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1. Ausweisbestimmungen

1.1. Fiihrerausweise
Piloten, welche Schleppfliige als Kommandant eines Luftfahrzeugs durchfiihren woilen,
miissen Triger eines giiltigen Ausweises fiir das Fiihren von Motorflugzeugen sein.

1.2. Gesetzliche Bestimmungen
Die gesetzlichen Bestimmungen finden sich im "Reglement iiber die Ausweise von
Flugpersonal” (RFP, SR 748.222.1). ’

1.2.1. Berechtigung und Ausbildung (Privatpilot PP)
Die Ausbildung und Berechtigung fiir Schleppfliige ist in Art. 55 geregelt:
1) Ein Privatpilot darf unter Vorbehalt von Art.15, Abs.l, nichtgewerbsmissige Schlepp- Fliige
durchfiithren, wenn er unter Aufsicht eines dazu berechtigten Motorfluglehrers oder Segeifluglehrers, der
Triger eines Motorpilotenausweises ist, mit Erfolg wenigstens 5 Schleppflige mit Segelflugzeugen
ausgefiihrt hat; die Ausbildung ist im Flugbuch zu bestitigen.
2) Die geschleppten Segelflugzeuge miissen bei dieser Ausbildung von Trigern des Segelfliegerauswei-
ses gefiihrt werden.

1.2.2.  Txiiger von beschriinkten Berufspilotenausweisen (BB)
Art. 75 des RFP hilt unter anderem als Rechte des Trégers fest:
Der Triger des beschrinkten Berufspilotenausweises ist ...... berechtigt, in der Schweiz sowie in den
iiber auslindischem Gebiet liegenden Teilen der schweizerischen Fluginformationsgebiete und im Raum
des Flughafens Basel-Miilhausen:
a) die Rechte des Trégers eines Privatpilotenausweises ..... auszuiiben;
d) gewerbsmissige Schieppfliige auszufithren, wenn er zum Schleppen von Segelflugzeugen berechtigt
ist;

1.2.3.  Triiger von Berufspilotenausweisen (B)
Art. 80 des RFP hilt unter anderem als Rechte des Trégers fest:
Der Triger eines Berufspilotenausweises ist ..... berechtigt:
a) die Rechte des Trigers eines Privatpilotenausweises ... und jene des Trigers eines beschrinkten
Berufspilotenausweises auszuiiben;

Originalausgabe Seite 1-1

Kapitel 1
Besatzung und Flugzeug

BESATZUNGSSEITIGE ANFORDERUNGEN

Juni 1995




2.2.

Originalausgabe

Juni 1995

Ausbildung und Uberwachung

Ausbildungspflicht

Fiir das Schleppen von Segelflugzeugen hat ein Motorflugpilot die gesetzlich vorgeschrie-
bene Ausbildung zu absolvieren.

Inhalt der Ausbildung

Anmerkung des Ubersetzers

Die nachfolgend angegebenen Punkte sind formell in der Schweiz nicht im Gesetz verankert, ledig-
lich der Mindestumfang der Schleppeinweisung ist angegeben. Der in Frankreich angewendete Aus-
bildungsgang erscheint aber sinnvoll und kann zur Nachahmung empfohlen werden.

A)

1y

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Theoretische Kenntnisse

Luftfahrtmedizin

Ermiidungsanfilligkeit des Piloten in Abhingigkeit vom Einsatzspektrum eines Luftfahrzeugs.
Gesetzliche Bestimmungen

Pilotenseitige Anforderungen

Luftfahrzeug, genehmigtes Luftfahrzeug-Flughandbuch
Schieppvorrichtung
Verkehrsregeln

Betriebsgrenzen

Massenverhiltnisse Schleppflugzeug/Segelflugzeug
Triebwerkgrenzwerte

Minimal- und Maximalgeschwindigkeit des Schleppzugs in Abhingigkeit von den Flugleistun-
gen des Schleppflugzeugs und der Segelflugzeuge
Einfluss auf die Lebensdauer des Triebwerks

Flugleistungen

Flugleistungen des Schleppzugs im Start und Steigflug unter Beriicksichtigung aller Parameter

" (Geschwindigkeit, Steigwinkel, Schwerpunktlage)

Bedienung der Fliigelklappen
Optimale Steigflugrouten (Distanz zum Flugplatz in Abhingigkeit von der Hohe)

Schleppvorrichtungen und deren Bedienung

Klinke, Schieppseil, Auslosehebel, Spiegel, Einziehvorrichtung
Kenntnisse der iiblicherweise verwendeten Signale

Notverfahren

Erkennen und Befolgen der Signale

Durchzufilhrende Massnahmen in folgenden Fillen: Vorzeitiges Klinken, Triebwerkpanne,
Versagen einer Klinke

Sonderfille

Reiseflug im Schlepp
Doppelschlepp
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1)

2)

3)

4)

)

6)

7)

8)

Praktische Ausbildung

Luftraumiiberwachung

In ailen Fluphasen prioritér

Bodenmanover

Spezielle Punkte bei der Vorflugkontrolle
Aufstellen des Flugzeugs, des Schleppseils und zugehorige Kontroilen

Ausrichten des Flugzeugs
Anrollen und Start
Steigflug

Beachtung aller Parameter fiir einen optimierten Steigflug

Beobachtung des geschleppten Segelflugzeugs

Ausklinkzone in Abhéngigkeit von den meteorologischen Gegebenheiten
Flugwegplanung zur Minimierung der Belastigung Dritter

Ausklinken

Notwendige Konfigurationsdnderungen
Ev. Bedienung einer Einzugsvorrichtung

Sinkflug

Optimaler Flugweg und Einordnen im Verkehr
Triebwerkbedienung

Landung
6.1 mit Seil

Versetzung des Gleitwegs und Aufsetzpunkts gegeniiber der Pistenschwelle
Ev. Bedienung einer Einzugsvorrichtung

6.2 ohne Seil

Seilabwurf
Nachfolgende Anflugverfahren

Not- und Sicherheitsverfahren

Richtige Anwendung der Signale

Verfahren fiir folgende Fille: Anormale Fluglagen des Segelflugzeugs und des Schleppzugs,
Sinkflug und Landung im Schlepp

Besondere Verfahren
Uberflug im Schlepp (Reiseflug)
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LUFTFAHRZEUGSEITIGE ANFORDERUNGEN

Allgemeine Regeln

Das fiir die Schleppfliige vorgesehene Motorflugzeug muss fiir diese Einsatzart spezi-
fisch zugelassen sein. Ist dies der Fall , enthalten die Bordausweise ein Schlepptiichtig-
keitszeugnis, in welchem entweder die Betriebsgrenzen fiir diese Einsatzart direkt ver-
merkt sind, oder aber mittels eines Querverweises auf einen Anhang zum genehmigten
Luftfahrzeug-Flughandbuch (AFM) fiir diese Betriebsart hingewiesen wird

Die in diesen Dokumenten enthaltenen zusitzlichen Betriebsgrenzen sind fiir den
Schleppbetrieb verbindlich.

Verfiigbare Sitzpliitze in Schleppflugzeugen

Die Anwesenheit von Personen an Bord von Schleppflugzegen, welche im Schleppbetrieb
keine Funktion als Besatzungsmitglied ausiiben, ist nicht gestattet.

Diese Bestimmung ist mit Nachdruck durchzusetzen. Sie verhindert aber nicht, dass sich
ausser dem Piloten nicht noch ein Motorfluglehrer bei Ausbildungsfliigen von Schlepp-
piloten oder ein Segelfluglehrer, der die Uberwachung des geschleppten Segelfliegers auf
diese Art als niitzlich erachtet, an Bord befinden darf. Im letzteren Fall ist aber festzu-

halten, dass der Segelfluglehrer an Bord des Schleppflugzeugs lediglich als Passagier zu
betrachten ist.

Originalausgabe - Seite 1-4

Juni 1995




Kapitel 2
Betriebsgrenzen / Leistungen

| MASSE UND SCHWERPUNKTLAGE

1. Massebegrenzungen

- Hochstzuldssige Masse des Schleppflugzeugs
- Hochstzulédssige Masse der geschleppten Segelflugzeuge

Sie finden diese Angaben im Schlepptiichtigkeitszeugnis, welches in den Bordpapieren
des Schleppflugzeugs enthalten ist. Dieses kann entweder die erwihnten Angaben direkt
enthalten, oder aber auf entsprechende Angaben im Luftfahrzeug-Flughandbuch (AFM)
verweisen. In diesem Zusammenhang ist es wichtig zu erwéhnen, dass die hochstzulissi-
ge Masse des Schleppflugzeugs fiir Schleppfliige von derjenigen, welche im Abschnitt

"Betriebsgrenzen" vermerkt ist, abweichen kann und allfillige Anhinge beziiglich
Schleppflugbetrieb beachtet werden miissen.

Allfdllige Beschridnkungen der hochstzuldssigen Masse des Schleppflugzeugs kdnnen in
bestimmten Fillen dazu fiihren, dass die verfiigbare Treibstoffmenge beschrinkt werden
muss. Diese ist im wesentlichen von der Leermasse des Schleppflugzeugs abhingig, wel-
che Sie in den entsprechenden Seiten des Flughandbuchs finden.

Nachstehend einige Beispiele:

Besatzung Hochatzulissige Hochstzuliissige Verfiigbarer
Abflugmasse Anhiingelast Treibstoff

Morane MS-893 (Angenommene Leermasse 603 ko)

1Pil.a75 kg 780 kg 620 kg 1501
2Pil.als0kg 780kg 620 kg 451
Robin DR-40{/180R enommene Leermasse 590

1 Pil. 275 kg 840 kg 600 kg 1101 (voll)

2 Pil.a150kg 840 kg 600 kg 1101 (voll)
1Pil. 275 kg 750 kg 750 kg 1001
2Pil.a150kg 750 kg 750 kg 301
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Schwerpunktlage

Die Schwerpunktlage muss sich fiir Schleppfliige innerhalb der im Flughandbuch fiir den
Betrieb in der Unterkategorie "Utility" (Nutzflugzeug) festgelegten Grenzen befinden.
Diese konnen entweder beschrieben, oder aber in graphischer Form dargestellt sein. In
der Regel wird sich beziiglich Schwerpunktlage kein Problem ergeben, da die hinteren
Sitze nicht benutzt werden konnen, jedoch darf dieser Punkt fiir Flugzeuge mit hinten

liegenden Treibstofftanks (z.B. Zusatztank Robin DR-300 und -400) nicht vernachléssigt
werden.
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1 STARTLEISTUNGEN

Die fiir den Start mit einem geschleppten Segelflugzeug benoétigten Distanzen sind in der
Regel in einem Anhang zum Flughandbuch (AFM Supplement) festgehalten. Sie sind in
die "Rollstrecke” und die eigentliche "Startstrecke", bei welcher der Uberflug eines theo-
retischen Hindernisses von 15 m Hohe berticksichtigt wird, aufgeteiit.

d = Rollstrecke am Boden
D = Gesamtstartstrecke iiber ein Hundernis von 15 m Hohe AGL

Sie bemerken in den nachfolgenden Tabellen, dass die fiir das Erreichen von 15 m Hohe
erforderliche Distanz, gerechnet ab demjenigen Punkt, an welchem dasFlugzeug abhebt,
zwischen 40 und 60 % der Gesamtstartstrecke darstellt. Diese Beispiele zeigen auch,
dass die Anfangssteigfahigkeit stark schwankt und fiir eine DR-400/180R zwischen 5
und 8 % liegen, was einem Winkel von 3 bis 5 Grad entspricht. Diese Werte konnen

jedoch fiir andere Flugzeuge wesentlich geringer sein, deshalb sind die Angaben der
Flughandbiicher stets zu beachten.

Il LEISTUNGSBEEINFLUSSENDE FAKTOREN

Die Erfahrung zeigt, dass die Startstrecken je nach Bedingungen um bis zum dreifachen ,
Wert variieren konnen. Wir zeigen nachstehend die haupséchlichsten Faktoren auf, wel-
che diese Distanzen beeinflussen.

Es handelt sich um drei Komponenten, abhingig:

a) Vom Schleppzug - Masse des Schleppflugzeugs
- Masse des geschleppten Flugzeugs

b) Von der Piste - Platzhéhe

- Pistenzustand
- Pistenneigung

c) Von den Wetterbedingungen - Aussentemperatur
- Wind
- Niederschlige
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Zur Demonstration bleiben wir beim DR-400/180R. Aus Angaben, welche wir dem
Luftfahrzeug-Flughandbuch entnommen haben, lassen sich die drei folgenden Tabellen
zusammenstellen:

VERGLEICH DER ROLL- UND STARTSTRECKEN IN ABHANGIGKEIT VON
TEMPERATUR UND PLATZHOHE FUR VERSCHIEDENE ABFLUGMASSEN
DES SCHLEPP- UND SEGELFLUGZEUGS

Anmerkungen

Die Abflugmassen sind in kg angegeben
Die Messungen erfolgten auf einer Graspiste

- Zahlen in Klammern entsprechen der Rollstrecke
Klappen auf Stellung |
Abhebegeschwindigkeit = 1.1 Vsl
Geschwindigkeit auf 15 m AGL = 1.3 Vsl

1. Tabelle: Schleppflugzeug mit einer Masse von 850 kg mit einem Segel-
flugzeug von 300 kg,
Platzhohe Temperatur Flugzeug Schleppzug  Unterschied
in Meter in %
MSL O ft ISA (15°) 280 (150) 465 (260) 185 (110) 66 (73)
MSL 0O ft i-SA + 20 310 (170)  515(290) 205 (1200 66 (71)
4000 ft ISA (07°)  375(205) 635 (365) 260 (160) 69 (78)
4000 ft ISA +20 415 (230) 710 (415) 295 (185) 71 (80)
2. Tabelle Schleppflugzeug mit einer Masse von 850 kg mit einem Segel-
flugzeug von 600 kg.
Platzhohe Temperatur Flugzeug Schleppzug  Unterschied
in Meter in %
MSL 0 ft ISA (15°) 280 (150) 655 (375) 375(225) 134 (150)
MSL O ft i-SA +20 310 (170) 730 (425) 420 (255) 136 (150)
4000 ft ISA (07°) 375 (205) 925 (555) .550(350) 147 (170)
4000 ft ISA +20 415 (230) 1040 (635) 625 (405) 150 (176)
Orgnabusgabe Seite 2.4
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3. Tabelle Einfluss der Abflugmasse. Vergleich der Massen 850 kg und
750 kg desSchleppflugzeugs

Abflugmasse Unterschied fiir Masse 850 kg
i‘lﬁhe Temperatur 750 kg 850 kg Distanz + “-I;l %o +
E) ft ISA (15°) 375 (205) 465 (260) 090 (055; ------ 24 (26)
0 ft ISA + 20 415 (230) 515 (290) 100 (060) 24 (26)
4000 ISA (07°) 510 (285) 635 (365) 125 (080) 24 (28)
4000 ISA +20 565 (325) 710 (415) 145 (0‘90) 25 (28)

Diese Tabellen zeigen uns, dass die Startstrecken fiir einen Schleppzug be-
trichtlich grisser als diejenigen des Schleppflugzeugs allein sind. Im Fall
des DR-400 ergeben sich Zuschlidge zwischen 70 und 150%

Mit Hilfe dieser Tabellen lassen sich nun die Startstrecken fiir einen Schieppzug bestim-
men, wenn die Angaben fiir das Schleppflugzeug bekannt sind.

Einfluss der Abflugmasse des Sgelflugzeugs

Aus der ersten Linie der Tabellen 1 und 2 kann entnommen werden, dass ein Segelflug-
zeug mit einer Masse von 300 kg die Rollstrecke um 73%, die Strecke bis zum Uberflug
von 15 m AGL um 66 % vergrossert. Fiir ein Segelflugzeug mit einer Abflugmasse von
600 kg lauten die entsprechenden Werte 150, resp. 134%. ‘

Daraus ergibt sich, dass eine Verdoppelung der Anhingelast auch zu einer Verdoppelung

der Zuschlige fiihrt. Die Zunahme der Distanzen ist demzufolge proportional zur Zunah-
me derAnhédngelast.

Im Fall des DR-400 ldsst sich ableiten, dass pro 100 kg Anhéngelast ungefdhr eine Zu-

schlag von jeweils 25% auf die Gesamtstartdistanz fiir das Schleppflugzeug allein erfor-
derlich ist.
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Einfluss der Abflugmasse des Schieppflugzeugs

Tabelle 3 zeigt uns, dass unabhingig von den Bedigungen mit einem Zuschlag von 25%
pro Zunahme der Masse um 100 kg gerechnet werden muss.

Schlussfolgerung

Die Zuschlige infolge Erhihung der Startmasse sind dieselben, ob nun die
zusdtzliche Masse geschleppt oder im Schleppflugzeug mitgefiihrt wird.

Als Faustregel kann mit einem Zuschlag von 25% der Gesamtstartstrecke pro
100 kg zusdizlicher Masse gerechnet werden.

Tatsdchlich gilt, dass die Masse des geschleppten Flugzeugs als im Schleppflugzeug
mitgefiihrt gedacht werden kann, mit einer wesentlichen Ausnahme: Dies Zunahme der
Masse verédndert die Abhebegeschwindigkeiten der Flugzeuge nicht.

Eine weiterfiihrende aerodynamische Untersuchung wiirde zeigen, dass diese Faktoren

mit ausreichender Genauigkeit fast fiir alle Schleppflugzeuge der gleichen Leistungsklasse
giiltig bleiben.
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Einfluss von meteorologischen Bedingungen

a)

b)

c)

Originalausgabe
Juni 1995

Temperatur

Vergleicht man die Startstrecken bei Temperaturen von ISA und ISA + 20, stellt
man fest, dass fiir alle angegebenen Werte die Unterschiede bei 10-12% liegen.
Diese Zahlen erscheinen geringfiigig, konnen aber, auf lidngere Startstrecken an-
gewendet, einen bestimmenden Einfluss auf den Startentscheid haben.

Wind

Als einziger begiinstigender Faktor fiir den Start kann der Gegenwind angesehen
werden. Erfahrungswerte zeigen, dass fiir eine DR-400 pro 10 KTS Gegenwind-

komponente mit einer Reduktion der Gesamtstartstrecke um 15% gerechnet
werden darf.

Niederschlige

Es kann davon ausgegangen werden, dass bei den {iblichen Schleppflugzeugen
Niederschlag keinen Einfluss auf das Fliigelprofil hat. Diese Aussage gilt hin-
gegen gar nicht fiir die moderneren Segelflugzeuge, deren Profile auf Oberfld-
chenverdnderungen durch Wassertropfen sehr empfindlich sein konnen. Ein
nasses Kunststoff-Segelflugzeug verliert ungefihr 50% seiner aerodynamischen
Giite, was einen zusitzlichen Widerstand erzeugt und die Gesamtstartstrecke
eines Schleppzugs um ca. 10% verldngert.
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Einfluss der Pistenbeschaffenheit

a) Oberfliche

In der Regel gelten die in den Luftfahrzeug-Flughandbiichern angegebenen
Startstreckenwerte nur fiir Hartbelagpisten.

Die Werte sind demzufolge mit nachstehenden Zuschldgen zu rechnen:

- 10% fiir kurzgeschnittenes trockenes Gras
- 25% fiir hohes trockenes Gras
- 25% fiir nassen, weichen Boden oder Schnee

b) Pistenneigung

Der Einfluss der Pistenneigung auf die Startstrecken ist schwierig in Faktoren
umzusetzen, muss aber doch mitberiicksichtigt werden. Speziell auf Plidtzen mit

starker Neigung und auf Gebirgsplitzen darf dieser Punkt nicht ausser Acht ge-
lassen werden.

c) Platzhohe

Die Tabellen haben gezeigt, dass fiir eine Platzhche von 4000 f/AMSL unab-
hdngig von der Temperatur eine Zunahme der Startstrecken von ca. 40% ein-

tritt. Die Platzhohe hat demnach einen entscheidenden Einfluss auf die Leistun-
gen. ‘

Schlussfolgerungen

Folgende Faktoren haben einen massgeblichen Einfluss auf die Startstrecken
eines Schleppzugs:

- Die Gesamtabflugmasse des Schleppzugs

- Der Wind, resp. die Windkomponente

- Die Platzhiohe

- Die Pistenbeschaffenheit

- Die Temperatur

- Die Neigung der Piste

- Die Niederschlige

Der Schleppilot, als Verantwortlicher fiir die Durchfiihrung eines Starts, tut gut daran, im Fall
einer Kumulation ungiinstiger Faktoren im Zweifelsfall auf den Start zu verzichten. Als Entschei-
dungshilfen kénnen ithm dabei seine eigene Erfahrung, die Vertrautheit mit den beteiligten Luft-
fahrzeugen und die Kenntnisse des Gelidndes dienen.
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Steiggeschwindigkeit m/sec

STEIGLEISTUNGEN

Schleppgeschwindigkeit

Die Schleppgeschwindigkeit wird so gewihlt, dass die beste Steiggeschwindigkeit des
Schleppzugs resultiert. Als "optimale Schleppgeschwindigkeit” wird in diesem Text die
Abkiirzung Vom verwendet.
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Fluggeschwindigkeit km/h

Die Erfahrung zeigt, dass fiir die heutigen Schleppflugzeuge die Vom bei ca. 130 km/h
liegt. damit ist auch die Kiihlung des Motors ausreichend sichergestellt und Segelflug-
zeuge mit Wasserballast sind in diesem Bereich einfacher zu fliegen.

(
In einigen Fillen, wie z.B. bei lingeren Uberlandschleppfliigen, beim Schleppen ilterer
Segelflugzeuge oder zur Reduktion der Zylinderkopftemperatur bei bestimmten Schlepp-

flugzeugen an heissen Tagen kann es vorkommen, dass auch andere Schleppgeschwindig-
keiten gewihlt werden miissen.

Originalausgabe Seite 2-9
Juni 1995




Steiggeschwindigkeit

Die Steiggeschwindigkeit in m/sec variiert bei konstanter IAS infolge der nachstehenden
Einfliisse:

- Flughohe (ca. -0.25 m/sec pro 100 ft)

- Temperatur (ca. -0.25 m/sec pro 10° iiber ISA)

- Querlage (ca. -15% bei 30° bank angie)

- Masse des Schleppflugzeugs

- Masse des Segelflugzeugs

Sofern Ihr Schleppflugzeug gemiss amtlichen Richtlinien zugelassen wurde, musste der

Nachweis einer Steigfahigkeit von mindestens 1.5 m/sec auf 405 m/AMSL bei ISA + 20°
erbracht werden.

Die Verwendung der Fliigelklappen in Startstellung bringt nie eine Zunahme der Steig-
geschwindigkeit, sondern verkiirzt lediglich die Rollstrecke beim Start. Fiir die gleiche
IAS ergibt sich jedoch ein weniger grosser Anstellwinkel des Schleppflugzeugs, was
einerseits die Motorkiihlung, andererseits die Sicht nach vorn verbessert. Die Klappen
verbessern auch die Stabilitdt des Flugzeugs bei kleinen geschwindigkeiten.

Wird mit Klappen in Startstellung geschleppt, darf nach dem Klinken nicht vergessen
werden, diese wieder einzufahren, damit nicht im Sinkflug die héchstzulissige Geschwin-
digkeit mit ausgefahrenen Klappen (Vfe) iiberschritten wird.
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Kapitel 3
Normalverfahren

FLUGZEUGVORBEREITUNG

a) Treibstoff

Betreffend dem Mitfiihren von Treibstoff bestehen fiir den Schleppbetrieb keine beson-
deren Vorschriften.

Der Schieppilot ist verpflichtet, die Treibstoffmenge unter Beriicksichtigung der hochst-
zuldssigen Abflugmasse, der Anzahl von Schlepprotationen und deren Dauer zu bestim-
men. Er hat dabei die Tagesbedingungen zu beachten und sich dariiber Rechenschaft zu
geben, dass die Mitnahme einer zu grossen Treibstoffmenge die Leistungen seiner Ma-
schine wesentlich beeinflussen kann. Dies fiihrt zu einer Verldngerung der Schleppzeiten
und damit zur Reduktion des Wirkungsgrads, kann aber in heiklen Situationen gefdhrlich |
werden (siehe Startleistungen). \

Es ist zu beriicksichtigen, dass der stiindliche Treibstoffverbrauch im Schleppbetrieb
hoher ist als der im Luftfahrzeug-Flughandbuch (AFM) angegebene Wert fiir schnellen

Reiseflug mit hoher Leistung. Fiir Flugzeuge mit 180 hp ist von einem durchschnittlichen
Verbrauch von 50 I/h auszugehen.

Im weiteren ist zu beachten, dass die iiblichen Treibstoffmengenanzeigen fiir den Hori-
zontalflug berechnet sind und in den extremen Steig- und Sinkfluglagen hiufig falsch

anzeigen. Natiirlich sind auch technische Anzeigeprobleme (Verklemmte oder gebrochene
Zeiger etc.) nicht auszuschliessen.

Es wird empfohlen, den Treibstoffverbrauch anhand einer Uhr oder des Motorstunden-

zihlers zu iiberwachen und auf den Start zu verzichten, wenn die Treibstoffmenge unter
eine halbe Flugstunde sinkt.

b) Vorflugkontrolle

Vor einem Schleppflug muss der Pilot, zusitzlich zu den iiblichen Kontrollen, noch einige
fiir diese Einsatzart spezifische Punkte {iberpriifen.

Er muss:

- sich vergewissern, dass die Verglasung sauber gereinigt ist. Alle Schleppfliige

spielen sich in der Regel in einem dichten Flugverkehr ab, weshalb die Sicht
nicht beeintréchtigt sein sollte.

- den Zustand des Fahrwerks und des Propellers eingehend priifen, da diese Teile
starker als im Normalbetrieb beansprucht werden da Segelfluggeldnde haufig
weniger gepflegte Pisten aufweisen.

- die Funktion der Schleppvorrichtung gemiss den Angaben der jeweiligen Her-
steller priifen und den Zustand der Anschlussringe, des Schleppseils und der
Sollbruchstellen (wo verwendet) priifen.

- im Flugzeug eingerichtet den/die Riickspiegel auf seine Grosse einstellen.
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11  ROLLEN

Das Rollen mit einem Schleppflugzeug bietet einige Besonderheiten. Die Anwesenheit
von zahlreichen Personen und Fahrzeugen uaf einem Segelfluggelinde fordert vom Pi-
loten eine erhohte Aufmerksamkeit. Es ist zu vermeiden, dass Flugzeuge durch aufge-
wibelte Steine beschiidigt werden oder unnétig Staub erzeugt wird. Ebenso ist darauf zu

achetn, dass der Propellerstrahl des Schleppflugzeugs keine offenen Kabinenhauben von
Segelflugzeugen beschidigt. '

Aus diesem Grund ist der Leistungshebel des Schleppflugzeugs mit Vorsicht zu betiiti-
gen, keine unnétigen Gasstosse. Das Schleppflugzeug sollte sich einem Segelflugzeug am
Boden nicht unter eine Spannweite nihern. Wird mit angehéngtem Schleppseil gerollt, ist
zu beachten, dass dieses in Kurven nicht denselben Weg wie das Flugzeug beschreibt

und sich an Flug- oder Fahrzeugen und im schlimmsten Fall an den Beinen von Personen
verfangen kann.
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illL BEREITSTELLUNG UND EINHANGEN DES SEILS

Es wird empfohlen, das Schleppflugzeug in ausreichender Niahe schrig vor dem Segel-
flugzeug anzuhalten und dabei zu kontrollieren:

- Typ des zu schleppenden Flugzeugs beziiglich Schleppgeschwindigkeiten

- Position der Schleppklinke, bei Schwerpunktklinken ist das Ausbrechrisiko héher
- Steuerblockierungen und Heckkuller entfernt

- Kabinenhaube geschlossen

- Ausriistung des Segelflugpiloten (Miitze, Sonnenbrllle)

- Segelflugzeug korrekt in Startrichtung aufgestellt

- Windrichtung und -stérke

Mit der Besatzung des Segelflugzeugs muss Kontakt hergestellt werden und ein Schlepp- X
auftrag mit allfilligen speziellen Angaben eingeholt werden (Schleppziel und -hohe, Auf-
gabe, Klinkpunkt, Route, Wasserballast etc.).

E u I

Das Schieppflugzeug hilt zu weit vom Se- Richtige Warteposition
gelflugzeug entfernt an, das Seil ist bereits

fast gestreckt, ein Ausrichten auf der Pi-

stenachse wird unmoglich.
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IV PISTENACHSE UND STRAFFEN DES SCHLEPPSEILS

Richten Sie sowohl die Luftfahrzeuge, wie auch das Schleppseil auf der Pistenachse aus.
Damit dies erreicht werden kann, muss friihzeitig auf die Startachse eingedreht und das
Schleppseil sanft gespannt werden. Vermeiden sie dabei grosse Leistungsstosse, damit
das Segelflugzeug nicht angeblasen wird. Uberwachen Sie das Straffen des Seils und
das Ausrichten im Riickspiegel und bedenken Sie, dass dies eine gewisse Angewohnung
benotigt. Nachfolgend einige Beispiele fiir diesen Vorgang:
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Korrekte Warteposition, richtiges Ausrich-  Zu spiit auf Pistenachse ausgerichtet
ten und Straffen des Seils

| )

Schleppseil auf Segelflugzeugachse statt auf Nur das Schleppseil ist in Pistenachse
Pistenachse ausgerichtet ausgerichtet
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V DER START

Aufgrund der hdufigen Rotationen im Schleppbetrieb muss der Pilot, nebst den iiblichen
Kontrollen vor dem Start, die wesentlichsten Checkpunkte in Kurzform vor jedem
Schleppstart durchgehen. Diese umfassen insbesondere:

- Trimmung
- Treibstoff - Reststand
- - Ausgeglichene Verteilung in den Tanks
- Gemischhebel (Mixture)
- Elektrische Treibstoffpumpe
- Klappenstellung
- Kabinenhaube/Tiiren
- Triebwerkinstrumente

Vor Beginn des eigentlichen Starts hat der Pilot von folgende Punkten zu priifen:

- Pistenachse und Sicherheitszone frei von Hindernissen
- Anflugsektor frei

- Bremsklappen am Segelflugzeug eingefahren

- Fliigel des Segelflugzeugs horizontal

- Windrichtung und -stirke

Das Setzen der Startleistung hat fliissig, jedoch nicht schlagartig zu erfolgen. Der An-
schlag des Gashebels sollte erst nach ca. 10 m Rollstrecke erreicht werden. Dieses Vor-
gehen schont einerseits den Motor, andererseits ist sichergestellt, dass die Steuerung
des Segelflugzeugs rasch wirksam wird, ohne dass durch die Elastizitit des Seils ein
Katapultieren des Segelflugzeugs erfolgt, gefolgt von Stillstand (mit der Gefahr des

Uberrollens des Schleppseils). Wihrend des gesamten Startvorgangs ist zudem bei Bug-
radflugzeugen das Bugrad zu entlasten.

Der Schieppilot hélt nun die Pistenachse ein und iiberwacht das Verhalten des Segelflug-
zeugs wirft 6fters mit einem Kontrollblick in den Riickspiegel, Auf diese Weise kann er
per Funk oder mittels anderer Zeichen den Segelflieger z.B. auf ein unbeabsichtigtes
Ausfahren der Bremsklappen aufmerksam machen.

Im weiteren kann es erforderlich werden, das Schleppseil zu klinken, resp. zu kappen,
falls die Sicherheit des Starts infrage gestellt ist. Dies kann z.B. der Fall sein bei einem
nicht mehr korrigierbaren Ausbrechen des Segelflugzeugs (speziell bei Verwendung der
Schwerpunktkupplungen) oder bei ungeniigender Leistungsreserve infolge ausgefahrener
Bremsklappen am Segelflugzeug (siehe dazu Startleistungen).

Muss ein Start abgebrochen werden, hat dies vorteilhafterweise so friih als moglich zu

erfolgen, damit dem Segelflugzeug noch eine geniigende Ausrollstrecke zur Verfiigung
steht. :

Beim Abheben soll das Schleppflugzeug in eine Lage rotiert werden, die ungefihr dem
besten Steigwinkel entspricht, mit Ausnahme von élteren Segelflugzeugen, welche eine
niedrigere Schleppgeschwindigkeit verlangen.
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Vi

STEIGFLUG

Originalausgabe

Juni 1995

Wihrend der gesamten Steigflugphase bemiiht sich der Schleppilot, eine moglichst kon-
stante Geschwindigkeit einzuhalten. Diese Aufgabe ist in turbulenter Luft oft gar nicht

so einfach. In einem solchen Fall ist eher anzustreben, eine Fluglage beizubehalten, die
ungefdhr der mitlleren Steigfluglage entspricht.

Wichtig! Kleinere Geschwindigkeitsverinderungen infolge von Turbulanzen bedingen
keine dauernde Anpassung der Fluglage.

Damit es dem Segelflieger moglich ist, ohne grosse Anstrengungen dem Schleppflugzeug
zu folgen, ist auf eine weiche Steuerfiihrung zu achten. Alle Lageinderungen sind pro-
gressiv einzuleiten und die Querlage in Kurven soll 30° nicht tiberschreiten.

Beziiglich der Schlepprouten sind folgende Parameter zu beachten:

Lage der Aufwindgebiete

Einhaltung lokal vorgeschriebener Flugwege zur Verringerung der Lérmbelastung
oder zum Umfliegen bestimmter festgelegter Zonen -

Zwingend ist der Flugweg so zu wihlen, dass das Segelflugzeug im Fall eines
Seilrisses oder unbeabsichtigten Ausklinkens jederzeit in der Lage ist, den Flug-
platz oder ein geeignetes landbares Geléinde anzufliegen.
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Vii

Es ist daran zu denken, dass infolge des stark angestellten Flugzustands des Schlepp-
flugzeugs ein grosser Teil des vor dem Flugzeug liegenden Luftraums fiir den Piloten
nicht einsehbar ist. Es sind daher ofters Richtungswechsel vorzunehmen, damit Kolli-
sionen verhindert werden konnen. Denken Sie daran, dass Segelflugzeuge gegeniiber
Schleppziigen den Vortritt haben!

Die Bewertung der Aufwindgebiete erfolgt in erster Linie aufgrund der Instrumentenan-
zeigen. Zeigt das Variometer plotzlich wesentlich hohere Werte als wihrend des Steig-
flugs in ruhiger Luft, ist zuerst zu priifen, ob das geschleppte Flugzeug nicht eventuell
bereits geklinkt hat. Ist dies nicht der Fall, versucht man, die Stdrke und den Umfang der
Aufwindzone auszufliegen. Mit etwas Ubung wird sich der Schleppilot das notige Gefiihl

erarbeiten, um die Instrumentenanzeigen mit den damit zusammenhéngenden Wahrneh-
mungen in Ubereinstimmung zu bringen.

DAS AUSKLINKEN DES SEGELFLUGZEUGS

Allgemein erfolgt das Ausklinken durch den Piloten des Segelflugzeugs, es sit aber
durchaus moglich, dass der Schleppilot damit beauftragt wird, den Klinkbefehl zu er- *
teilen. Dies kann, je nach den lokalen Briuchen, entweder mittels Wackeln mit den
Tragflichen oder par Funk geschehen. Ein allfilliges Wackeln mit den Fliigeln hat jedoch

derart deutlich zu erfolgen, dass es nicht mit normalen Bewegungen infolge von Turbu-
lenzen verwechselt werden kann.

Vor dem Ubergang in den Sinkflug hat sich der Schleppilot im Riickspiegel zu vergewis-
sern, dass das Segelflugzeug tatséchlich geklinkt hat, d.h. dass das Schleppseil lose ist
und das Flugzeug weggedreht hat. Gehen Sie progressiv in den Sinkflug iiber, indem Sie
auf die Pilotenseite abdrehen, damit der Luftraum unter dem Flugzeug iiberwacht werden

kann. Wenn feststeht, dass der Flugweg frei sit, kann die Sinkgeschwindigkeit erhdht
werden und in den eigentlichen Sinkflug libergegangen werden.

Bestehen seitens von Flugschulen oder aus anderem Anlasskeine besonderen Abmachun-
gen ist der Klinkpunkt immer in die Ndhe von Aufwindgebieten zu legen.
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Hangflug

Legen Sie Ihren Schiepp derart an, dass der Klinkpunkt auf der Luvseite von anderen
Segelflugzeugen liegt, die bereits am Hang fliegen, damit sich die Flugwege nicht in die
Quere kommen.

Thermikflug

Wenn nichts anderes abgemacht wurde, sind die dem Platz am nichsten gelegenen Auf-
windgebiete auf der Luvseite anzufliegen. In der Regel wird ihre Position entweder durch
Wolken oder andere Segelflugzeuge angezeigt. Fehlen solche Anzeichen, schleppen sie in
Richtung bekannter oder vermuteter Thermikgebiete. Nihern Sie sich Aufwindgebieten

(Schlduchen, Birten) immer von aussen, ohne in die Flugwege bereits kreisender Segel-
flugzeuge einzufliegen

Originalausgabe Seite 3-8

Juni 1995




Wellenflug / Fohnflug

Falls ein Schleppilot diese Bedingungen noch nicht kennt, wird dringend empfohlen, dass
er sich vor Beginn irgendwelcher Wellen- oder Fohnschleppfliige anhand eines entspre-
chenden Handbuchs fiir Segelflieger mit diesem Problem auseinandersetzt.

Sie miissen damit rechen, in Zonen sehr starker Turbulenz einzufliegen. Das Segelflug-
zeug kann zudem Abwinden ausgesetzt werden, welche viel ausgeprégter als in allen iib-
rigen Bedingungen sein konnen, weshalb besonders bei Schleppfliigen auf der Leeseite
des Platzes mit mehr Reservehohe geflogen werden muss, damit der Segelflieger im Not-
fall noch eine reelle Moglichkeit hat, gegen den Wind zum Platz zuriickzukommen.
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Viii

DER SINKFLUG

Nach dem Ausklinken des Segelflugzeugs sind die Klappen einzufahren und die Motorlei-
stung so zu reduzieren, dass diese noch innerhalb eines zulissigen Bereichs liegt. Ach-
ten Sie darauf, dass Sie eine Geschwindigkeit einhalten, welche sicherstellt, dass die
normalen Betriebstemperaturen des Triebwerks gemiss Luftfahrzeug-Flughandbuch
(AFM) eingehalten werden konnen. Vermeiden Sie auf jeden Fall eine Uberschreitung
der im Flughandbuch festgelegten hochstzuldssigen Geschwindigkeiten.

Aus Griinden der Reduktion der Larmbelastung muss oft die Leistung mehr als erforder-
lich reduziert werden. In diesem Fall ist die Fluggeschwindigkeit entsprechend zu reduzie-
ren, damit eine Unterkiiblung des Triebwerks vermieden werden kann.

Wihrend de gesamten Sinkflugs sind die Gemischregulieruhg und die Vergaservorwiir-

mung entsprechend den herrschenden Bedingungen und den Angaben des Luftfahrzeug-
Flughandbuchs zu bedienen.

Denken Sie auch an die physischen Grenzen Ihres Organismus (Druckausgleich, Ermii-
dung infolge von Beschleunigungen etc.)

Legen Sie den Sinkflug so an, dass Sie iiber dem Platz auf der richtigen Hohe fiir den
Landeanflug oder fiir den Abwurf des Schleppseils ankommen.

—x 1
—te
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ZURUCKBRINGEN DES SCHLEPPSEILS

Im allgemeinen wird das Seil nach einer der folgenden Methoden zum Platz zuriickge-
bracht: :

- Seilabwurf
- Landung mit Schleppseil
- Einziehvorrichtungen (Beschreibung in Kapitel 5)

Der Seilabwurf

Die Abwurfzone muss einen geniigenden Abstand vom Start- und Bereitstellungsplatz
der Segelflugzeuge aufweisen.

Bei Anflug zum Seilabwurf ist darauf zu achten, dass die Achse so friilh wie méglich

eingenommen werden kann, damit keine groben Korrekturmandver in Bodennihe mehr
erforderlich sind.

Auf 50 m/AGL ist in den Horizontalflug iiberzugehen. Nach erfolgtem Seilabwurf wird "
zuerst geradeaus gestiegen und dann auf den Gegenanflug eingedreht, wobei auf eine
sinnvolle Einordnung in den bestehenden Verkehr Riicksicht zu nehmen ist.

Wird aus betrieblichen Griinden ein Seilabwurf entgegen der Startrichtung durchgefiihrt,
sind die dazugehdrigen Verfahren eindeutig festzulegen!
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Die Landung mit dem Schleppseil

Im Sinkflug haidingt das Schleppseil infolge seines Eigengewichts leicht unterhalb des
Schleppflugzeugs. Je kleiner die Vorwirtsgeschwindigkeit ist, desto mehr héngt das Seil
nach unten. Aus diesem Grund muss ein Anflug mit Schleppseil deutlich hoher angelegt
werden als ein normaler Landeanflug.

Eine korrekte Einteilung ldsst sich damit erreichen, dass der geplante Aufsetzpunkt um
mindestens eine Seilldnge nach der Pistenschwelle verlegt wird. Im Fall von hohen Hin-
dernissen im Anflugbereich verkiirzt sich darausfolgend die verfiigbare Landestrecke,

was bei kurzen Plitzen dazu fithren kann, dass diese Technik nicht angewendet werden
kann.

Die Landung mit angehéngtem Seil wird jedoch infolge der nachstehenden Vorteile, die
sie bietet, empfohlen:

- Sie eliminiert die Ldrmbeldstigung durch den Seilabwurf und die nachfolgende
. Platzrunde;

- Sie reduziert die Ermiidung und Belastung des Schleppiloten;

- . Die Platzrunde bleibt flir jedermann gleich und entspricht der iiblichen Form,

dadurch sind die Flugzeuge immer zu sehen und das Kollisionsrisiko wird ver-
mindert;

- Die Wirtschaftlichkeit ist hoher, die Schlepprotationen werden kiirzer und damit
billiger, die Wartezeiten am Boden sind reduziert.

Originalausgabe Seite 3-12

Juni 1995




1><

BELASTUNG DRITTER DURCH SCHLEPPFL[_]GE

Die Quellen der Beléstigung sind in erster Linie der von Propeller und Motor erzeugte
Liarm und sind proportional von der Drehzahl abhiingig. Die Schalleinwirkungen am

Boden werden beziiglich Lirm mit zunehmender Flughthe geringer, jedoch werden
weitere Kreise davon betroffen.

Diese Einwirkungen werden von der betroffenen Bevolkerung als unangenehm empfun-
den und werden bei zunehmender Hiufigkeit zur Belastung. Aus diesem Grund sind
durch die Verantwortlichen fiir den Schleppbetrieb Flugrouten festzulegen, welche eine
Belastigung Dritter nach Moglichkeit ausschliessen, oder aber die Schlepprouten sind
dermassen zu variieren, dass eine Hiufung von Uberfliigen im Lauf eines Tages entfillt.

Im Steigflug hat der Schleppilot keine grosse Wahl beziiglich der zu setzenden Trieb-
werkleistung, allfdllige Liarmreduktionsmassnahmen sollen aber, wenn irgend moglich,

wahrgenommen werden, auch wenn dies nur fiir einen Teil des Steigflugs anwendbar
sein kann. -

ABSTELLEN DES SCHLEPPFLUGZEUGS

a) Auf der Piste

Schleppflugzeuge, welche nicht unmittelbar im Einsatz stehen, sind mit geniigendem Ab-
stand von der Startpiste und auf deren Luvseite zu parkieren, damit Kollisionen mit aus-
brechenden Segelflugzeugen vermieden werden konnen. Bugradflugzeuge sind so zu par-
kieren, dass das Bugrad geradeaus steht, um grossen Leistungsbedarf beim Wegrollen zu

verhindern. Ein allenfalls noch angehingtes Schleppseil darf nicht auf der Piste liegen-
bleiben.

Beziiglich Position des Treibstoffhahns, Stellung der Landeklappen, Blockierung der
Steuerung etc. halte man sich an die lokalen Vorschriften. Es wird jedoch stark empfoh-

len, den Treibstoffhahn nicht zu schliessen, damit das nachfolgende Offnen nicht ver-
gessen werden kann.

bei starkem Wind wird empfohlen, die Steuerung mittels besonderer Einrichtungen oder{
zumindest mit den Gurten zu sichern. Dabei ist jedoch das Gurtzeug des Pilotensitzes zu
verwenden, die Beniitzung der Gurten des Copiloten kann katastrophale Folgen haben.

Wird das Schleppflugzeug einem anderen Piloten iibergeben, ist der Nachfolger beziiglich
der noch verbleibenden Treibstoffmenge zu informieren. Bei Ubernahme eines Schlepp-

flugzeugs wihrend des Betriebs hat sich der neue Pilot iiber den Treibstoffstand ins Bild
zu setzen.

Auch wenn das Schleppflugzeug soeben noch in Betrieb war, diirfen die Kontrollen vor
dem Start nicht unterlassen werden!

b) Im Hangar

Es ist nach den Vorschriften des Herstellers im Flughandbuch zu verfahren.
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Kapitel 4
Besondere Verfahren

MOTORPANNE

Bei Eintritt einer Motorpanne, insbesondere unmittelbar nach dem Abheben, bleibt infol-
ge der stark angestellten Fluglage und der geringen Fluggeschwindigkeit oft keine Zeit

mehr, dem Segelflieger durch Wackeln mit der Tragfldche ein Signal zum sofortigen Aus-
klinken zu geben.

Im weitern ist daran zu denken, dass bei einem Leistungsabfall das Schleppflugzeug in
eine Sinklage ibergeht, was wiederum das Segelflugzeug sofort in eine zu hohe
Schlepplage versetzt (ndheres dazu im néchsten Abschnitt).

Bei Eintritt einer Motorpanne ist daher reflexartig sofort das Schleppseil zu klinken,
resp. zu kappen, bevor irgendeine andere Massnahme ergriffen wird.

UNUBLICHE SCHLEPPLAGEN

Uniibliche Schlepplagen konnen entweder mit Schiilern am Doppelsteuer kontrolliert ge-
tibt werden, oder aber durch ungeniigende Beherrschung des Flugzeugs durch den Se-
gelflugpiloten, durch Einwirkungen starker Turbulenz oder durch zu brutale Steuerfiih-

rung des Schieppiloten, die dem Segelflieger das korrekte Nachfolgen unméglich machen,
verursacht werden.

Zu hohe Schlepplage des Segelflugzeugs

Es handelt sich hierbei um eine lebensgefihrliche Situation. Erreicht nidmlich die vertikale
Versetzung des Segelflugzeugs einen bestimmten Wert, wird das Heck des Schleppflug-
zeugs angehoben, was dem Flugzeug eine Sinklage erteilt, welche mit Vollausschlag des
Hohensteuers nicht mehr korrigiert werden kann. In wenigen Sekunden geht der Schlepp-
zug in der Folge in einen senkrechten Sturzflug iiber. Die dabei auftretenden Kriifte auf
die Klinken k6nnen ein Losen des Schleppseils sowohl beim Motor-, wie auch beim Se-
gelflugzeug, unméglich machen. :

Die Lage wird bei geringer Flughohe iiber Grund noch verschirft, da der Manéverspiel-
raum dabei sehr beschrinkt ist. Ein Zégern von ein oder zwei Sekunden kann geniigen,
um die Situation hoffnungsios werden zu lassen. Erschwerend kommt hinzu, dass gerade
im Anfangssteigflug ein Segelflieger mit wenig Erfahrung oder Trainingsmangel am
meisten Schwierigkeiten haben wird, die korrekte Schlepplage einzuhalten.

Zogern Sie daher als Schleppilot nie, bei sich anbahnenden -hohen Schlepplagen das Seil
zu klinken oder zu kappen, wenn das Segelflugzeug im Riickspiegel das Blickfeld gegen

oben verlassen hat und die Steuerung des Flugzeugs einen ungewdohnlichen Ausschlag in
Richtung "Ziehen" verlangt.
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Es sind zurzeit Entwicklungsarbeiten an einer Schleppklinke im Gang, welche das Seil
bei Uberschreiten eines bestimmten Winkels automatisch auslost. Im weiteren stellt das
bei den meisten Einziehvorrichtungen vorhandene Kappmesser eine Losung dar, die auch
bei grossen Seilwinkeln das Trennen noch ermoglicht.

Seitliche Versetzung des Segelflugzeugs

Im Fall einer seitlichen Versetzung des Segelflugzeugs hat das Schleppseil die Tendenz,
das Motorflugzeug auf einer neuen Flugbahn auszurichten. Eine Versetzung nach rechts
wird z.B. das Schleppflugzeug nach links "drehen".

Dies kann vor allem beim Rollen wihrend des Starts gefihrlich werden, da das Schlepp-

flugzeug aus der Pistenachse gedringt wird und mit Hindenissen am Pistenrand kollidie-
ren kann.

Im Flug konnen sich durch Korrekturen einer Versetzung starke Seildurchhédnge bilden,
welche zu Schligen auf die Zelle fiihren und diese ermiiden.

LANDUNG IM SCHLEPP

Die Landung im Schlepp ist ein Verfahren, ein Segelflugzeug auf die Piste zuriickzubrin-
gen, wenn ein Klinken aus technischen oder meteorologischen Griinden nicht moglich ist
und das Segelflugzeug nicht mit angehédngtem Schleppseil hinterlassen werden kann.

a) Ubliche Signale

Ist der Pilot des Segelflugzeugs nicht in der Lage, sein Flugzeug vom Schleppseil zu 16-
sen, teilt er dies dem Schleppiloten, sofern er nicht iiber eine Radioverbindung verfiigt,
durch einen wiederholten schnellen Ausschlag des Seitenruders mit. Dieses Signal be-
deutet, dass das Segelflugzeug zum Platz zuriickgefiihrt werden muss.

Gleichzeitig fahrt der Segelflieger die Luftbremsen aus und begibt sich in Tiefschlepp-

lage unterhalb der Bdenzone des Schleppflugzeugs, wobei er im Riickspiegel immer noch
sichtbar bleibt.

b) Verfahren

Der Schleppilot geht in eine Fluglage iiber, welche eine Sinkrate von ca. 2-3 m/sec er-
gibt, wobei die Fluggeschwindigkeit ungefihr derjenigen fiir den Steigflug entsprechen
soll (130 km/h fiir heutige Flugzeuge). Diese beiden Werte sollen moglchst genau einge-
halten werden, da hauptsichlich Variationen der Sinkgeschwindigkeit die grossten Ein-
fliisse auf die Spannung des Schleppseils ergeben.

Es darf erst in den Sinkflug iibergegangen werden, wenn die Luftbremsen ausgefahren

sind, da sonst das Segelflugzeug unweigerlich auf das Schleppflugzeug aufschliessen
wird.
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Wihrend des gesamten Sinkflugs wird die Beniitzung der Landeklappen des Schieppflug-
zeugs nach Bedarf empfohlen, da auf diese Art die Flugbahn besser kontrolliert werden
kann. Es ist auch darauf zu achten, dass das Segelflugzeug wihrend des ganzen Mano-

vers im Fall eines unbeabsichtigten Losens des Schleppseils in der Lage ist, landbares
Gelédnde oder den Flugplatz zu erreichen..

Der Flugweg ist so anzulegen, dass das Segelflugzeug relativ hoch an den Pistenbeginn
gebracht wird, damit es den Boden nicht vor der Piste beriihrt. Der Aufsetzpunkt ist
dabei ungefdhr dhnlich zu kalkulieren wie fiir eine Landung mit Schleppseil.

Die eigentliche Landung wird normal durchgefiihrt, nach dem Aufsetzen ist aber das Seil

zu klinken und durchzustarten, damit das Segelflugzeug nicht mit dem Schleppflugzeug
kollidiert.

¢) Sonderfall

Klinkt ein Segelflugzeug ohne Funk nach Aufforderung des Schleppiloten (Wackeln mit
den Tragfldchen) nicht aus und werden auch keine Signale zur Landung im Schlepp er-
teilt, so ist iiber den Flugplatz zuriickzufliegen und das Schleppseil motorflugzeugseitig
zu klinken. Nach dem Klinken geht das Motorflugzeug in einen Steigflug iiber, damit dem

Segelflieger klar ist, dass er nicht folgen soll und dass er noch das Seil am Flugzeug
héngen hat.

START OHNE BODENHILFSMANNSCHAFT

Sobald sich der Segelflieger startbereit meldet, gibt der Schleppilot Vollgas mit angezoge-

nen Bremsen. Steht kein Funk zur Verfiigung, sind mit dem Piloten des Segelflugzeugs
entsprechende Signale zu vereinbaren.

Bei Seitenwind ist darauf zu achten, dass der luvseitige Fliigel am Boden abgelegt wird.

Die Verwendung eines kurzen Schleppseils ermoglicht es infolge des stirkeren Propeller-
strahls, den Fliigel friiher in horizontale Lage zu bringen.

Bei Segelflugzeugen mit Wasserballast oder mit Schwerpunktklinken ist von diesem Ver-
fahren abzusehen.

KURZSTART

Das hier beschriebene Verfahren kann auf kurzen Pisten, bei schwerem nassem Boden
oder hohem Gras Anwendung finden, sicher jedoch in allen Fillen, bei denen ein Flug-
zeug so rasch als méglich in die Luft gebracht werden soll um die bremsende Wirkung
der Rdder zu tiberwinden. Grundsitzlich ist vorgingig das Luftfahrzeug-Flughandbuch zu

konsultieren, sind dort aber keine entsprechenden Angaben zu finden, ist wie folgt vor-
zugehen. :
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Vii

Bei Erreichen der Mindestfluggeschwindigkeit (unteres Ende des weissen Kreisbogens
am Geschwindigkeitsmesser) Flugzeug deutlich anstellen und gleichzeitig die Landeklap-
pen auf Startstellung ausfahren. Sobald wie moglich nachdriicken und in Bodennihe
geniigend Fahrt autholen und in einen normalen Steigflug iibergehen.

START BElI STARKEM WIND

Bei Windstirken iiber 15 KTS (ca. 30 km/h) zeigen sich bereits wellenartige Stromungs-

verldufe und es ist in kritischen Zonen und in Bodennihe mit starker Turbulenz zu rech-
nen.

Setzen Sie sich vor dem Start beziiglich solcher Gebiete ins Bild und zdgern Sie bei

Zweifeln an der Sicherheit eines Schlepps, einen Erkundungsﬂug mit dem Schlepp-
flugzeug allein durchzufiihren.

UBERFUHRUNG VON FLUGZEUGEN IM SCHLEPP

a) Vor dem Flug zu treffende Massnahmen

Warten Sie auf schones Wetter, auch wenn die Mmdestbedmgungen fiir einen VFR-Flug

erfiillt sein mogen. Fiir einen Uberschlepp konnten sie sich trotzdem als ungeniigend er-
weisen.

Studieren Sie die Karte vor dem Flug, da wihrend des Schlepps keine Zeit mehr zur
Verfiigung stehen kann. Bereiten Sie deshalb die Unterlagen (Navigation, Wetter, Route,
Treibstoff, NOTAM etc.) in aller Ruhe wie fiir einen normalen VFR-Flug vor.

Zusitzliche Punkte, die zu beachten sind:

- Uberzeugen Sie sich davon, dass auch der Segelflieger die notwendigen Karten
mitfiihrt;

- Wihlen Sie Zwischenlandeplitze, an denen Segelflug betrieben wird. Denken Sie
daran, dass bestimmte Plitze fiir den Segelflug geschlossen sind;

- Fiihren Sie, wenn immer moglich, einen Notsender mit. Dies gilt vor allem,
wenn der Flug tiber 20 NM vom Heimatflugplatz wegfiihrt;

- Falls irgendwo ein Start von einem kurzen Platz erforderlich scheint, fithren Sie
ein Schleppseil von 30 m Lénge mit.

b) Uberlandschlepp

Fliegen Sie moglichst hoch, damit dem Segelflieger im Fall eines unbeabsichtigten Klin-
kens oder bei Seilriss eine reelle Auswahl an Landemoglichkeiten zur Verfiigung steht.

Wihlen Sie eine Reisefluggeschwindigkeit, welche der hbchstzuléissigen Schleppge-
schwindigkeit des Segelflugzeugs und allfdlligen Turbulenzen Rechnung trigt. Achten Sie
darauf, dass keine grossen Korrekturen beziiglich Kurs und Flughéhe erforderlich wer-
den, welche im Schlepp schwierig zu meistern sein kénnen.
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Von langen Schleppfliigen mit Segelflugzeugen ohne Funkausriistung ist abzuraten, da
die Radioverbindung eine wesentliche Sicherheit darstellt. Mit Funk kénnen Informatio-
nen tiber Flugroute, Meteo, Klinkpunkt, allfillige Ermiidung oder andere Probleme aus-
getauscht werden. Falls Ihr Flugzeug mit einem Transponder ausgerilistet ist, zogern Sie
nicht, diesen auch zu verwenden, da damit Durchquerungen von kontrolliertem Luftraum
moglicherweise erleichtert bewerkstelligt werden konnen.

DER DOPPELSCHLEPP

Der Doppelschlepp ist infolge der damit verbundenen Problematik eine eher selten ange-
wendete Schleppmethode. Es ist immer vorgiingig abzukléren, ob das Schleppflugzeug fiir

die vorgesehene Anhidngelast zugelassen ist und ob die verfiigbare Startstrecke im Ein-
zelfall ausreichend ist.

Vor einem Doppelschlepp muss mit allen beteiligten Piloten und Hilfsleuten ein Briefing
durchgefiihrt werden, an welchem die zu beniitzenden Hilfsmittel und Normal- und Not-
verfahren im Detail zu besprechen sind.

Es wird empfohlen, je ein Schleppseil von 30 und 60 m Lénge zu verwenden. Die Auf-
stellung der Flugzeuge erfolgt gemiss Figur dermassen, dass nach dem Einhdngen der
Seile keine Verschiebung der Flugzeuge zum Straffen mehr erforderlich wird., Die Hilfs-
leute stellen sich an den dusseren Fliigelenden der Segelflugzeuge auf und achten beim
Anrollen des Schleppzugs darauf, dass das Segelflugzeug nicht infolge des schriigen Seil-
zugs gegen die Pistenachse gezogen wird. Die Piloten der Segelflugzeuge halten wihrend
des Rollens ihren urspriinglichen Abstand von der Pistenmitte ein, bis das Flugzeug am
kiirzeren Seil abheben und sich in hoher Schlepplage hinter das Motorflugzeug begeben
kann. Der Pilot am lingeren Seil hebt nun ebenfalls ab und hilt eine tiefe Schlepplage in

der Achse des Motorflugzeugs ein. Die vertikale Staffelung -gemiss Figur bleibt wihrend
des gesamten Schlepps gleich.

Um sicherzustellen, dass das Schleppseil nach dem Klinken keine Gefahr fiir die Flugzeu-
ge darstellt, muss zuerst das Segelflugzeug am kiirzeren Seil klinken. Im weiteren ist vor

dem Start zu vereinbaren, auf welche Seite jedes Segelflugzeug nach dem Klinken
wegdreht, damit sich die Flugwege nicht schneiden.

Aufstellung vor dem Start
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Vertikale Staffelung der Flugzeuge im Schlepp in der Achse des Schieppflugzeugs.
Ein Flugzeug tiber, das andere unter der Bdenzone.
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IX GEBRAUCHLICHE SIGNALE

Sofern eine Verbindung per Funk nicht moglich ist, werden die nachstehenden Signale im
Schleppbetrieb verwendet.

Die mit dem Einklinken am Motorflugzeug betraute Hilfsperson bewegt das Seitenruder
hin und her. Dies bedeutet fiir den Schleppiloten, dass das Seil korrekt eingehéngt ist.

Signal
Am Boden Im Flug
Fliigel tief Fliigel auf Wackeln mit Wackeln mit
Querruder Seitenruder
Bedeutung
Segelflugzeug Nicht bereit Startbereit Klinkkommando
verstanden, kann
aber nicht klinken
Motorflugzeug Sofort klinken! 1. Fall:
Ich beobachte das  Verstanden,
weitere Manover dass Klinken
im Spiegel nicht moglich.
Begeben Sie
sich in tiefe
Schlepplage
fiir die Riick-
flug zum
Platz.
2. Fall:
Am Segelflug-
zeug stimmt
etwas nicht.
(Bermse aus,
Bremsschirm)
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Kapitel 5
Hilfsmittel

Das Motor- und das Segelflugzeug sind im Schlepp mit dem Schleppseil verbunden, an
dessen beiden Enden Anchlussringe die Verbindung zur Schleppkupplung herstellen.

Alle Hilfsmittel miissen den technischen und gesetzlichen Anforderungen entsprechen,
welche nachstehend erldutert werden.

DIE KLINKEN (SCHLEPPKUPPLUNGEN)

Die meisten Segelflugzeuge sind heute mit der in Deutschland hergestellten Tost-Kupp-

lung ausgeriistet, es ist jedoch moglich, dass noch Flugzeuge auftauchen, welche mit der
franzosischen Aérazur-Kupplung versehen sind.

An den Schleppflugzeugen finden sich meistens Aérazur-Kupplungen, wobei auch hier je :
nach Herstellungsland ebenfalls Tost-Produkte eingebaut sein kénnen.

Aérazur-Klinke Tost-Klinke

Sozusagen alle Kupplungen weisen eine hochstzuldssige Lebensdauer auf, nach deren
Ablauf sie revidiert werden miissen. Als Beispiele hier die Tost E72 / E75 (3 Jahre oder

2000 Starts) und G73 / G75 (4 Jahre). Die Aérazur-Kupplungen haben keine festgelegte
Lebensdauerbeschriankung.

Alle heute verwendeten Schwerpunktklinken verfiigen iiber eine Vorrichtung, welche die

Kupplung automatisch Offnet, sobald der Seilwinkel gegen unten einen bestimmten
Hochstwert tiberschreitet.
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Bedeutung der Position der Klinke am Segelflugzeug

Am Segelflugzeug wird die Klinke an der Bugspitze oder vor dem Fahrwerk eingebaut,
jede Position zwischen diesen beiden Punkten ist jedoch ebenfalls moglich.

Je weiter hinten die Kupplung eingebaut ist, desto geringer wird das Segelflugzeug vom
Seil auf die Achse gezogen und die Ausbrechtendenz nimmt zu.

Ist die Kupplung direkt beim Fahrwerk eingebaut, kann ein Seildurchhang beim Anziehen
dazu fiihren, dass das Seil Uberrollt und das Segelflugzeug automatisch ausgeklinkt wird.

Einbauposition der Klinke am Motorflugzeug

In der Regel werden die Schleppkupplungen am hintersten Ende, also soweit als moglich
hinter dem Schwerpunkt eingebaut. Dies hat zur Folge, dass jede Versetzung des Segel-

flugzeugs eine Bewegung des Schleppflugzeugs um die Hoch- oder Querachse ergibt (sie-
he dazu Kapitel 5 "Uniibliche Schlepplagen")

I DIE ANSCHLUSSRINGE

Jedes Kupplungsmuster bedingt die Verwendung von speziell beziiglich Form und Dimen-
sion abgestimmten Anschlussringen. Die Ringe sind leider nicht universell verwendbar
und aus dieser Tatsache konnen Fehler entstehen, indem z.B. ein kleiner "deutscher"
(Tost-)Ring in eine Aérazur-Kupplung eingehéngt wird. Dies kann zur Folge haben, dass

sich der Ring in der Kupplung verklemmt und ein Klinken unmoglich wird (siehe dazu Ka-
pitel 4).

Ring fiir Aérazur-Klinke

Vermeiden sie solche Fehler, indem Sie sich bewusst Rechenschaft geben, welche Ringe
fiir welche Kupplung passen und wie die verwendeten Schleppseile konfektioniert sind.
Im allgemeinen werden heute Doppelringpaare verwendet, welche sowohl Ringe fiir die

Tost-, wie auch fiir die Aérazur-Klinke aufweisen. Motorflugseitig ist meistens nur ein
Ring vorhanden.
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DIE SCHLEPPSEILE

Heutzutage werden meist nur noch geflochtene Kunststoffseile verwendet, es ist aber
moglich, in Einzelfillen noch Hanfseile anzutreffen. Kunststoffseile zeichnen sich durch
eine hohe Zugfestigkeit aus, sind dazu aber sehr elastisch und dédmpfen Schlige gut ab.

Im Normalfall wird eine Seillinge von 50 bis 60 m empfohlen, wobei aber auf sehr

kurzen Plitzen auch Lidngen von 20 bis 30 m angewendet werden (siehe dazu Kapitel 4
"Kurzstart"). )

Bei Verwendung von kurzen Seilen gilt: Je kiirzer das Seil...

- desto mehr ist das Segelflugzeug den Boen des Motorflugzeugs ausgesetzt;

- desto stirker wirken sich Versetzungen des Segelflugzeugs auf das Motorflug-
zeug aus;

- desto hirter werden die Belastungen nach Seildurchhéngen, dies sowohl im Mo-
tor-, wie auch im Segelflugzeug.

DIE SEILVERBINDUNGEN

Fiir die Befestigung der Anschlussringe wird empfohlen, den in der Figur beschriebenen
Spezialknotens fiir den runden Ring zu verwenden. Das Schleppseil kann im Bereich des
Knotens nackt gelassen werden, damit eine Kontrolle leicht moglich ist. Es wird jedoch
empfohlen, das Seil vor der Verknotung mit Scotch-Textilband zu umwickeln oder aber
den gesamten Knotenbereich auf einer Linge von 10 cm mit Schrumpfschlauch einzuhiil-
len, wodurch die Abniitzung durch Scheuern am Boden verhindert werden kann. Letztere
Losung hat den Nachteil, etwas teurer und umsténdlicher zu sein.

Spezialkonten

Schutzumwickiung (in Werkstitte verknoten und schiitzen)

Normalknoten (obligatorisch bei Schnell-
reparaturen)

Von der Verwendung mechanischer Mittel (z.B. Seilklemmen) wird abgeraten, da diese
verrutschen oder das Seil durch Scherung beschidigen kénnen.

O ) ] llsgabe . Seite 5"3

Juni 1995




<

Vi

EINZIEHVORRICHTUNGEN

Die Einziehvorrichtung gestattet es, das Schleppseil nach dem Klinken im Innern des
Schleppflugzeugs aufzuspulen. Dadurch entfallen die Seilabwiirfe oder Landungen mit
angehéngtem Seil mit allen damit zusammenhéngenden Nachteilen, ebenfalls wird das
Schleppseil geschont. Im weiteren sind die Einziehvorrichtungen meist mit einem Kapp-
messer versehen, welche das Losen des Schleppseils auch in Notfillen sicherstellt.

Die Bedienung der Einziehvorrichtung ist in einem Anhang zum Luftfahrzeug-Flughand-
buch (AFM Supplement) beschrieben.

DIE KLINKVORRICHTUNGEN

Der Auslosehebel im Schleppflugzeug muss leicht zu erreichen und deutlich markiert
sein. Er soll eine Form aufweisen, die ein einfaches Ergreifen und die Ausiibung der fiir
das Klinken erforderlichen Kraft erméglicht.

Da die Ausfiihrungen von Flugzeug zu Flugzeug verschieden sind, ist es sehr wichtig,

dass sich der Schleppilot bei Ubernahme eines Flugzeugs die Position und Bedienung
dieses Hebels einprigt.

In den meisten Handbiichern wird empfohlen, beim Klinken die Ausldsevorrichtung
zweimal iiber den vollen Weg zu betitigen.

DER RUCKSPIEGEL

Jedes Schleppflugzeug muss iiber mindestens einen Riickspiegel verfiigen, der die Beob-
achtung des geschleppten Flugzeugs ermoglicht. Hiufig werden heute auch noch zusitz-

liche Spiegel zur Beobachtung der Klinke oder der Funktion der Einziehvorrichtung ange-
bracht.

Die Spiegel sind vorteilhafterweise aussen am Luftfahrzeug zu befestigen und miissen

vor jedem Flug so eingestellt werden, dass der Pilot den Schleppvorgang auch beobach-
ten kann.
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Kapitel 6
Anhange

TECHNISCHE MITTEILUNGEN DES BUNDESAMTS FUR ZIVILLUFTFAHRT

- BAZL TM-W Nr. F 10.010-10 - Mindestanforderungen fiir Schleppflugzeuge

- BAZL TM-W Nr. F 10.010-11 Mindestanforderungen an die Schleppklinken von
Segelflugzeugen und Motorseglern

- BAZL TM-M Nr. F 10.010-12 Schleppseile fiir Segelflugzeug- und Bénder-
schlepp und Startwindenseile

- BAZL TM-Info Nr. F 10.010-13 Unterhalt der Schleppkupplungen

- BAZL TM-W Nr. F 10.010-20 Zusitzliche Festigkeitsvorschriften fiir Schlepp-
flugzeuge

BORDPAPIERE

- Muster eines schweizerischen Schlepptiichtigkeitszeugnisses

SICHERHEITSHINWEISE

- Segelfluggruppe Bern Notverfahren Schleppflug

- Segelfluggruppe Bern Hinweise zum Schleppflugbetrieb
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02.94/hy

HINWEISE ZUM FLUGZEUGSCHLEPP

Luftraumbeobachtung hat oberste Priorit:it!

Im Schieppbetrieb kann beziiglich Lirm viel Goodwill
geschaffen werden, indem nicht dauernd dieselben Rou-
ten abgeflogen werden. Lirm verteilen.

Mit dem Schleppflugzeug eine LAGE fliegen, Geschwin-
digkeitsvariationen von +/- 5 km/h sind bedeutungslos.

Schleppen verleitet zur Routine, alle erforderlichen
Checks bewusst durchfiihren.

Vor jedem Start geistig auf Notfiille vorbereitet sein,
Massnahmen nochmals iiberlegen.

Im Schleppbetrieb gelten die normalen Verkehrsregeln,

Mindestflughohen und Wolkenabstiinde sind einzuhalten.

Ein Schleppzug bewegt sich immer im unteren Ge-
schwindigkeitsbereich, die Wendigkeit fiir Manover ist
begrenzt.

In Gefahrensituationen bringt nur das Klinken oder
Kappen des Schleppseils reelle Rettungsmoglichkeiten.

Bei Erkennen von sich anbahnenden gefihrlichen Situa-
tionen rasch handeln, unter grossem Seilzug oder bei ex-
tremen Seilwinkeln kann das Klinken unméglich werden.

Der Schlepppilot unterliegt beziiglich Ermiidung, Hunger
und Durst denselben Symptomen wie der Segelflieger,
nur macht er in der Regel in derselben Zeit mehr Starts
und Landungen. Pausen oder Ablésung nicht vergessen!







GEFAHREN BEIM SCHLEPPFLUG

AM BODEN _ (Ground Emérgencies) :

9

1.1. Beim Anrollen (Segelflugzeug nicht flugfahiq)

Seilriss ) Kontrolle im Spiegel
Klinke nicht richtig geschlossen ) START ABBRECHEN!
Ausklinken SF-seitig ) Nicht bremsen

1.2. Vor dem Abheben (Segelflugzeuq flugfihig)

Seilriss ) Kontrolle im Spiegel

Cheval de Bois ) START FORTSETZEN, Piste frei fiir SF!
Stérung am Segelflugzeug ) Platzrunde fliegen

Ausklinken SF-seitig )

IN DER LUFT _(Airborne Emergencies)

_2_1_ Schlepplage zu hoch

Gefahr unkontrollierabrer Fluglage SOFORT SEIL WEG!!!
In Bodenndhe Absturzgefahr! Fluglage retablieren

A

2.2. Schiepplage zu tief

Gefahr unkontrollierabrer Fluglage SOFORT SEIL WEG!!!
Bei Klinken Abkippgefahr! Fluglage retablieren

2.3. Starke Turbulenz / F6hn

Grosse v-Variationen ) Geniigend v-Reserve halten
Seildurchhange ) Gelandeabstand einhalten
Abkippgefahr ) Nicht unnétig in solche Gebiete einfliegen
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