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Tips fiir Segelflieger —
»Die AuBenlandung®

Seitdem im Segelflug Streckenfliige durchgefiihrt werden, gibt es
AuBeniandungen, eigentlich sind sie ,etwas vollig Normales®. Mit der
nétigen Umsicht durchgefiihrt und mit sicheren Entscheidungen einge-
leitet, unterscheiden sie sich von den Landungen am heimatlichen
Flugplatz nur dadurch, daf3 das Geldnde unbekannt ist. Ein gewisses
Restrisiko kann nicht ausgeschlossen werden, aber daB 39 % aller
Segelflugunfille bei AuBenlandungen geschehen, ist sicherlich zu viell
Wo liegen die Ursachen?.
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Wire es so einfach, die Ursachen aufzuzeigen, kénnten
wir gezielte MaBnahmen ergreifen, um diesen Unféllen
entgegenzuwirken. Leider jedoch sind sie vielfaltig.
Werfen wir deshalb einen genaueren Blick in die Un-
fallstatistik der Flugunfall-Untersuchungsstelle beim
Luftfahrt-Bundesamt.

Zugrunde liegen dieser Erhebung 1554 Unfélle — im
Zeitraum von 1973 bis 1989 ~ bei Auleniandungen in
der Betriebsphase Anflug bis Ausrallen, davan 30 Un-
falle mit tédlich Verletzten.

Die statistische Auswertung der Unfallhdufigkeit bezo-
gen auf die Gesamtflugerfahrung eines Piloten zeigt,
daB die Unfallzahl am gré8ten bel einer Flugerfahrung
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
ginem speziellen Flugzeugmuster, sehen die Verhak-
nisse dhnlich aus. Die ersten 10 Flugstunden bergen
bei Auienlandungen das gréBte Risike. Danach klingt
die Unfallzahl ab, um ab 30 Stunden Mustererfahrung
ebenfalls nur noch zu vereinzelien, wenn auch schwe-
ren, Unfalien zu fihren. Soviel zur reinen Statistik.

1. Ausbildung — Fortbildung —
Streckenflug

1.1 Uberlandfiiige in der Ausbildung

Die Unfalistatistix beweist eindeutig, dal bei den
ersten Uberlandfliigen die gréBien Risiken zu er-
warten sind. Das war sicherlich schon immer so.

Doch ein wenig hat sich die Situation verandert.
Seit 1976 - der Einfilhrung der neuen Prifordnung
fior Luftfahripersonal {LufiPersV) — ist es fiir jeden
Piloten zwingend notwendig, einen Uberlandfiug
Uber 50 km zum Erwerb des Privatpilotenscheines
fiir Segelflugzeugfithrer (PPL-C) durchzuflhren.

Um das Risiko klein zu halten, ist eine Intensivie-
rung der Uberlandfiugausbildung dringend van-
noten. Besonders soliten sich die Vereine ange-
sprochen fiihien, in denen der Uberlandflug sefr
stiefmitterlich behandelt wird. :

Nur gezielte Anfluglibungen auf Aufienlandefel-
dar, wie auch die Demonstration typischen Fehl-
verhaltens kann ein Mindestmal an Sicherheit
vermitieln und damit helfen, die Unfalizahlen zu
vermindern,

1.2 Fliige in der Fortbildungsphase
Sind die ersten Gehversuche Gbertland 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 héufig nicht so genau genommen wird.
Alle Segelflugzeuge sind gleichartig, hiirt man oft,
was sicherlich auch grundiegend richtig ist. Trotz-
dem ist es nGtig, sich an das unbekannte Gerét zu
gewohnen. Von der Sitzposition und den neuen
Sichteindriicken im Cockpit bis hin zu Flugeigen-
sthaften und -leistungen reicht die Palette, deren
Inhatte ergriindet werden wollen.

Selbstversténdlich sollte sein, daf man mit einer
Anzahi von Landungen am Heimatflugplatz die
notwendige Ubung erlangt, das Flugzeug seinen
Eigenheiten entsprechend auf kleinstem Raum
zielgenau landen zu kdnnen.

1.3 Leistungsflug
Spafl am sporilichen Wettkampf motiviert zum
Leistungsflug, sei es in der dezentralen Form der
LDeutschen Streckenfiugmeisterschaft" oder im
direkien Vergleich auf einer 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
Ehrgeiz wird.

Das traurige Ende eines Uberandfluges, mit
schwer beschidigtern Flugzeug oder gar schwe-
ren Verletzungen — vom tdlichen Unfall ganz zu
schweigen — legt davon Zeugnis ah.

»Sportlicher Weitkampf bildet den Charakter"”,
heifit ein olympischer Gedanke. Unkontrollierter
Ehrgeiz 148t diese Charakterbildung vermissen.

Das einleitende Kapitel mdge das Sicherheitsbewuft-
sein jedes Segeliliegers ansprechen.

Der Uberlandflug, wie auch die Auflenlandung, erfor-
dern sowchi technische Fertigkeiten als auch Entschei-
dungsfreude. Um sie geht es im folgenden.

2. Der Ablauf eines Uberlandfluges

Entspricht die Wetterlage den Vorstellungen, so
scheint der Uberlandflug zu Anfang meist ein Kinder-
spiel zu sein. Wer im Segelflugzeug schnell vorankom-
men will, darf nur die stérksten Bérte auskurbein. Ma-
fige Thermik wird im Geradeausflug mitgenommen
oder Gberhaupt nicht beachtet: ,In der Verachtung des
MaBigen zeigt sich der Meister!”

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

Die Struktur des Uberflogenen Geléndes wurde bisher
Uberhaupt nicht beachtet, Prioritédt hat die Bewaltigung
der gestellten Aufgabe.



Die Realitat holt den Piloten ein, Entscheidungen mis-
sen getroffen werden:

Wo finde ich jetzt AnschluB nach oben?

Soltich vielleicht doch ein Landefeld suchen?

2.1 AnschiuBl nach oben

Wenn die meteorologischen Bedingungen
schlechier werden, gewinnt der AnschluB nach
oben immer mehr Bedeutung. Der Pilot konzen-
triert sich ausschlieBlich auf die Beurteilung von
Wolken oder bodenorientiert auf Abifisekanten.
Der Gedanke an eine Aulenlandung und damit
ein vorzeitiges Ende des Fluges wird verdrangt
und aus dem Enischeidungsprozel ausgeklam-
mert.

Wichtig ist, daB es weiter geht!

Bild 1: AnschluB nach cben

2.2 Rechtzeitige Landefeldsuche
Man ist tief heruntergekommen. Zumindest die
letzte Entscheidung war eine Fehlentscheidung,
doch wahrscheinlich wurde der Fehler schen vor-
her gemacht.

Es muf ein Landefeld her! Viel Zeit bieibt nicht!

Diess Erkenntnis kann plétzlich erschrecken: das
Ende eines schdnen Fluges mit einern haplichen
Bruch!

Nur wer rechizeitig ein geeignetes Landefeld pa-
rat hat, kann sicher auBenlanden!

Auf die Entscheidungshdhe zur Auflenlandung
werden wir spéter eingehen. Als allgemeine Er-
kenntnis sei jedoch varangestelit:

Je geringer die Flugeriahrung und die Ubung auf
dem Flugzeugmuster, desto gréfier die Hohe, in
der auf boden- und landefeldorientiertes Fiiegen
umgestellt werden mufil

Bild 2: Landefeldsuche

Der Unerfahrene braucht sichere Entscheidungs-
muster, um nicht in Bedringnis zu kommen.
Wenn ihm die Handlungsfahigkeit entgleitet, istes
zu spat. Der sicherste Weg fir ihn ist es, von
Landefeld zu Landefeid zu fliegen und das Verhal-
tensmuster des Platzflugbetriebes anzuwenden.
In ausreichender Hithe muB, wenn kein Aufwind
gefunden wird, die ,Position” angeflogen werden.

3. Entscheidungen

Im Streckensegelflug liegt die Faszination, der Natur
Energie abzutrotzen; sein eigenes Kinnen zu bewei-
sen. Je besser die Abldufe in der Natur beobachtet wer-
den, je besser sie gedeutet werden kiinnen, desto si-
cherer 188t sich die Leistungsizhigkeit des Flugzeuges
durch kluge Entscheidungen des Piloten nutzen. Damit
sind wir schon beim Thema ,Fliegen heifit Entschei-
dungen treffen”, fortwadhrend und unaufhérlich, so-
lange sich das Flugzeug in der Luft befindet,

Kritisch wird es immer dann, wenn die sinkende Ent-
scheidungsfreude des Piloten die Sicherheit beginflufit
— seine Sicherheit, die Sicherheit des Flugzeuges und
letztendlich auch die Sicherheit Dritter.

Es deutet sich also an, daB es fir Entscheidungen un-
terschiedliche Prioritdten und Wertigkeiten gibt. Wir
wollen versuchen, die wesentlichsten Entscheidungen
aufzuzeigen und die Pricritdien zu ordnen. Dazu bedarf
es einiger Erlduterungen:



3.1

Wetteriage

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

Hier falien also die ersten Entscheidungen an:
Wie grofirdumig ist die Wetterentwicklung?

Wie lange hilt die Situation an?

Welche Streckenlédnge erscheint angemessen?
Wo solien die Wendepunkte liegen?

Die Antworten darauf miissen in eine Flug'aﬁfgéﬁe
umgesetzt werden, doch es bieiben Fragen offen!

Sie kinnen erst wahrend des Fluges beantwortet
werden! :

3.2

GrofBte Hohe?

Operationshdhe

ist der Start erfoigt, stellen sich umgehend neue
Fragen!

Entspricht die Wetterlage den Erwartungen?
Inwelchen Mdhen ist das beste Steigen zu finden?
Die Operationshthe oder besser der Arbeitsbe-
reich legt fest, wann weitere Entscheidungen zu
trefien sind!

Kann chne Landesorgen weitergeflogen werden?

Mull bodenorientiert gefiogen werden, von
Landefeld zu Landefeld?

Halten wir uns im Bereich eines Landefeldes auf?

Die M6he dUber Grund gibt die Antwort!
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Arbeitsberaich

im besten Steigen

Abbildung 3: Operationshohe — Arbeitshereich

3.3

Die Leistungsfihigkeit des Flugzeuges, der
Ubungsstand des Piloters und, auch als wesentli-
cher Faktor, die Geldndestruktur sind die Einflul-
griBen,

Die Leistungsfédhigkeit des Flugzeuges

Die Flugzeugmuster, die dem Segelflieger heute
zur Verfligung stehen, sind groB an der Zahl und
vielfaltig in der Leistung. Der ,Oldtimer" mit einer
Gleitzahl von 28 einerseits, die ,,Superorchides"
mit 56 andererseits.

Hohe Uber Grund ?

Sowohi die Strecken, die zwischenthermiseh zu
ttherbriicken sind, als auch die Bereiche, die nach
neuer Thermik abzusuchen sind, haben mit diesen
enormen Gleitzahlen erheblich zugenommen,

Eine genaue Kenntnis der Leistungsfdhigkeit des
Flugzeuges, wichtiger noch seiner Flugeigen-
schaften, sind notwendige Voraussetzungen fiir
rechizeitige Entscheidungen. Ausgiebiges Stu-
dium des Flughandbuches ersetzt fliegerische
Ubung auf dem Muster nicht!
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Abbildung 4: Gleitzahlen

3.4

Ubungsstand des Piloten

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

Das heifit aber nicht nur, moglichst viele Stunden
in der Luft zu bleiben; es heiBt vor allern, die Ver-
haltensweisen des Flugzeuges genau zu kennen —
Start, Grenzzusténde, besondere Eigenarten und
die Landung gehéren dazu.

Nur wer am Platz mihelos den gewahiien Aufsetz-
punkt trifft, mit der richtigen Anfluggeschwindig-
keit versteht sich, kann es mit jedem zur Landung

- geeigrieten Gelande aufnehmen und hilt das Ri-
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sikc_: gering.

Gelindestruktur

Die groBe Unbekannte wahrend des Uberlandfiu-
ges kann die Geldndestrukiur sein, sie mufl es
aher nicht. Ist der Segelflieger mal am Boden,
kann er die Zeit nutzen, sich diese bewuft 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.

Vorbereitung ist also ein weiteres Stichwort: Nur
wer gut vorbereitet einen Flug antritt, verfligt Gber
eine solide Grundlage fir sichere Entscheidun-~
gen.

Ob man sich alieine vorbereitet ader die Erfahrun-
gen anderer nuizt - was sicher immer dann sinn-
voll ist, wenn man in heimatfernem Gelande fliegt
- ist dem einzelnen Uberlassen. Denn eines ist ge-
wi, eine schlechte Vorbereitung steigert das Ri-

Ein abschiieBendes Wort noch zﬂm Théma H&-
henmesser. Eigentlich solite es selbstverstéandlich
sein, ist es aber offensichtlich nicht:

Der Hohenmesser wird bei Uberlandfligen auf
das QNH eingestelit. Selten ist die Niveauhéhe ei-
nes Landefeldes genau bekannt. Nunkann nur ge-
schétzt werden! Die Hohenmesseranzeige dient
dabei als sinnvolle Unterstiitzung.

Diese ,Flugsicherheitsmitteilung" kann und soll nicht
alle gesteliten 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
Kompiex AuBeniandung stehen, von der QOperations-
héhe bis zur Landung.



4. Oberflachenstruktur Starke Gefalle im Umfeld der Bergkuppen sowie
grofiere Waldgebiete sind hier die wichligsten

Obwohi die Bundesrepublik Deutschiand zu den klei- Fakioren. Die Felder in den Télern sind oft sehr
neren Staaten der Erde gehdrt, ist ihre Oberflichen- kiein, Gefalie meist schwer zu erkennen. Uber gré-
struktur auflerst vielfaltig. Bere Felder oder deren Anflugbereiche flithren

haufig Freileitungen.

4.1 DPie Landschaften der Bundesrepublik
Deutschland

1. Norddeutsche Tiefebene

Mier findet man in der Regel grofe Felder, die aller-
dings sehr haufig aus Griinden des Windschutzes
mit Buschreihen cder héheren Baumen umrahmt
sind. Aligemein sind die AuBenlandemadglichkei-
ten gut, da viele Felder die GroBle kleinerer Flug-
platze haben. e

Gefahren gehen insbesondere von Freileitungen
(besonders kleineren Telefonleitungen), 'S_t_achel»_
draht- und Elektrozéunen aus. Hiufig: bergen:
auch Wiesen — die in Norddeutschland die un-
brauchbarste landwirtschaftliche Nutziliche dar-
stellen - die Gefahr verdeckter Graben in sich.

Bild 6: Mittelgebirgslandschaft

3. Sliddeutsche Alpenregion

Schroffe Felswinde und Taleinschnitte mit klei-
nen Wiesen kennzeichnen die Hochgebirgsland-
schaft. Weitrdumig finden sich hier keine Lande-
moglichkeiten. Allerdings ist der thermische An-
schiuB im Hochgebirge sehr vie! sicherer. Bei di-
rekter Sonneneinstrahlung auf die kahlen Fels-

wiinde und entsprechender Labilitét ist der ndch-
ste Bart fast fahrplanmiBig vorherzusagen.

Bild 5 Norddeutscﬁe Landsch..aft“'.- .;

2. Mittelgebirge :

Sehr vielfdltig ist die Struktur der Mittelgebirgs-
landschaft. Sie reicht von den niedrigeren Hohen-
ziigen des Weserberglandes bis hin zu Regionen
mit Bergen weit (iber 1000 m Hohe lber NN, wiez.
B. dem Schwarzwald. Geltens im Weserbergland in
den Télern hiufig noch die Verhaltnisse der nord-
deutschen Tiefebene, so finden wir in den sidli-
chen Megionen des Schwarzwaldes schon gri-
Bere Bereiche mit sehr eingeschrankten Lande-
méglichkeiten. Bild 7: Alpeniandschaft 6




4.2

Solite doch eine AuBienlandung nitig werden, bie-
ten sich allerdings meist schwierige Landeverhélt-
nisse. Die Felder sind klgin, oft uneben und meist
haben sie Gefélle.

Eine besondere Gefahr stellen sowohl im Fluge
unterha!b der Gipfel als auch im Anfiug zur AuBen-
landung Seilbahnen dar.

Nach Bedarf errichtete Bau- und Materialsailbah-
nen sind haufig in keiner Karte verzeichnet!

Bodenstruktur und Bewuchs

Nachdem die Oberflachenstruktur der Bundesre-
publik skizziert wurde, soll nun die Feinstruitur
betrachiet werden.

Die Bodenstruktur hat bei Aufienlandungen
grundlegenden Einflufl auf die Phase vom Aufsat-
zen bis zum Stillstand. Sie schon aus grofBerer
Hohe sicher zu erkennen, ist nur durch Ubung zu
erreichen.

Eine grobe Unterscheidung — ob Wiese oder Ak-
ker —ist sicherlich leicht zu treffen.

BildB: Bodenstruktur

ist der Acker nun gepfliigt, geeggt oder mit junger
Saat bestellt?

Diese Beurteilung in gréBerer Hohe zu treffen, ist
erheblich schwieriger. Nur ein geschultes Auge
hilft hier weiter. Diese Schulung solite schenin der
Ausbildung beginnen. Die vergieichende Betrach-
tung der Felder in der Nahe des Platzes vom Bo-
den aus erzeugt weitere Sicherheit.

Ein Problem stellen auch Wege und Béschungen
dar.

ist der Ubergang giatt?
Haben Bischungen starkere Gefalle?

Auch Experten fallt die Beurteilung schwer] Felder
mit derartigen Strukturen soliten aus Sicherheits-
grinden gemieden werden.

Neben der Bodenstruktur spielt auch die Art des
Bewuchses eine wichtige Rolle. Sie zu erkennen
und die Bewuchshdhe zu schitzen, kann sehr
schwigrig sein. TR TS

Bilg 9: Héhe des Bewuchses

st der Flieger mal am Boden®, sollie er die Zeit
nutzen, Die genaue Kenntnis des Anbaus in einem
bestimmten Gebiet, der jahreszeitlich bedingte
Reifegrad des Bewuchses, den man bekannttich
an der Farbung erkennen kann, stellt eine wert-
volle Entscheidungshilfe dar.

Eine sichere Landung chne Gefihrdung des Flug-
zeuges ist nur mglich bei relativ ebener Boden-
strukiur und niederem Bewuchs.

Bild 10: Landung im Ribenfeld



Die Unfallstatistik zeigt, daB die Landung mit mo-
dernan Kunststoffilugzeugen in héherem Be-

Fassen wir die Erkenntnisse noch einmal zusam-
men:

wuchs {z. B. reifes Kornfeld) kritisch ist.

Bild 11: Hoher Bewuchs

Sowoht die hdhere Masse dseser Flugzeuge und
damit die héhere Anfluggeschwindigkeit, als auch:

die niedrigere Bauform durch die héherwertige
aerodynamische Gestaltung vergrifiern die Ge-
fahr, beim Eintauchen in den Bewuchs durch
starke Verzbgerung oder Drehbewegungen das
Flugzeug zu beschadigen. Nachlassende Querru-
derwirkung beim Ausrollen birgt die Gefahr des
Ringelpiezes.

Eine abschlieBende Anmerkung zum Thema Bo-

denfeuchtigkeit: 1st der Boden stark: matschig.

oder verbirgt gar dichter Bewuchs stehendes:-
Wasser, kann das Richtunghalten beim Rolien:
schwierig werden oder starke Verzogerung dasf.’

Flugzeug beschédigen.

Bild 12: Feuchter Boden

«Jeder Segelfiieger sollte ein biBchen Landwirt
sein und, wenn er schon mal wahrend der Saison
am Boden ist, den Bewuchs genau studieren®.

Als Merkhitfe mégen folgende Satze dienen:

Bestellte Felder mit niedrigem Bewuchs eignen
sich immert

Moher Bewuchs ist immer kritischt

Wiesen bergen versteckte Gefahrent

5. Vorbereitung zur Auienlandung

Nachdem wir die wesentlichsten EinfluBgrofen ken-
nengelernt haten, wollen wir zum wichtigsten Punkt
kommen, Segelflieger bezeichnen ihn als

LEntscheidungshihe®.

5.1 Entscheidungshdhe

Obwoh! dieser Begriff beim Segelfliegen zum ali-
gemeinen Sprachgebrauch gehdrt, ist er ungenau
und mehrdeutig. Er kann sowoh! die Hohe be-
zeichnen, in der der Pilot vom ,Anschiul3 nach
oben® zum bodenorientierten Fliegen ibergeht,
wie auch die Hohe, in der man sich ,,defmitlv Zurm
Landen entscheidet.

Hinzukommt, dafB die Entscheidungshdhe keine
absolut vorgebene Hohe sein kann. Sie hingt ab
von den bereits erlduterten Komponenten Ober-
fidchen- und Bodenstruktur. Statt von einer Ent-
scheidungshhe zu sprechen, ist es besser sich
einen

LEntscheidungstrichter”
vorzustellen (s. Abb. 13).

Dieser Trichter, mit seinen zum Boden hin sich
verengenden OFfnungswinkeln, soll die Einengung
des Entscheidungsspielraumeas bildhaft verdeut-
lichen.

Selbstversténdiich hingen diese Winkel sowohi
von der Wetterlage {(Wind), als auch von der Lei-
stungsfahigkeit des Flugzeuges (Gleitzahl) ab.

Bieiben wir bei der bildhaften Beschreibung und
betrachien die VerBnderung des Entscheidungs-
spielraumes.

Oberhalb der M&he, in der sich die Rénder der Ent-
scheidungstrichter verschiedener Landefelder
beriihren, kann unbedenkiich auf ,Anschiufl nach
oben" geflogen werden. Sinkt man in den Trichter
hinein, verengt sich der Entscheidungsspielraum
in Entscheidungsstufen.
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Abbildung 13: Entscheidungstrichter

Erste

Zweite

Entscheidungsstufe [1]: Bodenorientierte
Phase

Durchiliegt das Segelfiugzeug die ober-
ste Ebene des Trichters, muB bei der Fort-
fithrung des Fluges die Oberflichenstruk-
tur einbezagen werden, es wird also,bo-
denorientiert” geflogen. Landealternati-
ven sind méglich, ein Landefefd mus vor-
handen sein!

Entscheidung: _ _
Bodenwind In Richtung und Stirke
Uberprifen bzw. ermitteln!

Entscheidungsstufe [2]: Landefeldorien-
tierte Phase

Trotz Suchens nach AnschiuBl hat sich die
Hobhe (iber Grund auf etwa Ausklinkhéhe
im Windenstart vermindert. Das Lande-
feld stelit den Bezugspunkt dar. Es wird
geflogen wie am Heimatplatz, ndmlich
JJandefeldorientiert”. Das schiliet natir-
lich das weitere Suchen von thermischem
Anschiufl nicht aus, aber der Spiefraum ist
enger geworden.

Entscheidung:
Landefeld bestimmen!
Beschaffenheit, Umgebung und Hin-~
dernisse erfassen!
Position und Platzrunde festlegen!

Dritte  Entscheidungsstufe [3]: Lande-Phase
Ohne einen neuen Bart zu finden, wird
«Positionshihe” erreicht {je nach Verhalt-
nissen ca. 150-250 m GND)}. Bei allen
weiteren Entscheidungen solite beachtet
werden, dal} der Pilot das ,Gesetz des
Handelns" in den Handen behalt.

Entscheidung:
LandeentschiuB!
Platzrunde fliegen!

5.2 Windrichtung

Unmittelbare Bedeutung flir den sicheren Ablauf
einer AuBenlandung hat die richitige Beurteilung
der Windrichtung. Die Kenninis der Grofiwetter-
lage gibt einen groben Anhalt. Es kann jedoch vor-
kormmen, daB ortliche Einfliisse die Windrichtung
stark veréndern. Nur genaues Beobachten und
die Kenntnis der Windabienkung durch meteoro-
logische Ereignisse wie auch arographische Ein-
fiiisse helfen hier weiter.



Die Windrichtung und -geschwindigkeit an den
Rauchfahnen von Fabrikschloten oder von Feuern
an Boden zu erkennen, wird durch das Umweltbe-
wufitsein immer seltener miglich. Deshalb ist der
Pilot darauf angewiesen, die Windversetzung sei-
nes Fiugzeuges zu becbachten.

Haufig ist es schwierig, die langste Erstreckung ei-
nes Landefeldes exakt mit der Windrichtung in
Einklang zu bringen. Da Seitenwindlandungen mit
kleineren Seitenwindkomponenten fir moderne
Segelflugzeuge problemlos zu bewerkstelligen
sind, sollte folgende Prioritét gesetzt werden:

Langstmogliche Landestrecke nutzen!

Seitenwindkomponente so klein wie moglich hal-
ter!

Dieses gilt nicht fir Landungen in hoherem Be-.
wuchs. Durch einen hangenden Fligel oder schie- .

bendes Eintauchen kann das Flugzeug stark ab~

gebremst werden. Es droht ein heftiger Ringelpiez " - ":
oder sogar ein Uberrolien in die Riickenlage durch - '

unsymmetrischen Auftrieb,

5.3 Zeitdruck
Bisher haben wir eine Entscheidungsfolge und ih-
ren sinnvollen Ablauf betrachtet.

Dabei wurde aber auBerachtgelassen, dal diese
Entscheidungen unter Zeitdruck getroffen werden
milssen, wobei dieser Zeitdruck sich mit zuneh-
mender Anniiherung an den Boden verstérkt.

Abbildung 14: Landeinteilung — Position

Es ist miiBig, Uiber Zeiidruck im einzelnen zu re-
den, da jeder anders darauf reagiert. Eines jedoch
solite bedacht werden:

Zeitdruck bedingt die Notwendigkeit rascher und
trotzdem sicherer Entscheidungen. Entschei-
dungsmuster, die in unkritischer Situation gelbt,
in Fleisch und Blut bergegangen sind, sind hilf-
reich, um unter Zeitdruck zu bestehen!

Ubrigens:
Ein Landeanfiug von der Position bis zum Aufset-
zen dauert etwa 90 Sekundent

6. Die Landeeinteilung

Ein gutes Verfairen, den Flugweg von der endgultigen
Entscheidung zur Landung bis zum Aufsetzen festzule-
gen, bietet der Ablauf des Anfluges wie am Heimat-
p_iatz. Es ist eigentlich widersinnig, etwas, was irn Platz-
flugbetrieb als gut und sicher gilt, bei der Landung im

freien Gelédnde nicht anzuwenden!

' '._':\_/_\.’ICrin liegen die Vorteile dieses Verfahrens?

Eing Landeeinteilung in rechteckiger Anordnung von
der Position querab des Aufsetzpunktes ist gut abau-
schatzen und bietet darliber hinaus geniigend Varia-
tionsmbglichkeiten, um auf unerwartete Einflisse, wie
z. B. stirkeres Fallen oder Steigen der Luft zu reagie-
rern.

6.1 Richtige Einteilung
Betrachten wir die Landeeinteilung einmal im De-
taik:

- — w;/@%
deps s o
wﬁf&z\kﬁ,ﬁ’;ﬁﬁm S “
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Wie soll die Position festgelegt werden?

Die Wahl der Position iegt die grundlegande Form der
Landeeinteilung fest. Ist der Abstand zum Aufsetzpunkt
gridfier, wird die Einteilung quadratischer, ist der Ab-
stand kleiner, wird sie rechteckig. Es ist darauf zu ach-
ten, dafl die gewdhlte Einteilung einen ausreichend lan-
gen Queranilug ermaglicht.

Wie schiitzt man den richtigen Abstand?

Das Schatzen von Bodenentfernungen aus der Luft ist
wie so vieles eine Sache der Ubung. Schon im Platz-
flugbetrieb sollte damit begonnen werden. Das in der
Praxis hdufig Ubliche Verfahren, feste Bezugspunkie
am Boden als Position zu nutzen, ist der Ubung nicht
dienlich, sondern eher abtraglich.

Man lernt das Schétzen nur durch Vergleich mit der Bo-
densituation und entwickeit somit Gefhl flir Bodenent-
fernungen. Uberlandeinweisungen, mit dem Motorseg-
ler etwa, schulen das Auge auch in unbekanntern Ge-
lande.

Was ist das Ziel der richtigen Landeeinteilung?

Wichtigster Punkt ist, das Landefeld auch in unvorher-
gesehenen Situationen immer im Sichtfeld zu behalien,
um sicherzustellen, dafl es auch stindig errgichbar
bleibt.

Der Schilissel zur zielgenauen Landung liegt im Quer-
anflug. Dem Wind angepafit, legt er den Einflugpunkt in
das Endtei] fest. Die Einflughdhe sollte so gewéhit wer-
den, daf bei richtiger Anfluggeschwindigkeit unter Ein-
satz der Landehilfen ein gleichmaBiger Gleitflug ent-
steht.

Fir die Anfluggeschwindigkeit gilt:
Gelber Pfeil am Fahrtmesser plus Zuschiag bei Wind
und Turbutenz!

Fir die Landehilfan gilt:
Halber Einsatz schafft Alternativen, man kann den
Gleitflug verkiirzen oder veri@ngern.

Abbildung 15: Landeeinteilung - Queranflug

6.2 Fehler bei der Landeeinteilung o
Die Unfallakten ~ auf Fehler bei Aufienfandungen
durchgesehen — zeigen zwei typische Fehiverhal-
fen:

1. Die zu enge Einteilung
Oft wird aus Unsicherheit, weil das richtige Ab-

schatzen der Entfernung zum Landefeld nicht ge-
lingt, die Position viel zu dicht an das Landefeld

gelegt. Auf dem Gegenanflug gerdt das Landefeld
auBer Sicht.

Wann soli man einkurven?

im Gegenanflug fliegt man — wenn das Landefeld
richtig zur Windrichtung ausgewahit wurde ~ mit
Riickenwind. Die héhere Geschwindigkesit Uber
Grund tauscht schon nach wenigen Sekunden ei-
nen grofien Abstand zum Landefeld vor.



Eine 180° Kurve - die die Queranflugkurve, den
Queranfiug und die Endanflugkurve ersetzt — fuhrt
ins Endteil. Durch die TAuschung wird sie meist zu
friih eingeleitet.

Ergebnis: Viel zu hoch im Endteil, der Aufsetz-
punkt liegt weit im Feld.

Manchmal gelingt noch ein gewoliter Ringelpiez
(Vorsicht!), doch meist ist eine Kollision mit Hin-
dernissen an der hinteren Feldbegrenzung nicht
Zu vermeident

Bild 16 Hindemnisse .

2. Direktanfiug

Viel zu lange wurde versucht, den rettenden letz-'--' '

ten Bart zu finden. Der letzte vermemthche Null-
schieber entwickelte sich nicht wie erwartet.

Wa solt man 1anden?

Keine Alternative mehr, oder doch?

Weit entfernt bigtet snch ein gut aussehendes ge-

signetes Landefeld an. Es ist aber nur noch im Di-

rektanflug unter dem Ausnutzen des besten Glei-
tens zu erreichen. ist der Wind doch starker, oder
fordert starkes Falien mehr Tribut an die kosthare
Hishe als erwartet, reicht es nicht mehr. Auch Kolli-
sionen mit unerwartst auftauchenden Hindernis-
sen legen Zeugnis ab von dieser verfehiten Strate-
giel

Sicherheit bietet nur die saubere Landeeinteilung. Um
es noch einmal zu sagen: ,Mach's wie am Heimatplatz"

Diese Bemerkung betrifft den technischen Ablauf der
AuBeniandung. Fernerhin ist die Oberflachenstruktur
des Landegebietes von Bedeutung, wie auch die An-
zaht der zur Verflgung stehenden Landefehler.

7. Besondere Félle bei
AuBenlandungen

Es kommi vor, daB Flige in thermisch guten Gebieten
auch (iber unwegsamerem Gelande durchgefinrt wer-
den. Urn das Risiko gering zu halten, ist hier eine be-
sonders gute Vorbereitung notwendig.

Es kann passieren, dal3 unerwartete Schwierigkeiten
auftauchen, die trotz guier Planung nicht vorherzuse-
hen waren.

7.3 Schwieriges Gelénde

Ein Gelande ist als schwierig zu betrachten, wenn
gute Landefelder nur noch vereinzelt zur Verfii-
gung stehen.

zusammenhangende Waldgebiete, Berghédnge
oder auch bucklige, steinige Wiesen reichen
schon aus, um die Landemiglichkeiten gewaltig
einzuschranken.

Man muB sehr viel bodenorientierter fliegen, —
eventuell Umwege in Kauf nehmen —um jedes Ri-
siko zu vermeiden. Landungen auf zumeist engen
und nicht ebenen Feldern erfordern besondere
Aufmerksamkeit!

Schon bei der Flugvorbereitung sollte man sich
mit der Landschaftsstruktur ausgiebig befassen!

7.2 Vereinzelte Landeméglichkeiten
Das hthere Mitteigebirge und auch der Alpen-
raum konnen die Landeméglichkeiten so ein-
schranken, dai nur noch hier und dort entlang des
Kurses vereinzelte Landefelder zu finden sind.

Startflugplatze in derartigen Gebieten verfugen
hiufig tiber Karten und manchmal auch Fotas ge-
eigneter Landefelder.

Eine vorbildliche Dokumentatlon hat z. B. die LG
Hotzenwald fir den Raum des Siidschwarzwal-
des erarbeitet. In einem Landefeldkatalog sind ge-
eignete Landefelder sowohl in einer Karte als auch
im Bild dargestellt mit Hinweisen {iber AusmaBe
und etwaige Hindernisse.

AuBenlandefelder

LG Hotzenwald e.V.

Die Landefelder sind mit Giite-Kennziffern (GK) verse-
hen:

Fiir die Landefelder bedeuten:

1 — nicht landbar

2 — sehr abhéingig vom Pllanzenstand
3 — schwierig, nur im Notfall benutzen
4 - qut fandbar

5 — problemlos, (Flugplatz od. &hnl.)

12
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Ibach {Unteribachy}

47° 44’ Nord  8°04' Ost

Zismlich problemioses Landefeld
Wege wenn moglich nicht Gberrollen!
NE Landefeld GK 5

SW Landefeld GK 3 {im westlichen Teil sumpfig)
Landefeld 150m x 700m, Landerichtung {18)36
Vorsicht! Mochspannungsleitung am nérdlichen
Platzrand beachten! Drdhte im Anflug freihén-
gend. Masten hinter Bdumen und Stréuchern ver-
steckt. o

GK 4-5

o 4-\

o

Bild 17: Landefeid bei Ibach o j'_':' |

Dieser Katalog bietet die Maglichkeit, Kdrée:ih'dér_:

Flugplanung landefeldorientiert festzulegen.

7.3 Hanglandung
Steht ein ebenes Landefeld nicht zur Verfligung,
kann eine Hanglandung auf einem géeigneten
Feld die rettende Alternative sein. Folgénde Re-
geln sind dabei unbedingt zu beachten; .. .

- %Wﬁ/% --

-

Abbiidung 19: Uberflug Hindernis — falsch

o - - st
. -

'.:_; B:i'Ec';.l;*{'.S:' Hénglé.ri'c.!ur;g' o :

1. Unabhéngig vom Wind immer hangauf landen!

2. Je stérker die Neigung des Landefeldes ist, de-
sto mehr Fahrzuschlag zur normalen Anflugge-
schwindigkeit ist notwendig, um den Abfang-
bogen sicher ausrunden zu kénnen!

3. Ein Querstellen des Flugzeuges zum Hang
wahrend des Ausrollens kann notwendig sein,
um ein Zuriickrollen zu verhindern!

-
.

S
o
-

7
- S

=
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7.4 Hindernisse im Anflug
Die Art und Weise, Hindernisse zu {iberfliegen, ob
bekannt oder unerwartet angetroffen, fiihrt immer
wieder zu Diskussionen. Viele Lehrbiicher emp-
fehten, vor dem Hindernis stark anzudriicken und
dann hochzuziehen,



Diese Verfahrensweise ist falsch!

Die Kontrolle iiber die Anfluggeschwindigkeit geht
leicht verigren und der Aufsetzpunkt verschwindet
aus dern Blickfeid.

Eine Energiebetrachtung soll zeigen, wie es richtig
gemacht wird:

Das beste Gieiten (mit Berticksichtigung der Ge-
genwindkomponente) ist das bestmagliche Ver-
hiltnis zwischen Widerstand und Auftrieb oder

Abbildung 20: Uberflug Hindernis ~ richtig

7.5 Wasserlandung

Diese Art der Auflenlandung kommt sicherlich sel-
1en vor. in schwierigem Gelénde kdnnte eine Was-
serlandung allerdings die Alternative sein.

s
P

Bildserie 21: Wasserlandung ES 49

zwischen Sinkgeschwindigkeit und Harizantflug-
geschwindigkeit. Energie-optimaler kann man
nicht mehr fliegen. Jede Abweichung vom besten
Gleiten kostet Energie, fiihrt also zu gréBerem Ho-
henverlust.

Solite jemand die als falsch beschriebene Me-
thode schon erfolgreich praktiziert haben. Eines
sel ihm gesagt:

Mit ,bestem Gieiten" wéren die Sicherheitsreser-
ven gréBer gewesenl

Flugzeuge mit groBeren Rumpfgquerschnitien
(menhr Rumpfvolumen) sollten mit gerinstmogli-
cher Geschwindigkeit ausgesetzt werden. Die
Bildfolge einer Wasserlandung mit einer ES 48 de-
monstriert das: (Bildserie 21)
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Wasserlandungen mit modernen Kunststoffilugzeugen
sind kritisch, wie ein Landeversuch mit einer LS 1 be-
weist: (Bildserie 22)

Bildserie 22: Wasserlandung LS 1

Was ist geschehen?

Die Spornauflagskraft driickt die LS 1 im Leitwark-
bereich unter Wasser (voll gezogenes Héhenru-
der). Das Volumen der RumpfrGhre erzeugt nicht
genug hydrostatischen Auftrieb, um ein Unter-
schneiden des Hinterrumpfes zu vermeiden. Das
Flugzeug b&dumt sich auf und néhert sich dem kriti-
schen Anstellwinkel. Der FlugzeugfGhrer driickt
nach, der Hinterrumpf schnellt aus dem Wasser.
{ie Anstellwinkelverklsinerung fOhrt zu einer zu-
nehmenden Sinkrate. Ein hartes Aufsetzen mit
nachfolgendem Unterschneiden der Wasserfla-
che kann nicht verhindert werden!

Die Bildserie 188t die Vermutung zu, daf in diesem
Fall ein Aufsetzen mit geringerer Langsneigung
irotz hbherer Fahrt sicherer ist. Es fehlen aller-
dings ausreichende Vergleichsbeispiele,

Fazit: Wasserlandungen bergen unvorhergese-
hane Risiken!

8. Man muB Entscheidungen treffen
kénnen

Der Kreis schiieBt sich: Am Ende eines jeden Fluges
folgt die Landung!

Dazu zwet Beispiele, beide AuBeniandungen sind
glicklicherweise glimpflich verlaufen.

8.1

Flugsicherheitsfilm , Die AuBenlandung™
(Originaitext)
Der Bartist ab!

Es gibt Tage, an denen die Schénheit des Uber-
landfiuges und oft auch der eigene Ehrgeiz alles
andere in den Hintergrund dringen.

Die Bedingungen werden schlechter, aber man
will es nicht wahrhaben. Eigentlich solite nach ei-
ner sicheren Landemdglichkeit gesucht werden.

Doch es kommit nicht selten vor, daB Ehrgeiz den
Piloten verfihrt: Er verdréngt die Notwendigkeit
einer baldigen Landung.

+Es muB doch noch ein Bart zu finden sein!*

Selbst unterhalb der Sicherheitshéhe wird noch
eifrig gesucht. Mit jedem Volikreis aber verringert
sich die Handiungsfahigkeit fir eine sichere Au-
fentandung — zumal dann, wenn gekurbelt wird
.Dis das Rad mitrolit®.

Eine lebensgefahrliche Bodenakrobatiki

In 30 m Hohe wird endlich {!) die Entscheidung zur
Auflenlandung getroifen.

«Entscheidungsspielraum gleich null, in die Ecke
geflogen!”

Das Gelande ist abschiissiger als von cben er-
kennbar. Eine Bodensenke mit ansteigendem Ge-
lande verheifit nichis Gutes.

Entscheidungsnotstand! — Stromungsabrif!



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 natlirlich nicht viel bringen. Die et-
was hoher an dieser Stelie angelangten Piloten
verlagerten deshalb ihre Suchkreise durch einen
Einschnitt in diesem Bergzug nach Siden, der
sich aflerdings nur zu einem Hochtal &ffnete, Gber
dern dann auch nicht einmal die Wolken standen.
Fin Wetbewerbsteiinehmer folgte — haarstréu-
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 Aufschlag in eine ,AuBenlandung” um.
Lakonischer Kommentar: He did'nttand, he stop-
ped flying!"

Scherzhaft sagt man, die Landung sei als gelungen 2u
betrachten, wenn die Trimmer des Flugzeuges in
Landerichtung gestreut sind und der Pilot Uberlebt.

i gider beweigen die Unfallakten, daf diese Aussage in
einigen Fillen bittere Wahrheit ist!

Nachwort:  Wer diskutiert braucht Zeit!

Diese Flugsicherheitsmitteilung sollte ei-
gentlich als Nachbereitung des Flugsi-
cherheitsfilmes ,Die AuBenlandung” er-
scheinen. Der Textentwurf, wagen der
ginheitlichen Darsteliung nach endgilti-
ger Fertigsteliung des Filmes geschrie-
ben, wurde mit den Flugsicherheitsin-
spektoren des DAeC, Ausbildungsieitern
und Fluglehrern diskutiert. Zu einigen
Punkten gab es durchaus kontroverse
Ansichten, der Inhalt dieser FSM sollte
aber fiir alle zu vertreten sein.

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

Neue Regelung — alte Ausbildungsin-
halte!

Bilckwirkend zum 1. Januar 1989 gibt es
ginen PPL-C mit folgender Einschrén-
kung: ,Gilt nur {ir Flige in der Umge-
bung des Startflugplatzes”.

Wir sind der Meinung, daB diese Rege-
iung im Einzelfall hilfreich ist, die Ausbil-
dungsinhalte (LuftPersVY von 19786) sind
aber unverandert gebilieben,

Jeder Segelflieger {Stichwort: valiwerti-
ger Teilnehmer am Luftverkehr) solite
eine umfassende Ausbildung und Strek-
kenflug erhalten.

Auch der Problemkreis Aulienifandung
gehért dazu: Es kénnte ja mal vorkom-
meni

Flugsicherheitsfilm des Luftfahrt-Bundesamites
Tips flir Segelflieger: ,Die AuBenlandung”

Mehrere gestellte AuBenlandungen in verschiedenen
Regionen vermitteln Entscheidungsspielraum, Zgit~
druck, Landetechnik.

Gegensidtze:

Die Schonheit des Segelfliegens — Das bittere Ende

DIA TON Vortrag des Deutschen Aero Clubs (Biro
Flugsicherheit}
Thema: AuBenlandung mit Segelflugzeugen
Teil 1 Vorbereitung und Gelandeauswah
Teil 2 Landeanflugverfahren und besondere
Falle

Text und Zusammenstellung: Peter Leister, F5i
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