
SAFER
FLYING

Publ ika t ion des  Motor f lug-Verbandes  der  Schweiz  zur  Förderung der  S icherhei t  in  der  Avia t ik  

Nummer 4       Dezember 2001

1

Nach Tagen von typischem West-

windwetter – Warm- und Kaltfronten

ziehen abwechselnd über das Mittel-

land mit den dazugehörigen Nieder-

schlagszonen – hellt es dank einer

Südstaulage endlich wieder auf. Über

Oberitalien bildet sich ein klein-

räumiges Hochdruckgebiet, das die

von Süden her anströmende feuchte

Mittelmeerluft gegen die Alpen steu-

ert. Diese steigt am Alpensüdhang,

kühlt sich dabei ab und bildet eine

Wolkenmasse mit einer durchschnitt-

lichen Obergrenze über der Tessiner

Sonnenstube auf 4000 bis 6000 Meter

Höhe. 

Nördlich des Alpenkammes sinkt die

Luft wieder ab und wird dabei durch

Kompression erwärmt. Durch diese

feuchtadiabatische Abkühlung und

die entsprechende trockenadiaba-

tische Erwärmung steigt die Tempera-

tur auf der Nordseite merklich. Auch

ist die Luftmasse deutlich trockener

geworden. Dies fördert eine sehr gute

Sicht. 

Dank dieser warm-trockenen Föhn-

strömung wird die vorherrschende

Westwindbewölkung über den Voral-

pen und dem Mittelland meist gänz-

lich aufgelöst. Dadurch entsteht eine

praktisch wolkenlose Zone, das so-

genannte Föhnloch.

Unregelmässige Abwinde

Diese Wetterbesserung lädt förmlich

zu VFR-Alpenflügen ein. Das schöne

Nordseitenwetter birgt aber gewisse

Gefahren. Speziell bei Alpenflügen

sollte man sich in der Flugvorberei-

tung über einige Punkte im Klaren

sein. Die vom Alpenkamm absinken-

Wind, Wetter
und die Berge

Föhnlagen: Die prächtige Sicht verlockt zu Alpenflügen.
Abwinde in Bergtälern und aufgestaute Wolkenmassen bergen
dabei aber grosse Gefahren.
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Vorbereitung ist wichtig

Abrupte Windscherungen, wenn der

Föhn die bodennahe Kaltluft im

Mittelland überströmt, treten bis in

sehr tiefe Lagen und weit in die

nördlichen und östlichen Landesteile

auf. Dies bedeutet aber nicht, dass

bei Föhnlagen die VFR-Fliegerei

ruhen muss. Eine geistige und men-

tale Vorbereitung beugt aber Über-

raschungen in Form von turbulenter

Luft vor.

SAFETY
TIP

de bodennahe Luft wird unterschied-

lich an der Topographie abgebremst.

Randwirbel und daraus resultierende

Turbulenzen sind die Folge. Bei tiefen

Flughöhen in den Alpentälern muss

in Hangnähe permanent mit sehr star-

ken und unregelmässigen Abwinden
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gerechnet werden. Ein Ausweichen

in die Talmitte hilft ein wenig, doch

auch hier herrscht Abwind, aber mit

merklich weniger Turbulenz.

Als Folge der Hebung der Luft an den

Alpen bilden sich auf der Lee-Seite

bis in grosse Höhen Wellen in der

Südströmung. Diese Lee-Wellen er-

strecken sich bis weit ins Mittelland

hinaus. Im Wellenberg bilden sich

meist linsenförmige Altocumuli

lenticularis («Föhnfische»). So hat

man nun auch in grösserer Höhe mit

sehr unruhiger Luft zu rechnen. Noch

ein Stockwerk darüber befindet sich

Altocumulus lenticularis, ein typischer «Föhnfisch», weist auf Abwinde und starke Turbulenzen hin

wieder die «normale» Westwind-

strömung, an der Grenzschicht

treten wegen unterschiedlicher

Windrichtung und/oder -stärke

Windscherungen, also wiederum

Turbulenzen auf.

Auf Alpenüberquerungen verzichtet

man besser, trotz verlockender Sicht

und wolkenlosem Himmel auf der

Nordseite. Denn auf der Alpensüd-

seite fliegt man direkt in die ange-

staute Wolkenmasse. Mit anhalten-

den Niederschlägen, schlechter bis

gar keiner Sicht und Vereisung muss

gerechnet werden.
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«Im Winter sind die Berge höher.» Eine alte Fliegerweis-
heit, deren Nichtbeachtung einen Kreten- oder Bergüberflug
zu einem gefährlichen Unterfangen machen kann.

Die meisten Piloten wissen, dass

im Sommer bei hohen Temperaturen

die Flugleistungen beträchtlich ein-

geschränkt werden können. Bei

kaltem Wetter ist dies nicht so. Aber

immer wenn die Temperaturen von

den Standardwerten abweichen, ent-

stehen Differenzen zwischen den

angezeigten und den tatsächlichen

Höhenangaben.

Korrekte Höhenmesseranzeige?

In der Erdatmosphäre reduziert sich

der Luftdruck mit einer Höhenzu-

nahme von 5500 m jeweils um die

Hälfte. Bei einem angenommenen

Druck auf Meereshöhe von 1000 hPa

beträgt dieser auf 5500 m noch 500

hPa und auf 11 000 m noch 250 hPa.

Diese «Höhen» werden als Druck-

flächen bezeichnet. Berücksichtigt

wird bei diesem Beispiel nur die

Temperatur bei einem konstanten

Luftdruck. Es handelt sich also nicht

um die Dichtehöhe, welche die Flug-

leistungen beeinträchtigt, sondern

um die entstehenden Probleme mit

der Höhenmesseranzeige.

Temperatur entscheidend

Kalte Luft ist dichter als warme Luft.

Bezogen auf die Druckflächen be-

deutet dies, dass sich deren Höhe mit

der Temperatur verändert. Der Hö-

henmesser im Flugzeug ist jedoch

nicht in der Lage, auf die Temperatur

zu reagieren, und so entstehen Diffe-

renzen zwischen der angezeigten

und der wirklichen Flughöhe. Diese

Differenz beträgt pro 10° Abwei-

Im Winter sind 
die Berge höher

Alp-Air Bern • 031 960 22 22
Aero Locarno • 091 745 20 27

Fliegerschule Birrfeld • 056 444 82 87
Motorfluggruppe Zürich • 01 813 74 63

Flugsportgruppe Zürcher-Oberland • 01 954 12 52
Ausserschwyzerische Fluggemeinschaft • 055 440 42 18

Fliegen lernen?

Wir sind für Sie da.

http://w
ww.swisspsa.ch

Eine Gefahr in den Bergen: Im Winter ergeben sich Differenzen zwischen der effektiven und der angezeigten Höhe 
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chung von der Standardtemperatur

vier Prozent der Höhe, und zwar

minus bei kalter und plus bei warmer

Luft. 

Tiefer als angezeigt

Der Höhenmesser ist nach den Stan-

dardwerten der Atmosphäre konstru-

iert (15 °C auf Meereshöhe und 2 °C

Temperaturabnahme pro 1000 ft).

Angenommen, ein Flugzeug fliegt auf

einer angezeigten Höhe von 12 500 ft

auf das Jungfraujoch zu, so könnte

dieses überquert werden. Die Stan-

dardtemperatur auf dem Jungfraujoch

beträgt etwa –7 °C. Eine Temperatur

von minus 22° ist in dieser Höhe im

Winter fast normal. In diesem Bei-

spiel entsteht eine Differenz von –15°

zur Standardatmosphäre. Dies be-

deutet, dass sich das Flugzeug nicht

auf 12 500 ft befindet, sondern auf
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11 750 ft! Dies errechnet sich aus der

Formel:  Höhe minus 4 Prozent pro

10° Abweichung (12 500 ft minus 

6 Prozent). Einfacher Schluss aus

dieser Rechnung: Ein Überflug über

das Jungfraujoch ist nicht mehr mög-

lich!

Mit Weisheit geniessen

Wir haben es im Winter also nicht mit

Leistungsproblemen zu tun, aber in

Bezug zur angezeigten Höhe erge-

ben sich Differenzen, die gefährlich

werden können, wenn sich der Pilot

dieser Problematik nicht bewusst ist.

Die Weisheit «Im Winter sind die

Berge höher» sollte sich also bei

jedem Piloten im Gedächtnis ein-

prägen. Denn Alpenflüge im Winter

bei schönem Wetter gehören zum

Schönsten, was man als Pilot erleben

kann.

Haben Sie die ersten drei Ausgaben von
SAFER FLYING verpasst? Oder wollen
auch Sie als sicherheitsbewusste Flug-
schule oder Flugplatz SAFER FLYING
Ihren Schülern und Piloten abgeben und
damit einen Beitrag an die Flugsicher-
heit leisten? Dann Bestellen Sie weitere
Exemplare beim Sekretariat des Aero-
Club Schweiz, Tel. 041 370 21 21.
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Geduld bringt Sonne
Im Winterhalbjahr kommt es im

Mittelland immer wieder vor, dass der

Wetterbericht einen prächtigen Flug-

tag verspricht, der Flugplatz aber bis

gegen Mittag in dichtem Nebel steckt.

Die Versuchung, bereits beim ersten

Sonnenstrahl, der sich bis zum Boden

vorwagt, zum Start zu rollen, ist da

gross. Ist ein erster Flecken blauer

Himmel sichtbar, kann dies im gros-

sen Umkreis der einzige Ort sein, an

dem sich der Nebel überhaupt auflöst.

Ein Start unter diesen Umständen ist

äusserst gefährlich, da der Einflug in

IMC-Bedingungen beinahe unaus-

weichlich ist.

Geduld bringt Sonne – und wunder-

schöne Flüge ohne Risiko. Doch auf-

gepasst: Nicht selten bildet sich am

frühen Abend, deutlich vor der

Abenddämmerung, bereits wieder

Bodennebel. Eine sorgfältige Flugpla-

nung berücksichtigt eine frühzeitige

Rückkehr und allfällige Ausweich-

flugplätze. 

SAFETY
TIP

Unten grau, oben blau: Bei Nebelgefahr bleibt der Pilot besser unten
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