


Ware es so einfach, die Ursachen aufzuzeigen, konnten
wir gezielte MaBnahmen ergreifen, um diesen Unfallen
entgegenzuwirken. Leider jedoch sind sie vielféltig.
Werfen wir deshalb einen genaueren Blick in die Un-
fallstatistik der Flugunfall-Untersuchungsstelie beim
Luftfahrt-Bundesamt.

Zugrunde liegen dieser Erhebung 1554 Unfalle — im
Zeitraum von 1873 bis 1989 — bei AuBenlandungen in
der Betriebsphase Anflug bis Ausrolien, davon 30 Un-
falie mit tédlich Verletzten.

Die statistische Auswertung der Unfallhdufigkeit bezo-
gen auf die Gesamtflugerfahrung eines Piloten zeigt,
daB die Unfallzahl am groBten bei einer Mlugerfahrung
von etwa 50 Stunden ist, dann bis zu einer Flugerfah-
rung von 500 Stunden langsam abklingt. Uber 500
Stunden hinaus finden wir nur noch vereinzelte Unfélle.

Betrachten wir fernerhin die Erfahrung des Piloten auf
einem speziellen Flugzeugmuster, sehen die Verhalt-
nisse ahnlich aus. Die ersten 10 Flugstunden bergen
bei Aueniandungen das grofte Risiko. Danach klingt
die Unfallzah! ab, um ab 30 Stunden Mustererfahrung
ebenfalls nur noch zu vereinzeiten, wenn auch schwe-
ren, Unfallen zu fihren. Soviel zur reinen Statistik.

1. Ausbildung - Fortbildung —
Strockenflug

1.1 Uberlandfiiige in der Ausbhiidung

Die Unfallstatistik beweist eindeutig, daf bei den
ersten Uberlandfitigen die gréBten Risiken zu er-
warten sind. Das war sicherlich schon immer so.

Doch ein wenig hat sich die Situation verandert.
Seit 1976 —der Einflihrung der neuen Prifordnung
fur Luftfahrtpersonal (LuftPersV) — ist es fir jeden
Piloten zwingend notwendig, cinen Uberlandflug
Uber 50 km zum Erwerb des Privatpilotenscheines
fur Segelflugzeugfiihrer (PPL-C) durchzuflhren.

Um das Risiko klein zu halten, ist eine Intensivie-
rung der Uberlandflugausbildung dringend von-
noten. Besonders sollten sich die Vereine ange-
sprochen fiihlen, in denen der Uberlandflug sehr
stiefmutterlich behandelt wird.

Nur gezielte Anfluglibungen auf AuBenlandefel-
der, wie auch die Demonstration typischen Fehi-
verhaltens kann ein Mindestmal3 an Sicherheit
vermitteln und damit helfen, die Unfallzahlen zu
vermindern.

1.2 Fliige in der Fortbildungsphase
Sind die ersten Gehversuche Gberiand erfolgreich
absolviert, steht in der Fortbildungsphase meist
die Umschulung auf héherwertigere leistungsstar-
kere Flugzeugmuster an. Die Anzahl der Unfélle in
den ersten 10 Flugstunden auf einem neuen Mu-
ster erweckt den Anschein, daB es mit der Um-

schulung haufig nicht so genau genommen wird.
Alle Segelflugzeuge sind gleichartig, hért man oft,
was sicherlich auch grundlegend richtig ist. Trotz-
dem ist es nétig, sich an das unbekannte Geréat zu
gewOhnen. Von der Sitzposition und den neuen
Sichteindriicken im Cockpit bis hin zu Flugeigen-
schaften und -leistungen reicht die Palette, deren
Inhalte ergrindet werden wollen.

Selbstverstandlich sollte sein, dal man mit einer
Anzahl von Landungen am Heimatflugplatz die
notwendige Ubung erlangt, das Flugzeug seinen
Eigenheiten entsprechend auf kleinstem Raum
zielgenau fanden zu kdnnen.

1.3 Leistungsfiug
Spafl am sportlichen Wettkampf motiviert zum
Leistungsflug, sei as in der dezentralen Form der
sDeutschen Strackenflugimeisterschait” oder im
direkten Vergleich auf ciner der vielen zentralen
Meisterschaften.

Diese Motivation ist sicherlich ehrenwert, doch
birgt sie ein Risiko: den Ehrgeiz, der unter MiBach-
tung der ,Gebote der Sicherheit” zum falschen
Ehigeiz wird.

Das traurige Ende cines Ubecrlandfluges, mit
schwer beschadigtem Flugzeug oder gar schwe-
ren Verletzungen — vomn tddlichen Unfall ganz zu
schweigen — legt davor Zeugnis ab.

LSportlicher Wettkampf bildet den Charakter®,
heiBt ein olympischer Gedanke. Unkontrollierter
Ehrgeiz |aBt diese Charakterbildung vermissen.

Das einleitende Keopite!l moge das SicherheitsbewuBt-
sein jedes Segelfliegers ansprechen.

Der Uberlandfiug, wie auch die AuBenlandung, erfor-
dern sowohl technische Fertigkeiten als auch Entschei-
dungsfreude. Um sie geht es im folgenden.

2. Der Ablauf eines Uberlandfiuges

Entspricht die Wetterlage den Vorstellungen, so
scheint der Uberlandfiug zu Anfang meist ein Kinder-
spiel zu sein. Wer im Segelflugzeug schnell vorankom-
men will, darf nur die starksten Barte auskurbein. Ma-
Bige Thermik wird im Geradeausflug mitgenommen
oder Uberhaupt nicht beachtet: ,In der Verachtung des
MagBigen zeigt sich der Meister!”

Und doch kann es passieren, daf3 der Uberlandﬂieger
am Ende auf gerade einen dieser ldcherlichen Einme-
terbérte hofft, die er vorher zu Dutzenden links hat lie-
genlassen.

Die Struktur des uberflogenen Geldndes wurde bisher
Uberhaupt nicht beachtet. Prioritat hat die Bewéltigung
der gestellten Aufgabe.






3.1

Wetterlage

Die Wetterlage ist der duBere Rahmen des ganzen
Prozesses. Sie zu erkennen und ihre Interpretation
bedingt die Aufgabe, die der Segelflieger sich
stellt; in Einklang mit der Leistungsfahigkeit seines
Flugzeuges und seinem Ubungs- und Erfahrungs-
stand.

Hier fallen also die ersten Entscheidungen an:
Wie groBraumig ist die Wetterentwicklung?

v/ie lange hélt die Situation an?

Welche Streckenldnge erscheint angemessen?
Wo sollen die Wendepunkte liegen?

Die Antworten darauf miissen in eine Flugaufgabe
umgesetzt werden, doch es bleiben Fragen offen!

Sie kénnen erst wahrend des Fluges beantwortet
werden!

Abbildung 3: Operationshdhe — Arbeitsbereich

3.3

Die Leistungsfahigkeit des Flugzeuges, der
Ubungsstand des Piloten und, auch als wesentli-
cher Faktor, die Gelandestruktur sind die EinfluB-
gréBen.

Die Leistungsfahigkeit des Flugzeuges

Die Flugzeugmuster, die dem Segelflieger heute
zur Verfligung stehen, sind groR =n der Zaht und
vielfaltig in der Leistung. Der ,C _ imer“ mit einer
Gleitzahl von 28 einerseits, die ,Superorchidee
mit 56 andererseits.

3.2

Operationshéhe

Ist der Start erfolgt, stellen sich umgehend neue
Fragen!

Entspricht die Wetterlage den Erwartungen?

In welchen Héhen ist das beste Steigen zu finden?
Die Operationshéhe oder besser der Arbeitsbe-
reich legt fest, wann weitere Entscheidungen zu
treffen sind!

Kann ohne Landesorgen weitergeflogen werden?

MuB bodenorientiert geflogen werden, von
Landefeld zu Landefeld?

Halten wir uns im Bereich eines Landefeldes auf?

Die Hohe uber Grund gibt die Antwort!

Sowohl die Strecken, die zwischenthermisch zu
Uberbrlcken sind, als auch die Bereiche, die nach
neuer Thermik abzusuchen sind, haben mit diesen
enormen Gleitzahlen erheblich zugenommen.

Eine genaue Kenntnis der Leistungsfahigkeit des
Flugzeuges, wichtiger noch seiner Flugeigen-
schaften, sind notwendige Voraussetzungen fir
rechtzeitige Entscheidungen. Ausgiebiges Stu-
dium des Flughandbuches ersetzt fliegerische
Ubung auf dem Muster nicht!



Abbildung 4: Gleitzahlen

3.4

3.5

Ubungsstand des Piloten

Einem FehlschluB soll hier vorgebeugt werden!
Haufig bristen sich Piloten mit ihrer Erfahrung. Er-
fahrung jedoch ist nichts wert ohne stetiges Trai-
ning, denn auch dem ,erfahrensten Segelflieger
geht das Feingeflhl verloren, wenn er nicht in
Ubung bleibt.

Das heiBt aber nicht nur, mdglichst viele Stunden
in der Luft zu bleiben; es heiBt vor allem, die Ver-
haltensweisen des Flugzeuges genau zu kennen —
Start, Grenzzustédnde, besondere Eigenarten und
die Landung gehoren dazu.

Nur wer am Platz mihelos den gewdahlten Aufsetz-
punkt trifft, mit der richtigen Anfluggeschwindig-
keit versteht sich, kann es mit jedem zur Landung
geeigneten Gelande aufnehmen und halt das Ri-
siko gering.

Gelandestruktur

Die groBe Unbekannte wihrend des Uberlandflu-
ges kann die Gelandestruktur sein, sie muB es
aber nicht. Ist der Segelflieger mal am Boden,
kann er die Zeit nutzen, sich diese bewuBt zu ver-
innerlichen.

Noch wahrend der Ausbildung steht der erste
Uberlandflug an. Je besser die Vorbereitung dar-
auf ist, desto kleiner wird das Risiko sein.

PR

Vorbereitung ist also ein weiteres Stichwort: Nur
wer gut vorbereitet einen Flug antritt, verflgt Uber
eine solide Grundlage fiir sichere Entscheidun-
gen.

Ob man sich alleine vorbereitet oder die Erfahrun-
gen anderer nutzt — was sicher immer dann sinn-
voll ist, wenn man in heimatfernem Gelande fliegt
— ist dem einzelnen Giberlassen. Denn eines ist ge-
wiB3, eine schlechte Vorbereitung steigert das Ri-
siko!

Ein abschlieBendes Wort noch zum Thema Ho-
henmesser. Eigentlich solite es selbstverstandlich
sein, ist es aber offensichtlich nicht:

Der Héhenmesser wird bei Uberlandfliigen auf
das QNH eingestelit. Selten ist die Niveauhdhe ei-
nes Landefeldes genau bekannt. Nun kann nur ge-
schatzt werden! Die H6henmesseranzeige dient
dabei als sinnvolle Unterstitzung.

Diese ,Flugsicherheitsmitteilung” kann und soll nicht
alle gestellten Fragen beantworten. Um die Aussagen
des Themas allgemein zu halten, wird auf die Stich-
worte Wetterlage und Leistungsfahigkeit des Flugzeu-
ges nicht weiter eingegangen. Im Vordergrund soll der
Komplex AuBenlandung stehen, von der Operations-
héhe bis zur Landung.

































Abbildung 23: Bodenakrobatik

8.2 Text eines Berichtes iiber die Segelflugwelt-
meisterschaft in Rieti/ltalien 1985 (Zitat Aero-
kurier 9/85):

... und dann standen die Wolken hinter den Ber-
gen! Das Kreisen an der Schattenseite des Mas-
sivs konnte da nattirlich nicht viel bringen. Die et-
was hoher an dieser Stelle angelangten Piloten
verlagerten deshalb ihre Suchkreise durch einen
Einschnitt in diesem Bergzug nach Siden, der
sich allerdings nur zu einem Hochtal 6ffnete, Uber
dem dann auch nicht einmal die Wolken standen.
Ein Wettbewerbsteilnehmer folgte — haarstrau-
bend tief. Sein Gleitwinkel endete nach dem Kreis
dann prompt unter dem Einschnitt. Der thermik-
lose Talkessel hatte ihn gefangen!

In einem Bravourstlick funktionierte er noch den
drohenden Aufschlagin eine ,,AuBenlandung” um.
Lakonischer Kommentar: ,,He did’ntland, he stop-
ped flying!*

Scherzhaft sagt man, die Landung sei als gelungen zu
betrachten, wenn die Trimmer des Flugzeuges in
Landerichtung gestreut sind und der Pilot Uberiebt.
Leider beweisen die Unfallakten, daB diese Aussage in
einigen Fallen bittere Wahrheit ist!

Wer diskutiert braucht Zeit!

Diese Flugsicherheitsmitteilung sollte ei-
gentlich als Nachbereitung des Flugsi-
cherheitsfilmes ,,Die Au3enlandung” er-
scheinen. Der Textentwurf, wegen der
einheitlichen Darstellung nach endgdilti-
ger Fertigstellung des Filmes geschrie-
ben, wurde mit den Flugsicherheitsin-
spektoren des DAeC, Ausbildungsleitern
und Fluglehrern diskutiert. Zu einigen
Punkten gab es durchaus kontroverse
Ansichten, der Inhalt dieser FSM sollte
aber flr alle zu vertreten sein.

Nachwort:

Es kostete mehr Zeit als erwartet, wir
hoffen, die Verzogerung dient der Sache!

Neue Regelung - alte Ausbildungsin-
halte!

Rickwirkend zum 1. Januar 1989 gibt es
einen PPL-C mit folgender Einschran-
kung: ,Gilt nur fir Flige in der Umge-
bung des Startfiugplatzes®.

Wir sind der Meinung, daf3 diese Rege-
lung im Einzelfall hilfreich ist, die Ausbil-
dungsinhalte (LuftPersV von 1976) sind
aber unverandert geblieben.

Jeder Segelflieger (Stichwort: vollwerti-
ger Teilnehmer am Luftverkehr) sollte
eine umfassende Ausbildung und Strek-
kenflug erhalten.

Auch der Problemkreis Auflenlandung
gehort dazu: Es kdnnte ja mal vorkom-
men!

Flugsicherheitsfilm des Luftfahrt-Bundesamtes
Tips fur Segelflieger: ,Die AuBenlandung*

Mehrere gestellte AuBenlandungen in verschiedenen
Regionen vermitteln Entscheidungsspielraum, Zeit-
druck, Landetechnik.

Gegensitze:

Die Schonheit des Segelfliegens — Das bittere Ende

DIA TON Vortrag des Deutschen Aero Clubs (Biiro
Flugsicherheit)
Thema: AuBenlandung mit Segelflugzeugen
Teil 1 Vorbereitung und Gelandeauswahl
Teil 2 Landeanflugverfahren und besondere
Falle

Text und Zusammenstellung: Peter Leister, FSI
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