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Wie in der letzten Ausgabe, soll auch in diesem Teil entsprechend der

Jahreszeit darauf eingegangen werden, was man im Winter an sei-

nem Flugzeug oder an den Vereinsflugzeugen verbessern bzw. ein-

bauen kann oder sollte, damit das Fluggerat zu Beginn der neuen Sai-

son optimal dasteht.

Akustisches Vario

Eine akustische Variometer-Anzeige gehort
eigentlich auch im Flachland zur Mindest-
ausrustung eines jeden Segelflugzeuges. Im
Gebirge ist es ein absolutes Muss! Durch
das standige bodennahe Fliegen ist es noch
wichtiger, dass man andauernd nach drau-
Ben schaut und immer nur kurz den Blick
zurlick ins Cockpit auf die Instrumente
schweifen lasst. Hierbei steht jedoch die Be-
obachtung der Fahrt im Vordergrund, das
Steigen sollte eigentlich zu 100% Uber das
akustische Variometer zentriert werden
kénnen.

Bordrechner

Der Einsatz von modernen Hilfsmitteln wie
hoch komplizierten Bordcomputern und
PDAs mit moving maps ist nur dann sinn-
voll, wenn diese perfekt beherrscht werden.
Der Alpenflug lasst noch weniger als ein
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Flug im Flachland zu, dass man sich langere
Zeit mit seinem Bordrechner beschaftigt,
nur um sich vielleicht die nachste Lan-
demoglichkeit anzeigen zu lassen. Daher ist
es extrem wichtig, dass man sich mit den
jeweiligen Systemen vor dem Flug bestens
vertraut macht. Dabei ist es nicht notwen-
dig, alle Funktionen komplett zu beherr-
schen, aber auf diejenigen, die man nutzen
will, sollte man ohne groReres Herumpro-
bieren zugreifen kénnen. Fir einen neuen
Rechner ist es vielleicht anfangs nutzlich,
eine kleine Checkliste zu machen: wo finde
ich was und wie.

Moving Map

Moderne moving map Displays kdnnen bei
der Navigation erheblich helfen — falls man
sie bedienen kann. So ist ein Einflug in das
falsche Tal eher unwahrscheinlich, wenn
man eine moving map benutzt. Die Anzeige
des jeweils nachsten Aullenlandefeldes

lasst einem mehr Konzentration fur die
Flugwegoptimierung, wobei darauf zu ach-
tenist, dass das Feld auch auf direktem Weg
erreichbar ist und nicht vielleicht ein Berg
zwischen der eigenen Position und dem
Landefeld den Gleitweg abschneidet. Man-
che Programme zeigen einem dies aller-
dings auch sehr komfortabel sofort an. Auch
aufgrund der im Alpenraum immer komple-
xer werdenden Luftraumstruktur ist der
Einsatz einer moving map sinnvoll. Bei Inns-
bruck z.B. liegen neu geschaffene SRAs (Spe-
cial route areas) nur ganz knapp an viel be-
nutzten Rennstrecken, so fiihrt das SRA1im
Westen bis an den Ostauslaufer des Tschir-
gants. Der optimale Flugweg fihrt nur we-
nige hundert Meter an der Ecke vorbei, so
dass hier ein moving map Display sehr hilf-
reich bei der Navigation ist. Aber genau wie
bei den Bordrechnern ist eine perfekte Be-
herrschung des PDA fur die Flugsicherheit
unabdingbar.

Windberechnung

Eine Funktion des Segelflugrechners, die im
Gebirge weitaus wichtiger ist als im Flach-
land, ist die Windberechnung. Hier sollte si-
chergestellt sein, dass man auch eine zuver-
lassige  Windberechnung wahrend des
Geradeausfluges erhdlt und nicht nur den
Wind des letzten Kreisens. Aufgrund der
vielen kleinraumigen Windsysteme ist die-
ser im Gebirgsflug, im Gegensatz zum
Flachlandfliegen vollkommen irrelevant!
Gerade nach einem langeren Geradeausflug
oder beim Talwechsel kann sich der Wind
u.U. um 180° drehen. Wenn man hier eine
verlassliche Windanzeige hat, ist der Uber-
raschungsmoment fiir Lee-Effekte bei wei-
tem nicht so grof8, bzw. man kann das Lee
rechtzeitig umfliegen und die Luveffekte
gezielt ausnutzen.




Miickiputz

Ein Mickiputz ist in den Bergen ebenfalls
wichtiger als im Flachland, da praktisch an-
dauernd in Bodenndhe geflogen wird, wo
die Mickendichte deutlich hoher ist als in
den groReren Hohen, in denen im Flachen
geflogen wird. Eigentlich ist die elektrische
Variante aus Flugsicherheitsgriinden der
manuellen vorzuziehen, ich muss aber zu-
geben, dass ich selbst manuell putze, weil
ich schon zu oft Piloten mit hangenden Put-
zern gesehen habe und daher der elek-
trischen Technik nicht wirklich vertraue.
Garantiert aber putze ich immer in grolem
Abstand zum Hang!

FLARM

Das neu entwickelte Kollisions-Warngerat
hat bereits in der ersten Saison einen er-
freulich grollen und schnellen Zuspruch un-
ter den Piloten gefunden. Gott sei Dank
nicht nur im Alpenraum, sondern mittler-
weile findet man auch immer mehr mit
FLARM ausgerlistete Flugzeuge im Flach-
land. Bei der Deutschen Meisterschaft in
Lisse im August z.B. sind bereits etwa ein
Drittel mit FLARM geflogen. Die Gefahr
eines Zusammenstol3es ist entlang der ther-
mikbeglinstigten  Hauptrouten  Schwa-
bische Alb, Thiuringer Wald, Flaming, etc.
nicht zuletzt aufgrund der OLC Regeln, die
ein dauerndes Hin- und Herjagen der Renn-
strecken geradezu fordern, ahnlich hoch,
wie entlang der Gebirgs-Rennstrecken. Der
ZusammenstolR im Sommer 2004 nahe
Kehlheim, bei dem beide Piloten Gott sei
Dank unbeschadet blieben, ist ein typisches

Beispiel daftir, dass
FLARM auch im
Flachland dringend
notwendig ist: die
Piloten waren recht-
zeitig vor dem ande-
ren Flugzeug ge-
warnt worden und
hatten die Chance
gehabt, gezielt das
andere Flugzeug zu
suchen, auszuwei-
chen und den Unfall
wohl zu verhindern.

Im Alpengebiet ist
die Verbreitung von
FLARM schon sehr
hoch. In Kénigsdorf
haben wir fast einen
Ausristungsgrad nahe der 100 Prozent, ein-
schliellich der Schulungsdoppelsitzer, der
Schleppflugzeuge, sowie der Motorsegler.
Die wenigen, die den Einbau bisher ver-
schmaht haben, werden wir aber fiir die Sai-
son 2006 sicherlich auch bekehren kénnen.
Eine erhohte Start- und Landegeblhr fur
Flugzeuge ohne FLARM, die man bereits an-
diskutiert hatte, scheint somit hoffentlich
gar nicht mehr notwendig zu werden, da
man ,freiwillig” den Nutzen fur alle erkennt.
Auch die Platze in unserer unmittelbaren
Umgebung stehen dem nicht nach, ebenso
sind die Fliegerkameraden aus Osterreich —
und in der Schweiz sowieso — bereits recht
ordentlich mit FLARM ausgertstet. Auffal-
lend war in der abgelaufenen Saison aller-
dings, dass die vielen deutschen Urlaubs-
flieger praktisch zu 100 Prozent ,flarmlos”
durch die Al-
pen fliegen: In
der Ferienzeit
sahen wir we-
sentlich mehr
Flugzeuge
ohne zugeho-
rige FLARM-
Anzeige, als zu
Fliegerlager
untypischen
Zeiten, hier
war der Durch-
setzungsgrad
deutlich hoher.
Daher die ein-
dringliche Bitte
an alle, an die
,Flachlandtiro-
ler und auch
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die wenigen noch Ubrig gebliebenen Alpen-
flieger: bitte im Winter FLARM in jedes Flug-
zeug einbauen! Es gibt keinen besseren Bei-
trag, die Flugsicherheit fir alle zu erhohen.
Einige Versicherungen geben sogar schon
Rabatte flir Flugzeuge, die mit FLARM aus-
gerustet sind! Auch hier ist zu hoffen, dass
es in 2006 zu einer weiteren Bewusstseins-
steigerung aller kommen wird und man
nicht, wie an den Flugpldtzen in Sudfrank-
reich bereits angedacht, erst zu einer
FLARM-Pflicht kommen muss, um die Pi-
loten vor sich selber zu schiitzen.

Beim Einbau der Gerdte muss aber pein-
lichst genau auf die richtige Einbauposition
und auf die entsprechenden Herstellerhin-
weise geachtet werden, damit der gute Wil-
le nicht durch falschen Einbau und in der
Folge unzureichende Sende- und Empfangs-
qualitat zunichte gemacht wird. So gesche-
hen auch bei uns in Kénigsdorf, als in einer
LS 4 mit externer Anzeige das Hauptgerat
samt Antenne im Gepackfach installiert
wurde: zunachst gab esimmer wieder durch
FLARM ausgeloste Anzeigen und Alarme
und man war sich daher sicher, dass es
funktioniert. Wie sich spater aber heraus-
stellte gab es diese Alarme ausschlieRlich
beim Kurbeln oder bei Annaherungen von
der Seite. Die Abstrahlung nach vorne, exakt
in Flugrichtung, wurde durch den dann da-
zwischen liegenden Instrumentenpilz abge-
schattet, so dass es bei einem Frontalzu-
sammenstold gar nicht gewarnt hatte, was
erst bei einem fast ZusammenstoR in der
Luft bemerkt wurde. Daher die Bitte an alle,
die Einbauposition nochmals exakt zu Uber-
prifen und wenn moglich testen!
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