen zu grof3er Querlage oder dafur zu geringer
Fahrt (Einleitfehler) oder zu wenig Seitenruder beim Einleiten oder Gegenseitenruder
beim Ausleiten. Der Faden weht nach aufR3en. Das fuhrt zu H6henverlust.

Gerade das Fliegen von Kreisen mit gréReren Querlagen und mehr als nur einem hinterei-
nander geflogenem Kreis ist haufig zu tGben, denn das Fliegen steilerer Kreise erfordert gro-
Rere Konzentration und funktioniert nicht ohne genaue Horizontkontrolle. Wechsele dabei
auch die Kreisrichtung, damit keine ,,Schokoladenseite* angewothnt wird. Beim gemeinsamen
Kurbeln muf3 jede Kreisrichtung vollkommen beherrscht werden. Zudem stellt sich beim Krei-
sen in ,Schokoladenrichtung" leicht ein oberflachliches und wenig konzentriertes Fliegen ein.
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Die Landung
Die Ouvertire fur eine gute Landung beginnt immer an der
Hihe 150m .

gt (P -1 == . | Position. Die Position befindet sich im Gegenanflug in mindes-

i' oriay £ tens 150 m Hohe uber Platz und 300 - 500 m querab vom beab-

: sichtigten Aufsetzpunkt am Lande-T. Der Aufsetzpunkt selbst ist

= I E immer rechts vom Lande-T. In der Ausbildung bieten zu Beginn
: - % sogar 180 m Hohe an der Position bessere Bedingungen zum
G% | = Erlernen der Landeeinteilung und des Landeanflugs. Der Ent-
= ™ scheidungsspielraum bei der Landeeinteilung wird groRer und
Il der langere Landeanflug gibt mehr Zeit, das Flugzeug in einen
l Lande-1|_';ﬂ ruhigen und stabilen Anflug zu bringen. Auch das Einlben der

Lan:ﬂﬂan."lluu

Abb. 49: Position

= = Llandsbain | richtigen Klappenbetéatigung fur den erforderlichen Gleitwinkel
zum Abfangpunkt wird erleichtert.

Von Uberlandfliigen sowie sonstigen Fliigen auRerhalb der

Platzrunde wird vor der Landung immer Gber den Gegenanflug die Position angeflogen.

Konnte man zuvor den Verkehr in der Platz-
runde nicht beobachten und stets bei Anfliigen
zu fremden Flugpléatzen holt man sich in aus-
reichender Enfernung zum Platz Gber Funk
die Landeinformationen ein. Das ist die aktu-
elle Landerichtung, das Wetter und insbeson-
dere der Wind, der aktuellen Platzverkehr und
maogliche Besonderheiten.

Der Anflug zur Position und das Einfadeln in
den Platzrundenverkehr erfordert stets eine
erhohte Aufmerksamkeit bei der Luftraumbe-
obachtung. Deshalb ist das Mithéren des
Funkverkehrs in diesem Abschnitt besonders
wichtig. So kann man sich ein Bild davon

Abb. 50: Blick von der Position zur 17

machen, welche Flugzeuge wo in der Platzrunde sind.

An der Position werden folgende Punkte gecheckt:

« Anzahl und Position vorausfliegender oder in der Nahe befindlicher Flugzeuge

» Flugzeuge im Landefeld
« Transportbewegungen und andere

Hindernisse (Lepo, Transportmann- -
schaften) im Landefeld

» Flughdhe und seitlicher Abstand zum
Lande-T

» Windgeschwindigkeit und -richtung
(Windsack)

» Landegeschwindigkeit (gelbes Drei-

AL

KONTROLLE VOR DER LANDUNG

. Anschnallgurte nachgezogen

Kontrolle der Flughdhe und @
Windrichtung/-starke

Anflug und Landebahn frei

Fahrwerk — Walbklappen

. Landegeschwindigkeit einhalten

N

\ oy
eck; bei ASK 21 sind das 90 km/h)
» fest angeschnallt
« ggf. Fahrwerk ausgefahren und verriegelt (z.B. Astir).
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Die beabsich-
tigte Landung
wird nach dem
Check Uber Funk
angekundigt,
also z.B. mit der
ASK 21: ,62
Position“.

Die weitere Ein-
teilung des Lan-
deanflugs erfolgt
je nach Flugho-
he, Windstarke
und -richtung,
Boigkeit, aktuel-
lem Steigen oder
Sinken, wobei
mogliche Hinder-
nisse im Lande-
feld zu beriick-
sichtigen sind. Bei entsprechendem Wind muf3 im Gegenanflug auch die Abdrift durch
Vorhalten kompensiert werden.

Abb. 51: Segelflug-Platzrunde Poltringen

Besondere Aufmerksamkeit gehdrt spatestens ab dem Eindrehen in den Queranflug auch
dem ubrigen Verkehr in der Platzrunde. Insbesondere auf schon im Endteil befindliche Flug-
zeuge sowie auf mdgliche gleichzeitige Anfliige aus der Gegenplatzrunde ist dabei zu achten.
Der Blick bleibt dabei im wesentlichen am Horizont voraus oder der dafiir in Frage kommen-
den Ersatzlinie, die Luftraumkontrolle erfolgt parallel zur Kontrolle der Fluglage. Es ist deswe-
gen falsch, den Blick am

Aufsetzpunkt (rechts vom Lan-

de-T) haften zu lassen. Das SRSV SNSIEREPNIRONORS. | |
birgt die grof3e Gefahr der Kol- ' ;
lision mit anderen anfliegen-
den Luftfahrzeugen und des
Verlusts der Kontrolle der zu hosh
eigenen Fluglage!

Position

e,
L}

7

1

1

.\

1
e

o

Wichtig ist nun der richtige  ~ Treeeeee- S e

Zeitpunkt zum Eindrehen in

den Queranflug. Diese Kurve ~ Abb. 52: Anflugkorrektur

wird in ca. 120 - 140 m Hohe

geflogen und sollte ein Endteil von ca. 600 m - 800 m Lange ermdoglichen. Ein langes Endteil
erleichtert eine saubere Landung. Bei Bedarf kann noch im Gegenanflug mit der Korrektur
des Landeanflugs begonnen werden. Dazu wird die Queranflugkurve verlagert, wie in Abb.
49 gezeigt. Ist die H6he zu gering, wird die Queranflugskurve friher eingeleitet, ist sie zu
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grof3, wird der Gegenanflug verlangert und spéater in den Queranflug eingekurvt. Alle Kurven

Lande-T Abfangpunkt

Abb. 53: ,Landetrichter”

Abb. 54: Gleitpfad

werden mit max. 30° Querlage geflogen.

In gleicher
_ Weise wird
auch vorge-
gangen,
wenn im
Queranflug
oder Endteil
starker
J Gegenwind
klli_l?jger herrscht. Es
- wird dann
Lande-T nicht .
arraichbar bei gegebe-
ner Hoéhe
friher in den
Queranflug
eingekurvt.

U Optimaler "
Anflugtrichier
Gut beharrschbarer
Andlug

Die linke

Hand wird
im Queranflug an den Bremsklappengriff gelegt, die Klap-
pen werden aber vor dem Endteil nur in Ausnahmesituati-
onen entriegelt und betatigt. Das Eindrehen ins Endteil soll
immer so eingeleitet werden, daf3 unter Einhaltung der
notwendigen Anflughthe ein gerader Flugweg in Land-
erichtung zum Lande-T gewabhrleistet ist. Der Landeanflug
muf3 exakt passen, denn Durchstarten kann der Segelflie-
ger nicht!

Der Endanflug muf3 dazu méglichst den optimalen Gleit-
pfad in Form des ,optimalen Anflugtrichters* einhalten, wie
in Abb. 50 schematisch dargestellt. Der Gleitpfad wird
unter Beibehaltung der Landeanfluggeschwindigkeit am
gelben Dreieck des Fahrtmessers (ASK 21: 90 km/h) mit
den Bremsklappen gesteuert. Im Landeanflug ist der Hori-
zontabstand grofer als im Geradeausflug mit gleicher
Geschwindigkeit ohne Bremsklappen (vgl. Abb. 51 Mitte).

Die unterste Grenze des Trichters wird durch den besten
Gleitwinkel des Flugzeugs bei der gegebenen meteorolo-
gischen Situation, d.h. im wesentlichen durch das Gleitver-
halten des Flugzeugs und den Wind bestimmt. Die oberste
Grenze wird durch den schlechtesten Gleitwinkel des
Flugzeugs bei voll ausgefahrenen Bremsklappen markiert.
Zwischen diesen beiden Grenzen liegt der ,optimale An-
flugtrichter®, d.h. der optimale Gleitpfad.
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Gerat man bei der Einteilung des Endanflugs zu tief, d.h. in den roten Bereich, ist eine Lan-
dung im Landefeld nicht mehr mdglich, da die Hohe - unabhéngig von mdglichen Hindernis-
sen - daflir nicht ausreicht. Die Landepiste erscheint optisch kurz und breit (vgl. Abb. 51
unten). Auch im unteren kritischen Anflugbereich (gelber Bereich), im Schaubild Abb. 50 also
an der Grenze zum roten Bereich, ist ein sicherer Anflug nicht mehr ohne weiteres machbar.
Wenn maglich, muf3 man die Bremsklappen vollstandig einfahren und nun mit geringerem
Sinken soweit vorfliegen, bis wieder ein gunstiger Gleitwinkel erreicht wird. Ein Anflug in die-
sem kritischen Bereich erfordert Kénnen und Konzentration. Das heil3t auRerdem noch lange
nicht, dafl? das Landefeld Gberhaupt noch erreicht werden kann. Dieser Stress ist dann leider
haufig Ursache fur Fehlentscheidungen und Steuerfehler mit oft verheerenden Folgen.

Erfolgt der Anflug zu hoch, erscheint die Landepiste optisch schmal und lang (Abb. 51 oben).
Mit vollen Bremsklappen muld jetzt solange massiv Hohe abgebaut werden, bis in den
Bereich eines gunstigeren Gleitwinkels abgesunken ist.

War die Landeeinteilung zu niedrig angelegt, wird vor dem Ausfahren der Bremsklappen zu-
erst eine sichere Anflughdhe erflogen, d.h. man fliegt ohne Klappen naher an den Platz bis
der Anflugwinkel stimmt. Hat man die Bremsklappen zu friih oder zu weit ausgefahren und
kommt deswegen zu tief, werden sie wieder eingefahren und solange zum Platz vorgeflogen
bis der Anflugwinkel wieder stimmt. Auch hier heif3t das noch lange nicht, dal3 wegen der
zuvor ,vergurkten“ Hohe jetzt das Landefeld tiberhaupt noch erreicht werden kann.

Kommt der Wind nicht genau von vorn, muf3 gegen den Wind vorgehalten, also ein Vorhalte-
winkel eingenommen werden. Kommt der Wind im Landeanflug z.B. von links, wird die Flug-
zeugnase soweit nach links gedreht, dal3 das Lande-T konstant im gleichen seitlichen Winkel
rechts vom Instrumentenpilz bleibt. Wie beim Vorhalten im Geradeausflug bleibt auch dabei
der Faden in der Mitte.

Der optimale Gleitpfad beinhaltet, daf3 rechts vom Lande-T aufgesetzt wird. Fur den Piloten
heil3t das, dal er den Anflug so steuern muf3, dal3 er schon vor dem Lande-T seine Héhe
soweit abgebaut hat, daf3 er in geringer Hohe Uber der Piste ausschweben kann. Dazu wird
mit Beginn des Endteils der sog. Abfangpunkt, der fiktiv ca. 30 - 40 m vor dem Lande-T liegt,
anvisiert und der Endanflug darauf ausgerichtet. Wahrend des gesamten Anflugs ist beson-
ders auf eine konstante Geschwindigkeit zu achten. Dazu wird der Blick stets nur kurz zur
Fahrtmesserkontrolle vom Abfangpunkt genommen. Der Gleitpfad wird unter Beibehaltung
der Landeanfluggeschwindigkeit am gelben Dreieck des Fahrtmessers (ASK 21: 90 km/h, bei
Bdigkeit oder Regen schneller. In Poltringen ist bei Landungen auf der 17 bei starkerem
Westwind im Bereich der Obstbdume vor dem Hardtwald mit teilweise heftigen Leewirbeln zu
rechnen, also héher anfliegen mit ca. 100 km/h oder sogar noch mehr. Mit der héheren
Geschwindigkeit wird in bodennaher Turbulenz eine deutlich bessere Steuerbarkeit des Flug-
zeugs erreicht und zugleich zu der sich aus den ausgefahrenen Bremsklappen ergebenden
hoheren Mindestgeschwindigkeit ein grol3erer Abstand eingehalten.) mit den Bremsklappen
gesteuert.

Bei konstanter Anfluggeschwindigkeit wird der ,optische” Abstand des Abfangpunktes zum
Instrumentenpilz bzw. zum Kabinenrand mit Hilfe der Bremsklappen so gesteuert, daf er sich
nicht mehr verandert. Dazu werden die Bremsklappen zuerst entriegelt und dann allméhlich
soweit herausgenommen, dafl3 der beschriebene Gleitwinkel entsteht. Dabei ist unerheblich,
wie weit man vom Abfangpunkt entfernt ist. Auch die absolute GroRRe des ,optischen*
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Abstandes ist
unerheblich, er
darf sich nur
nicht veran-
dern. So wird
ein konstanter

-

Anfangpunkt

~ : Anflugwinkel
; e dtsekpuni | erzielt. Vergro-
= ——— [P
[ Ausschwebsiiacks =1 ser Abstand,
kommt man zu
Abb. 55: Abfangbogen hoch und die

Bremsklappen
werden weiter ausgefahren, verkleinert er sich kommt man zu tief und sie werden entspre-
chend wieder eingefahren.

Der Abfangpunkt wird optimal in ca. 2 - 3 m Hohe erreicht. Jetzt wird das Flugzeug ,abgefan-
gen“, d.h. der Sinkflug wird weitgehend beendet und das Flugzeug fast parallel zur Piste ge-
bracht. Dazu werden schon mit zunehmender Annéherung zum Abfangpunkt die Bremsklap-
pen allmahlich in eine Stellung von % bis max. %5 des voll ausgefahrenen Zustands gebracht.
Ab dann bleibt die Bremsklappenstellung unverandert. Ein im Endteil wegen Seitenwinds ein-
gehaltener Vorhaltewinkel wird zurlick genommen.

Mit Anndherung an den Abfangpunkt geht der Blick ans Ende der Landepiste, in Poltringen
zu den Feldwegen am Sud- und Nordrand des Platzes. Das Ende der Landepiste ersetzt jetzt
die Horizontlinie und gibt eine genaue Hohenreferenz und damit den Abstand zum Boden.
War vorher schon der Kniippel aus der gedrickten Stellung zunehmend in Richtung neutral
genommen worden, bis das Flugzeug parallel zur Piste fliegt, wird nun der Knippel vorsichtig
weiter gezogen. Dieser Abfangbogen verlauft bis in ca. 0, 5 m H6he und geht dann in das
Ausschweben Uber. Das Flugzeug verliert dabei mit der Fahrt auch weiter an Auftrieb. Es
beginnt zu sinken. Das wird durch vorsichtig dosiertes Ziehen fast ausgeglichen. Dadurch
hebt sich die Flugzeugnase leicht Uber die vom Pistenende markierte ,Horizontlinie". Diese
darf aber nicht nach unten wegsinken, denn das hiel3e: das Flugzeug steigt. Kommt die Hori-
zontlinie nach oben heil3t das, das Flugzeug sinkt. Dann mul3 vorsichtig starker gezogen wer-
den. Die

,Horizontlinie*
bleibt also orts-
fest, nur die
Flugzeugnase
steigt. Das ist
die Kunst des
Ausrundens.
Dabei vergro-
Bert sich der

Anstellwinkel

Abb. 56: Ausrunden und Aufsetzen des Flugzeugs
und damit des-

sen Auftrieb. Durch dosiertes Ziehen oder Halten des Knlppels wird der Anstellwinkel
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solange weiter vergroRert, bis die Stromung Uber den Flachen abreil3t, der Auftrieb also
zusammenbricht. Durch das vorherige Ausrunden wurde der Abstand zur Piste schon soweit
veringert, daf? nun mit dem Sporn und dem Hauptrad der Boden berihrt wird. Idealerweise
geschieht das ca. 20 m rechts neben dem Lande-T und nicht davor oder weit dahinter. Mit
dem Aufsetzen werden die Bremsklappen voll ausgefahren - ohne zu bremsen - und dann
wird mit voll gezogenem Hohenruder ausgerollt.

und schon ist eine Landung wie auf rohen Eiern gelungen.

Das Ausschweben bis zum Lande-T laf3t sich zielgenau auch mit den Bremsklappen regeln.
Parallel zum Ausfahren der Klappen muf3 dann aber starker gezogen werden, da sonst die
Sinkgeschwindigkeit zu grof wird und das Flugzeug mdglicherweise hart aufsetzt. Vor allem
jedoch fuhrt ein abruptes oder zu starkes Ausfahren der Bremsklappen zum Durchsacken
und ist unbedingt zu vermeiden.

Waéhrend des Ausschwebens und beim Ausrollen wird die Richtung allein mit dem Seitenru-
der gesteuert. Die Flachen missen mit dem Querruder unbedingt waagrecht gehalten wer-
den. Das ist besonders wichtig, weil bei der Bodenberihrung mit einer Flache die Gefahr des
.Ringelpietzes" besteht. Durch die Bodenberihrung kann die Flache GbermaRig stark abge-
bremst werden, was zu einer unkontrollierten Drehbewegung fihren kann. Es ware nicht der
erste Rumpf, der dabei zu Bruch ginge!

Beim Ausrollen kann die Bremse nach Bedarf eingesetzt werden. Wird das Richtunghalten
mit dem Seitenruder beherrscht, darf in der letzten Ausrollphase das Flugzeug mit dem Sei-
tenruder leicht aus der Landebahn gesteuert werden, um das Landefeld fir nachfolgende
Flugzeuge frei zu machen. Dabei ist das Seitenruder behutsam und erst bei geringer Rollge -
schwindigkeit zu betéatigen, da auch hierbei Ringelpietzgefahr besteht.

Steht das Flugzeug wird ausgestiegen und erst dann der Fallschirm abgelegt. Danach wird
gepruft, ob das Flugzeug ein Hindernis fir andere startende oder landende Flugzeuge sein
kann; ggf. mul3 es entsprechend weit aus dem Landefeld gezogen werden.

Typische Fehler und deren Folgen:

« Die Position wird zu spéat angeflogen. Dadurch erfolgt die gesamte Landeeinteilung zu
tief. Das fuihrt zu Stress und und weiteren Fehlern. Notwendige Checks werden verges-
sen oder fliichtig ausgefiihrt.

« Ab dem Eindrehen in den Queranflug bis zum Eindrehen in den Endanflug bleibt der Blick
am Lande-T haften. Dadurch gerét die Fluglage und -richtung sowie die Luftraumkontrolle
aul3er Acht. Der Flugweg verlauft ungerade und die fehlende Kontrolle der Horizontlage
fuhrt zu Fahrtschwankungen. Wegen der niedrigen Héhe wird zu langsam geflogen. Das
kann bei Turbulenz oder notwendigen Kurskorrekturen zum Stromungsabrif3 und Absturz
fihren.

« Das Eindrehen ins Endteil erfolgt zu spéat. Die Kurve wird deshalb mit sehr gro3er Quer-
lage geflogen. Oft ist die Geschwindigkeit dafiir aber zu gering. Es besteht die Gefahr des
Abkippens, was wegen der geringen Hohe fatal ist.

« Die Seitenwindkomponente wird im Landeanflug nicht oder nur ungentgend berticksich-
tigt. Dadurch stimmt die gesamte Landeeinteilung nicht mit der Folge eines zu hohen
oder auch zu tiefen Anflugs.
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« Die Anfluggeschwindigkeit im Endteil bis zur Abfanghéhe wird nicht konstant gehalten,
was beim Abfangen und Ausrunden zum Unterschreiten der Mindestgeschwindigkeit fih-
ren kann. Dadurch kann mdglicherweise die anfanglich noch hohe Sinkrate nicht rechtzei-
tig beendet werden, was zur harten Landung mit mdglichen Schaden fuhrt.

« Das Flugzeug wird zu hoch abgefangen. Mit ausgefahrenen Bremsklappen baut sich die
Fahrt schnell ab und der Auftrieb bricht wegen Fahrtmangel zusammen. Das Flugzeug
sackt durch und setzt aus zu groRer H6he mit grof3er Sinkrate hart auf.

« Das Flugzeug wird zu spat abgefangen. Dadurch befindet sich das Flugzeug noch im
Sinkflug und setzt hart auf. Durch den Ballonreifen und die Federung springt das Flug-
zeug hoch und fallt wegen der fehlenden Fahrt wieder zu Boden. Es besteht unmittelbare
Bruchgefahr.
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LUFTRECHT

Luftraumgliederung

Fir das Fliegen in Poltringen und insbesondere fir die Vorbereitung auf die Alleinfliige bis
zum eigentlichen Theorieunterricht im THURM sollen hier nur die wesentlichsten Grundziige
erwahnt werden. Zum Thema darf auch auf die Unterrichtsfolien auf der Homepage des FSU
verwiesen werden:http://www.fsv-unterjesingen.de/downloads/. Im Abschnitt Luftrecht wird
die Luftraumstruktur und die Sichtflugregeln in der Datei ,rac3.pdf‘ abgehandelt. Deren
Kenntnis wird hier vorausgesetzt.

Die grundlegen-
de Struktur des

m«%m Luftraums Uber
Luftraumstruktur in der Bundesrepublik Deutschland Deutschland
AL zeigt links das
Schaubild der
il C | Deutschen Flug-
L e (] sicherung (DFS).
| (e0-R (TRA]) | FL120
: Eine wirklich
sehenswerte,
(nicr'rt[:";.‘.TR} anschauliche

und interaktive
Animation zur
Luftraumgliede-
rung mit vielen
Detailerlauterun-
gen gibt es auf
der Homepage
Abb. 57: Luftraumstruktur der DFS:

http://www.dfs.de/dfs/internet_2008/module/pilots_and_operations/deutsch/pilots_and_operations/news/an

imation_luftrauminfo_struktur/dfs_animation_2008frei.swf

Der gesamte Luftraum ist nach der international einheitlichen ICAO-Luftraumklassifizierung
unterteilt. Der hier interessierende Untere Luftraum tber Deutschland (GND - FL 245) wird
auf 3 Arten gegliedert:

1. in finf Fluginformationsgebiete

2. in kontrollierten (C und E) und unkontrollierten Luftraum (F und G)

3. in Gebiete mit Flugbeschrénkungen.

Im Hinblick auf den beschrankten fliegerischen Aktivitéatsradius als Flugschuler interessiert
dabei vor allem die Untergliederung in kontrollierten und unkontrollierten Luftraum und dabei
besonders die Situation rund um den Fluplatz in Poltringen. Diese ist auf den Kartenaus-
schnitten auf Seite 60, 61 dargestellt. Wichtig sind dabei auch die Segelflugsektoren um
Stuttgart und dabei wieder insbesondere ,unser” Sektor Poltringen.
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Luftraum G

Ausgehend vom Grund (GND), egal ob Boden oder
Wasser, erstreckt sich bis in eine Hohe von 2.500
Ful3 (ft) der Luftraum G. Die Obergrenze liegt also
Uber bergigem Gelande - absolut gesehen - héher
als Uber dem Meer. Der Luftraum G ist nicht kontrol-
liert und wird nur von VFR-Verkehr genutzt.

Luftraum G (unkontrollierter Luftraum)

ERH R ELE) ' i

Tred wnn Wolker

:h o Flugsicht 1,5 km*
==

* Fhagskhs B0 m dor
Ballzn, Lultschdlf, Hutschraober

GND

G

A ven Walken

1700 GHD

[reducht

1900 GHD

Abb. 58: Luftraum G

Luftraum E

Unkontrollierter Luftraum
Hérbereitschaft: nicht erforderlich
Hochstgeschwindigkeit: 250 kis
Kontrollfreigabe: nicht erforderlich

VMC Minima

Flugsicht:

1,5 km
800 m* fiir Drehfllgler, Luftschiffe
und Freiballone

*zusitzlich: rechtzeitiges Erkennen
von Hindernissen muss maglich sein.

Dauemnde Erdsicht
Abstand von Wolken:

Wolken dirfen nicht berthrt werden
Umfang der Dienste:
Fluginformationsdienst

Staffelung:
entfallt

Darlber schlief3t sich der Luftraum E an. Er hat generell eine Untergrenze von 2.500 ft GND
(~ 760 m) und reicht bis FL 100 (~ 3.050 m) bzw. FL 130 im Alpenraum. DarUber liegt der

Luftraum E (kontrollierter Lufiraum)

fLa0

A E
1600 11
b

ll_;h_\‘__-:-_'_‘_,'{; A 1500m

4500 GRD

T -t
=
&

1000 1
¥
&

1000 1
¥

Flugsicht H km

1700 G
1000 GHD

Abb. 59: Luftraum E

Luftraum C, der fur Segelflieger grundsatzlich nicht
nutzbar ist. Luftraum E wird von IFR- und VFR-Verkehr genutzt, daher die groRen

Kontrollierter Luftraum
Horbereitschaft: Nein
Hochstgeschwindigkeit: 250 kis
Kontrollfreigabe: nicht erforderlich
VMC Minima

Flugsicht:

B km

Abstand von Wolken:
vertikal 1000 Ful

horizontal 1,5 km
Umfang der Dienste:

Verkehrsinfarmation soweit maglich
Staffelung:

entfillt
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VMC-Minima. Segelflugzeuge durfen unter Beachtung der VMC-Minima im Lauftraum E flie-
gen. Luftraum E ist kontrolliert

Mit zunehmender Anndherung an eine Kontrollzone Luftraum D (CTR) wird die Untergrenze
des Luftraums E abgesenkt von 2.500 ft auf zunachst 1.700 ft auf dann 1.000 ft. Dadurch
kann kontrollierter Luftverkehr auch im An- und Abflug zu bzw. von Flughé&fen - in der Kon-
trollzone - standig in kontrolliertem Luftraum gefuhrt werden. Dies zeigt Abbildung 56.

Luftraum D (CTR)

Die Kontrollzone um den Flughafen Stuttgart (EDDS) ist wie jede Kontrollzone ein Luftraum D
(CTR) und reicht von GND bis 3.500 ft MSL. Diese Obergrenze variiert in Abhangikeit von
den Gegebenheiten der jeweiligen Kontrollzone. Luftraum D (CTR) ist kontrolliert.

Luftraum D cTR (kontrollierter Luftraum)

Kontrollierter Luftraum
Horbereitschaft: Ja
Hochstgeschwindigkeit: 250 kis
Kontrollfreigabe: erforderlich
VMC Minima

N g Flugsicht 5 km i -
Haumm;ﬂmmrgmw ﬁ% — gl:r?‘lalcht

D as Abstand von Wolken:
frei von Wolken
Badensicht 5 kn Bodensicht:

[y 0] 5 km
Hauptwolkenuntergrenze:
1500 Fuf

Umfang der Dienste:
Verkehrsinformation
(Ausweichempfehlungen auf Anfrage

P~ P

fani von Walkon

Abb. 60: Luftraum D (CTR)

In Kontrollzonen dirfen Fliige nach Sichtflugregeln VFR zu IFR)
nur durchgerhrt werden, wgnn die fur Kontrollzor.]en Staffelung:
geltenden Mindestwetterbedingungen fir Bodensicht entfallt

und Hauptwolkenuntergrenze gegeben sind.

Hauptwolkenuntergrenze ist die Untergrenze der niedrigsten Wolkenschicht tiber Grund
oder Wasser, die mehr als die Halfte des Himmels (4/8) bedeckt und unterhalb 6.000 m
(20.000 ft) liegt.

Falls die vorgeschriebenen VFR-Mindestwerte innerhalb einer Kontrollzone nicht gegeben
sind, dirfen nach Sichtflugregeln betriebene Lfz nur dann auf einem in der Kontrollzone gele-
genen Flugplatz starten, landen oder in die Kontrollzone einfliegen, wenn die zustandige
Flugverkehrs-Kontrollstelle hierzu eine Flugverkehrskontrollfreigabe fiir einen Sonderflug
nach Sichtflugregeln erteilt hat (Sonder-VFR).
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Weil Segelflugzeuge die sonstigen Verkehrsbedingungen fir Fllige in Kontrollzonen nicht ein-
halten kénnen (z.B. Einhaltung der zugewiesenen Hohe), diirfen sie grundséatzlich nicht in
den Luftraum D (CTR) einfliegen.

Luftraum D (nicht CTR)

Luftraum ' nicht CTR [kentrollierter Luftraum)

I|es

J

Fluggsportverein Unte

- . 2 tnicnt ey Kontrollierter Luftraum

Y
A 1000 1t
FL 100 o

Horbereitschaft: ja

Hochstgeschwindigkeit:
250 kts

Kontrollfreigabe: erforderlich
VMC Minima
Flugsicht:
5 km unterhalb FL 100
Abstand von Wolken:

— vertikal 1000 Ful
horizontal 1,5 km

Abb. 61: Luftraum D (nicht CTR) Umfang der Dienste:

Verkehrsinformation
Der Luftraum D (nicht CTR) wurde 1998 erstmalig in EIAFURS"';:'TE?;”WENUHQEH auf Anfrage
Deutschland im Rahmen der Regelung der Segelflug-
sektoren rund um den Flughafen Stuttgart einge- Smﬁt‘;!ﬁtﬂg:

entfa

fuhrt. Er schlief3t hier die Liicke zwischen dem Luft-

raum C oberhalb der Kontrollzone bis FL 100 und ergénzt ihn lateral. Fur diesen Luftraum
gelten weitgehend die gleichen Grundsétze wie bei Luftraum C. Der wesentliche Unterschied
zu den Regularien des Luftraums C besteht in der nicht vorgeschriebenen Staffelung zwi-
schen IFR- und VFR-Fligen (nur Informationsdienst) sowie in der nicht geforderten besonde-
ren CVFR-Berechtigung. Der Luftraum D (nicht CTR) ist kontrollierter Luftraum.

Weil Segelflugzeuge die sonstigen Verkehrsbedingungen fur diesen Luftraum nicht einhalten
kénnen (z.B. Einhaltung der zugewiesenen Hohe), dirfen sie grundsatzlich nicht in den Luft-

raum D (nicht CTR) einfliegen.

Auf die Besonderheiten der Sektorenregelung fiir den Segelflug, die ja auch und gerade den
den Luftraum D (nicht CTR) erfasst, wird nachher im Kapitel ,Luftraumstruktur um Poltringen*
eingegangen.
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Luftraum C

Der Luftraum C ist in der Luftraumstruktur das Standardelement zum Schutz der IFR-An- und
Abflige aulRerhalb von Kontrollzonen. Luftraum C erstreckt sich vertikal von der Kontrollzo-

nenobergrenze nach auf3en hohenmafig abge-
stuft bis FL 60 bzw. FL 100 (vgl. Abb. 21). Die
laterale Dimensionierung richtet sich nach den im

Luftraum C (kontrallierter Luftraumb

C
_ﬁ‘ e Figgicht B ke
h_—%? e

RCOTIRT
FL 100 v

GO

Abb. 62: Luftraum C

praktischen Betrieb genutzten Flugwegen.

Zusétzlich zu den fur Luftraum C geltenden Regu-

Kontrollierter Luftraum
Horbereitschaft: ja

Hochstgeschwindigkeit:
VFR 250 kts unter FL 100

Kontrollfreigabe: erforderlich
VMC Minima

Flugsicht:

8 km infoberhalb FL 100
5 km unterhalb FL 100
Abstand von Wolken:
vertikal 1000 Fult
horizontal 1,5 km

Umfang der Dienste:
1.Flugverkehrskontrolle
2. Verkehrsinformation VFR zu VFR
(Ausweichempfehlungen auf Anfrage)

Staffelung:
entfallt

larien (insbes. Einhaltung der zugewiesenen Hoéhe) wird in Deutschland von den Luftfahr-
zeugfuhrern eine besondere CVFR-Berechtigung gefordert, die zu einem restriktiveren
Charakter dieses Luftraums fur die VFR-Luftfahrt beitragt. Der kontrollierte Luftraum C ist
daher fur Segelflugzeuge nicht nutzbar.

Militarischer Tiefflug

Militarische Tieffllige in Deutschland sind in der Regel nicht an feste Strecken oder Hohen
gebunden. Sie werden nach NfL 1-88/00 Giberwiegend nach Sichtflugregeln unterhalb H6hen
von 2.000 ft GND durchgefuhrt. Flige zwischen 1.000 ft GND und 2.000 ft GND werden in

Militdrisches Tiefflugband und Tieffluggebiete
E 2500 GND ___,//
A L
2500 GND — s
m“i]!
TIEFFLUGE .
G MIL TIEFFLOGE 1000 GHD L.
GND
500 GND Alpenraum
NordseeOstce MSL

Abb. 63: Militarischer Tiefflug
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der Regel werktags zwischen SR-30 und SS+30 bei Flugsichten Gber 5 km durchgefihrt. In
Luftraum G mussen dabei eine Mindestflugsicht von 5 km und ein Mindestwolkenabstand von
500 ft bestehen. In geringem Umfang werden Tieffllige auch in einer Mindestflughéhe von
500 ft durchgefihrt.

Ist bekannt, dass Tieffliige in einem Bereich durchgefihrt werden, wird VFR-Verkehr empfoh-
len, dass Hohenband zwischen 500 ft GND und 2.000 ft GND méglichst schnell zu durchflie-
gen. Das Tiefflugband, das fast das gesamte Bundesgebiet abdeckt, erstreckt sich zwischen
1.000 ft und 2.000 ft GND, zum Teil reicht es auch bis 250 ft GND hinunter. Nur die 250 ft-
Gebiete sind in der ICAO-Karte gekennzeichnet (rote Punkte). Flige mit militarischen Strahl-
flugzeugen erfolgen tberwiegend nach Sicht und an Werktagen. Zum Teil erfolgt militarischer
Tiefflug auch aulRerhalb der Tieffluggebiete und der Tiefflugzeiten.
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Luftraumstruktur um Poltringen
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Abb. 64: Segelflugkarte Jeppesen Stuttgart SW 2008

Nordostlich des Flugplatzes Poltringen (EDSP) liegt die Kontrollzone des Flughafens Stutt-
gart (EDDS). Die Kontrollzone ist Luftraum D (CTR) und reicht vom Boden (GND) bis 3.500 ft
uber Grund. Das sind rd. 1.050 m. Daruber schliefdt sich der Luftraum C an, der bis zum 1.
Kreisbogen westlich des Flugplatzes Poltringen bzw. bis zur 1. Linie sudlich von Tibingen
reicht. Am Flugplatz Poltringen beginnt somit der kontrollierte Luftraum E in 1.000 ft GND,
d.h. in 300 m Gber Grund (GND). Ein hinreichend guter Windenstart bringt ca. 350 m, so daf3
man bereits beim Ausklinken im kontrolliertten Luftraum E fliegt. Wie die obige Karte zeigt,
hebt sich die Untergrenze des Luftraums E ab dem Kreisbogen gleich westlich des Flugplat-
zes auf 2.500 ft GND, das sind ca. 750 m Uber Grund. Somit kann von diesem Kreisbogen
bis zum nachsten, weiter westlich gelegenen 2. Keisbogen bis zu dieser Héhe im unkontrol-
lierten Luftraum G gekurbelt werden kann. Allerdings nur bis zu einer Héhe von 1.350 m
MSL. Dort beginnt namlich bereits der Luftraum D (nicht CTR), der fur Segelflieger nicht nutz-
bar ist und in den auch nicht eingeflogen werden darf.

Ab diesem 2. Kreisbogen bis zum nachsten, dem 3. Kreisbogen, hebt sich die Untergrenze
des Luftraums D (nicht CTR) auf dann 1.700 m MSL. Dies ist zugleich der Segelflugsektor
.Nagold“. Ab dem 3. Kreisbogen - westlich Flugplatz Eutingen - bis zum 4. Kreisbogen - bei
Horb - ist die Untergrenze des Luftraums D (nicht CTR) nochmals angehoben auf rd. 2.300
m. Das ist der Segelflugsektor ,Schwarzwald®. Dies zeigt die Sektorenkarte Abb. 62.
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Abb. 65: Segelflugsektoren Stuttgart West (Ausschnitt)

In der Karte sind auch die Segelflugsektoren ,Poltringen 1* (rot) und ,Poltringen 2“ (griin) dar-
gestellt. Bei entsprechender Hohenfreigabe, die am Startwagen angeschlagen ist und tber
die Flugleitung abgefragt werden kann, ist die Untergrenze des fraglichen Lauftraums C bzw.
D (nicht CTR) entsprechend angehoben, so daf} dann in diesen Sektoren bis zur Freigabe-
hohe gestiegen werden darf. Gleiches gilt bei entsprechender HOhenfreigabe fiir die Sekto-
ren ,Nagold“ und ,Schwarzwald“. Die aktuellen Hohefreigaben kénnen auch Uber die
Segelflug-ATIS auf Frequenz 119,325 MHz abgehdrt werden.

Die Hohenfreigaben und die Grenzen der Sektoren sind ohne Wenn und
Aber peinlich exakt einzuhalten!

Dazu mulR man wissen, dafd gleich nérdlich der Poltringer Sektoren bei entsprechender Lan-
de- bzw. Startrichtung der an- und abfliegende Verkehr von Stuttgart abgewickelt wird. Dies
gilt auch fur die H6hen. So kann es sein, dal3 exakt 500 ft (= 150 m) Uber der freigegebenen
Hohe bereits die Airliner durchfliegen.

Ohne Hohenfreigabe darf somit auch im Sektor ,Poltringen 1 nur bis 1.050 m MSL, im Sek-
tor ,Poltringen 2“ nur bis 1.350 m MSL gestiegen werden.

Wenn man sich in den Sektoren Poltrinen 1 oder 2 aufhalt, ist immer Horbereitschaft auf der
Poltringer Frequenz 123.050 Mhz zu halten, da auf Anforderung durch die DFS ein freigege-
bener Luftraum innerhalb von 5 Minuten gerdumt werden muf3!
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Abb. 66: Luftraumstruktur Poltringen

Das obige Schaubild zeigt entlang der in der Sektorenkarte (Abb. 62) eingezeichneten
diagonalen blauen Linie die Struktur des Luftraums im Bereich Poltringen als Schnittbild in
seitlicher Ansicht.

Der Sektor Poltringen 1 ist als Beispiel mit einer Hohenfreigabe von 4.000 ft = 1.200 m MSL,
der Sektor Poltringen 2 mit 5.000 ft = 1.500 m MSL aktiviert. In den ,Uberlappungsbereichen®
gilt aber nicht etwa Luftraum C bzw. D, vielmehr ist die Untergrenze dieser Luftrdume ent-
sprechend der Hohenfreigabe nach oben verschoben. Die ,Uberlappungsbereiche* sind dann
Luftraum E. In den aktivierten Sektoren darf also mit Segelflugzeugen unter Beachtung der
seitlichen Grenzen bis zu diesen Hohen ohne besondere Einflugfreigaben gestiegen werden.
Dabei ist aber Horbereitschaft zu halten.

Die hier gegebenen Erlauterungen betreffen nur den unmittelbaren Nahbereich von Poltrin-
gen. Entsprechende Regelungen bestehen jedoch rund um Stuttgart. Wichtig sind insbeson-
dere auch die Sektorenregelungen entlang der Alb.

Weitere Einzelheiten zu den Segelflugsektoren Stuttgart gibt es auf der Homepage des
BWLV: http://www.bwlv.de/service/segelflugsektoren-stuttgart.html
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Sichtflugregeln

Auch zu diesem Thema darf auch auf die Unterrichtsfolien auf der Homepage des FSU ver-
wiesen werden:http://www.fsv-unterjesingen.de/downloads/. Im Abschnitt Luftrecht wird die
Luftraumstruktur und die Sichtflugregeln in der Datei ,rac3.pdf* abgehandelt. Deren Kenntnis
wird vorausgesetzt.

In diesem Zusammenhang aber noch ein Wort zu den bei den einzelnen Luftraumen aufge-
fuhrten Sichtflugbedingungen (VMC-Minima):

Flugsicht
ist die Sicht aus dem Cockpit in Flugrichtung

Bodensicht
ist die von einer amtlich beauftragten Person

gemeldet Sicht auf einem Flugplatz

Erdsicht )
ist gegeben, wenn der Pilot die Erdober- e

flache sieht M

ist in vertikaler und horizontaler Richtung
festgelegt

puelsqy

Abb. 67: Sichtflugdefinitionen

§

Luftraum G heiRt im Hinblick auf den Wolken-

abstand: ,Frei von Wolken*“. Dartiber befinden

wir uns bereits im kontrollierten Luftraum E

oder sogar im kontrollierten Luftraum D (nicht CTR). Der in diesen Luftraumen geltende hori-
zontale Abstand von Wolken betragt 1,5 km, der vertikale Abstand von Wolken von 1.000 ft,
das entspricht ca. 300 m. Dieser Wolkenabstand ist vor dem Hintergrund zu sehen, dal3 hier
IFR-Verkehr sattfindet, der auch durch die Wolken fliegt. Beim Verlassen der Wolken braucht
auch der IFR-Pilot einige Zeit, um sich von den Instrumenten auf die Sicht nach draul3en
umzustellen. Dann muf3 er mdglichen VFR-Verkehr wahrnehmen, mufl3 ggf. das Zusam-
menstol3risiko erkennen und Ausweichbewegungen einleiten.

Im Luftraum E betragt die Maximalgeschwindigkeit 250 kt (= 463 km/h). Bei 1,5 km horizonta-
lem Wolkenabstand ergibt das eine Reaktionszeit von gerade einmal rd. 12 sec um entspre-
chend auszuweichen. Bei einer Sinkgeschwindigkeit von 3000 ft/min ergibt sich bei einem
vertikalen Wolkenabstand von 300 m eine Reaktionszeit von 20 sec. In Tests haben sich
durchschnittliche Reaktionszeiten von ca. 16sec ergeben.

Die vorgeschriebenen Wolkenabstéande sind daher ohnehin schon sehr knapp gewéahlt. Um
so wichtiger ist, daf’ diese Abstande auch eingehalten werden. (Man muf3 seinem Schutzen-
gel auch eine realistische Chance geben.) Wer in unserem dicht beflogenen Luftraum diese
Minimalabsténde nicht einhalt, spielt mit seinem und dem Leben von anderen!
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Hier noch einmal die Sichtflugbedingungen in tabellarischer Ubersicht:

Sichtflugbedingungen Wolkenabstand Damit ist zugleich
Luftraum | Untergrenze | Obergrenze Sicht horizontal vertikal klar, wie wichtig die
c FL 100/130 L 8 km 500 L0001 Elnh.altung der vorge-
Karte 5 km schriebenen H6hen
Hauptwolkenuntergrenze . o
D Karte Karte 5 km > 1500 ft GND ist. Das setzt wie
derum voraus, daf3
E 2500 ft | FL 100/130 8 km 1500 m 1000 ft .
der Hohenmesser
TMA A 1700 ft 2500 ft 8 km 1500 m 1000 ft auch richtig eingestellt
TMA B 1000 ft 2500 ft 8 km 1500 m 1000 ft Ist.
F GND Karte 8 km 1500 m 1000 ft
G GND 2500 ft 1,5 km keine Wolkenberuhrung

Abb. 68: Sichtflugbedingungen

Hohenmessereinstellung

Wie schon oben bei der Beschreibung des Hohenmessers ausgefiihrt, ist der Hohenmesser
mit den Flugzeugen des FSU vor dem Start auf das aktuelle QNH einzustellen. Gerade auch
- aber nicht nur - in Poltriingen.

1013.2 hPa |
LONH |

5000 ft

M
v

GND

MSL

Abb. 69: Hohenmessereinstellung

Grundsatzlich ist der Hohenmesser bei VFR-Fligen in und unterhalb einer Héhe von 5000 ft
oder in und unterhalb von 2000 ft GND (der héhere Wert ist ma3gebend) auf den QNH-Wert
des zur Flugstrecke nachsten Flugplatzes mit Flugverkehrskontrollstelle (Turm) einzustellen,
wenn der Flug Gber die Umgebung des Startflugplatzes hinausfuhrt.

Oberhalb dieser Hohe ist der Hohenmesser auf 1013,2 hPa einzustellen (Standard-Hohen-
messereinstellung).
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Ausweichregeln

Auch die Ausweichregeln im Luftverkehr sind ausfihrlich in den Unterrichtsfolien auf der
Homepage des FSU dargestellt:http://www.fsv-unterjesingen.de/downloads/. Im Abschnitt
Luftrecht sind diese Sichtflugregeln in der Datei ,rac3.pdf‘ abgehandelt. Deren Kenntnis wird
vorausgesetzt.

Luftfahrzeuge, die sich im Gegenflug einander

. nahern, missen, wenn die Gefahr eines
e e
ZusammenstolRes besteht, beide nach rechts

ausweichen.

Ein Luftfahrzeug mul3 ein anderes Luftfahr-
zeug rechts Uberholen.

Ein Luftfahrzeug tUberholt ein anderes, wenn
es sich dem anderen von ruckwarts in einem
Winkel von weniger als 70° zur Flugrichtung
des anderen nahert.

Kreuzen sich die Flugrichtungen zweier Luft-
T fahrzeuge in nahezu gleicher Héhe, so hat das
Luftfahrzeug, das von links kommt, auszuwei-
chen.

Rechts hat Vorflug.

Jedoch haben stets auszuweichen

motorgetriebene Luftfahrzeuge, die schwerer als Luft sind,

w den Luftschiffen, Segelflugzeugen, Hangegleitern, Gleitsegeln und Ballonen;

Luftschiffe

w den Segelflugzeugen, Hangegleitern, Gleitsegeln und Ballonen;

Segelflugzeuge, Hangegleiter und Gleitsegel

w» den Ballonen;

motorgetriebene Luftfahrzeuge

w» den Luftfahrzeugen, die andere Luftfahrzeuge oder Gegenstande erkennbar
schleppen.

- Motorsegler, deren Motor nicht in Betrieb ist, gelten bei Anwendung der Ausweichre-
geln als Segelflugzeuge.

Luftfahrzeugen im Endanflug des Landeanflugs und landenden Luftfahrzeugen ist

auszuweichen.

Von mehreren gleichzeitig zur Landung anfliegenden Luftfahrzeugen, die schwerer als

Luft sind, hat das hoher fliegende dem tiefer fliegenden Luftfahrzeug auszuweichen.

Jedoch haben motorgetriebene Luftfahrzeuge, die schwerer als Luft sind, anderen Luft-

fahrzeugen in jedem Falle auszuweichen. Ein tiefer fliegendes Luftfahrzeug darf ein ande-

res Luftfahrzeug, das sich im Endanflug des Landeanflugs befindet, nicht unterschneiden

oder uberholen.

Ein Luftfahrzeug darf erst dann starten, wenn die Gefahr eines Zusammenstof3es nicht

erkennbar ist.
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Ein Luftfahrzeug hat einem anderen Luftfahrzeug, das erkennbar in seiner Mandvrierfa-
higkeit behindert ist, auszuweichen.

Ein Luftfahrzeug, das nicht auszuweichen oder seinen Kurs zu andern hat, muss seinen
Kurs und seine Geschwindigkeit beibehalten, bis eine Zusammensto3gefahr ausge-
schlossen ist.

Die Vorschriften Uber die Ausweichregeln entbinden die beteiligten Luftfahrzeugfiihrer
nicht von ihrer Verpflichtung, so zu handeln, daf3 ein Zusammenstol3 vermieden wird.
Dies gilt auch fur Ausweichmandver, die auf Anzeigen beruhen, welche von einem bord-
seitigen Kollisionswarngerat (FLARM) gegeben werden.

Ein Luftfahrzeug, das einem anderen Luftfahrzeug ausweichen oder dessen Flugweg
meiden und seinen Kurs andern muss, darf das andere Luftfahrzeug nur in einem
Abstand Uberfliegen, unterfliegen oder vor diesem vorbeifliegen, der eine Gefahrdung
oder Behinderung dieses Luftfahrzeugs ausschlieft.

Thermikflug

Zur Vermeidung von Zusammenstdf3en mit anderen Segelflugzeugen missen die Flugbewe-
gungen im gleichen Aufwindgebiet aufeinander abgestimmt

werden. Koordination ist dabei wichtiger als gegenseitiges

"Auskurbeln".
Der Erste im Aufwind bestimmt die Kreisrichtung. Alle ;

nachfolgenden Piloten haben die gleiche Kreisrichtung
einzunehmen. In den Kreis ist seitlich einzuordnen. Bei
geringem Héhenabstand sind mdglichst gleiche Kreisbah-
nen zu fliegen, um Uberschneidungen zu vermeiden. Die
gleiche Kreisrichtung beim Kurbeln muf3 auch dann ein-
genommen werden, wenn zwischen zwei Segelflugzeu-
gen an sich eine ausreichende Hohendifferenz besteht,

da ansonsten weiteren hinzukommenden Segelflugzeu- , ,
. . . . . Gleiche Drehrichtung
gen keine eindeutige Kreisrichtung vorgegeben ist.

Die eigene Position ist immer so zu wahlen, dass Sicht-  aApb. 70: Thermikflug

kontakt mit den Mitfliegern besteht. Es darf nicht im toten

Winkel, bezogen auf die Sicht des Mitfliegers, geflogen werden. ,Sehen und gesehen wer-
den,” heil3t die Regel. Die Anzahl und die Position der Segelflugzeuge, mit denen man
zusammen fliegt, sollte stets kontrolliert und Gberwacht werden.

Tl

—

Nach rechts
ausweichen

Vor Richtungsanderungen nach links und rechts sowie nach unten und oben ist der Luft-
raum zu Uberprifen. Das Hochziehen in eine Gruppe kreisender Segelflugzeuge oder das
knappe Uberfliegen Anderer ist unbedingt zu vermeiden.

Uberraschende, abrupte Flugmandver in der Gruppe sind zu vermeiden. Die eigenen
Flugbewegungen mussen flr die Mitflieger stets berechenbar bleiben.

Bei Annéherung muf} der sich von hinten ndhernde Pilot fir ausreichenden Sicherheitsab-
stand sorgen.
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e Auch in kleineren Gruppen darf die Zusammensto3gefahr nicht unterschatzt werden. Die
Benutzung einer gemeinsamen Frequenz ( z. B. die Bord-Bord-Frequenz 122,80 MHz) ist
zu empfehlen.

e Grundsatzlich mussen Sichtbehinderungen vermieden werden (z.B. Kartenspiegelungen
in der Haube). Sonnenhlte mit breitem Rand oder mit groRem Schirm dirfen nicht ver-
wendet werden. Geeignete Sonnenbrillen kénnen die Erkennbarkeit anderer Luftfahr-
zeuge verbessern helfen und die Augen schonen.

e Die Ablenkung durch Streckenflugrechner, GPS, Logger oder Mickenputzer ist im Flug in
der Gruppe moglichst zu vermeiden.

e Ricksicht auf Flugschiiler oder ungetbte Piloten nehmen.

e Das Verlassen einer Gruppe deutlich durch tangentialen Ausflug erkennbar machen.

Alle diese Regeln basieren im Grund auf an sich selbstversténdlichen

Grundregeln fur das Verhalten im Luftverkehr
§ 1 LuftvO

1) Jeder Teilnehmer am Luftverkehr hat sich so zu verhalten, dal3 Sicherheit und Ord-
nung im Luftverkehr gewahrleistet sind und kein anderer gefahrdet, geschadigt oder
mehr als nach den Umstanden unvermeidbar behindert oder belastigt wird.

2)  Wer infolge des Genusses alkoholischer Getranke oder anderer berauschender Mittel
oder infolge geistiger oder korperlicher Mangel in der Wahrnehmung der Aufgaben als
Fuhrer eines Luftfahrzeugs oder sonst als Mitglied der Besatzung behindert ist, darf kein
Luftfahrzeug fihren und nicht als anderes Besatzungsmitglied tatig sein.

Koordinierte Weltzeit

In der Fliegerei gilt die koordinierte Weltzeit (Universal Time Coordinated - UTC). Die Weltzeit
wurde 1926 als Ersatz fur die Greenwich Mean Time (GMT) eingeflhrt. Sie entspricht etwa
der mittleren Sonnenzeit am Meridian durch Greenwich (Grol3britannien - nullter
Langengrad). Die Ubliche Standardzeit in Deutschland ist die mitteleuropaische Zeit (MEZ),
die gleich der UTC plus einer Stunde ist. Wahrend der Sommerzeit gilt die mitteleuropaische
Sommerzeit (MESZ), die der UTC plus zwei Stunden entspricht.

Far alle Aufschriebe von Start-und Landezeiten (Startliste, Flug- und Bordbuch) und dgl. wird
also UTC verwendet. Das ist die lokale Zeit (MEZ) minus 1 Stunde, wahrend der Sommerzeit
(MESZ) minus 2 Stunden.

Der ublichen lokalen Zeit (MEZ) von z.B. 15.00 Uhr entspricht damit 14.00 Uhr UTC,
im Sommer (MESZ) entspricht 15.00 Uhr damit 13.00 Uhr UTC.

Pfeffer/Mildner, Segelflugtheorie Seite 68




Fluggsportverein Unterjesingen e.V.

Segelflugtheorie fir die A-Prufung

Bordbuch

e Fir jedes Flugzeug muf3 ein Bordbuch gefiihrt wer-

den.
e Das Bordbuch muf3 fur alle Flige folgende Anga-
ben enthalten:

(¢]

Tag, Ort, Zeit (UTC) des Abflugs und der Lan-
dung sowie die Betriebszeit (ggf. als Sammel-
eintragung bei mehreren Platzfliigen in Folge)
Name des verantwortlichen Lfz-Fuhrers und
der Besatzung

Anzahl der der Besatzungsmitglieder und der
Fluggaste

Anzahl der Starts/Landungen
Gesamtbetriebszeit/ - starts

ggf. technische Stérungen und besondere
Vorkommnisse

Das Bordbuch ist stets an Bord mitzufuhren.
Verantwortlich fir die Fihrung des Bordbuchs ist der Halter.

= =

Wie schon eingangs erwéhnt, werden im FSU die Startlisten nach Abschluf3 des Flugbetriebs
abgeschlossen und die Bordbuicher gefihrt. Der letzte Pilot jedes Flugzeugs ist dafiir verant-

wortlich, dal’ das Bordbuch - korrekt - geschrieben wird.

Im Bordbuch werden Start- und Landezeiten im Format: hhmm (als 4-stellige Zahl ohne
Punkt, Komma, Doppelpunkt 0.a., z.B. 0915 fiir 9.15 Uhr UTC) eingetragen. Die summierte
Flugzeit wird im Bordbuch im Format: hh:mm (mit Doppelpunkt zwischen Stunden und Minu-
ten, z.B. 06:08 fur eine Flugzeit von 6 Stunden und 8 Minuten) notiert.

Die gleiche Schreibweise gilt tbrigens auch fir die Eintrage im personlichen Flugbuch.
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VERHALTEN IN BESONDEREN FALLEN

Gefahreneinweisung

Hier sind nun die MaRnahmen und Verfahren anzusprechen, die in auergewohnlichen Situa-
tionen zu ergreifen sind. Das kdnnen Situationen sein, die sich aufgrund von Stérungen im
Betriebsablauf ergeben kénnen. AuRergewohnliche Situationen kénnen sich aber auch durch
eigene Fehler einstellen. In jedem Fall mul3 darauf unverztglich in geeigneter Weise reagiert
werden, damit sich daraus keine nicht mehr kontrollierbare Entwicklung ergibt.

AulRergewohnliche Situationen kdnnen sich jederzeit ereignen. Daher muld man auch jeder-
zeit darauf gefasst sein. Shit happens! Wichtig ist, da? man durch vorheriges gedankliches
Aufarbeiten der mdglichen Gefahrensituationen seine personliche ,Schrecksekunde® kurz
halt, um sofort mit den eintrainierten GegenmalRnahmen beginnen zu kénnen. Haufiges
gedankliches Durchspielen der potentiellen Situationen und der dabei notwendigen Verfahren
und Steuerungsablaufe (mentales Training) ermdglichen eine reaktionsschnelle und richtige
Handlungsweise.

Einige besondere Gefahrensituationen werden nun nachstehend behandelt, soweit hierauf
nicht schon friher eingegangen worden ist.

Startunterbrechungen

SeilriR im Windenstart

Trotz bester Prifung und Pflege des Startwindenseiles kann es immer wieder vorkommen,
daR3 das Seil bei einem Windenstart reif3t. Ein steiler, abrupter Start (,Kavalierstart*) belastet
das Seil ungemein. Ein bereits vorgeschadigtes Seil wird dabei ohne weiteres reif3en! Daher

ist es wichtig, dal® der Start in gehdriger
Ausklinkhiihe

Lo @ Weise ausgeflhrt wird, so daf3 im Fall

S eines Seilrisses genligend Reserven
N bleiben, um die Situation wieder in den
Griff zu bekommen.
Seikid ;fﬁf x\'\._
S e R X Seilrif heil3t:
@ == 9_%’"! o | 1. Nachdriicken
2. Ausklinken.
Abb. 71: Seilril3

Rei3t das Seil in der Nahe des Flug-
zeugs ist das durch einen kraftigen Ruck spirbar und meist auch gut hérbar. Reildt das Seil
aber an der Winde oder ist nur eine Motorstérung an der Winde die Ursache fir den nachlas-
senden Seilzug, ist insofern wenig bis nichts zu spiren oder zu horen. Zu spiren und am
Fahrtmesser zu sehen ist aber immer die unmittelbar einsetzende Fahrtabnahme. Zudem
wird auch das Hohenruder schnell ,weich”. Jetzt mul3 sofort nachgedriuckt werden, damit
das Flugzeug mit der restlichen Fahrt aus der Steigfluglage in den Horizontalflug gebracht
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wird. Dazu wird der Knlippel nach vorne gedrickt, bis die Flugzeugnase knapp unter die nor-
male Horizontlage zeigt und die Fahrt bei ca. 90 km/h liegt. Das Flugzeug darf aber nicht ,in
den Boden“ gedriickt werden. Gleichzeitig wird 3-mal der Ausklinkknopf betétigt, damit sich
ein moglicherweise noch am Flugzeug hangender
Seilrest I6st und aballt.

Das weitere Verfahren hangt jetzt von der erreichten
Hohe ab:

Sailrk in Bodennidhe bis ca. 80 m Hiha:

geradeaus landen %:__E

- Bei weniger als ca. 80 m Hohe wird mit Lande-
fahrt (ASK 21: 90 km/h) unter Einsatz der Brems-
klappen geradeaus gelandet. Vorsicht beim

el — Einsatz der Bremsklappen: Bei zu geringer Fahrt

KR =M an g ke iR o i besteht die Gefahr des Durchsackens.

Es soll hier nicht verschwiegen werde, dal3 das in
Poltringen bereits grenzwertig sein kann. Schon
) bei einer Hohe von nur 50 m wird mit Bremsklap-
Seifif in ﬂbmzuch-.hqw-f/ ‘;7!5-.. pen bei einem Gleitwinkel von 1:10 das Gelande
bl o Lo K4 voraus relativ knapp, da fur den Schlepp bis 50 m
schon ca. 100 m Strecke gebraucht wurde. Dann
kommt noch die eine oder andere Schreckse-
kunde bis zur Reaktion dazu, in der aber auch
weitere Strecke abgeflogen wird. Daher:

Sofort Nase runter, ausklinken, Klappen!

Abb. 72: SeilriBverfahren

«Bei ca. 80 - 120 m Hohe wird mit Landefahrt (bei
Seitenwind leeseitig) leicht abgekurvt,

um dann (gegen den Wind) mit einer
— 180°-Kurve zu einer Gegenlandung zu
; kommen und unter Einsatz der Brems-
klappen zu landen.

Die Nase des Flugzeugs beibt
dabei unten und die Fahrt min-
destens am gelben Dreieck!

Selltifl in £a. 100 -120 m Hihe: ( Die 180°-Kurve nicht zu steil anlegen,
mil einer 180°-Kurve zur Gegenlandung kemmen . ..
da dafur mehr Fahrt gebraucht wirde.

30° Querlage reichen in aller Regel.
Die Kurve in Bodennéhe erscheint
optisch ungewohnt, ist aber bei gentigender Fahrt gut beherrschbar. Auf keinen Fall zu lang-
sam werden, um vermeintlich H6he zu bewahren. Auch hier ist Fahrt das halbe Leben! Je
nach Wind beim Start ist jetzt bei der Landung mit Rickenwind zu rechnen. Deshalb das
Endteil so anlegen, dald moglichst gleich am Platzanfang ausgerundet werden kann. Dabei ist
es aber letztlich egal, wo im Platz gelandet wird.

Abb. 73: Gegenlandung nach Seilrif3
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« Beica. 120 -150 m Hohe kann ebenfalls eine Gegenlandung gemacht oder sogar ein ver-
kirzte Platzrunde in normaler Landerichtung geflogen werden. Auch dabei ist immer auf
genlgende Fahrt (gelbes Dreieck) zu achten.

« Bei mehr als 150 m Hohe kann fast immer eine verkirzte Platzrunde geflogen werden.

« BeiUber 200 m und mehr kann stets eine ggf. verkiirzte Platzrunde geflogen werden.

Kurven in einer H6he von weniger als ca. 100 m bergen stets ein sehr hohes Unfallrisiko. Die
Ursache dafir liegt haufig im Versuch, durch eine geringe Fahrt im Bereich des geringsten
Sinkens Hohe ,sparen” zu wollen. Wegen der geringen Hohe werden dann Kurven aber flr
diese Fahrt zu steil angelegt - und dabei kénnen schon 30° Querlage zu steil sein. Das fuhrt
dann zum Stromungsabril3, aus dem es wegen der geringen Hohe keine Rettung gibt. Wird
schneller geflogen, wird der Hohenverbrauch fir die groRere Fahrt unterschatzt. Das kann im
besten Fall zu einem zu spaten Abfangen und damit zur harten Landung fuhren. Haufig wird
aber infolge des starken Hohenverbrauchs die letzte Kurve zu spat beendet, was zur Boden-
berihrung mit der tiefen Flache und regelmaRig fatalen Folgen fiihrt. Oder es werden noch in
dieser Kurve die Klappen gesetzt, ....

Dies alles wird in niedriger Hohe unter den gegebenen Stressbedingungen oft nicht bertck-
sichtigt. Die Aufmerksamkeit ist einzig auf das Erreichen des Landefeldes gerichtet, ohne die
augenblicklichen Hohe, ohne die notwendige Fahrt und ohne mdgliche Hindernisse ausrei-
chend zu beachten. So addieren sich Umstande und Fehler, die allein zu beherrschen gewe-
sen waren, in ihrer Verkettung aber unausweichlich zu Unfallen fihren.

Jeder gefahrentrachtige Umstand oder Fehler zieht mégliche weitere Fehler nach sich oder
ist die Ursache fir weiter nicht oder nur schwer beherrschbare Umstdnde. Derartige
Umstande und Fehler missen deshalb méglichst friihzeitig erkannt und behoben werden,
damit Verkettungen ungluckseliger Umsténde erst gar nicht eintreten konnen oder rechtzeit-
zig unterbrochen werden.

Grundsatzlich gilt:

« Startunterbrechungen kénnen jederzeit eintreten. Deshalb vor jedem Start kurze
gedankliche Prifung der Gesamtsituation und der vorhandenen Mdoglichkeiten.

« Fahrtist das halbe Leben! Jedes intakte Flugzeug kann geflogen werden, solange
es gentgend Fahrt hat. Das gilt gerade und besonders fiir Kurven in Bodennahe.
Wichtig ist daher die Fahrtkontrolle, besonders vor Richtungsdnderungen.

« Kurven spatestens in einer Hohe der doppelten Spannweite beenden.

 Ist bei einer Startunterbrechung eine Landung geradeaus nicht mehr moglich, die
Hohe andererseits fur eine verkirzte Platzrunde noch nicht ausreichend, muf3 oft eine
ungewohnliche Landeeinteilung, und zwar die mit dem geringsten Risiko, geflogen
werden. Es darf nicht versucht werden, die Landebahn noch zu erreichen. Dann wird
eben im Acker neben dem Flugplatz gelandet! GELANDET, nicht abgestiirzt.

« Niemals eine Landung auf dem Platz oder am Lande-T erzwingen.
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Ein ,Kavalierstart” 1at dem personlichen Schutzengel fast keine Chance!

Eine besonders laRliche Siinde ist der sog. Kavalierstart, bei dem sofort nach dem Abheben
zu abrupt und/oder zu stark gezogen wird. Der ,Kavalierstart” ist nicht nur eine extreme Be-
lastung fur das Seil, er [&Rt vor allem keinerlei Reserve im Notfall. Und diese Belastung des
Seils fihrt dann gerade dazu, was in dem Fall gar nicht passieren darf. Das Seil reif3t. Wird
zu frih die volle Steigfluglage eingenommen, heif3t das namlich, daf3 das Flugzeug noch rela-
tiv wenig Fahrt hat. Gleichzeitig ist dadurch aber der Anstellwinkel sehr grof3. Zusatzlich ist
auch sehr wenig Hohe vorhanden. Reil3t jetzt das Seil, mu3 das Flugzeug mit der geringen
Fahrt den steilen Anstellwinkel Gberwinden bis endlich die Nase nach unten zeigt und so
Fahrt aufgenommen werden kann (vgl. Abb. 68). Wegen der geringen Hohe bleibt dazu nach
unten aber auch kein Platz. Wenn nicht schon im Versuch, die Nase nach unten zu kriegen,
die Stromung abgerissen ist, was wegen der fehlenden Hohe fur Gegenmalinahmen stets
fatale Folgen hat, bleibt jetzt im Sinkflug nach unten fast kein Platz zum Ausrunden, was
dann im besten Fall wenigstens eine harte Landung zur Folge hat.

Zu frihes Ziehen nach dem Abheben ist ein Spiel mit Leben und Gesundheit! Ob damit tUber-
haupt mehr Héhe im Windenstart erreicht werden kann, ist zudem fraglich. Jedenfalls ist der
eine oder andere Meter das damit verbundene Risiko nicht wert.

Sonstige Startunterbrechungen

Unterbrechungen im Startvorgang kénnen aus unterschiedlichen Griinden eintreten. Das
kénnen Grunde sein, die auf der Flugzeugseite auftreten, oder auch technische Grinde an
der Winde. Nicht zuletzt kdnnen auch Hindernisse in der Startstrecke durch Ful3géanger,
andere Flugzeuge oder Fahrzeuge vom Piloten einen Startabbruch verlangen. In allen Féllen
ist das Verfahren gleich:

1. Nachdriicken
2. Ausklinken.

Ist das Flugzeug noch am Boden: Ausklinken!

« Oft wird beim Seilstraffen zu heftig angeschleppt. Wird dabei das Seil tberrollt:
Ausklinken! Das Seil kbnnte sich am Fahrwerk verfangen.

« Folgt nach dem Einklinken eine unbegriindete Pause: Ausklinken! Ansonsten muf3 nach
dem Einklinken grundsétzlich jederzeit mit dem Beginn des Starts gerechnet werden.

« Bricht das Flugzeug beim Anrollen aus: Ausklinken! Der Versuch, das Flugzeug doch
noch durch Ruderausschlage wieder in Startrichtung zu bringen, fihrt haufig genug zur
Bodenberiihrung mit einer Flache mit anschlieRendem Uberschlag.

«  Bekommt eine Flache deutliche Bodenberthrung: Ausklinken! Kommt die Flache nicht
sofort durch Gegenquerruder nach oben droht ein vélliges Ausbrechen mit Uberschlag.

« Werden in allen Startphasen am Boden noch Hindernisse oder sonstige Gefahren
erkannt, z.B. Personen vor dem Flugzeug oder auf der Schleppstrecke oder befinden sich
Flugzeuge im Endanflug oder im Startbereich, wird der Start unterbrochen: Ausklinken!

« Beschleunigt das Flugzeug im Schlepp nicht auf die notwendige Geschwindigkeit, mufd
der Start abgebrochen werden: Nachdricken und Ausklinken!
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« LaRt die Geschwindigkeit im Schlepp unter das Mindestmaf? nach: Nachdrticken und Aus-
klinken! Selbstverstandlich wird rechtzeitig iber Funk mehr Fahrt angefordert, z.B.: ,90,
schneller!” Wichtig ist dabei die Ansage der aktuellen Geschwindigkeit, damit der Winden-
fahrer sich entsprechend verhalten kann. Ein zu langes Abwarten in der Hoffnung auf
wieder einsetzenden ausreichenden Seilzug kann aber zum Stromungsabril3 infolge der
fehlenden Fahrt filhren und fatale Folgen haben. Die Ursache fiir den nachlassenden
Seilzug kann namlich auch technische Griinde an der Winde haben. 90 km/h ist daher die
unterste gerade noch hinnehmbare Schleppgeschwindigkeit. Bei deren Unterschreiten ist
der Schlepp sofort abzubrechen.

Wegen der Seillast und des gegen die Auftriebsrichtung wirkenden Seilzuges liegt im
Windenstart die Mindestgeschwindigkeit deutlich héher als im normalen Horizontalflug.
Rechnerisch erhoht sich die Mindestgeschwindigkeit von Vs = 65 km/h im Geradeausflug
auf Vs = 92 km/h bei einem Anstellwinkel von 45° im Windenschlepp, das ist eine satte
Erh6hung um 41 %!

« Wird die Schleppgeschwindigkeit zu hoch, muf3 der Schlepp ebenfalls abgebrochen wer-
den: Nachdriicken und Ausklinken! Die maximale Geschwindigkeit der ASK 21 im Wind-
enschlepp liegt bei V,, = 150 km/h. Damit in dieser Situation keine Uberlastung des Flug-
zeug eintritt, mufd vor dem Ausklinken des Seiles die Steigfluglage durch Nachdriicken
beendet werden.

Abkippen im Langsamflug

Abkippen nach vorne

ist das selbstandige Fahrtaufholen des Flugzeuges im Langsamflug (Sackflug). Im Langsam-
flug ist dabei das Hohenruder gezogen und die Nase des Flugzeug zeigt Uber die normale
Horizontlage nach oben. Die Fahrt und auch das Fahrtgerausch nehmen ab. Es wird leise im
Cockpit. Infolge des grol3en Anstellwinkels beginnt sich die Stromung von den Tragflachen zu
I6sen. Wird bei den ersten Anzeichen des beginnenden Strémungsabrisses (Nase Uber nor-
maler Horizontlage, zu geringe Fahrt, geringes Fahrtgerdausch, weiche Ruder, Schitteln) das
Hohenruder nicht sofort nachgedriickt, wird die Stromung an den Tragflachen abreiRen und
der Auftrieb zusammenbrechen. Das Flugzeug geht dann eigenstandig ,auf den Kopf‘ und
holt dadurch Fahrt auf. Wird der Kniuippel jetzt nicht nachgelassen, wird sich dieses ,pumpen*
weiter wiederholen und aufschaukeln. Besonders kritisch ist das ,auf den Kopf gehen”, wenn
im Langsamflug eine Kurve in geringer Hohe eingeleitet wird.

@;:ﬂ_[ﬂ:j'} Framingaabaif

Hachdrichen |

Fahrt aufnehmen EI_".; _-—_i_':::_:,.‘_}
Glaitfig

Abb. 74: Beenden des Uberzogenen Flugzustands
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Abkippen zur Seite

kann eintreten, wenn das Flugzeug im Sackflug schiebend geflogen wird. Die Strdomung wird
dann am nachgeschobenen Fligel zuerst abreil3en, weil dieser im Verwirbelungsbereich des
Rumpfes liegt. Diese Flache fallt daher nach unten und das Flugzeug kippt seitlich weg. Das
Flugzeug kippt also auf der Seite ab, zu der der Haubenfaden ausweht bzw. im Sinne des
ausgeschlagenen Seitenruders. Bei manchen Flugzeugen tritt dieser Effekt abrupt und heftig
ein.

Damit das Flugzeug jetzt nicht ins Trudeln gerat, mufd der Schiebezustand sofort durch ener-
gisches Gegenseitenruder und der Uberzogene Flugzustand durch Nachdriicken beendet
werden. Das Querruder bleibt neutral, da ein gegensinniger Ausschlag des Querruders an
der abgekippten Flache den Anstellwinkel zusatzlich vergrofRern und damit die Strdbmung
endglltig abrei3en lassen wirde. Gegenquerruder wirde also das Gegeteil des beabsichtig-
ten Wirkung verursachen und die Situation verschlimmern bis unbeherrschbar machen.

Gekreuzte Ruder

Zum Stromungsabrifl3 bei gekreuzten Rudern kommt es haufig bei einer unzulénglich ausge-
fiihrten Kurve vom Queranflug in den Endanflug. Das Resultat ist dann ein UberschieRen der
Anfluggrundlinie. Normalerweise wiirde das mit koordiniertem Ruderausschlag fir eine stei-

lere Kurve korrigiert.
Guerruder
links \

Wegen der geringen
Hohe sind ungetibte

linkes Querruder

Ausschlag nach oben

Piloten jetzt versucht,
die Querlage beizu-
behalten und nur die
Drehgeschwindigkeit
SERE U FUER durch mehr Seitenru-
Ausschlag nachunten  der zu vergréf3ern.
Damit wird der aul3ere
S Fligel beschleunigt
rechts und erzeugt mehr Auf-
trieb. Die Flache geht
nach oben, wahrend
die innere Flache
zurlck bleibt und an
Fahrt und Auftrieb ver-
liert. Sie geht nach unten. Das vergrof3ert - entgegen der urspriinglichen Absicht - die Querla-
ge. Zusatzlich geht die Nase des Flugzeug infolge des ausgeschlagenen Seitenruders nach
unten. Obwohl im Landeanflug ohnehin schon langsam geflogen wird, wird jetzt gezogen -
und wird dadurch noch langsamer. Wenn jetzt noch Gegenquerruder zur vermeintlichen
Anhebung der niederen Flache gegeben wird, ist dort der Stromungsabril® perfekt ... und das
Flugzeug kippt aus geringer Hohe ohne Rettungsmdglichkeit ab.

Abb. 75: gekreuzte Ruder

Die einzige MaRnahme, die hier hilft, liegt ganz am Anfang des fehlerhaften Mandvers, in den
gekreuzeten Rudern. Auch in niederer Hohe werden alle Kurven mit kordiniertem Ruderaus-
schlag geflogen! Solange die Fahrt stimmt und die Hohe fur die Querlage ausreicht, sind
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Kurven auch in Bodennahe kein grundsatzliches Problem. Zum Problem und zur Krampf-
kurve werden sie erst durch derartige Steuerfehler.

Eine andere Ursache flur gekreuzte Ruder liegt haufig in einem nach dem Einleiten von Kur-
ven in Drehrichtung belassenen Seitenruder. Dadurch wird die Querneigung immer groRer.
Wer diese Fehlerursache nicht erkennt, gibt zur vermeintlichen Korrektur intuitiv Gegenquer-
ruder. Jedoch wird die Querlage des Flugzeug damit nicht flacher. Zuséatzlich geht dann auch
noch die Rumpfnase in Richtung des ausgeschlagenen Seitenruders nach unten. Die Reak-
tion darauf ist Ziehen. Jetzt wird das Flugzeug auch noch langsamer, ohne daR3 die Fluglage
stabilisiert worden ware. Also: mehr Querruder, mehr Ziehen ... Doch auch damit 143t sich
keine wirksame Korrektur erreichen. Der Zustand verstarkt sich vielmehr durch die ,Gegen-
malRnahmen” weiter und die bereits geschilderten Folgen treten ein: Einseitiger Stromungs-
abrif3 und anschlielendes Trudeln.

Auch in diesem Fall liegt die einzig verlalliche Methode zur Beendigung des abnormalen
Flugzustands am Anfang des fehlerhaften Mandvers, dem stehengelassenen Seitenruder
und dem folgenden Kreuzen der Ruder. Daher ist es unabdingbar, daf’ die Ursachen unge-
wollter Flugzusténde rechtzeitig erkannt und korrigiert werden. Also: Seitenruder neutral,
nachdriicken, Fahrt aufholen und normale Fluglage mit koordinierten Ruderausschlagen her-
stellen und stabilisieren.

Alle diese abnormalen Flugzustédnde hangen damit zusammen, daf3 ungewollt in den Lang-
samflug geraten wurde. Sollte das einem Flugschiler bei seinen Alleinfligen passieren, ist
unbedingt der Fluglehrer nach dem Flug zu informieren, damit gemeinsam die moglichen Ur-
sachen besprochen werden kénnen. Daflr sind die Fluglehrer da!

Mdglicherweise liegt die Ursache fur den ungewollten Langsamflug darin, daf3 das Flugzeug
ungeniigend ausgetrimmt ist. Eine stdndig weit kopf- oder schwanzlastig eingestellte Trim-
mung kann darauf hindeuten, dalR die Beladung bzw. Zuladungsverteilung im Flugzeug nicht
stimmt. In einem solchen Fall ist vor dem nachsten Start zuerst das Flughandbuch zu Rate zu
ziehen und der Trimmplan mit der tatsadchlichen Zuladung zu vergleichen. Im Grenzbereich
zur Mindestzuladung des Flugzeugs ist sicherheitshalber mehr Zuladung, also zusatzliches
Trimmgewicht ins Flugzeug zu packen. Das verbessert nicht nur die sog. Stabilitatsreserve,
sondern geht oft auch mit einem angenehmeren Steuerverhalten einher. Auch das ist aber
vorher mit dem Fluglehrer zu klaren.

Trudeln

Kein Flugzeug, das innerhalb seiner Betriebsgrenzen geflogen wird, gerat von alleine ins Tru-
deln, wenn es technisch in Ordnung und vorschriftsmaRig beladen ist. Zum Ubergang in
diese extreme Bewegung mufl3 ein einseitiger Stromungsabril3 am Fllugel - bewusst oder
ungewollt - herbeigefiihrt worden sein. Eine andere Methode ins Trudeln zu geraten gibt es
nicht!

Kein Trudeln gleicht dem anderem. Auch jedes Flugzeugmuster und jedes Exemplar eines
Musters trudelt anders. Eintritt und Ablauf des Trudelns werden auf3erdem von so vielen
Parametern bestimmt, daf? es kaum mdglich ist einen Standardablauf zu definieren.
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Grundsatzlich ist Trudeln ist eine spiralférmi-
ge, abwartsgerichtete Bewegung eines Flug-
zeuges, die mit einem grofRen Héhenverlust
verbunden ist.

« Das Flugzeug bewegt sich um eine nahe
beim oder im Flugzeug liegende Achse
drehend senkrecht nach unten.

» Die Sinkrate ist hoch, liegt aber deutlich
unter der Sturzfluggeschwindigkeit.

« Die Winkelgeschwindigkeit ist wesentlich
hoher als beim steilsten Kreisflug.

» Die La&ngsneigung ist groR3, bei tiber 60°
spricht man vom Steil-, darunter vom
Flachtrudeln.

. « Die Stromung ist an dem Fligel, der der

| g Drehrichtung abgewandt ist, ganz oder

teilweise abgerissen und liegt am ande-
ren Fligel an.

Trudeln entsteht durch den Stromungsabril3

an einer Tragflache. Einige haufige Ursachen
E fur einen einseitigen Stromungsabri sind
HE bereits oben dargestellt worden. Stets ist das
E Uberziehen des Flugzeugs mit ungleichmé-

Rig angestromten Tragflachen wie z.B. ein
leichter Schiebeflug dafiir urséchlich. Der
Abb. 76: Trudeln Anstellwinkel des zuriickbleibenden Tragflu-
gels wird dabei zu gro3, weshalb die Stro-
mung abreil3t. Die Flache liefert keinen Auftrieb mehr, sondern nur noch Widerstand und fallt
nach unten. Die Flugzeugnase senkt sich daraufhin ebenfalls nach unten und das Flugzeug
geht in eine fallende, korkenzieheréhnliche Drehbewegung tber. Die Strdmung am inneren
Fligel bleibt dabei abgerissen, wahrend sie am auf3eren Fligel je nach Flugzeugmuster
zumindest teilweise weiterhin anliegen oder ebenfalls abrei3en kann. Auf jeden Fall aber ist
der Anstellwinkel der beiden Fligel und damit auch ihr Luftwiderstand unterschiedlich, wo-
durch der &uRere Fligel gewissermalRen in einer Kreisbahn um den inneren herumfliegt.
Auch wenn die Sinkgeschwindigkeit beim Trudeln hoch ist, bleiben die eigentliche Flugge-
schwindigkeit sowie auch die g-Belastung durch den hohen Stromungswiderstand gering.

Wird nun auf die Abkippbewegung mit Gegenquerruder reagiert, um das Abkippen zu verhin-
dern, tritt genau der gegenteilige Effekt als sog. Ruderumkehrwirkung auf: der Abkippvorgang
wird beschleunigt. Schon beim Fliegen mit der Mindestgeschwindigkeit kann es bei einigen
Flugzeugmustern zu dieser unerwiinschten Wirkung kommen.

Zur Erlauterung sind die Stromungsvorgange an den Flachen zu betrachten:

Normalerweise wird eine Rollbewegung um die Langsachse durch einen entsprechenden
Querruderausschlag erzeugt. Dabei schlagt das zur Steuerbewegung gleichsinnige Querru-
der nach unten aus (z.B. bei Querruder links das linke Querruder), der Anstellwinkel dieser
Flache vergréRert sich und erzeugt mehr Auftrieb. Die Flache geht nach oben. Das andere
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Querruder schlagt nach oben aus, was zu einer Verringerung des Auftriebs fuhrt. Diese Fla-
che senkt sich. Deshalb beginnt das Flugzeug um die Langsachse zu rollen. Im tiberzogenen
Flugzustand wird durch das nach unten ausgeschlagene Querruder der Anstellwinkel dieser
Flache zu grol3, die Stromung reil3t ab und der Auftrieb bricht gerade auf der Seite endguiltig
zusammen, an der mit dem Gegenquerruder mehr Auftrieb erzeugt werden sollte. Das Flug-
zeug rollt erst recht in die unerwiinschte Richtung. Wird also beim Versuch, das Abkippen zu
vermeiden, mit Gegenquerruder reagiert, wird das Abkippen durch diese gegenteilige Wir-
kung (Ruderumkehrwirkung) sogar noch unterstiitzt und beschleunigt.

Aus diesem Grund darf das Abkippen einer Flache im Bereich der Mindestfahrt nur
mit dem Seitenruder verhindert werden!

Provoziert wird der Beginn des Trudelns, wenn beim Kurven das Seitenruder in Kurvenrich-
tung ausgeschlagen ist und versucht wird, eine gré3er werdende Querneigung mit Gegen-
qguerruder zu verhindern. Das kann ein ungewolltes Trudeln erzeugen, welches vor allem in
geringer Hohen sehr geféahrlich ist. Das wurde schon oben zum Thema gekreuzte Ruder
erlautert.

Das Trudeln kann grob in zwei Phasen unterteilt werden:

Bei Beginn des Trudelns kann der Vorgang ohne Probleme durch einen energischen Seiten-
ruderausschlag entgegen der Abkipprichtung und nachlassen des Héhenruders abgebrochen
werden.

Wird das Trudeln jetzt nicht
verhindert, setzt die zweite

Phase ein, das sog. Volltru- | mach dem sogenannten Standard-Verfahren wird das Trudeln folgender-

deln. Das Flugzeug fallt in | maen beendet: . " des Sei .
einer steilen, korkenzieher- L ﬁ‘_n %Ehltj;fgfgﬁﬁn‘]dgm]tw:;mm} Seitenstevers - entgegen
ahnlichen Drehbewegug auf

den Erdboden zu. Trotz der
steilen Fluglage zeigt der WARNUNG: Nichtbeachten der Pause kann das Ausleiten verzbgern!

Fahrtmesser normale Werte

_ | 3. Harhlassen des Stewerkmippels {d.h. dem Druck des Kmippels nachge—
an und auch das Fahrtge ben) his die Drehbewequng des Seqelflugzeugs aufhdrt wd die Stré-
rausch ist eher schwach. moy wieder anliegt.

Weder die Abwarts- noch die

II.1 Beenden des Tradelns

2

. Forze Pause (ca. 1/2 Trudelumdrehumg)

WARMING: Volles Nachdrileken ist also falsch und verzfgert oder
Drehbewegung kann durch verhindert sogar das Musleiten!

Ziehen am Hoéhenruder, wel- )
ches ja regelmaRig wegen 4, Normalstellen des Seitenruders und weich abfangen.

des anfanglichen Uberzoge- | per wihenverlust vem Begirm des Musleitens bis zur Normalfluglage
nen Flugzustands bereits ge- | betragt etwa 80 m.

zogen ist, oder - aus den | ynaprs: pie sk 21 trudelt mit einer fberlagerten Nickschvingug.

schon genannten Griinden - bus der steilen, sctmelldrehenden Phase davert das Ausleiten

durch einen Gegenquerru- nach der Standardmethode lus.zu 1 lhﬂrehmg ans der flachen,
langsamer drehenden Phase weniger als eine Umdrelnrg.

derausschlag verringert oder

beendet werden. Abb. 77: Beenden des Trudelns (Auszug FHB ASK 21)
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Das einzige Ruder, das jetzt noch angestromt und wirksam ist, ist das Seitenruder.
Zum Beenden des Trudelns muld deshalb das Seitenruder voll gegen die Drehrich-
tung getreten und dort bis zum Ende der Drehbewegung gehalten werden.

Hohen- und Querruder sind derweil in Neutralstellung. Die Ruder werden in dieser Stellung
gehalten, bis die Rotation beendet ist. Bis die Wirkung des Seitenruders einsetzt und das
Trudeln aufhoért, kénnen durchaus mehrere Sekunden und Trudelumdrehungen vergehen.
Das ist aber unbedingt abzuwarten. Sobald die Drehbewegung aufhért, wird das Seitenruder
wieder in die Neutralstellung genommen. Das Segelflugzeug geht nun in eine steile Sturz-
fluglage Uber und gewinnt extrem schnell an Fahrt. Deshalb ist unmittelbar nach dem Ende
der Drehbewegung der Knippel zu ziehen und das Flugzeug zigig und weich abzufangen.
Sollte die Geschwindigkeit zu grof3 werden, sind die Bremsklappen zur Geschwindigkeitsver-
ringerung auszufahren. Beim Abfangen ist darauf zu achten, dal3 der tiefste Punkt des Ab-
fangbogens mit moéglichst geringem Hohenverlust erreicht wird, aber kein neues Uberziehen
eingeleitet wird.

Das beschriebene Verfahren zum Beenden des Trudelns gilt nur fir die ASK 21
und kann bei anderen Flugzeugmustern abweichen!
Mal3gebend sind in jeden Fall allein die Angaben des Flughandbuchs!

Aus diesem Grund ist vor dem Flug auf einem neuen Muster das Flug- und Betriebshand-
buch unbedingt grindlich zu studieren. Das Ausleiten des Trudelns mul3 von jedem Piloten
beherrscht werden. Er muf3 diesen Flugzustand richtig und rechtzeitig erkennen und sicher
beenden konnen.

Je nach Neigung der Trudelachse wird zwischen Steil- und Flachtrudeln unterschieden. Beim
Flachtrudeln (Langsneigungswinkel < 45°) liegt die Stromung auch am Hohen- und Seitenleit-
werk nicht mehr an, so dal3 auch ein Seitenruderausschlag und das Nachlassen des Hohen-
ruders wirkungslos bleiben. Grund fur das Flachtrudeln ist zumeist eine hintere Schwerpunkt-
lage durch schwanzlastige Beladung, d.h. der Schwerpunkt des Flugzeuges liegt viel zu weit
hinten. Das kann z.B. durch ungiinstigen Wasserballast eintreten. Die richtige Beladung unter
Beachtung der zulassigen Schwerpunktlage ist daher entscheidend.

Im Extremfall kann das Flachtrudeln nicht mehr beendet werden. Méglicherweise hilft Querru-
der in Kurvenrichtung bis das Flachtrudeln in Steiltrudeln Ubergeht. Dann folgt wieder die
Standardmethode. Das funktioniert aber nur, wenn die Schwerpunktlage nicht zu weit im
schwanzlastigen Bereich liegt. Im Segelflugzeug hilft evtl. auch eine Gewichtsverlagerung
nach vorn. Der Pilot mu3 dazu die Anschnallgurte I6sen oder lockern und sich mdglichst weit
nach vorne beugen. Ergibt das mit dem Standardverfahren oder dem eben genannten Ver-
fahren kein Ende des Trudelns, mul3 ausgestiegen werden! Diese Entscheidung muf3 recht-
zeitig getroffen werden, da der Fallschirm zur Offnung eine gewisse Mindesthohe benétigt
und der Ausstieg durch die auftretenden Zentrifugalkrafte ohnehin nicht einfach ist.

Steilspirale

Die Steilspirale hat ihre Ursache stets im Stehenlassen des Seitenruders in Drehrichtung
nach dem Einleiten von Kurven und Kreisen. Die Nase des Flugzeugs senkt sich allméhlich in
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die Richtung des ausgeschlagenen Seiteruders. Das Flugzeug wird dabei immer schneller
und die Fluglage immer steiler. Die auftretenden Beschleunigungskrafte konnen extrem
zunehmen und die Festigkeitsgrenzen des Flugzeuges Uberschreiten. Im Unterschied zum
Trudeln liegt dabei aber die Strémung vollstandig an allen Rudern an, so daf? die Gegenmalfi-
nahmen auf herkdmmliche Art getroffen werden kénnen. Zur Verhinderung einer Ubergrof3en
Fahrt sind frihzeitig die Bremsklappen im zulassigen Geschwindigkeitsbereich nach Mal3-
gabe des Flughandbuchs voll auszufahren.

HUMAN FACTORS

Die Verteilung der Unféalle des Jahres
2009 auf die unterschiedlichen Phasen
eines Fluges im Segelflug zeigt Abb.
75. Dies macht deutlich, daf3 Start und
Landung nach wie vor die unfalltréach-
tigsten Phasen im Segelflug sind. Wes-
halb aber gerade bei der Landung 63%
aller Unfélle geschehen, ist an sich nur
schwer verstandlich.

Flug  unbekannt
Start 5% 5%

Es sei denn, man zieht den menschli-
chen Faktor ,Pilotenfehler* mit ins Kal-
Abb. 78: Verteilung der Flugunfalle 2009 kil. - Unsicherheiten im  Landeanflug,

falsche Anflugeinteilung oder Krampf-
kurven durch Zutiefkommen. Oder der elendeste Fehler tUberhaupt: Mit groRem Stolz wird
vom Uberlandflug noch schnell den Kameraden mit einem rasanten, tiefen Uberflug gezeigt,
was fir ein toller Hecht man doch ist, verschéatzt sich dann aber mit der Héhe, Krampfkurven
im Landeanflug ... und fertig ist der Bruch, wenn’s (hoffentlich!) dabei bleibt! Oder es kommt
schon beim Hochziehen zum High-Speed-Stall. Oder im Rahmen der Schulung wird vom
Flugauftrag eigenméchtig abgewichen und kommt dadurch in eine verhangnisvolle Situation.
Alle diese Beispiele
sind keine Horrorge-
schichten, sondern
leidvoller Alltag im
Flug- und Ausbil-

dungsbetrieb.

1 - Primiirbruch von Tragflichen

2 - Startstarung ! Sailriss Die Untersuchung von

e K i Luftfahrtunfallen zeigt

4 - kaniroll, Bodenbariihrung

. als Unfallursache

5 - sonstige | unbekannt ) ] )

B - Zusammensien [m Flug einen eindeutigen

T - unkentrolliarte Fleglage SChwerpunkt im
menschlichen Versa-

Abb. 79: Ursachenverteilung der tédlichen Unfalle 1996 - 2009 gen und
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Fehlverhalten (ca. 80 %). In den Berichten ist dann vom ,Pilotenfehler” die Rede. Im Grunde
steckt das meistens auch hinter dem Stichwort ,unkontrollierte Fluglage“, denn wer aul3er
dem Piloten kénnte sonst diese Fluglage herbeigefiihrt oder zugelassen oder darauf nicht
adaquat reagiert haben?

Im Rahmen dieser Handreichung sind deshalb einige dieser fatalen Ursachen und Fehlver-
haltensweisen von Piloten bereits angesprochen werden. Oft genligt es ja schon, wenn die
Ursachen von Fehlern und deren mogliche ungliickselige Verkettung verbal ins Bewul3tsein
gerufen werden, um diesen von vorneherein aus dem Weg gehen zu kénnen. Diese Hinweise
auf mogliche Ausgangssituationen von Fehlern und die adaquaten Verfahren und MalR3nah-
men zur Korrektur, die dann mit der gebotenen Vernunft umgesetzt und angewandt werden
kénnen.

An dieser Stelle darf daher auch ausdriicklich an die hohe persénliche Verantwortung eines
jeden Segelfliegers erinnert werden. Die hier vorgestellten und in der praktischen und theore-
tischen Schulung bekannt gemachten Regeln sind im Sinne der Sicherheit fur jeden Piloten
selbst, aber auch fir die Sicherheit aller anderen Piloten unabdingbar und deshalb von jedem
zu beachten! Das mag zu Beginn der Ausbildung nicht immer einfach erscheinen, weil der
Umfang der zu beachtenden Regeln doch recht grol3 ist. Diese Erfahrung haben aber alle
aktiven Piloten gemacht. In der praktischen Schulung steht aber ohnehin zunéchst stets der
Fluglehrer anleitend, helfend oder in der Luft auch eingreifend zur Verfiigung.

AuBerdem: Fragen kostet nichts.

Hier eine - bei weitem nicht vollstandige - Auflistung von Steuer- und Verhaltensfehlern in der

Flugausbildung (und beim Fliegen tiberhaupt):

« Verkrampfte Haltung. Steuerkniippel und Pedale werden verkrampft betatigt bzw. gehal-
ten. Am Knuppel werden daher die wirkenden Ruderkréfte nicht wahrgenommen. Selbst
Eingriffe des Fluglehrers werden blockiert. In den Pedalen herrscht haufig ein edler Wett-
streit von linkem Ful3 gegen rechten Ful3, was zur Folge hat, dal’ die Pedale wie einbeto-
niert sind.

Entspann Dich! Der Fluglehrer ist bei Dir.

Alle Steuerorgane sind so konstruiert und mit viel Fett so gewartet, dal3 sie leichtgangig
und ohne Kraftaufwand mit den Finger- und Zehenspitzen betatigt weden kénnen. (Wer
gut schmiert, der gut fliegt. ©)

« Unkenntnis der theoretischen Grundlagen der Steuertechniken und der aerodynami-
schen Zusammenhange, der Regelwerke und der luftrechtlichen Vorschriften.

Dieser Mangel 1af3t ich durch Lernen beheben.

« Falsche SchlufZfolgerungen auf Grund unzureichender Kenntnis oft komplexer Zusam-
menhange oder nicht verstandener Fachbegriffe.

Laft sich durch Wissen nach entsprechendem Lernen beheben.

« Kenntnislicken werden verdrangt.

Sei insoweit ehrlich und wahrhaftig zu Dir selbst. Und kein falscher Ehrgeiz. Es ist noch
kein Meister vom Himmel gefallen - aber Schiler, die die Schulung nicht zum Lernen
genutzt haben, schon so manche.

« Vergellichkeit. Selten abgerufenes Wissen geht durch Vergessen wieder verloren.
Daher Uben, Gben, Gben. Auch ein Theoriebuch kann ab und zu wieder zur Hand genom-
men werden.
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« Unaufmerksames Fliegen in verschiedenen Flugphasen. Eine unsauber, insbesondere
zu langsam geflogene Kurve in groRer Hohe mag ja noch angehen, in Bodennéhe bei der
Landung wird das aber schnell fatal.

LaRt die Konzentration nach, den Fluglehrer um eine Pause bitten oder sonst den Flug
rechtzeitig beenden.

« Mechanische Steuerungsablaufe ohne Beachtung der jeweils gegebenen Situation.
Jede Situation bedarf der adaquaten Antwort. Jeder Start, jede Landung, Uberhaupt jeder
Flug ist anders. Mechanische Routine wird diesen unterschiedlichen Bedingungen nicht
gerecht. Nach dem Eindrehen ins Endteil werden die Klappen gefahren, ist als Routine-
handlungssatz richtig, wird aber bei scharfem Quer- oder Gegenwind ganz schnell falsch.
Neben nitzlicher Routine gibt es also auch schadliche Routine (Macht der Gewohnheit!).
Wache Aufmerksamkeit und addquate Reaktion auf die unterschiedlichen Anforde-
rungen ist daher oberstes Gebot.

« Zeitdruck vor dem Flug. Das ist besonders gefahrentrachtig, da wichtige Vorbereitungs-
und Kontrollpunkte vergessen werden kénnen oder - ganz verheerend - sogar wissentlich
Uibergangen werden. Wegen vergessener oder fehlerhafter Ruderanschlisse sind schon
viele tédliche Unfélle passiert. Sogar der Hauptbolzen wurde nach dem Absturz noch im
Futteral gefunden!

« Schlampige Vorflugkontrollen und Checks. Hier gilt dasselbe wie soeben. Wéare im
Fall des fehlerhaften oder vergessenen Ruderanschlusses wenigstens die Ruderkontrolle
ordnungsgemalf ausgefihrt worden, kénnte so mancher heute noch fliegen.

- Mangel werden zugelassen oder hingenommen. Unzulanglichkeiten werden festgestellt,
aber nicht behoben oder den Zustandigen gemeldet.

Das ist ein Spiel mit dem Feuer! Gerade technische Mangel sind in unserem Sport abso-
lut nicht tolerierbar. Wenn also mal was kaputt geht, sei es durch eigenes Verhalten oder
auch sonst, muf’ das dem Zustandigen gemeldet werden, damit die Sache vor dem
nachsten Start Uberprift werden kann. Notfalls ist das Flugzeug unklar zu stellen, bis
diese Uberpriifung stattgefunden hat. Niemals einen festgestellten Mangel dem nachsten
Piloten verschweigen! Mochtest Du Deinen Kameraden deswegen auf den Friedhof
begleiten und vor allem wissen, dal® es Deine Schuld ist? Mdchtest Du, dal} einer der
Kameraden das mit Dir tut?

« Unzureichende Vorbereitung auf eine Flugaufgabe. Das fiihrt zwar meist nicht gleich zu
fatalen Ergebnissen, ist aber Ursache fir Strel3 in der Luft und daraus folgenden Fehl-
entscheidungen.

« Bewuldte oder fahrlassige RegelversttRe. Dazu gehdrt auch (alters- oder besser
jugendbedingtes) Imponiergehabe (Stichwort: niederer Uberflug mit hohem Tempo vor
der Landung) und die Nachahmung solcher Verhaltensweisen.

Das ist nicht ,,cool, das ist doof!
Die Beispiele, wo das sehr ,cool“, namlich kalt wie der Tod, ausgegangen ist, sind leider
Legion (siehe Abb. 76)!

« Hinauszégern von Entscheidungen. Entscheidungen zugunsten der Sicherheit werden
oft hinausgezdgert, um ein Flugvorhaben doch noch wie geplant durchfiihren oder ab-
schliel3en zu kénnen. Das darin liegende hohe Risiko, eine Fehlerkette in Gang zu
setzen, wird ignoriert oder nicht erkannt. Aber der schénste Flug ist nichts wert, wenn er
im Bruch endet!
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Fehlende Selbstkritik. Ohne Selbstkritik und ggf. Kritik durch andere, insbesondere den
Fluglehrer, sind wir nicht in der Lage unsere Leistung zu objektiv bewerten und zutreffend
zu beurteilen. Und ohne diese Beurteilung sind wir nicht in Lage personliche Erfahrung zu
sammeln. Und ohne Erfahrung lernen wir nichts dazu. Analysiere also immer selbst jeden
Flug und suche dann darlUber auch das Urteil anderer. Vergleiche diese Analysen und
gehe gemeinsam mit dem Fluglehrer die Verschiedenheiten durch.

Kritik wird ignoriert oder nicht umgesetzt. Das ist zugleich ein Fall des fehlenden Einge-
standnisses eines eigenen Fehlers. Wer aus falscher Eitelkeit oder Arroganz berechtigte
Kritik nicht aufnimmt oder Kritik schon nicht als berechtigt erkennt, entzieht sich der Mdg -

lichkeit aus Fehlern zu lernen, solange dazu noch Zeit ist. Danach ist danach und damit

Zu spat.

« Ungeniigender Trainingsstand. Koénnen entsteht durch tiben. Ohne Ubung, auch im

Trainingsbarometer

Segelfliegen

In den letzten sechs Monaten \ s
Flugstunden Starts - -..E:_.A?f

GELBER BEREICH

Mehrﬂhung kdnnte nicht schaden -
Unerwartete Ereignisse kinnen
gefihriich werden!

Der Trainingsstand hdngt ab von der Anzahl der Starts und Flugstunden in den letzien sechs Monaten

Verbinde die Anzahl der Starts mit der Anzahl der Alugstenden in diesen Zaitrawm,
Die Mitte der Verbindungslinie kennzeichnet den Farbbereich des aktuellen Trainingsstands.

Beisplel (schwarze Verbindungslinie): Bira Flugsichesheit ‘\Q’

25 Flugstunden und 10 Starts Tel. 0531/23540-24 R
Ergehnts: Trotz der Augzelt lege der Trainingsstand im gelben Berelch?!  E-Mall:flusi@daec de  ooutsows amociun v

Abb. 80: Trainingsbarometer

Einschatzen un-
erwarteter Ereig-
nisse, entstehen
Fehler und Fehl-
entscheidungen.
Das Trainings-
barometer in
Abb. 77 gibt Hin-
weise auf die
notwendigen
Starts und Stun-
den fur einen
ausreichenden
Ubungsstand.

Panik- oder
Blockierungs-
verhalten.
Manch einer
kommt bei uner-
wartetem Auftre-
ten besonderer
Situationen in
Panik und ist
dann zu einem
systematischen
und geordneten
Handeln nicht
mehr im Stande.
Oder er blockiert
und erstarrt zur
sprichwdrtlichen
Salzsaule. Das
Ergebnis ist das-
selbe.
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Das Verhalten in solchen Situationen ist von Person zu Person unterschiedlich. Ausge-
pragte Panik oder Angstblockade ist aber auch nur selten anzutreffen. Im Voraus ist nicht
oder nur schwer erkennbar, wie der Einzelne bei Eintritt der Situation reagieren wird. Hier
mul3 sich jeder selbst erforschen. Den Gefahren dieses Verhaltens kann durch mentales
Training von Handlungsablaufen in kritischen Situationen und naturlich durch deren prak-
tisches Training begegnet werden. Ab und zu eine SeilriRlibung oder Abkippen im Lang-
samflug und dergleichen ist zum Inlbunghalten immer nur von Vorteil. Die Fluglehrer sind
Euch gerne dabei behilflich. Zur Vollstandigkeit darf auch darauf hingewiesen werden,
daR es ganz im Gegensatz zu den genannten Verhaltenseigenschaften auch Menschen
gibt, die in solchen Situationen ganz aufRergewdhnliche Leistungen vollbringen und dabei
aulerst ,kaltschnauzig“ reagieren.

Angst. Angst schitzt vor dem Eingehen zu hoher Risiken. Bei der Bewaltigung eingetre-
tener Stref3situationen ist sie jedoch kontraproduktiv, wie eben schon dargestellt.

Unaufmerksames oder unkonzentriertes Fliegen kann allerdings auch mindestens ebenso
viele andere Ursachen personlicher oder zwischenmenschlicher Natur haben:

Unwohlsein durch Krankheit oder psychischen Stress in Familie, Schule oder Beruf. Wir
missen nicht fliegen, wir tun das als Hobby zum Zeitvetreib. Wenn Dir nicht wohl ist,
mach Dir halt so einen schonen Tag auf dem Flugplatz.

Mudigkeit. Wer nicht ausgeruht ist, ist auch nicht belastbar.

Medikamentdse Beeinflussung der Leistungsfahigkeit. Auch Restalkohol und Rausch-
oder Suchtmittel gehdren hier dazu. Wer Medikamente einnehmen muf3, die ihn in seinem
Leistungsverhalten beeintrachtigen kdnnen, mul3 vor der weiteren Teilnahme am Flugbe-
trieb einen Fliegerarzt zu Rate ziehen. Drogen haben auf dem Flugplatz nichts zu suchen.
Und bei Restalkohol bleibt man am nachsten Tag auch am besten daheim und schlaft
seinen Rausch aus.

Ubelkeit wahrend des Flugs. Nun ja, man wird sehen, ob sich da was &ndern |aRt. Sagt
auf jeden Fall dem Fluglehrer rechtzeitig Bescheid!

Essen und Trinken wahrend des Tags auf dem Flugplatz oder auch wéahrend eines
Flugs sind wichtig. Fehlende Energiezufuhr (Unterzuckerung) und zuwenig Trinken (De-
hydrierung) kann in der Luft zu erheblichen Bewultseinsstérungen mit fatalen Folgen fiih-
ren. Auch langere Flige in groferen Héhen (3.000 m und mehr) kénnen nicht nur wegen
des geringeren Sauerstoffgehalts der Luft, sondern auch aufgrund der Trockenheit der
Luft und der damit einhergehenden Dehydrierung zu Bewul3tseinsstérungen fuhren
Uberforderung in der Aufgabenstellung. Es gibt eben solche und solche Tage. Sagt dem
Fluglehrer Bescheid.

Unzufriedenheit mit der eigenen Leistung. Die Unzufriedenheit ist die Triebfeder des
Fortschritts! Setzt Euch aber nicht durch iberzogenen Ehrgeiz selbst unter Druck. Auch
Lernen und Kénnen braucht Zeit und Erfahrung.

Ermidung. Lange Fliige, auch langes passives Mitfliegen kann zu Ermidungserschei-
nungen (,Sekundenschlaf) fihren. Unachtsamkeit infolge von Schlafrigkeit kann schnell
fatale Folgen haben. Laf3 es nicht soweit kommen! Der Pilot nach Dir freut sich, wenn Du
etwas friher als angesagt zuriick kommst.
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« Druck auf der Blase. L&Rt sich nach der Landung problemlos beheben. Auch hier freut
sich der Nachfolger. In der Schulung wird aber kaum so lange geflogen, daf3 man sich im
Fluge erleichtern mifRte. Fir den Streckenflug gilt allerdings: ,Was raus muf3, mufl3 raus”.
Dazu gibt es verschiedene Méglichkeiten, die man sich bei seinen Fliegerkameraden
erfragen kann.

« Unbegueme Sitzhaltung. Jedes Flugzeug ist anders. Du muf3t Dir vor dem Start die Sitz-
position optimal einstellen und ggf. mit Sitzkissen bequem herrichten. In der Luft 1af3t sich
daran dann nichts mehr &ndern.

« Dricken von Gurtzeug oder Fallschirm. Hier gilt das gleiche wie soeben.

« Sonnenblendung. Eine Sonnenbrille ist kein modisches Accessoir, sondern muf3 im Flug
zu helles Licht abdunkeln. Die Instrumente und die Karte mussen aber lesbar bleiben,
auch wenn aus dem klaren Sonnenlicht in den Schatten unter einer Wolke geflogen wird.
Sie darf den Blickwinkel nicht einschranken, also am besten nicht mit breitem Bligel. Die
Farbe der Glaser sollte mdglichst neutral sein.

« Uberanstrengung am Boden. Der Riicktransport der Flugzeuge auf dem Flugplatz kann
bei wenig Personal und heiem Wetter schnell zur argen Schinderei geraten. Rechtzei-
tige Pausen sind dann kein Fehler. Damit nicht zu verwechseln ist der persénliche ganz-
tagige ,Schongang”. Das gibt Mecker von den Kameraden und vom Fluglehrer und bringt
insoweit anderen Strel3. Wer gute Leistungen im Segelflug erstrebt, ist gut beraten, Aus-
dauertraining zu betreiben und ganz allgemein sportlich etwas fit zu sein oder zu werden.

« Unpassende Kleidung. Der Witterung nicht angepasste Bekleidung kann das personli-
che Wohlbefinden erheblich beeintrachtigen. Die Kleidung ist besonders im Frihjahr/
Herbst so zu wahlen, daR man weder friert noch zu warm angezogen ist und schwitzt.
Bewahrt hat sich insoweit das ,,Zwiebelschalensystem®, so kann man bei Bedarf einzelne
Stlicke ablegen oder anziehen. Auch im Sommer sollte man sich nicht ungeschiitzt der
Sonne aussetzen. Zudem kann es in gréRerer Hohe im Schatten einer Wolke ganz schén
frisch werden.

« Der weilRe Sonnenhut ist nicht als Erkennungszeichen der Segelflieger gedacht, son-
dern er ist eine Zweckbekleidung gegen Sonnenstich oder Hitzschlag. Er schitzt den
Kopf vor zu grofRer Erwé&rmung - und die Kabinenhaube innen vor Verschmutzung. Ohne
eine sehr helle, moglichst weil’e Kopfbedeckung darf daher nicht geflogen werden. Emp-
fehlenswert ist ein weicher Hut. Auf keinen Fall darf durch das Sonnenschild oder die Hut-
krempe das Sichtfeld eingeschréankt werden Ein Schild st6Rt womdglich auch an der
Haube an und der Hut fallt runter bzw. nach hinten und kann dann im Flug woméglich
nicht mehr gegriffen werden.

« Fehlendes Verstehen mit dem Fluglehrer. Auch Fluglehrer sind Menschen und sind
halt mal so oder so. Eine gut laufende Kommunikation zwischen Flugschuler und Flugleh-
rer ist daher nicht nur notwendig, sondern motivations- und leistungsférdernd. Es ist eine
Tatsache, daf’ Flugschuler vor allem durch eigene gute Leistungen positiv ,beflligelt* wer-
den. Auch Fluglehrer haben mehr Freude an ihrem Tun, wenn sie den Erfolg ihrer Miihe
sehen. Zu einer funtionierenden Kommunikation gehéren aber zwei. Daher missen auch
beide ihren Teil dazu beitragen. Und wenn es mal gar nicht geht, sieh Dir halt vorher den
Dienstplan an.
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Ausbildungsliteratur (Auswahl)

Helmut Reichmann, Segelfliegen - Die praktische
Ausbildung

Das leichtverstandliche Buch des Segelflugweltmeisters
ist ein Lehrbuch fir die Praxis des Segelflugs. Das Buch
ist ein sehr anschauliches und praktisch orientiertes Lehr-
buch. Hier erfahrt der Leser, wie ein Segelflugzeug richtig
gesteuert wird, sei esim Geradeausflug, im Aufwind oder
bei der Aul3enlandung. Unnétiger Ballast theoretischer
Randbereiche wurde weggelassen. Der Schwerpunkt liegt
auf dem Beherrschen des Segelfluges in jeder Situation.
Die Bibel fur Flugschuler.

Aus- und Weiterbildung

Weinholtz u.a., Der Segelflugzeugfihrer

Das Standard-L ehrbuch fiir die theoretische Ausbildung
anhand der Ausbildungsrichtlinien des BMV. Der gesamte
Lehrstoff fur die Facher Navigation, Meteorologie, Tech-
nik und Verhalten in besonderen Féllen und Menschliches
L eistungsvermoégen wird ausfihrlich abgehandelt. Zusétz-
lichist ein Flugfunkteil enthalten. Das Fach L uftrecht
wird in einem separaten Band behandelt. Das ideale Theo-
rielehrbuch fir Anfanger, Fortgeschrittene und Fluglehrer.

Von der DA eC-Segel flugkommision empfohlen.

Winfried Kassera, Flug ohne Motor

Ein bewéahrtes Buch, hauptséchlich fur Anfanger des
Segelflugs und als Begleitbuch zum theoretischen ABC-
Unterricht. Es vermittelt das erforderliche Wissen in
Aerodynamik und Technik, Flugzeugkunde, Instrumen-
tenkunde, Technik des Fliegens, Meteorologie, L uftrecht
und Flugsicherung, Navigation und Kartenkunde, Verhal-
ten in besonderen Féllen sowie Menschliches

L eistungsvermogen.

Der Flugschiler findet in diesem Klassiker alles, was er
zur Prifungsvorbereitung braucht.
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A Alexander Willberg, Segelfliegen fur Anfanger
SEEELFLIEBEH Sehr gutes Buch, das Theorie und Praxis des Segelfliegens
anschaulich vereint. Jeweils eine Buchseite gibt Auskunft
Uber die praktischen Tétigkeiten im und um das Flugzeug,
wahrend die gegeniiberliegende Seite das entsprechende
Hintergrundwissen vermittelt. Der Autor begleitet die
Flugschiler bei ihren ersten Schritten auf dem Flugge-
lande bis hin zum ersten Alleinflug.
Der Autor ist erfahrener Fluglehrer und Padagoge.

fiir Anfnger

Thesatse und Praxs

DiE THEORETISCHE A-PRUFUNG

Nach den Ausbildungsrichtlinien ist von allen Segelflugschilern vor dem ersten Alleinflug ein
angemessener Teil der theoretischen Ausbildung zu absolvieren und eine theoretische
A-Prifung abzulegen. Diese ist als schriftliche Zwischenprufung durchzufiihren und in der
Ausbildungsakte des Flugschiilers bis zum Abschluf3 der Ausbildung aufzubewahren.

Zu diesem Zweck wurden aus dem Fragenkatalog ,PPL-C" 160 Fragen ausgewahlt, die das
erforderliche Wissen fir die ersten Alleinflige abdecken.
Sie betreffen die Themenbereiche

« Allgemeine Verhaltensregeln

e Luftraume G und E (Sichtflugbedingungen)

« Ausweichregeln

« Sicherheitsmindesthdhe

« Bordbuch, Koordinierte Weltzeit

e Flughandbuch

« Uberziehen, Abkippen, Trudeln, Steilspirale

« Kontrollen, Lufttiichtigkeit des Segelflugzeugs

« Geschwindigkeitsgrenzen

e Beladung, Schwerpunkt

« Hoéhenmesser-Einstellungen (QFE, QNH)

« Instrumentenausfall, Steuerungsausfall

« Windenstart, Seilriss

e Zusammenstol3, Fallschirmabsprung

« Steuerung des Segelflugzeugs

e Landung (Windeinfluss, Turbulenz)

Diese Fragen sind im ,A-Fragenkatalog“ aufgefihrt. ,A-Musterldsungen® enthalt die
richtigen Antworten. Aus den 160 Fragen des A-Fragenkatalogs wurden 12 verschiedene
Prufungen zusammengestellt:
A-1,A-2,A-3,A4,A5,A6,A-7,A-8,A9,A-10,A-11,A-12.
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Einige besonders wichtige Fragen (z.B. Beenden des Trudelns) kommen jeweils in allen
12 Prifungen vor.

Eine dieser Prifungen A-1 bis A-12 wird Euch dann der Fluglehrer zuteilen. Ebenso wie bei
der amtlichen Priifung sollten zum Bestehen 75% der 20 Fragen, also 15 Fragen richtig
beantwortet werden. Die Fehler werden anschliel3end besprochen, um etwaige Defizite und
MiRverstandnisse auszugleichen. Wertet der Lehrer, ggf. auch aufgrund dieses Gesprachs,
die theoretische A-Priifung als bestanden, bestatigt er dies im Ausbildungsnachweis.

Die Prufungsfragen und die richtigen Antworten findet Ihr zum Uben auf der Homepage des
FSU im internen Downloadbereich.

Pfeffer/Mildner, Segelflugtheorie Seite 88




Fluggsportverein Unterjesingen e.V.

Segelflugtheorie fir die A-Prufung

DER FLUGSPORTVEREIN UNTERJESINGEN E.V.

Der Flugsportverein Unterjesingen e.V. (Mitglied im Deutschen Aero-Club - DAeC
- und im Baden-Wiurttembergischen Luftfahrtverband - BWLV -) ist ein eingetra-
gener, gemeinnutziger Verein mit ca. 190 Mitgliedern, von denen etwa die Hélfte
regelmagig fliegerisch aktiv ist. Wir sind ein dynamischer und engagierter Verein
und bieten unseren Mitgliedern einen hervorragenden Flugzeugpark mit niedrigen
Fluggebuhren, eine kostenlose, qualifizierte Aus- und Weiterbildung, viel Spal3 am
Fliegen und ein interessantes Vereinsleben. Durch freiwilligen Arbeitseinsatz und
selbst durchgefihrte Wartung unseres Fluggerates bleibt das Fliegen auch fur
Jugendliche erschwinglich. Im Verein sind Angehdrige aller Alters- und Berufs-

gruppen vertreten.

Kontaktpersonen

Thomas Bock

1. Vorsitzender

Tel.: 0163/ 4093004

Email: Vorstand@fsv-unterjesingen.de

Gerd Pfeffer

Ausbildungsleiter

Tel.: 07073/ 4259

Email: Ausbildung@fsv-unterjesingen.de

Simon Stoll

Jugendleiter

Tel.: 07073/7291

Email: Jugend@fsv-unterjesingen.de
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