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Sicherheitstraining

Was tun,

wenn's dreht?

Mit Stall und Trudeln sind viele Segelflieger
Uberfordert, ist Michael Zistler von der
Frankischen Fliegerschule Feuerstein
Uberzeugt. RegelméBige und konsequente
Ubung dieser Situationen konnte helfen,

icht nur im Motorflug, son-

dern auch im Segelflug

finden sich tuberzogene
Flugzustédnde oder gar Trudeln
regelmaBig als Ursache von Un-
fallen in den Statistiken der BfU.
Die Demonstration von Grenzflug-
zustdnden und das Zurtckfithren
in die Normalfluglage sind in der
Ausbildung zur Segelfluglizenz
vorgeschrieben. Aber unabhéngig
davon, wie intensiv, einpragsam
und vor allem verstandlich und
somit beherrschbar das fiir den
Flugschiiler geiibt wird, scheint
zumindest fir die Zeit nach dem
Scheinerhalt festzustehen: Die
teilweise sehr dynamischen und
plétzlich auftretenden Flugmano-
ver mit ihren ungewohnt rasanten
Bewegungen um die Achsen tiber-
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manchen Unfall zu vermeiden.

Wichtigstes Lernziel muss sein, einen iberzogenen Flugzustand zu
erkennen. Wird er schnell beendet, kommt es erst gar nicht zum Trudeln.

fordern viele Piloten im Ernstfall!
Ein harmloser Ausgang solcher
»Schrecksekunden* hangt dann oft
maBgeblich von den Bedingungen
der Ausgangssituation ab, etwa
davon, wie viel Hohe das Flugzeug
zum Zeitpunkt des Stalls noch
hat oder wie schnell der Pilot
Denk- und Handlungsblockaden
iiberwinden und wieder handeln
kann. Allemal entstehen fir den
ungetibten und tberraschten Pi-
loten hierbei in Sekundenschnel-
le Bedrohungssituationen mit
massiver Ausschiittung von Stress-
hormonen, die seine kognitiven
Fahigkeiten fiir den Moment mas-
siv einschrénken.
Die Evolution hat flir solche
Stresssituationen eine Fluchtreak-
tion vorgesehen. Das ist aber eine

Geht das Flugzeug ins Trudeln, sind viele Piloten Uberfordert. Wird das Ausleite
regelmaBig trainiert, kénnen die Handlungsabldufe automatisiert werden.

denkbar schlechte Option, wenn
man fest angeschnallt in einem
gerade abkippenden oder trudeln-
den Segelflugzeug sitzt!

Man koénnte Flugsicherheit mit
der Formel fliegerische Fertigkei-
ten mal mentale Leistungsfdhigkeit
definieren. Durch die Multiplika-
tion beider Faktoren soll deren
Gleichwertigkeit — ausgedriickt

werden. Denn: es niitzt mir nichts,
wenn ich im Training etwas hun-
dertprozentig beherrsche, dieses
Konnen aber in der entsprechenden
Situation durch mentale Blockaden
erst gar nicht anwenden kann. Mal
Null ist eben Null! Besser sind
demnach die Erfolgschancen selbst
bei fliegerisch weniger Versierten,
die aber im Fall der Falle die Uber-




sicht und mentale Belastbarkeit
behalten und die richtigen Re-
aktionen und Steuerbewegungen
umsetzen konnen.

Schauen wir uns die beiden
Faktoren einzeln an. Fliegerisches
Konnen, bezogen auf unser Sze-
nario ,,unusual attitudes recove-
1y, heiBt zunéchst, eine solche
Situation in ihrer Entstehung erst

=

Wird das Trudeln rechtzeitig beherzt ausgeleitet, halt sich der

Hohenverlust in Grenzen. Das kann in Bodennahe Leben retten.

einmal als Problem zu erkennen.
Meiner Uberzeugung nach ist das
mit Abstand beste Mittel, Trudel-
unfélle zu vermeiden, ganz ein-
fach, das Trudeln selbst zu ver-
meiden — und erst in zweiter
Linie zu lernen, das Trudeln zu
beherrschen. Geringe Geschwin-
digkeit und hoher Anstellwinkel,
das sind die primédren Ausgangs-
bedingungen flir iiberzogene
Flugzustande. Wir sollten zunachst
lernen, unsere Flugzeuge in ge-
nau diesem Zustand zu verstehen.
Wir miissen sehen, horen und
splren, wie das aussieht, wie
sich das anhort und anfiihlt, wenn
wir mit Mindestfahrt am Himmel
umherschwabbeln wie eine rei-
fe Pflaume. Wie fiihlen sich die
Ruder in dieser Situation an?
Idealerweise kommen wir in ei-
ne Art Dialog mit unserem Flug-
zeug und konnen sagen: Ja, ich
verstehe dich. Ich weiB, dass du
jetzt gleich zickst, wenn ich noch
etwas ziehe. Okay, jetzt fallt der
Fligel, das Fahrtgerdusch ist
gleich ganz weg. Wie weich sind
denn deine Ruder jetzt ...

Es gilt, das Flugzeug
zu verstehen

Kunstflieger sind hier unter
Umstidnden im Vorteil, weil sie
ihre Flugzeuge héufig und vor
allem bewusst in diese Bewegun-
gen steuern, sie deren Reaktionen
genau beobachten und dann
moglichst punktgenau, ja fast
intuitiv wieder ausleiten. Trudel-
rotationen brauchen verdammt
viel Hohe, und schnelles Handeln

ist deshalb angesagt. In anderen
Gefahrensituationen — beispiels-
weise beim Seilriss im Winden-
start — sind die meisten Segel-
flieger etwas besser vorbereitet,
unter anderem auch deshalb, weil
diese abrupten Startabbriiche
mental besser prasent sind (gu-
ter Startcheck) und auch in der
Praxis viel haufiger geiibt werden.

Ein Sicherheitstraining sollte
zunéchst also das Erfiihlen des
Verhaltens unseres Flugzeuges
im Langsam- und Sackflug de-
monstrieren: Fahrtanzeige, Fahrt-
gerdusch, Horizontlage, Ruder-
ausschldge, Schittelbewegungen,
beginnendes Abkippen iiber die
Nase oder tiber den Fliigel. Immer
mit der Zielsetzung der genauen
und bewussten Beobachtung
dieser Parameter. Durch wieder-
holtes Uben sollen diese Waht-
nehmungen ihren Weg ins Un-
terbewusstsein finden, um dann
im Fall der Félle die Alarmglocken
schrillen zu lassen.

Zum Ausleiten der iiberzoge-
nen Flugzustdnde miissen die
notwendigen Steuerbewegungen
und ihre Auswirkungen auf die
Fluglagen demonstriert werden
— idealerweise immer mit mini-
malem Hohenverlust! Oftmals
bewirken solche wiederholten
Spielchen eine Entspannung und
Lockerheit, die eine bewusste
Wahrnehmung der Situation
uberhaupt erst ermdglichen.
Nichts ist ein groBeres Hemmnis
flir unsere Wahrnehmungs- und
Handlungsfahigkeit als Szenari-
en, in denen wir uns plotzlich
bedroht fithlen!
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Haben die Flugibungen im
Verlauf eines Trainings ihre an-
fanglichen Schrecken verloren,
kann mit Abkippvorgdngen nach
vorne oder iiber den Fligel wei-
tergeiibt werden. Dabei sollte dem
Hohenruder besondere Bedeutung
beigemessen werden. Haufige
Fehler sind anfangs das verkrampf-
te, gezogene Festhalten — nicht
immer gewinnt man durch Ziehen
auch Hohe! — oder das zu frithe
Abfangen bei noch zu geringer
Geschwindigkeit. Ubrigens: Ein
theoretischer Blick in die aero-
dynamischen Zusammenhinge
schadet auch bei diesem Training
nicht. Anhand des V/N-Diagramms
konnen diese Effekte sehr gut er-
klart werden. So niitzt es nichts,
den Kniippel bei 80 km/h schon
wieder voll nach hinten zu ziehen,
weil diese Geschwindigkeit das
notige Abfanglastvielfache gar
nicht aufbauen kann. Hier hdngt
viel vom jeweiligen Flugzeugmus-
ter ab. In der Regel braucht es
mehrere Versuche, um in solchen
Situationen das richtige Gefiihl zu
entwickeln — Versuche, die natlr-
lich auch viel SpaB machen konnen!

Mentale Vorbereitung
vor der Praxis

Das Sahnehdubchen des Sicher-
heitstrainings ist schlieBlich das
Trudeln selbst, eine auBerst kom-
plexe und zudem sehr flugzeugspe-
zifische Angelegenheit. Hier soll-
ten die Schiiler auf jeden Fall erst
einmal in der Theorie vermittelt
bekommen, was sich ungefahr wie
abspielen wird. Bei den ersten
praktischen Versuchen wird der
Arbeitsspeicher im Kopf kaum
hinterherkommen, alle Eindriicke
und Empfindungen aufzunehmen,
geschweige denn sinnvoll zu ord-
nen. Eine mentale Vorbereitung,
gerne auch mit Videos oder einem
Simulator, ist hier sehr hilfreich.

In der Praxis wird anfangs dem
Ausleiten eine hohere Prioritat
eingerdumt als dem Einleiten.
Zunéachst werden einzelne Umdre-
hungen in jede Richtung vom Leh-
rer eingeleitet, die der Schiiler
sukzessive selbststdndig ausleitet.
Alle typischen Fehler wie beispiels-
weise Stehenlassen des Gegensei-
tenruders oder kaum nachgelas-
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Das Flugzeug steht kopf und alles dreht sich. Jetzt heiBt es ruhig bleiben, die Situation analysieren und die
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eigenen fliegerischen Fahigkeiten anwenden. Panik hingegen lahmt und verhindert richtige Reaktionen.

senes bzw. zu schnell wieder
gezogenes Hohenruder sollten
demonstriert und angesprochen
werden. Auch dabei ist natiirlich
das Ziel, durch standige Wieder-
holungen eine Gewohnung an die
rasante Spiralbewegung zu errei-
chen, die die Aufmerksamkeit fiir
die Ausleitbewegungen und die
Reaktionen des Flugzeuges darauf
erst ermdglichen. Nur Giben, iiben
und nochmals tiben bringt diese
Gewohnung samt der Chance,
uberhaupt zu kapieren, was man
jetzt gerade richtig oder falsch
gemacht hat.

Wegen des groBen Hohenbedarfs
und der damit verbundenen
F-Schlepps sind solche Trainings
nicht billig, aber das Geld ist sehr
gut angelegt. Weit weniger kostet
es, die mentale Leistungsfahigkeit
zu trainieren, auf die es ja, wie
eingangs erklart, mindestens ge-
nauso ankommt wie auf die flie-
gerischen Fertigkeiten. Mentales
Training ist 1dngst keine Geheim-
wissenschaft mehr und hat Einzug
in fast alle Sportarten gehalten.
Verkiirzt dargestellt geht es dabei
darum, sich den Bewegungsablauf
und die notwendigen Handlungen
mit allen Sinnen zu vergegenwar-

tigen — eine Art geistiges Probe-
handeln, ein So-tun-als-Ob. Es ist
erwiesen, dass bei geniigender
Intensitat dieselben neuronalen
Spuren im Hirn gepragt werden,
als ob man es tatsachlich tun wiir-
de. Wir tricksen also unser eigenes
Gehirn aus!

Wichtigste Voraussetzung, da-
mit das gelingt, ist allerdings, dass
man diese Abldufe zuvor einmal
mit allen Sinnen erlebt hat. Der
Schiiler muss also wissen, wie es
ihn beim Trudeln in den Sitz driickt.
Er muss den Fahrtmesser im Spi-
ralsturz vor seinem geistigen Au-
ge nach rechts schnellen sehen,
muss das verdnderte Fahrtgerdusch
im Ohr haben.

Die wichtigsten Zielsetzungen
der mentalen Flugvorbereitung hat
Hans Eberspdcher in seinen
Biichern dariiber so formuliert:
,Bewahrung der Handlungsféhig-
keit unter allen Umstdnden” und
,Gut sein, wenn's drauf ankommt“.
Die meisten Piloten werden das
insbesondere in Bezug auf Situa-
tionen und Ubungen wie Langsam-
flug, Sackflug, Abkippen oder
Trudeln sicherlich unschwer ver-
stehen. Ein doppelter Grund also,
sich von der praktischen wie men-

talen Seite mit diesen Situationen
zu beschéftigen.

Geeignete Flugzeuge, mit denen
man sicher trudeln kann, gibt es
genug, und auch entsprechende
Trainingsangebote mit versierten
Lehrern haben gute Flugschulen
oder Vereine und Verbdnde im
Programm. Nicht zuletzt bietet der
Kunstflug eine Moglichkeit, sich
Themen wie Strémungsabriss und
Trudeln anzundhern, wenn auch
von der eher &sthetischen Seite.
Dennoch lernt man auch hier das
Wesentliche. Der Kunstflieger Neil
Williams hat es einst sehr treffend
formuliert: Kunstflug ist ange-
wandte Flugsicherheit, die wahn-
sinnig viel SpaB macht! ae

Autor Michael Zistler

... ist Leiter der
Frankischen Flieger-
schule Feuerstein.
Er ist im Motorflug
ebenso zu Hause
wie im Segelflug
und war Mitglied
e der deutschen
Segelkunstflug-Nationalmannschaft.
Bis heute ist er dem Kunstflug ver-
bunden und bildet regelmaBig Nach-
wuchspiloten aus.



