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Fliegen im Gebirge

Vorwort

Uber die Alpen nach Siiden zu fliegen oder das Fliegen im Gebirge selbst ist immer noch mit
eines vom Schonsten und Beeindruckendsten, was Sie sich fliegerisch gonnen kénnen. Dieses in
Europa einmalig grandiose Hochgebirge mit seinen schroffen Felswianden und Gletschern,
Hochtilern, Wildern und Seen, aber auch breiten, griinen und teilweise dicht besiedelten Télern
bietet auch heute noch in unseren Breiten dem VFR-Piloten die vielféltigsten Ansichten und
Ausblicke. Bei bestem Wetter und herrlicher Fernsicht ,,von Pol zu Pol” iiber das gesamte
Alpenpanorama hinweg, in ruhiger Luft {iber den hochsten Bergen und kein Wolkchen am
Himmel. Was gibt es Schoneres? Und alles so easy, null problemo!

Rein juristisch gesehen darf nach dem Gesetz jeder frischgebackene Pilotenanfianger, wenn er an
dem einen Tag nach 35 oder 40 Flugstunden seine praktische Priifung zum PPL bestanden hat,
bereits am nichsten Tag mit Flugzeug und Familie iiber die Alpen oder ins Gebirge selbst
fliegen. Und damit notfalls sich und seine Angehdrigen ungliicklich machen!

Denn ein derartiges Ansinnen kann meiner Meinung nach allenfalls als grob fahrldssig und die
moglichen Gefahren geradezu herausfordernd angesehen werden. Von den moglichen
haftungsrechtlichen Fragen wegen der fehlenden Praxis fiir ein derartiges Flugvorhaben soll hier
erst gar nicht die Rede sein.

"Schon vor einer Woche sind beim Absturz eines Sportflugzeugs in der Ndihe von ... am
Gotthardpaf alle 4 Insassen - der Pilot und 3 Passagiere - ums Leben gekommen. Das Wrack
wurde erst jetzt von Wanderern in unwegsamem Geldnde aufgefunden. Die Unfallursache ist
noch nicht bekannt. Nach den ersten Ermittlungen herrschte am Unfalltag am Gotthard schones
Wetter mit guter Fernsicht."

So oder so dhnlich kénnte ndmlich das Ergebnis einer solchen Selbstiiberschitzung in der
Tageszeitung aussehen.

Das Fliegen im Gebirge und dabei insbesondere im Hochgebirge wie den Alpen unterscheidet
sich in mancherlei Hinsicht vom Fliegen im Flachland oder auch im Mittelgebirge. Allein schon
die enorme Ausdehnung der Alpen, sie erstrecken sich vom Golf von Genua im Westen bis nach
Wien im Osten iiber eine Distanz von rund 1.200 km, stellt navigatorisch eine grof3e
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Herausforderung dar. Der direkte Weg nach Stiden fiihrt damit fast unvermeidlich auf die Alpen
zu. Der Mont Blanc ist mit einer Hohe von 4.807 m der hochste Berg der Alpen. Auch einzelne
Pésse sind immerhin noch bis zu 2.800 m hoch. Die Wahl des Flugwegs durch Téler und
Einschnitte oder Sittel im Gebirgskamm ist eine weitere Besonderheit der Alpenfliegerei.
Anders als im Flachland hat der Pilot damit nicht den weiten Raum der Ebene zur Verfiigung,
sondern unterliegt einer ganzen Reihe von Beschriankungen, welche seinen Aktionsradius und
Entscheidungsspielraum teilweise erheblich begrenzen und einengen.

Spezielle Wettererscheinungen im Gebirge stellen den Piloten vor neue und oft unbekannte
Anforderungen. Der Wind iiber den Bergkdmmen und in den Télern kann z.B. den Wind im
Flachland um ein Mehrfaches tibertreffen und schwerste Turbulenzen oder starke Abwinde
verursachen. Wetterdanderungen konnen iiberraschend schnell eintreten. Eine noch so gute
Flugvorbereitung kann deshalb fehlende fliegerische Erfahrung und die den Bedingungen im
Gebirge angemessene Beurteilung der Wetterverhiltnisse nicht ersetzen. Mit dem Auto konnte
mal kurz rechts rangefahren und angehalten werden, wenn es zu regnen oder schneien beginnt,
um in Ruhe die Alternativen durchzugehen. Aber einmal mit dem Flugzeug abgehoben, kann
nur noch (hoffentlich noch!) umgekehrt oder bis zum néchsten geeigneten Flugplatz
weitergeflogen werden. Uber oder zwischen den Bergen im Tal ist es aber, kommt man in
schlechtes Wetter, moglicherweise schwierig diesen nidchsten Platz zu erreichen.

Und so sah am 23. August 2000 im ,,Schwibischen Tagblatt” das Ergebnis eines derartigen
Fluges aus:

LU FTFAHRT / Stuttgarter Maschine in der Schweiz zerschellt

tinf Tote bei Flugzeugabsturz in den Bergen

Auch drei Kinder unter den Opfern — Experten weisen auf hohes Risiko von Alpeniiberqyerungen hin

Abbildung 1: Ausschnitt aus ,,Schwibisches Tagblatt” vom 23. August 2000

Die terrestrische Navigation und Orientierung wird natiirlich miihsam, wenn bei geringer
Flughdhe die Tal- und Bergformationen nicht mehr ausreichend zu iiberblicken sind. Wer dann
keine geeignete Karte mitfiihrt oder die ortliche Geographie nicht in- und auswendig im Kopf
hat, sieht sich friither oder spéter in ein Tal einfliegen, das sich unversehens als Sackgasse
entpuppt.

Haufig ist der Pilot auch gezwungen, ,,hautnah” am Geldnde, insbesondere am Hang zu fliegen.
Gerade fiir den Ungelibten ist es dabei schwer, sichere Seitenabstinde oder Hohen iiber Grund
richtig abzuschitzen. Dies gilt vor allem in der Ndhe von Felswinden oder iiber ausgedehnten
Schneefeldem, da es an geeigneten optischen Bezugspunkten fehlt.

Eine besondere Gefahr sind die kiinstlichen Luftfahrthindernisse. Osterreich ist ein
kabelfreudiges Land. Das gilt in mindestens gleicher Weise auch fiir Italien. Taliiberspannende
Stromleitungen, Seilbahnen, Liftanlagen und Materialbahnen sind selbst noch in den hochsten
Regionen anzutreffen. Diese Hindernisse sind zwar meist, aber durchaus nicht immer und voll-
standig in den einschldgigen Karten eingetragen. In der Natur sind sie nur in den frequentierteren
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Bereichen wie in der Umgebung von Flugpldtzen oder entlang der Schlechtwetterrouten durch
Warnanstriche oder dhnliches gekennzeichnet und daher in aller Regel nur schwer zu erkennen.
Daraus folgt, daB bei Gebirgsfliigen die gesetzliche MindestflughShe von 150 m fast nie gentigt,
um sicher zu fliegen.

Zugleich nehmen die Leistungen des Motors - und des Piloten - mit steigender Hohe ab.

Mit diesen kurzen Hinweisen auf einige Besonderheiten und Gefahren des Gebirgsfluges soll
aufgezeigt werden, dal} eine iiber das normale Mal3 hinausgehende Flugvorbereitung,
ausreichende fliegerische Erfahrung, Vertrautheit mit dem verwendeten Fluggerit und vor allem
die verantwortungsbewufite Einstellung des Piloten die wichtigsten Voraussetzungen fiir einen
sicheren Flug in und tliber den Alpen sind. Der angehende Gebirgsflieger mul3 dabei bedenken,
daB auch insoweit die notwendige Erfahrung nur schrittweise zu erreichen ist. Nach einer auch
und gerade in der Gebirgsfliegerei geltenden Erkenntnis ist es grundlegend falsch ,,sich den
Bergen respektlos zu ndhern”.

Die grofle Mehrzahl der Piloten in Deutschland erlernt das Fliegen jedoch im Flachland,
allenfalls noch im heimischen Mittelgebirge. Die praktische Einweisung in die Eigenheiten des
Fliegens im Hochgebirge gehort regelmaBig nicht zum Ausbildungsprogramm. Allen in dieser
besonderen Art der Fliegerei unerfahrenen Piloten sei deshalb gleich zu Beginn dringend
anempfohlen, sich vor dem ersten Flug ins Gebirge mit den dabei anzutreffenden
Besonderheiten und Gefahren sowie den fiir Gebirgsfliige in den fraglichen Staaten geltenden
Vorschriften eingehend vertraut zu machen. Viele hierauf spezialisierte Alpen-Flugschulen
bieten fiir diesen Zweck besondere Einweisungsprogramme an. Jeder verantwortungsbewuflte
Pilot sollte vor dem ersten Alpenflug diese Moglichkeiten nutzen. Die ersten Fliige ins Gebirge
mit einem auch darin erfahrenen Fluglehrer durchzufiihren, kann eine weitere Moglichkeit sein,
den Einstieg in die Alpenfliegerei zu finden und gefahrlos zu genief3en.

Auch danach sollte man die Berge erst einmal bei bester Wetterlage erkunden und kennenlernen,
um so weitere Erfahrung zu gewinnen, bevor man es wagt, bei ,,durchwachsenem” Wetter in die
Berge einzufliegen. Selbst dann ist es von grofltem Vorteil, wenn man sich das fragliche Gebiet
schon einmal bei besserem Wetter erflogen hat.

Die wenigen Tage im Jahr, an denen nordlich und stidlich der Alpen bestes Flugwetter herrscht,
kann man aber leider an den Fingern einer Hand abzdhlen. Dazu mul3 ndmlich ein
Hochdruckgebiet moglichst {iber den Zentralalpen liegen. Und selbst dann kann man nicht
einfach losfliegen. Nur allzuoft trifft man jedoch auf der einen Seite der Alpen auf Féhnlagen
und auf der anderen auf einen ,,Stau” (angestaute machtige Cumulo-Nimbuswolken). Dazu
kommt, daB3 selbst bei Hochdrucklagen in der Po-Ebene wegen der dort herrschenden
Luftfeuchtigkeit die Flugsicht meistens schlecht bis sehr schlecht ist - vor allem in den uns
VFR-Fliegern dort zur Verfiigung stehenden Flughdhen.

Ein Flug in die Alpen oder eine Alpeniiberquerung mull deshalb immer mit grof3er Sorgfalt
geplant und vorbereitet werden. Problemloser nach Siiden kommt man nur im Osten {iber Wien
und Graz oder im Westen durch das Rhonetal. Fiir einen Flug in den Siiden sind diese Strecken
deshalb nicht weniger interessant und dabei auch noch landschaftlich und kulturell von
besonderem Reiz.

Mit der vorliegenden Handreichung soll nun aber niemandem ein Flug {iber die Alpen oder das
Fliegen im Gebirge ausgeredet oder vergillt werden. Ganz im Gegenteil mdchte ich damit sogar
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Ihre Lust auf diese Art der Fliegerei wecken. Allerdings nicht, ohne dafl damit auch das
notwendige theoretische Riistzeug und Wissen dargestellt und aufbereitet wird. In diesem Sinne
sollen und diirfen diese Ausfithrungen auch nur als ein theoretischer Einstieg in die Materie und
als Trockentlibung verstanden werden.

Deshalb nochmals und in aller Deutlichkeit:

Nichts ersetzt personliche Flugerfahrung, gerade und vor allem nicht in diesem nicht ganz
unproblematischen Gebiet!

Viele schone, unvergeBliche und problemlose Fliige im Gebirge
wiinscht Thnen

Thr
Gerd Pfeffer

Ammerbuch - Entringen, im Dezember 2000
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Checkpunkte

Die folgenden ,,Spielregeln” sollten von allen Piloten, die im oder ins Gebirge fliegen wollen, sorg-
faltig beachtet werden. Auch erfahrene Piloten mit vielen Flugstunden sind moglicherweise unerfah-
ren in der Gebirgsfliegerei und daher mit den dabei zu beachtenden Regeln nicht vertraut.

v Machen Sie eine Alpeneinweisung, bevor Sie erstmals ins Gebirge fliegen.

v' Fliegen Sie keine unbekannten Gebirgslandeplitze an, wenn Sie nicht wenigstens 150 h Gesamt-
flugerfahrung haben (die sog Altiports spielen sowieso in einer ganz anderen Liga!). Auch dann
sollten Sie im Langsamflug geiibt sein. Genieren Sie sich nicht, erfahrene Gebirgsflieger auf An-
und Abflugverfahren zu oder von Gebirgsplédtzen anzusprechen.

v" Fliegen Sie mit keinem Flugzeugtyp oder -muster ins Gebirge, auf dem Sie keine hinreichende
Erfahrung haben. Sie miissen mit den Flugeigenschaften, den Langsamflug- und Uberziehbeson-
derheiten in verschiedenen Konfigurationen vorher vollstindig vertraut sein. Dies gilt besonders
fiir die Flugeigenschaften und das Leistungsvermogen Ihres Flugzeugs in groflerer Hohe sowie
die Start- und Landestrecken und die Steigraten bei verschiedenen Dichtehéhen. Versuchen Sie
nicht mit einem leistungsschwachen Flugzeug kurze, hochgelegenen Plitze anzufliegen.

v' Fliegen Sie nur mit dem bestmoglichen Kartenmaterial fiir Ihre Flugroute (in den Alpen z.B.
ICAO-Karten Schweiz, Osterreich). Legen Sie anhand der Karte sorgfiltig Ihre jeweiligen
Sicherheitsmindesthohen und augenfillige Checkpoints bzw. Auffanglinien fest. Suchen Sie in
der Karte das niederste Geldnde fiir Ihre Flugroute. Planen Sie ihren Flug {iber bewohntem
Gebiet und iiber bekannte Pisse. Nutzen Sie in Osterreich und der Schweiz die verdffentlichten
Sichtflugstrecken.

v Wihlen Sie keine Flugroute, die keine AuBenlandemdglichkeiten zuléBt. Fliegen Sie stets in einer
Hohe, aus der Sie im Gleitflug ein geeignetes AuBenlandefeld erreichen konnen.

v’ Achten Sie auf ausreichenden Treibstoff und Sicherheitsausriistung. Planen Sie fiir unerwartete
Windverhéltnisse eine zusétzliche Treibstoffreserve ein.

v’ Die Dichtehéhe ist ein entscheidendes Kriterium fiir das Leistungsverhalten des Flugzeugs. Die

Luftdichte nimmt mit der Hohe ab, die Dichtehohe zu. Dementsprechend vermindert sich das

Leistungsvermogen des Flugzeugs. Die Dichtehohe ist also die Hohe, in der das Flugzeug glaubt,

daB es sei und sich dementsprechend verhilt. Uberpriifen Sie daher immer die Dichtehéhe!

Dies gilt auch fiir den Beladeplan.

Bevor Sie in die Berge fliegen oder dort starten, kontrollieren Sie deshalb wenigstens:

1. Dichtehohe
2. Leistungstabellen und -angaben des Flughandbuchs fiir die Dichtehohe
3. Beladeplan

Uberpriifen Sie vor dem Start immer die Funktionsfihigkeit Ihres ELTs (innerhalb der ersten 5

Minuten nach der vollen Stunde).

Geben Sie einen Flugplan auf! Geben Sie regelméfBige Positionsmeldungen, damit die Rettungs-

mannschaft (SAR) das Suchgebiet néher eingrenzen kann, falls Sie iiberféllig sind.

Kein Flug ins Gebirge ohne griindliche Wetterinformation. Holen Sie fiir die geplante Flugzeit

entlang der vorgesehenen Flugroute eine personliche Wetterberatung ein!

Fliegen Sie nicht, wenn das Wetter zweifelhaft oder schlecht ist oder brechen Sie ggf. einen Flug

im oder ins Gebirge ab

¢ bei Fohnlagen,

¢ Dbei Vorliegen der Wettermeldung “Alpen in Wolken*,

¢ bei beobachteter Gewitterbildung,

b N N NN



¢ bei Schauertdtigkeit (auch im Sommer) und

¢ Dbei zu tiefer Wolkenbasis iiber den Péssen.

Versuchen Sie keinen Sichtflug im Gebirge, wenn nicht wenigstens gute Sichtflugbedingungen
herrschen. Bereits bei der GAFOR-Einstufung D (= difficult) sollten Sie ohne besondere Erfah-
rung und Ortskenntnis besser nicht fliegen. Die Hauptwolkenuntergrenze bezieht sich auf Hohe
iiber Grund. In den Bergen liegen die Wetterstationen zumeist im Tal, die umgebenden Berge und
Pésse konnen daher bereits in Wolken sein.

Fliegen Sie nicht, wenn die Windstérke in Ihrer geplanten Flughohe mehr als 20 bis 25 kt betrégt.
Seien Sie iliber Gebirgspéssen und -kéimmen auf Wind von doppelter oder noch groBerer Starke
gefalit, als moglicherweise fiir nahegelegene Bereiche vorhergesagt.

Vergegenwartigen Sie sich zu jeder Zeit die Hauptwindrichtung. Gehen Sie grundsétzlich davon
aus, da3 der Wind wegen der Berge und Tiler stdndig und abrupt in Richtung und Stiarke wech-
selt. Der einmal festgestellte Wind gilt daher nur an Ort und Stelle. Vergleichen Sie den Wind mit
Wasser und stellen Sie sich bildhaft vor, wie es die Gebirgshindernisse hinaufstromt, iberstromt,
umflieit oder hinabflie3t und dabei Wellenberge und -téler, Strudel, Wirbel und schwallartige
Sturzbéche bildet. Oberhalb von 10.000 ft herrschen in Mitteleuropa vorwiegend westliche
Winde.

Werden Sie im Abwind nicht langsamer. Fliegen Sie den Abwind, halten Sie also geniigend Fahrt,
indem Sie die Nase des Flugzeugs nach unten nehmen und verlassen Sie die Abwindzone sofort,
ggf. mit Vollgas. Achten Sie auf Turbulenzen und bleiben Sie unterhalb der Mandvergeschwin-
digkeit. Wenn Sie ausreichenden Geldndeabstand eingehalten haben, wird Thnen gentigend Hohe
iiber Grund bleiben, um das Flugzeug aus dem Abwind zu bringen. Durch die héhere Flugge-
schwindigkeit werden Sie dem Abwind fiir eine kiirzere Zeit ausgesetzt sein und insgesamt weni-
ger Hohe verlieren. Fliegen Sie nach Moglichkeit dorthin zuriick, wo Sie waren, bevor Sie in die
Abwindzone geraten sind, zu einer Aufwindzone oder in ruhigere Luft.

Fliegen Sie Gebirgspisse und -kimme immer mit der groBtméoglichen Uberhohung an. Mit
Abwinden von mehr als 1.500 - 2.000 ft/min auf der Leeseite ist stets zu rechnen. Fliegen Sie
nicht nahe an oder tiber zerkliiftetem Geldande, Gebirgskdimmen und - graten. Dort kann gefahr-
lichste Turbulenz lauern, insbesondere bei starkerem Wind. An windigen Tagen ist eine Boden-
freiheit von mindestens 1.500 - 2.000 ft einzuhalten.

Fliegen Sie nie in ein Tal ein, wenn Sie nicht bereits am Taleingang eine Hohe von wenigstens
1.000 ft iiber dem am Talende liegenden Pall haben (an windigen Tagen sind 2.000 ft besser).
Fliegen Sie nie in der Talmitte. Fliegen Sie immer auf einer, vorzugsweise der rechten Talseite,
damit Sie notfalls Platz fiir eine 180°-Umkehrkurve haben. Halten Sie immer soviel Geldndeab-
stand, dall Abwinde Sie nicht in eine aussichtslose Lage bringen.

Néahern Sie sich Pdssen und Gebirgskdmmen oder -graten ab einer Entfernung von ca. 0,5 bis 1
km stets im 45°-Winkel, so daf} Sie nur um 90° statt um 180° abdrehen miissen, wenn unerwartete
Abwinde oder Turbulenzen auftreten oder der PaBiiberflug durch Wolken verhindert wird.
Machen Sie sich bewulit, da3 der tatsdchliche Horizont ungefdhr 6 bis 8 NM voraus im Bereich
des Fulles der Berge liegt. Ein sanft ansteigendes Geldnde oder der Fehler, die Berggipfel als
Horizontlinie zu nehmen, kann unbeabsichtigt zu einer andauernden Steigfluglage mit iberzoge-
nem Flugzustand und anschlieendem Trudeln fiihren.

Anflug und Landung an hochgelegenen Plétzen sollten grundséitzlich mit Schleppgas durchgefiihrt
werden. Dies ist auch bei bdigem Wind angezeigt. Fiihren Sie Start und Landeanflug auf hochge-
legenen Plédtzen mit derselben angezeigten Fluggeschwindigkeit (IAS) durch, wie Sie das auch in
niederer Héhe tun wiirden. Uberpriifen Sie die Dichtehdhe vor dem Abflug.

Denken Sie an den Tal- bzw. Bergwind. Bei sonstiger Windstille kann beides fiir betrdchtlichen
Riicken- bzw. Gegenwindeffekt sorgen.

Reifansatz schon von weniger als 1 mm kann die Startstrecke um 50 % verlédngern und die Reise-
geschwindigkeit um 10 % verringern. Infolge Reifansatzes kann sich nach dem Start die laminare
Stromung vom Profil ablosen und der zusétzliche Widerstand verhindern, dal das Flugzeug aus
dem Bodeneffekt hochsteigen kann.

Versuchen Sie nie VFR ,,on top” iiber die Alpen zu kommen. Trotzdem kann es vorkommen, daf}
Sie in eine Hohe steigen miissen, wo die Verwendung von Sauerstoff vorgeschrieben ist.
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Praktisch sind in diesem Fall tragbare Sauerstoffgerite. Bedenken Sie, dafl moglicherweise Thr
Korper bereits zusétzlichen Sauerstoff bendtigt, bevor dies nach der Vorschrift notwendig wére.
Vergewissern Sie sich anhand der Angaben des Flughandbuchs iiber die richtige Gemischein-
stellung Thres Flugzeugtyps. Stellen Sie den Gemischregler im Sinkflug nach und nach wieder auf
,Reich”, damit Thnen bei der Landung fiir ein mogliches Durchstarten die volle Motorleistung zur
Verfiigung steht. Starkes Leanen kann auch fiir Start und Landung mit normalen Vergasermotoren
notwendig sein. Die meisten mit Turboladern aufgeladenen Motoren benétigen vollreiches
Gemisch fiir Start und Landung.

Beim Parken auf abschiissigem Gelédnde kann Treibstoff auslaufen. Es kann daher notwendig
sein, den Tankwahlschalter auf ,,ZU* zu stellen, wenn das Flugzeug abgestellt oder vertdut wird.
Vergessen Sie nicht ihn wieder zu 6ffnen (Startcheck).

Verlassen Sie nie das Flugzeug ohne zwingenden Grund, wenn Sie eine Sicherheits- oder Not-
landung durchfiihren mufiten, auller bei einer zeitweiligen Brandgefahr.

Bentiitzen Sie Thren gesunden Menschenverstand, wenn Sie auf hochgelegenen Plétzen starten
oder landen. Ziehen Sie beim geringsten Zweifel das Flughandbuch zur genauen Bestimmung des
Leistungsvermogens des Flugzeugs zu Rate. Wenn die dufleren Bedingungen ungiinstig sind und
Start oder Landung nicht gesichert erscheinen lassen, verschieben Sie Ihr Vorhaben bis die
Bedingungen besser sind.

Ein Flug im Gebirge ist nur selten reine Routine - erwarten Sie stets das Unerwartete.

Seien Sie sich bewuBt, daB Sie allein, der Pilot, auf der Grundlage der bestmoglichen Information
die volle Verantwortung fiir die Entscheidung tragen, ob Sie fliegen oder ob Sie nicht fliegen.
Lassen Sie nie duBeren Druck oder Zwang an die Stelle von griindlicher Uberlegung und Beurtei-
lung treten!

Stets gilt:

Sie konnen fliegen, Sie konnen aber auch am Boden bleiben.

Wichtiger Hinweis:

Die wiedergegebenen Informationen, Hinweise, Ratschlage und Flugmandver wurden mit groStmdglicher Sorgfalt zusam
mengestellt. Trotzdem sind Fehler niemals ganz auszuschlieBen. Es kann daher weder eine Garantie noch eine sonstige
rechtliche Verantwortung oder Haftung fiir den Inhalt oder irgendwelche Folgen iibernommen werden, die auf moglicher
weise fehlerhafte Angaben zuriickzufiihren sind.

Fiir die Mitteilung eventueller Fehler, anderer Hinweise oder von Verbesserungsvorschldgen ist der Autor stets dankbar.
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