Der Geruch von Granit

Text Andrea Schlapbach

Wihrend des Ambri-Lagers hatte
ich am 5. April 2005 die Moglich-
keit, mit einer lokal stationierten
ASH25M als PAX miczufliegen. PIC
war der Besitzer Heinrich Meyr,
Die Stimmung im Cockpit war aus-
gesprochen angenehm, auch wenn
wir uns vorher nicht kannten.

Die Meteo fir den Tag wverhiess
einen thermisch aktiven, wenn
aueh nicht hervorragenden Tag.
Die Luft war labil, aber nichc ge-
witrig. Intensive Ci-Abdeckungen
waren den ganzen Tag lber sicht-
bar. Die Sicht war durch den Dunst
schwacher  sidlicher  Winde
schlecht.

Mach dem Scart an der Schleppma-
schine mit etwas zu tiefern Klink-
entscheid durch mich achrerte ich
das triige Schiff lange Zeit und lang-
sam den Hang durch schwachsce
Thermik hinauf. Uber den Gipfelin
ging es dann besser. Wir entschie-
den uns auf meinen Vorschlag hin,
zunichst ins Wallis zu fliegen - so-
weit es die Ci erlaubten, und dann
Richeung Weldin in bessere Luft zu
gehen. Mitentscheidend dafiir war,
dass ich durch die Prisenz des Mo-
tors geringere Hemmschwellen
hatte, dass VWallis auszuprobieren.
Vorbei lber die komplett einge-

schneice Mufenenlandschaft fanden
wir auf der Mordseite ab Riederalp
gute Aufwinde ohne Turbuienzen
und haben rasch das ganze Wallis
nordseitig mit einer Basis um
3000m durchgepilige. Beim
Bietschhorn hatten wir die Freiga-
be von Sion TYVR.

Bei Owvronnaz waoliten wir eigent-
lich umdrehen, aber ich becbachee-
te dber lingere Zeit beim Grand
Combin interessance ¥Woliken, die
sich mach Aosta forrserzeen. Und
so querten wir das Tal westlich
von Sion, wiederum mit Duarch-
flugsgenehmigung, flogen Uber Ver-
bier hin zu einer Krete weiter
Richtung Grosser 5t Bernbard,

Auf 268B0m kamen wir an, rund
480m Uber der Krete. Ich war am
Fliegen und versprach mir von der
Gesteinsformation uncer uns einen
Aufwind, leh sah zudem an der
Stelle einen Vogel und drehte nach
links ein, meine bevorzugte Seite.
Die Speed war etwa |00 km/h, in
einer schonen Kurvenlage riepelte
ich auf Hlappe 4. Mach wenigen
Selunden im Kreis drehe sich das
erige Flugzeug sehr rasch, vollkom-
men unerwartet und chne Yoran-
zeichen um die Lingsachse nach
reches und geht in leichter Ricken-
lage dem Boden zu.

lch war erstaunt, hatte aber die

Erinperung an einen Fohnflug mic
unserer ASHL5, bei welchem uns
ein Rotor fast auf den Riicken ge-
dreht hat. Damals war das Flugzeug
immer flugfihiz, der Rotor aber
stirker als die Querruder. MNun
realisiera, dass das Flugreug nicht
reagiert und dass wir in einer
Rechtsvrille sind.

Meine Aufmerksamiceit gile dem
Seitensteuer, dass ich entgegen der
Drehrichtung ausschlage und dem
Knippel, den ich mit neutralem
Querruder nachlasse. Zu dem
Zeitpunkt filhlee ich mich noch
Herr der Lage, ich war im
Adrotraining und als Fluglehrer in
vielen Vrillen, die ich immer selbst
initiiert hatze. Sle waren immer
beherrschbar, lch war hingegen
noch nie in einer unabsichtlichen
Vrille.

Mach erwa einer Umdrehung ist
die Vrille nun aber nicht beender,
vielmehr drehen wir plotzlich in die
andere Richtung, immer noch in
der Wrilie. lch bin verwirrt, das
habe ich noch nie erlebr, Es fille
mir nach dem Wechsal der Dreh-
richtung nicht leicht, die Drehrich-
tung klar zu erkennen, die mic Ge-
genseitensteuer begegnet werden
will. Wie steil das Flugzeug mit der
Mase nach unten zeigt, weiss ich
nicht. lch erinnere mich, vor mir
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andavern nur das Gelinde gesshen
zu haben, das ecwa unter uns war.
Insofern waren wir nicht in einer
flachen Lage.

Das Flugzeug dreht weiter, das
Gefinde kommt rasend entgegen,
die Sitation indert sich nicht, mei-
ne Steuerfihrung indert die Lage
nicht. lch kriege Angst und sehe
das Ende, Die Simation dauert
ewig, Mechanisch riegle ich irgend-
wann die Walbklappe auf Negaty,
um der Overspeed beim Ausleiten
zu begegnen. Mach ecwa zweigin-
halb Umdrehungen nach links be-
endet das Flugzeug die Vrille und
ich leite aus, Die Geschwindigkeit
steigt  unerwarteterweise niche
gross an und Oberschreicet 200
kmih niche. YWir sind noch etwa
100m von der Krete weg und flie-
gen nun zufilligerweise in Richtung
Tal. Wir haben ecwa 400m in weni-
gen Sekunden verloren. Dussel.
Der Rest des Flugs dber Acsta-
Centovalli war interessant, der Flug
in vieler Hinsicht ein gutes Erlebnis.
aber auch beingstigend.

Uberiegungen:

Speed und Hohe sind die Le-
bensversicherungen heim Flie-
gen: Mir hat man das eingeprigelt,
ich prigle das anderen ein. Mur: In
Hangnihe ist die Gefahr der fehlen-
den Hoéhen offensichelich, sodass
die Overspeed seibsoverstindlich
ist. Im vorliegenden Fall waren wir
mic 450m dber der Krete keines-
wegs am Hang. Die gewihlte Kreis-
geschwindigheit. war folglich dieje-
nige freien Fliegens, geprigt von
Fertormance-, nicht won  Sicher-
heitstiberlegungen. Flr mich ist das
Fazit, dass man auch einen halben
Kilometer iber dem Gelinde of-
fensichtlich noch gelindenahe ist
Wie ich zulinftig damic umgehe,
weiss ich noch nicht

Triigerische Ruhe und Re-
spekt: Mur weil die Luft Gber
Stunden hinweg nicht curbulent
war, muss sie nicht immer ruhig
sein, Wir dirfeen im beschriebenen
Fall in eine VWindscherung aoder
gine andere Turbulenz singeflopen
sein, welche das Flugzeug in den
asymmetrischen  Soromungsabriss

gebracht hat.

Triigheit: Grosse Flugzeuge pfli-
gen sich bedichdg durch die Luft
Das grosse Trigheissmoment auf-
prund der Spannweite darf nicht
zur Meinung verleiten, dass deshalb
das Flugzeug nicht vrillen kann. Die
Trigheit fibrt auch dazu, dass die
Stabilicit der Vrille grosser isc.

Wilbldappen: Die maximal zulis-
sige Geschwindigheit mit positiven
{= fir Thermik bzw. Landung nach
unten ausgeschiagenen) VWéibklap-
pen liegt relativ tief. Deshalb muss
im  (un-jabsichtlichen Sehnellflug
negativ. gewalbr  werden. Hinzu
kommt, dass positive Klappen nicht
nur mehr Autwind, aber auch mehr
Widerstand bringen, sodass =in
Flugzeug langsamer beschleunigt,
wenn es auf die Mase gestellc wird.
Um aine Vrille bar Klappenflugzeu-
gen zu beenden, wird deshalb oft
ampiohlen, negaty zu wélben. Was
im ASHIZEM-AFM auch drin steht.
Diies ist ceilweise auch aus anderen
Grinden erforderlich. Es gibt Mei-
nungen, dass gewisse Flugzeugtypen
mit positiven Klappen nicht ausge-
leitet werden kénnen, Studiers das
AFM, denn trotz zulassungsbedingt
grundsirzlich identscher Ausleit-
verfahren sind doch Besonderhei-
ten des Flugzeugs beschrieben,

Ausbrechen: Flugzeuge im Schie-
befluz brechen oft auf die Seite aus,
in welche das Seitenstever ausge-
schiagen ist. Dies gilc nicht nur
beim absichdichen Einleiten mit
Vollausschlag, sondern auch bei
geringem Schieben. Ich fliege beim
Kreisen so, dass ich geringfiigiz so
schiebe, dass der Rumpf auf der
Kurveninnenseite angsblasen wird
(.Schieben nach inren™). Dies des-
haib, weil ich mit dem Rumpf nicht
Abtrieb machen will, was der Fall
wire, wenn der Rumpfl von der
Kurvenaussenseite her angeblasen
wurda, Flugschiler fliegen naturge-
miss umgekehro

Schwerpunkt: Der nachtriglich
berechnete Schwerpunkt - man
sollee das vorgangig prifen, wie wir
das bei AM machen - auferund der
gliltigen Wigung war in Ordnung,

aber klar kopflastiz. Das Flugzeug
war fast beim maximalen Abflugge-
wicht, Mic AM, mit welcher ich
etwa 700h zeflogen bin, fliegen wir
mit einer Schwerpunktlage, die
etwa einen Dritel der zulissigen
Lage vor dem hintersten zuldssigen
Schwerpunkt liegr, also  deutlich
schwanzlastig, Dies deshalb, weil
AM in den ersten paar Betriebsjah-
ren verschiedentlich am Hohenleit-
werk die Swuwdmung wverlor und
dber die Mase in eine Vrillz abge-
tauche ist (Info Cilivier Liechd, ich
habe das selbst nie erlebt). Ich lkann
nicht beurteilen, ob es sich im vor-
liegenden Fall um dieses Phinomen
gehandelt hat.

Ausleiten: Gemiss der mir be-
lkkannten Literatur und des
ASHZ5M-AFMs muss ber der Vrille
ua. das Héhenruder nachgelassen
bzw, in die Mormallage gebracht
werden. Machlassen heisst flir mich
weniger ziehen, |ch finde |keine
stefle. an welcher von Machdris-
cken im Sinne des Uber-die-
Mormallage-Hinusgehens die Rede
ist. Dennoch dirfre ich im vorlie-
genden Fall den Knippel zuwenig
gestossen haben, sodass das Flug-
ZeUg STt ausgeleivet chen umge-
kehrt gevrillt hat Dies dirfte sich
w.a. damit erkfiren, dass man mit
dem Felsen im Angesicht Mihe hat,
zusatzlich zu stossen,

Alrotraining: Ich bezweifle, dass
aktuelles Akrocraining mein Verhal-
ten wesentlich beeinflusst hate: Es
war in der beschriebenen Sicuation
aufgrund der unerwartet singetre-
tenen Sitwaton, aufgrund der owei-
fachen ﬁnder‘ung der Drehrichtung
(Linkskreis, Rechtsvrille, Linksvriile)
und abgelenke durch die Bedrohung
durch den Felsen fir mich nicht
einfach, mich richtg zu verhalten,

Erinnerungsvermdgen: Die enc-
scheidenden 8 bis |2 Sekunden
sind incensiv, aber auch voller Li-
ckeen, Es ist nichr so, dass man sich
nacherdglich an jedes Dewil erin-
nert.. YWas ich hier schildere, ist
eine  Mischung aus  Eindricken,
Glauben, Vermucungen. Erklirun-
gen und pachfolgender Gespriche,
Ciese Informationsstiicke  vermi-
schen sich und beemflussen andere
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Stlicke wiederum. lch wire froh,
wenn ich eine Videoaufzeichnung
davon hitee, was ich pesehen und
was ich gemacht habe. lch lann
nicht genau sagen, was ich mit dem
Knuppel gemacht habe. lch weiss
es nicht. Die Flugaufzeichnung be-
ruht  ausschliesslich auf GPS-
Aufzeichnungen ({kein  Barosignal)
und gibt die Dynamik des Moments
in keiner Weise wieder. Gemiss
dem GPS-Hohenschrieb blieb unse-
re Héhe unverindert.

Was wire wenn: Eine Umdrehung
mehr und wir wiren mit dem Ge-
linde zusammengestossen. Man
hitte uns wvermutlich eher rasch
nach Emgang der Vermisst- oder
ELT-Meldung gefunden, weil wir
wenigen Minuten wvor dem zwi-
schenfalls uns von Sion unter Anga-
be von Hohe und Absicht verab-
schiedeten. Das Mobileelefon war
ebenfalls - wie immer - eingeschal-
tet. Im  Umfallberiche wiirde die
Vermutung stehen, dass man zu
nahe am Hang geflogen und dann
kollidiert sei. wermutlich aufgrund
einer ungeeigneten Flugrakrik
{Speed). Falis der GPS-

Hoéhenschrieb  zuginglich  wire,
wiirde die grosse Héhe des Flz an
der Unfallscelle die Untersuchungs-
behorde verwirren.

Teamworle: VWir waren uns niche
bekannt, haben uns aber auf An-
hieb gut wverstanden. Die meists
Flugzeit bin ich geflogen, ich habe
auch die meisten Entscheidungen
ur Routenwahl gecroffen, VWih-
rend der geschilderten Sekunden
war es still im Cockpit - nicht aus
Andacht, sondern weil der Kopf
mic allem anderen beschifrige ist,
als zu reden. Eine explizite Abspra-
che der Aufgaben im Cockpit, so-
dass sich die beiden Filoten unter-
stiizen, gab es nicht, abgesehen
von einem Gesprich im Flug (ber
die verteileen Aufgaben im Falle des
Motaranlassens (Trennen vor Flug-
fubrung und Motorbedienung) so-
wie die Luftraumbeocbachtung
durch beide. Es war jederzeit klar,
wer das Flugzeug gefiihrt hat, VWih-
rend des ganzen Flugs wurden Beo-
bachtungen, Einschitzungen und
taktische wnd soracegische Erwi-
gungen kommuniziert und bespro-

chen.

Absprung: Der Gedanie, dass
man hitee aussteigen lkdnnen, ist
mir erst Stunden nach der Landung
gekommen, Die Nihe zum Hang,
die wenige verbleibende Zeit sowie
die grundsitziiche Beherrschbar-
keit und Gewohntheit eines me-
chanisch intakren Flugzeugs in einer
Wrille haben verhindert, dass ich an
den Fallschirm pedacht hite. Es
dirfte eine andere Situation sein,
wenn es laue kracht bzw, ein Teil
des Fllgels fehlt, an Abspringen zu
denken, wnd dann zu  handeln.
Grosse Beschieunigungen, die das
Aussteigen verhindert hatten, gab
es meiner Erinnerung zufolge nicht.
Vielmehr wire das Eingepackt-sein
im hinteren Sitz ein Problem gewe-
sen, Insofern war ich nicht ausstei-
gebereit, Vor dem Abspringen habe
ich keine grundsitzliche Angst, ich
habe schon etliche Stunden im
Freifall in einer dreisteliigen Zahl
von Abspringen hinter mit,

AS




