- Chancen und Risiken
- Luftrecht

.




Chancen

~eindimensionale” Wellen- und Windsysteme

moderate Windgeschwindigkeiten und
Turbulenzen

Uberschaubare Topographie / schnelle
JRuckzugsmaoglichkeiten® ins Flachland

gute Landemaoglichkeiten (Flugplatze und
Auldenlandefelder)

schriftweise Erkundung maoglich (Region
Klix/Bautzen, Zittau, und weiter)




Risiken

Start und Landung / Verfahren fur Turbos
spezifische Risiken bel Sudwest-\Wetterlagen
Vereisung

Geschwindigkeit

Sauerstoff

Sonstiges




,, Turbo-Windenstart*

Windrichtung bei Studwestlagen am Platz isti. d. R. Sud!

Startrichtung beil Wellenwetterlagen ist deshalb Sud

> das ubliche Verfahren, Start des Triebwerkes im Gegenanflug ist
auf Grund des starken Windes nicht praktikabel

> fur den Triebwerkstart bleibt also nur der Geradeausflug nach dem
Windenstart oder der Querabflug

Landerichtung ist i. d. R. Stdwest
- freier und turbulenzarmer Landeanflug tUber die Felder
- geringe Probleme beim Zukurzkommen
- ggf. Landerichtung 10 oder 28 bel schwachem Wind (Funkanfrage)







Siidwest-Wetterlagen

Sudwestwind-Lagen sind i.d.R. prafrontale
Westwetterlagen !

Die Zuggeschwindigkeit der Fronten wird durch die
Lage und Starke der Druckgebilde bestimmt

Mit Annaherung an die Front wird im zyclonalen
Bereich zunehmend Feuchte zugefuhrt (Wolken) !

Dies fuhrt frGher oder spater zur Unterschreitung der
Sichtflugbedingungen (von West nach Ost) !!!

(lokale leeseitige

Absinkvorgange) !!!
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Siidwest-Wetterlagen

« Wahrend des Fluges intensive Wetterbeobachtung

> vergleichender Wolkencheck in regelmaldigen Intervallen
> Beobachtung der Primar- und Sekundarwellenbereiche
Wetterinfos einholen

> Flugplatze Klix, Bautzen, Jelenia Gora, etc.
> westlich fliegende Kollegen, etc.

rechtzeitiger Entschluld fur Abbruch des Fluges

> Zeit fur Abstieg bertcksichtigen |
> Zeit fur Rackfiug (Gegenwindkomponente!) beruicksichtigen !
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wedg nhach Westen durch Frontalbewolkun _ble-ékieﬁ_

21.11.06 - Blick aus der Iserkamm-Welle nach Westen




Siidwest-Wetterlagen

Flugweq nach Westen durch Frontalbewolkung blockiert

=
Man muss nicht wieder in Klix landen !
> Wettersituation im gegenwartigen Bereich einschatzen
> |.d. R. (1) sind die Wetterbedingungen besser, je weiter 6stlich
> |Landung auf anderem Flugplatz (Gorlitz, Jelenia Gora, ...)
> ggf. rechtzeitige Entscheidung zur AulRenlandung
- Einschatzung Windgeschwindigkeit
- mogliche lokale Turbulenzen berucksichtigen
- Topographie (Vorland Iser- und Riesengebirge ist nicht flach!)

> Flug entgegen Frontalbewdlkung nur bel ausreichender
Information tuber Bedingungen !!!




'-r L}-ﬁ::"k i,

Ry e I "-'-r- .
der Rieseng blrgs-WeIIe nach Westen




Siidwest-Wetterlagen

Flug Uber Wolken

VFR-Fluge erfordern u.a. Bodensicht! Flige tUber
geschlossenen Wolkendecken mit Segelflugzeugen sind daher
grenzwertig!

> Das Uberfliegen von Wolken setzt Sicherheit in der
Interpretation von Wolkenbildern voraus. |

> \Wenn der Uberflug von Wolken erforderlich sein sollte, sollte zur
Kalkulation des Gleitweges zur Sicherheit ein sehr reduzierter
Gleitwinkel angesetzt werden (z.b. Standardklasse 1:10)

> Das Eintauchen in Wolkenschichten und besonders in
Rotorwolken fuhrt zwangslaufig zu _
' und mufd unbedingt vermieden werden!!!




Siidwest-Wetterlagen

Schneller Abstieq

> eln schneller Abstieg, besonders aus grolden Hohen stellt eine
grofde Belastung der Flugzeugstruktur dar und sollte nur im
Noffall ( z.B. schlieRenden Wolkendecke, O2-Ausfall) ausgefuhrt
werden!

> VergrofRerung bzw. Verringerung der Sinkgeschwindigkeit je
nach Abstieg im Lee oder Luv des Wellensystems

> Einsetzen der Turbulenz beim Ubergang vom Iamlnaren In den
turbulenten Bereich berucksichtigen (¢ e
i)
> Einflug iIn Regen nach grofderem Abstieg vermeiden (siehe
Vereisung)




Vereisung

> Wassertropfen mit Temperaturen unter 0° gehen
beim Aufprall auf ein Flugzeug schlagartig in Eisform
Uber und gefrieren auf der Oberflache fest!
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Vereisung

Zwel unterschiedliche Vereisungsarten:

> Klareis bei Temperatur der Wassertropfen von 0° bis -10° (frei
werdende Warme beim Gefrieren verzogert Gefriervorgang)

> Rauheis beil Temperatur der Wassertropfen von unter -10°

Oberflache
Aussehen bei Draufsicht
Durchsicht

Unterkihlung
Entstehung

Temperaturbereich
(hauptsachlich)

Haftfahigkeit
Festigkeit
Wachstum

Rauheis (rime ice)

rauh, bizarr
weild
undurchsichtig

stark
durch kleine Tropfen

unter -10°C
gering

spréde
luvwarts

Klareis (clear ice)

glatt, glasig
dunkel, nass
durchsichtig, aber trib

gering
durch grole Tropfen

2zwischen O°C und -10°C
sehr gut

zah, sehr fest
Fldchen Uberziehend




Vereisung

Unterschiedliche Auswirkungen

Flachenuberziehend, Gewichtszunahme, Lastigkeitsanderung!
zunehmende Storung der Aerodynamik

sehr grofdes Haftvermogen

blockiert Steuer, Steuergestange

> Ansammlung an den Stirnflachen, bizarr nach Luv wachsend
erhebliche Storung der Aerodynamik
sprode, platzt in grof3en Stucken ab




Vereisung

Auftreten von Vereisung:

Beim Flug durch Wolken (haufigster Fall)
. Beim Flug durch unterkuihlten Regen (wenn Regen aus einer
Warmfront in Kaltiuft fallt und unterkthit)

Bei Flug mit stark unterkuhlten LFZ in warmeren Luftschichten
(z.B. nach schnellem Abstieg aus grol3er Hohe)
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Bild 1: Varssunagsgefabsrdung i aimeer aufokaeitendan Warmifrom




Vereisung

« (Auch deswegen)
« Unmittelbare Wolkennahe vermeiden (z.B. Lentis)
« Einflug in Regen nach schnellem Abstieg vermeiden

Bei Ansatz von Eis:
> Flug In warmere Luftmassen - Abstieg ist meistens (!) nchtig

> bel Rauheis (vor Lentis) luvwarts in die Sonne fliegen

> Geschwindigkeit beachten (Anderung Profilkontur, Gewicht !)

> Vorsicht bei Landeklappengebrauch (Uberziehverhalten )

> Ruder bewegen um Festeisen hinauszuzogern

> Landeanflug schnell u. hoch, vorherige Uberprifung aller Steuer




Geschwindigkeit

true airspeed (TAS)

> tatsachliche Eigengeschwindigkeit gegeniiber Luft
Indicated airspeed (IAS)

> angezeigte Geschwindigkeit gegenuber der Luft

« Differenz zwischen TAS und IAS mit zunehmender Hohe
bedingt durch Abnehmen der Luftdlchte mit der Hohe |
Geschwindigkeit in der Hohe 1o cile e )

Ve angezeigt kivh

« Bis 3000 m zu vernachlassigen
« Abweichung von ca. 5 % je 1000 m oberhalb 3000 m




Geschwindigkeit

Die Luftkrafte, also z.B. die Belastbarkeit, Auftrieb eines
Flugzeug richten sich nach der indicated airspeed (IAS)

Das schwingungsdynamische Verhalten eines LFZ richtet sich
nach der kKinetischen Energie und somit nach der true airspeed

(TAS)

Beim Flug z B. in 6000 m mit 270 km/h (IAS) werden zwar die
Belastungsgrenzen eingehalten, bei der genngsten Anregung
wird das LFZ aber durch 1ot zerstort werden!!!

bei zunehmender Hohe reduzierte Geschwindigkeit !!!
(Sichere) Faustformel :

max. IAS (Anzeige) = Vne minus 10 % je 1000 m tber 3000 m
giit naturlich ebenso fur Vra !



Geschwindigkeit

o BT ——

1 S

Anflug von Rotoren / Abstieg In turbulenten Bereich

er 2. Rotor

Turbulenzen / Geschwindigkeitsspringe bei Einflug in Rotorbereich (+- 30 km/h) !!

TAS hoher als IAS !

Geschwindigkeitszunahme beij Ubergang aus laminaren (windstarken) in
turbulenten (windschwacheren) Bereich !

Turbulenzen / Geschwindigkeitsspriinge bei Einflug in Rotorbereich !




O: - Hbhenfliige

SCHEMA der SAUERSTOFFMANGELWIRKUNG

pOy (mmHg) |0, - Sattigung] HOHENSCHWELLEN PHYSIOLOGISCHE LEISTUNGSBILD
ELRUCIR A tmosphiire | Blut (9%) FONEN

KRITISCHE
SCHWELLE

RTINS L
ettt e ] B o e et e

E
4
2
7
2

4 STORSCHWELLE:

REAKTIONS-
SCHWELLE

@ DAeC 1993 - Flir den Bereich der Vereinsarbeit sowie den persdnlichen Gebrauch freigegeben
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O: - Hbhenfliige

ZEITRESERVE

in Ruhe in Bewegung

43 000 FT  ca. 10 Sek. ca. 5 Sek.
35000 FT  ca.45 Sek. ca. 30 Sek.
30000 FT ca.90 Sek. ca. 45 Sek.
25000 FT ca. 3 Min. ca. 1Min.

20000 FT ca.30 Min. ca. 10 Min.
TIME OF USEFUL CONSCIOUSNESS (T.U.C)

@ DAeC 1999 - Fiir den Bereich der Vereinsarbeit sowie den persénlichen Gebrauch freigegeben




O: - Hbhenfliige

> pel Flugen oberhalb 4200 m !
> beil Flugen von mehr als 30 min oberhalb 3800 m !

Ohne Risikofaktoren (z.B. schlechte psychische oder physische Verfassung, mangeinde
Kondition, Uberarbeitung, Ubermidung, Strefs, AlkocholgenufZ, Nikotingenul?, etc.

Bei Nutzung von Kanulen wie z.B. EDS (FAA Regel)

> keine Fluge oberhalb 5400 m !
> oberhalb 5400 m nur mit Maske und Permanentflow !

Bei Anlagenausfall Abstieg auf o. g. Hohen einleiten !

Empfehlung
> keine Fluge wesentlich oberhalb 6000 m




O: - Hbhenfliige

- Flasche, Ventil, Elektronikbox,
Kaniule / Maske

- Reagiert auf Unterdruck bei
Atmung

Bk L Eu_'i-'l:"'" Fh"‘

‘lrlnlnll 5

’ -
| | TN “‘i.’:-?" | - Sauerstoffspende abhangig von
i: _ SRR Flughohe (1 I/min je 10.000 ft )

i

Formale Aspekte

- In den USA FAA-ZuIassung als unterstutzendes System bis
ket L] | ' (daruber Maske und Permanentflow)

- In Deutschland keine offizielle Zulassung !




O: - Hbhenfliige

Hepaeadig 8le Banery D ke FTRY werald

ups at you

Elektronikbox
Tr‘h"-"“‘*-‘*f“'-f“'f PSRN  Battericbetrieb, max 40 Std.
L ' > Reservebatterie !
prkot Ak Alarm (optisch / akustisch)
=28l - fehlender Eingangsdruck
> Batterie-Unterspannung
>  Atemstilistand langer 45 sek

CN izl B

|h-.k..4u.pm_-.-. b lights md

Drucksondenoffnung
> unbedingt freihalten !

Funktionsschalter




O: - H6henfliige

Schalter Stellungen

Stellung Betriebsart Beschreibung

CGerat AUS

Wow (Normal) Das Gerit liefert beim Einatien eine durch die Héhe be-
stimmte Menge O5.

Euntspricht 1 Liter / Minute per 3°050 m (107000 ft).

Delaved 05 Versorgung wie bei N-Betriebsart, jedoch erst ab einge-

57000 ft (1’500 m) | stellter Hhe einsetzend.
10°000 ft (37050 m)

12°500 ft (37800 m)

Floor & Face Mask | Zus#tzliche O, Menge zur Grundmenge von 1 1/ min per

+1 1/min 37050 m (107000 ft).

+1.51/min Diese Betriebsart erlaubt u.a. Verluste der Maske auszuglei-
+2 1/mun chen, siehe original Anleitung.

+2.51/min

Reserve/Manual Liefert bei jedem Atemzug die max. O> Menge

Schalterstellung (o ilicilh)
- D 10 oder D 12 = Versorgung beginnt bei 10.000 bzw. 12.500 ft




Allgemein

Sunset

> Zeit fur Abstieg einkalkulieren
> Vorsicht - oben ist es langer hell als am Boden !

Am Boden

« Aufristen / Abrusten / Sicherung unbeaufsichtigter Flugzeuge
> maogliche Turbulenzen einkalkulieren
Ausstattung
« Ausrustung im Cockpit
> keine losen Telle, Instrumente, Kameras, etc .,
> sichere Befestigungen
Kleidung
> grosse Temperaturdifferenzen beim Flug bertucksichtigen

> pejl Auslandsfligen personliche Papiere nicht vergessen |
> ggf. Kleidung / Ausrustung fur ,nach dem Flug® :-)




