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Odenwalder Drachen- und Gleitschirmflieger Club e.V
15.12.2008

Einladung zur Mitgliederversammlung
am Freitag den 06.02.2009 um 20.00 Uhr

iIm

Gasthaus ,,Zum Schorsch® in Furth-Erlenbach

Tagesordnung:

=

Er6ffnung und Begrif3ung durch den 1. Vorsitzenden
2. Feststellung der Beschlussfahigkeit und der sasgeméalien Einberufung
3. Wahl des Protokollfiihrers

4. Genehmigung des Protokolls der JHV 2008
(Das Protokoll ist auf der ODC Homepage verdoffentl

5. Annahme von Antragen
6. Berichte
- des 1. Vorsitzenden
- des Sportreferenten HG
- des Sportreferenten GS
- des Gelandereferenten
- des Kassenwarts
- der Kassenprufer
7. Aussprache zu den Berichten
8. Entlastung des Vorstandes

9. Neuwahlen
(Zur Wahl stehen: 1. Vorsitzender, Schriftflihreaskenpriifer)

10. Behandlung von Antragen

11.Verschiedenes

Antrage zur JHV sollten bis zum 15.01.2009 beims¥amd eingegangen sein.
Der Vorstand

gez. Georg Schumacher



Streckenfliegen leicht gemacht?

Ein Beitrag fir Newcomer und....
fur alle die es Interessiert!

von Patrick Jung

Streckenfliegen mit dem Drachen oder auch Gleitgsthiostet zunéchst einmal
eine gewaltige Uberwindung, um den sicheren Gleitish des Heimatplatzes
zum ersten Mal zu verlassen. Selbst wer dieserreann8chweinehund gepackt
hat, braucht ganz profan noch Ideen: wohin fliegea wie stelle ich das an?

Etwas Vorweg, ich erfinde hier nicht das Rad neaffehaber Trotzdem etwas
Hilfestellung fur die ersten Streckenflugversucleben zu kdnnen und einige
Zusammenhange aufzuklaren.

Ein herrlicher Tag und ich bin in der Luft. Ich deeim ersten Bart auf und
sobald ich an der Basis bin, gleite ich zur nach3teermik. Dort angekommen,
drehe ich wieder auf und fliege weiter zum nach&art usw. usw. Dieses Spiel
zwischen Aufdrehen und Abgleiten nennt man ganZaprdstreckenfliegen.
Was sich so simple anhdort, wird gerne als die Kéklmgse unserer motorlosen
Fliegerei empfunden. Welche Schwierigkeiten auf kiégmitigen Streckenflieger
zukommen und wie er/sie es schafft, diese zu beealt das will ich mit
diesem kleinen Beitrag versuchemit - aufzuklaren und zu Helfen, den ein-
oder anderen Fehlemicht zu machen. Wer also vom Streckenvirus glaubt
infiziert zu sein, sollte demnach einiges mehr aisséh angesammelt haben,
um Sicher und mit mehr Spal3 erfolgreicher auf Kétenagd zu gehen.

Es ist bereits sehr viel Uber die Streckenflieggeschrieben worden und viele
der Bucher kann ich auch empfehlen. Hierzu z&hiehes die Bicher von
Burkhard Martens und das Standartwerk ,Streckenffege von Helmut
Reichmann. Ebenso die Bicher von ,Jochen von Kalgkf, einem
Weltklassesegelflieger der fliegerisch in den Algamause war. Jeder Pilot, der
vom Streckenvirus befallen ist, wird sich frihereodspater mit diesen
Standartwerken auseinandersetzen. Ich mochte hieein kleines Handbuch
denjenigen an die Hand geben, die sich mit derzdldlder Lektlre entweder
einfach tGberfordert flhlt oder die Lust schon ki ersten Seite wieder verloren
haben, da diese oft sehr wissenschatftlich - Thiseretufgebaut sind, was nicht
immer ganz zu vermeiden ist. Ich jedenfalls werdesuchen, mich nicht zu sehr
in Streckenflugtaktiken zu verlieren. Mein Ziel Isek sein, euer Interesse zu
wecken, um sich ein besseres Grundlagenwissenazibedten. Dabei werde ich
auf dasBasiswissergenauso eingehen wie etwa auf die Sollfahrttheoder



grundsatzliches Wetterwissen bzw. das Verstandnm \grol3raumigen
Zusammenhéangen.
Auf jeden Fall aber wird dieser Artikel kein ,Hanath zum Nachfliegen®

Es wird Bereiche dieses Artikel geben die flr dem eder anderen interessant
sind - oder auch nicht, flir die ersten Streckenfuguche aber nicht
entscheidend sind. Welche das sind, Uberlassedgmn) einzelnen Leser.

Der Streckenflug lasst sich sehr einfach mit desi€gklus erklaren, der nichts
anderes beschreibt, als das sich standig wieder®lSpiel zwischen dem
Aufdrehen im Bart und dem Abgleiten in Richtung esnneuen, vermuteten
Aufwindes.

Streckenflug-Basis-Zyklus

Vorflug Wolke Vorflug Wolke

Gleitflug Kurbeln

Thermiksuche

So die Theorie!



Und so die Praxis!

Vor jedem Streckenflug sollte man sich gerade arfadg seiner XC-Karriere
sehr sorgfaltig mit der Planung einer moglichere&e vertraut gemacht haben.
Hilfreich ist es ganz sicher, dies in einer Gruppg Gleichgesinnten zu tun
und/oder sich  jemanden anzuvertrauen, der Uber eiabend
Streckenflugerfahrung verfiigt. Die guten Streckegér haben keine Angst vor
Mitbewerb und geben lhre gesammelte Erfahrung in Hegel gerne an
motivierte Newcomer weiter.

Vorplanung

Von welchem Gelande will ich starten?

Habe ich geeignetes Kartenmaterial flr eine Strefbkgplanung? Dazu
gehoren eine neue ICAO Karte sowie eine Wanderkab@esser
topographische Karte in M1:200000

Was ist die vorrausichtliche Richtung meiner Stestk
Wie weit plane ich zu fliegen?
Was ist meine Mindestabflughohe?

Kenne ich eventuelle AulRenlandeplatze und habe naih diese
angeschaut?
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Kenne ich die relevanten Kontrollzonen in Streckehtung?
Kenne ich das Startgelande und bin damit wirkliehtnaut?

Am Abend davor und am Flugtag

Ist meine Ausrustung komplett — Sind alle Akkusageln, das GPS
programmiert?

Habe ich genltgend geschlafen und vernlnftig gefiichs?

Habe ich genug Wasser und etwas zum Essen furwkatgerdabei?
Habe ich das Pinkelproblem gelost?

Bin ich physisch und mental fit?

Habe ich den morgendlichen Wettercheck gemacht?dWirhermik,
Fronten etc.?

Windkarten in 850 hpa (1500 m) anschauen. Erlaotesiehe unten.
Das Streckenflugvorhaben jemanden mitteilen (Abewld

Handy mitnehmen, im Ausland Roamingfunktion aktigre

Entscheidend flr einen schénen und moglichst dteass Beginn eines XC
Fluges ist natirlich das Wetter, den ohne Thernekn kStreckenflug! Der
Segelflugwetterbericht hilft hier unter anderemmeeEntscheidung zu treffen.
Tage, die mit ,sehr guter Thermik* gemeldet sindddur uns Gleitschirm- und
Drachenflieger nicht unbedingt die besten Tages®i€age zeichnen sich zwar
durch starke Thermik und groRe Basishbhen aus abeder untere
Thermikraum geht oft schlecht und die Absaufgefahbereits nach dem Start
sehr grol3. Hat man trotzdem einen Bart erwischt,id@er Regel dann stark
und bockig ist, wird der Weiterflug durch weit aumsder stehende Thermik
behindert. Besser sind Tage, die mit guamhaltnissen drohen. Claus Gerhard
halt sich bei seinen Fligen an seine 18er Regels Dedeutet, die Basishthe
betragt min. 1800 mtr/NN und der Bodenwind nichthmals +/-18 km/h. Das
heil3t nattrlich nicht, das es bei weniger Wind adedrigerer Basis nicht auch
zum Streckenfliegen geht aber... flr die ersten X@sWMehe ist es Sinnvoll
einen Tag mit nicht zu niedriger Basis zu wahlendem Stress zu entkommen
bodennah fliegen zu missen. Weniger Wind ist okhrnWind eher nicht, da
man sonst beim Aufdrehen im ersten Bart bereitai@triger Hohe aus dem
Gleitwinkelbereich seines Heimatlandeplatzes aedstn werden kann.

Die Windkarten auf der Homepage des DHV die vonképlSchwanitz erstellt
werden bzw. die Profikarten bei ,Wetter Online“ngisehr hilfreich bei der
Beurteilung des HOhenwindes. Dieser sollte im obéfenvektionsraum also
im Bereich der Wolkenbasis 30 km/h nicht Ubersteideiese Werte gelten flr
das Flachland, in den Alpen sollte der Wind nochtitsh schwécher sein.
Fohngefahr und extreme Turbulenz drohen! Bei Flligetien Alpen sollte auf
der Nordseite der Sudwind nicht starker als 10 kto.1500 m/NN sein.

6



Entsprechendes gilt fur die Alpenstdseite bei NandwDie Startwindsituation
ist nicht zu verwechseln mit der HOhenwindsituatiSelbst Piloten, die bereits
in der Luft sind, geben keinen korrekten Hinwei¢ die Hohenwindsituation.
Deshalb ist es gerade in den Alpen extrem wichtggch mit den
Hohenwindkarten auseinanderzusetzen.

Ist der Wind im Flachland starker als 30 km/h watid Thermik zerrissen und
damit nicht mehr gut auszufliegen sein.

Eine sehr gute, leicht verstandliche Prognosesaitinternet ist die Homepage
von ,www.Wetter-jetzt.de“. Hier findet man alle vittgen Aussagen uber
Wind, Thermik, BasishOhe und Wettergefahren auferibeite und im
Stundenzyklus unterteilt. Leider miussen die Dienste ,Wetter Jetzt* bezahlt
werden. Meine 2-jahrige Erfahrung mit diesem Progm ergab eine
Uberdurchschnittlich hohe Trefferwahrscheinlichkedér Vorhersage. Darlber
hinaus benutze ich die Rasp-Karten um die Thermikilang und die Boigkeit
zu beurteilen. Bin ich in den Alpen unterwegs, s&haich mir die
Prognoseseiten von ,Austrocontrol — Alptherm* amed2 Seiten sind kostenlos,
jedoch muss man sich mit seiner Fluglizenz per Bamnelden. Fur die
Erfahrenen unter euch bzw. diejenigen die sich eggemit dem Wetter
beschaftigen sei die Seite ,www.Wetterzentrale.detvahnt. Dort kann man
lernen eine Tempanalyse anhand von Radiosondeieméistzu machen, die, so
sie den richtig verstanden wird, eine Vielzahl yoformationen auf einen Blick
bietet. Feuchte, Temperatur, Wind, Inversionen,|@setemperatur, Basishhe
etc. lassen sich auf einen Blick erkennen.

Auch hier gilt wie tberall, in der Gruppe tut maichsviel leichter. Eigene
Fehler bei der Analyse und Nichtwissen fallen natisehr ins Gewicht und mit
Gleichgesinnten zu planen macht einfach mehr Spal3.

Seine Ausrustung sollte man gut kennen und ihrrgeen. Ein Gerat zu fliegen
mit einer theoretisch besseren Leistung macht kei@an, wenn man den
Leistungsvorteil nicht auch praktisch abrufen kaBaei Streckenfligen gerade
mit dem Schirm, vor allem bei Fligen mit Rickenwinterstitzung sind die
flacheren Polare im Schnellflug, bei einem Gleiilsohder héheren Klasse, flr
den Streckenflugerfolg nicht relevant.

Das Startgelande, von dem die ersten Streckenfljant und gestartet
werden, sollte man gut kennen um 1. einen sichesgassfreien Einstieg im
Hausbart zu gewahrleisten und 2. den Stress vorgggrianten Flug nicht noch
durch ein unbekanntes Startgelande zu steigern.

Bei der weiteren Planung des Fluges sollte man sigglichst in Natura oder
hilfsweise in Google-Earth die ersten mdglichen éni@ndeplatze und
eventuelle Abrisskanten in Flugrichtung ansehensiod sowohl Richtung und
Entfernung vom Startberg merken oder im GPS als eAlabhdeplatz etc.
speichern.



Am Beispiel Schriesheirmdchte ich nachfolgend kurz verdeutlichen, wiesein
Streckenplanung ausschauen kann.

Der Olberg ist bekannterweise westlich ausgericiwedurch die Flugrichtung
nach Osten geht. Da wir aber auch bei SW startehdim Hohenwinde vom
Startwind differieren konnen, plane ich meine Hecigtung nach dem
Hohenwind also mit bis zu 30° Abweichung zum Startdy

Wir missen uns also mit der Streckenrichtung in, @&irdost und Sudost
vertraut machen. Die ersten sicheren Aul3enlandepléégen etwa 6 km in
Ostlicher Richtung vom Startplatz aus. In SO-Riagtwnd vor allem in NO-

Richtung sieht es etwas besser aus.

Diese mdglichen AufRenlandeplatze missen wir beinflugbalso sicher

erreichen kdnnen. Bei der Berechnung der Abflugh6blte man nicht zu

knapp rechnen. Ich rechne mit 2/3 der max. theswleéin Gleitleistung meines
Schirms/Drachens also mit ca. Gleitzahl (GZ) 4-Brb8chirm. Dies bedeutet,
dass man bei geringem Hohenwind ca. 1800 mtr/NN 8bhriesheim erreichen
muss, um sicher nach Osten fliegen zu kbnnen.

Die Rechnung sieht dann wie folgt aus:

Basis: 1800 mtr/NN
Basis tber Grund 1500 mtr/Grund (Odenwald)
1500 x GZ 5= 7,5 km Flugstrecke

Wir erreichen mit der angegebenen Ausgangshdhe &isber die ersten
AuRenlandewiesen in Flugrichtung. Durch diese kutigerschlagsrechnung
wird also der Stress auf ein Minimum reduziert urgbmit die

Wegflugentscheidung erleichtert.

Wird die vorher errechnete Ausgangshohe nicht dntei besteht die
Mdoglichkeit nach dem ersten Bart bei SW-Wind diedfichtung entlang der
Bergstrasse zu wéhlen und erst spater z.B. siulieimheim in den Odenwald
abzubiegen. Dort sind die ersten Aul3enlandemoghitdik deutlich besser
erreichbar. Der Flug nach Sidden in Richtung He@lgbist eher flr
Streckenflug-Newcomer nicht empfehlenswert.

Wir sehen also, je hdher der Einstiegsbart gehsouralaxter fliegen wir los.

Es gibt drei Aufgabenarten des Streckenfliegensctiieur kurz erklaren will.
1. Die freie Strecke:Wird in der Regel mit Ruckenwindunterstitzung

geflogen. Vornehmlich im Flachland, uberwiegend von
Gleitschirmpiloten sowie von Drachenpiloten beirlstan Wind, da sich




die Gleitzahl erheblich streckt. Dies ist die ealfste Art
Steckenkilometer zu machen.

2. Das flache DreieckWurde fruher als ,Ziel-Rick” Aufgabe bezeichnet.
Hierbei wird haufig entlang von Abrisskanten ge#ag z.B. der
Bergstrasse. Deutlich weitere Flige sind auch mbAgliwird von
Drachenpiloten  haufig auch im Flachland geflogen,onv
Gleitschirmpiloten eher im Gebirge. Es gibt keinergeschriebenen
Mindestwinkel die einzuhalten sind.

3. Das FAIl Dreieck:Diese Dreiecksform beinhaltet immer auch einen
Gegenwindschenkel, da die kleinste Teilstrecketriddiner als 28° der
Gesamtstrecke sein darf. FAl Dreiecke werden Ulsg@nd von
Drachenpiloten mit viel Erfahrung sowohl im Flachats auch im
Gebirge geflogen. Von guten Gleitschirmpiloten auch Gebirge bei
schwacher Druckverteilung (wenig Wind) machbar. Ffachen besteht
kaum eine Chance flr gro3e Aufgaben, da die Gegelnomponente ab
>10 km/h mit der schlechten GZ der Schirme nichihgensiert werden
kann.

Letzt endlich ist die Uberwindung das erste Mal mdfiegen umso leichter, je
besser wir uns darauf vorbereitet haben.

Die ersten Streckenflige empfehle ich im FlachlgM@-dem-Wind“ also als
freie Strecke zu fliegen. Man kann sich so deragihén Aufwindsuche widmen,
fliegt standig mit Ruckenwind und auch AuRRenlande@ sind leichter
erreichbar.

Am Anfang steht der erste Bart!

Abschatzen der Tagesthermikqualitat.

Beurteilen der Thermikverteilung anhand des Wolkidels innerhalb des
Gleitwinkelbereiches fur einen sicheren Thermikahsss.

Um relativ relaxt und sicher den nachsten Bartrzeiehen, hat es sich fur mich
bewahrt, die verfiigbare Hohe tber Grund in dreichke vertikale Sektoren zu
unterteilen.

Beispiel: Bei einer verfigbaren Hohe von z.B. 2100 mtr/Graeite ich den

Luftraum in 3 x 700 mtr. wie folgt ein. Der oberek¥or dient zum Abgleiten

zum nachsten Bart. Der mittlere Sektor dient zuerfiksuche in Kursrichtung

und zum Aufdrehen an die Basis. Kommt man in dageren Sektor gilt es eine

sichere Aul3enlandewiese anzusteuern, diese zuebeorund die Landevolte
9



10

festzulegen. Wenn das passiert ist, kann man sitbpannt wieder der
Aufwindsuche in der Nahe der Position widmen.

Grundsatzlich sollte man immer so hoch wie moghaygen. Die Aufteilung

der Ho6hen entspricht auch ca. dem Thermikmodell ®eich. Reich hat
herausgefunden, dass bei wenig Wind sich Thermlitivegleichmalig (Im

Flachland) verteilt. Die horizontalen Abstande @aermiken entspricht in etwa
dem 2,5 fachen der Basishdhe. Das heilt, je hdkeBalsis umso grofRer die
Abstande. Bei einer Basis von 2100 mtr. finden &lgo voraussichtlich den
nachsten Bart in ca. 7-8 km Entfernung.

Selbst mit einem Gleitschirm mit GZ 5 kdnnten wlscanach 2/3 der zur
Verfigung stehenden Hohe theoretisch wieder einarn thden. Fliegen wir
mit Ruckenwind, wird unsere Gleitzahl gestreckt wmd kommen hdher im
nachsten Bart an. Am vorangegangen Beispiel oedntiwirde das
folgendermal3en aussehen:

Entfernung zum nachsten Bart betragt ca. 7 km.Adiggangshdhe betragt 2100
mtr/NN

7km (7000 mtr) ./. GZ 5 = 1400 H6henmeter = 700 mtResthohe
7000 ./. GZ 8 = 875 H6henmeter = 1225 mtr. Reéhe
7000 ./. GZ 10 = 700 H6henmeter = 1400 mtr. &B6he

Zieht man jetzt noch die Gelandehthe (HOhe Uben@rab, kann es gut sein,
das die tatsachliche Hohe tUber Grund bei z.B. G#gbzusammenschrumpft.
Die Ruckenwindunterstiitzung bringt uns also bedngen Gleitleistungen erst
wieder in einen Bereich in dem Streckenfliegen watinwird. Das heilt, bei
einem Gleitschirm mit GZ 8 und 20 km/h Rickenwinbleskt sich die
Gleitleistung bereits auf einen Wert von ca. 1.: 13

Gegenwindstrecken sind mit dem Schirm somit zwandgl leider fast
Aussichtslos.

Finden wir friher und eventuell sogar immer wie&eigen in Kursrichtung,
kann es gut sein, das wir uns in einer Thermikmeghibefinden. Tritt dieser Fall
ein, legen wir eine gedachte, gerade Linie ausRientung von der wir kamen
entlang dieser Thermikreihung in die Richtung ,Magain die wir dann fliegen.
Verlassen wir diese Aufwindreihungen, stehen wihkgaheinlich sehr schnell
am Boden, da zwischen zwei Aufwindreihungen mitstéktem Sinken zu
rechnen ist. Sollte dies passieren, hilft es nuchn®0° (wenig Wind in
Bodennéahe) zum aktuellen Kurs zu fliegen und mslmtisskanten am Boden zu
suchen. Finden wir einen neuen Einstieg, fliegen sobald die Basis wieder
erreicht ist, die alte Kursrichtung. Ist man am &nginer Thermikreihung
angelangt (z.B. einer Wolkenstrasse) ist es enidehd wann und wo man
dieses Aufwindband verlasst, um z.B. einer parakelaufenden Wolkenstrasse
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zu folgen. Da Thermikreihungen nur bei relativ kgedm Hohenwind entstehen,
ist es also sinnvoll nicht bis zum Ende der erStikenstrasse zu fliegen um
dann 90° abzubiegen, um zur nachsten Strasse aaggsl, sondern vielmehr
den Windvektor mit einzurechnen. Dies ist dann Almschatzen nach dem
Hohenwind und meiner max. erreichbaren Gleitleigtulch empfehle den

Abflug zur neuen Wolkenstrasse mit einem Winkel wand45° bis 60°, sodass
man einen Ruckenwindanteil bei der Querung hatdi@dAbdrift nicht zu stark

ist. Der kirzeste Weg ist also nicht immer dert&es

Naturlich sollte man versuchen Sinkzonen zu meid@sreits ab etwa 15km/h
Bodenwind und max 30 km/h Ho6henwind und keiner odstklonaler
Krimmung (links drehender Ho6henwind) tritt Thermgereiht auf, dabei
entstehen Wolkenstrassen ebenso wie Reihungerauttigrmik.

Bei Starkwind ist es fast immer sinnvoll, mdgliclggnau mit Ruckenwind zu
fliegen und einer Aufwindreihung, moglichst einerolkenstrasse, zu folgen.
Verlieren wir diese Reihung (egal ob Blau- oder Kéolthermik) biegen wir,

wie bereits oben erwdhnt, 90° vom Kurs ab und suahesr zum Wind nach
einem neuen Einstieg und zwar in der Richtungeinvdr wieder neues Steigen
erwarten. Hierbei ist es unumganglich das Wolkehhihd die am Boden,
besten Abrisskanten im Auge zu behalten.

Bei schwachem Wind wird die Thermik gleichmaRigeertgilt sein
(Thermikverteilung nach Reich) wonach zwischen déermiken (wie bereits
erwahnt) der Abstand in etwa dem 2,5 fachen deisBake betragt. Nun gilt es
bei schwachwindigen Tagen am Boden ,Gedanklich“zgpan zu gehen. Ich
fliege also da hin, wo es mir als Ful3ganger zu h&ife. Lieber fliege ich Uber
einen Kartoffelacker oder ein Weizenfeld als Ubmer Laubwald! Hat man
nun die Stellen lokalisiert, an welchen wahrscheimldie Thermik durch
Uberhitzung des Bodens (Uber- oder auch Superdiahagenannt) entsteht,
sucht man nun nach der Stelle, an der sie sich Bwden l6sen kann
(Abrisskante). Hier einige Beispiele fur AbrisskamtBahnlinien, Waldkanten,
Hauserreinen, Wasser (Seen, Flisse etc.), Boddnergen, etc. und zwar
immer in Windrichtung. Deshalb ist es wichtig auah der HOhe den
Bodenwind zu beobachten, um zu wissen wo die Thewmm Wind hingeweht
wird und wo sie schlie3lich vom Boden abreil3t.

Die Thermik, so sie denn vom Boden abgerissenndt nun aufsteigt, bewegt
sich haufig durch verschiedene vertikale Luftscteah Dadurch wird sich der
Bart selten geradlinig, sondern viel mehr etwaslégenformig in Richtung

Basis bewegen, wodurch es schwer wird, den Bagtafier HOhe auf der Basis
von Bodemerkmalen zu treffen. Deshalb fliegen wir grol3er HGhe

Wolkenorientiert was die sicherste Variante daltstahd sobald wir uns

ungewollt dem Boden néhern, bodenorientiert, auB#esis von Abrisskanten.
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Zur bildlichen Vorstellung der Abrisskanten folgesdBeispiel:

Stellt euch vor, wie nach einem heiRen Bad die Bad®merdecke ausschaut!
An der Decke entsteht Kondenswasser. Dieses Kondesgr sammelt sich an
der Decke und tropft an ganz bestimmten Stellenderienach unten. Bei
genauer Betrachtung fallt auf, dass an den Trdfd#ateeine Unebenheit am
Deckenputz zu sehen ist, z.B. eine kleine Farbnaas. Wasser sammelt sich
also und tropft an eben dieser ,Abrisskante“ auf Beden.

Nichts anderes passiert in der Natur, die Thernoigft quasi vom Boden!

Auf dem Weqg

Beurteilen der Lee- und Luvgebiete.

Beurteilen der AufRenlandemdglichkeiten im Gleitvaldereich.
Anmerkung: Ziehe min. 30% deines geratespezifischermalen
Gleitwinkels ab um sicher eine Auf3enlandewiesdiesgg@n zu konnen.

Beurteilen von eventuellen Gefahrensituationen @Vitwolkenbild,
Orographie etc.)

Wahrend des Aufdrehens im Bart besteht ein guteht®inkel zu den

umliegenden Wolkenbasen. Man erkennt welche Wolkemrits gealtert sind
(Inaktiv) und welche sich gerade neu aufbauen\{akiolken, die eine glatte
Basis haben oder konkav gewdlbt sind, kbnnen asntisch aktiv betrachtet
werden. Wolken, deren Basen zerrissen oder koneolpt sind, kbnnen als
thermisch inaktiv bezeichnet werden. Die aktivenlk&no gilt es dann gezielt
anzufliegen. Um nicht die Orientierung zu verlierevenn wir an der Basis
angekommen sind, lokalisieren wir den Wolkenscimatter Wolke, welche wir

anfliegen wollen und den dazugehoérigen Einstratdwigkel der Sonne, um zu
wissen, wo die Wolke in Relation zum Schatten wgtkisteht. Prinzipiell sollte

man den Bereich der Wolke anfliegen, welcher scharnfissen ist und dunkler
als der Rest der Wolke. Bei flachem Untergrund kdie Stelle des besten
Steigens gut am Wolkenschatten erkannt werden. Kemwwir tief an, fliegen

wir luvseitig den Schattenrand ab, da dieser alsrifitkausloser / Abrisskante
dienen kann. Doch Vorsicht, dies funktioniert nand relativ sicher, wenn wir
den Wind im Riucken haben und gegen die Sonne schhladen wir Wind und

Sonne im Ricken ist der Wolkenschatten eine AbaHelff

Fliige bei Nordwind sind deshalb einfacher wie FligeSudwind!

Beim Blick in Flugrichtung sollten wir uns die Zyd einer Kumuluswolke

zwischen Entstehen und Vergehen merken und wenMdgichkeit besteht

immer eine Wolke anfliegen, die erst am Entstelstn Wolken, die bereits
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langer von aufsteigender Luft gespeist werden, mdbgler oft die Eigenart,
sich gerade in dem Moment aufzulésen wenn wir ehdlort sind.

Traumtag im Rheintal am 14.07.2008 um 14:02 Uhr &lgkrichtung
Heidelberg. Links Rheintal, rechts Odenwald mitf@elem Wolkenbild.

Sinnvoll ist es immer einen Plan B in der Taschdaben. Finden wir also den
ersten erwartenden Bart nicht in kurzer Zeit, mas$ort zur alternativen
Suchstelle gewechselt werden usw. usw.

Wenn alle Punkte positiv abgehakt wurden und mam \amutlich nachsten
Bart lokalisiert hat, verlasst man den Bart in deplante Flugrichtung unter
Ausnutzung moglicher Steigfelder (Grate, KonvergeanaNolkenstrassen etc).

Ist die Wegflugentscheidung getroffen und wir feeglos, halten wir unbedingt
am Kurs fest. Die meisten Absaufer von Newcomessigaen deshalb, weil die
Piloten auf halben Weg kehrt gemacht haben. Dumeisevmuss man dann
wieder kompl. durch den Bereich der schon einmactladiiogenen, sinkenden
Luftmasse fliegen.

Eines darf man nicht vergessen. Absaufen gehortSetkenfliegen! Wer sich
dartber argert abgesoffen zu sein und tberlege wliram Hausberg geblieben

13



14

und hatte ich den Bart nicht verlassen.... der sdaliterlegen, ob er/sie wirklich
Streckenfliegen will.

Es geht Ofter als man denkt! 7-8/8 Bewolkung an®Z.2008 um 15:30 Uhr

Einschatzen der zu erwartenden Thermik-Tagesqualité

Beim Zentrieren und Ausfliegen der Thermik versuchech folgende
Informationen zu sammeln:

Wie stark ist die Thermik in der jeweiligen Hoha@ (@00mtr. Schritte)
Wie bockig ist die Thermik gefiihlsmafdig und in wedc Hohe

Wie stark und aus welcher Richtung kommt der Wimder jeweiligen
Hohe (siehe GPS- Hohenwind) und Bodenwind anhandRauchsaulen,

Windradern etc.

Wie hoch reicht die Thermik (Basishdhe)

14
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Praxisbezuq:

Wer vorgenannte Informationen sammelt und diese, stihenten
Hohenbereichen zuordnen kann fliegt entspanntechestr und langer.
AulRerdem ist es fur den Streckenflug wichtig, zesen, in welchen Hohen die
beste Thermik vorhanden ist, um Bereiche mit s¢héren Steigwerten und
Turbulenzen zu meiden. Wichtig ist es zu wisses, miaht wir dem Bart den
Kreisradius vorgeben sondern der Bart uns den Raaitgibt. Da eine Thermik
von der Ablése am Boden bis zur Basis seinen Dueslser mehr als
verdoppeln kann, missen wir Bodennah also meid¢skeeisen wie im oberen
Thermikraum.

Wer ein Variometer mit der Funktion des —IntegeeriSteigens — (mittleres
Steigen) besitzt, sollte dieses auf einen Messagiirvon ca. 10 Sek. einstellen
um turbulenzbedingte Schwankungen auszugleichen.

Das integrierte (mittlere) Steigen hangt von digditbren ab:

Starke des Aufwindes (Nettosteigwert = Luftmasssgsn)
Turbulenz
Gerateleistung (minimales Geratesinken)

Zentrierarbeit des Piloten

Im Optimalfall betragt das integrierte Steigen, daftmassesteigen abzlglich
des Gerate-Eigensinken in Abhéangigkeit von der &glage. Schraglagen tber
45° sind selten, wenn dberhaupt sinnvoll, weil bai hoher Schraglage das
Eigensinken in der Regel grofRer ist, als der Sesggn im Zentrum eines
Bartes.

Verschiedene Variowerte stehen bei einem higherdatzur Verfligung:

Nettovario: Zeigt das Steigen oder Sinken der Lafise an. Dieser Wert
wird ermittelt durch den absoluten Variowert abzilydes Geratesinkens
in Abh&angigkeit von der vorher eingestellten Pelar

Was bringt das?Fliegen wir mit hohen Geschwindigkeiten zwischen d
Barten (Drachen, Segelflugzeug) fliegen wir gerdaR Polare mit mehr
oder minder grof3en Sinkwerten. Diese Sinkwertieriabeim Nettovario
nicht ins Gewicht, da es das Luftmassensteigen- &nken_Nettoalso
ohne das Geratesinken wiedergibt. In der Praxie et dies wiederum,
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das wir beim schnellen Durchflug turbulenter oslieigender Luftmassen
mit einem Blick auf das Vario erkennen, ob es sathachlich um einen
Bart handelt und ob dieser stark genug ist, umitdamidrehen zu kénnen.
Gibt z.B. das Nettovario einen Wert von 2,5m/ust weil3 ich, dass ich
eindrehen kann. Wenn wir nun das Eigensinken ehln, steigen wir
also mit ca. 1 m/s. Um sauber Sollfahrt zu fliegest es von Vortell
keine grof3en Anstellwinkelanderungen vorzunehmendie
Leistungsschadigend und  Zeitintensiv  sind.  Nettova und
Mittelwertvarion lassen sich so kombinieren, dédsesm Sinkflug das
Luftmassensinken, beim Kurbeln aber das effekBieigen angezeigt
wird. Am Anfang ist dies etwas gewdhnungsbediritig beim Sinkflug
das Gerate-Eigensinken nicht bericksichtigt wiva. bekommen also fur
uns erstmal unnattrliche Werte angezeigt. Ich kadach aus Erfahrung
sagen, man gewohnt sich sehr schnell daran urittignt Gberaus stark
von dieser Anzeigenart.

Mittelwertvario: Zeigt das integrierte Steigen Uleemen l&angeren, vorher
eingegebenen Messzeitraum (1 bis 30 Sek.) an.

Brauniger empfiehlt einen Messzeitraum von 10 Ssek.die Thermik

besonders bockig, kann der Messzeitraum bis max.S8k. erhoht

werden, um die turbulenzbedingten, starken Abweigen bei bockigen

Bedingungen zu kompensieren.

Digitalvario: Das Digitalvario (Compeo) hat eine fisung von 10 cm/s
und einen riesigen Messbereich von bis zu +/- 1 Bs ist damit auch
geeignet, um Messflige bis zum freien Fall anzweeigund zu
registrieren

Gefahren beim Thermik- und Streckenfliegen

Unterhalb der Wolke kann das Steigen stark zunehmen
(Staubsaugereffekt)

Gewitterbildung
Orientierungsverlust
FOhn

Hypoxie (Flige im hohen Gebirge)
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Symptome, korperliche Reaktionen einer Hypoxie

Jeder Mensch hat ein eigenes Muster von Symptondine, bei

Sauerstoffmangel (Hypoxie) auftreten. Die einzigédlithkeit dieses Muster
unter sicheren Bedingungen kennen zu lernen @, l®wusst einer Hypoxie
(z.B. in einer Unterdruckkammer) auszusetzen. DigKeglichkeit haben
jedoch nur Militar- oder Berufspiloten. Die Symptepdie dabei auftreten
konnen, sind mannigfaltig. Die haufigsten seienr hieirz aufgefihrt:

Schnelle und tiefe Atmung (Hyperventilation); Krdéh in den Fissen,
Handen und im Gesicht; Schwindel; Veranderungen Rarben-Sehen;
Einengung des Gesichtsfeldes; Euphorie, Schlaftigke

Sauerstoffmangel tritt bereits in Hohen um 3300 M (10000 ft) auf und
bewirkt einen Anstieg der Herz- und Atemfrequenavisoeine diskrete
Herabsetzung der intellektuellen Leistungsfahigka&linlich dem Effekt von
Alkoholeinwirkung. 1997 ist eine Untersuchung dermékikanischen
Luftfahrtbehorde (Federal Aviation AdministratidfAA) erschienen, welche
zeigte, dass die Fehlerrate vor allem wéahrend @ib&nsiverer Abschnitte
in der motorisierten Luftfahrt wie dem Descent ulgbroach (Anflug und
Abflug) zu einem Flugplatz im Vergleich zu Anfligans geringeren Hohen
signifikant zunimmt. Besonders interessant dalieidiass die Herabsetzung
der Leistungsfahigkeit von den Piloten selbst im Begel nicht bemerkt
wurde, obwohl gehauft Kommunikationsfehler und “éarensfehler
(vergessene Checks, falsche Procedures) auftraten.

(Ubrigens: Eine Zigarette fiihrt zu einem Anstieg @O Hb auf 1,5 %. 5-8 %
CO Hb verringern die Sauerstofftransportkapazitéeiner Héhe von 2500 m
auf das in 3500 m bei Nichtrauchern. Somit konnechrdem Genuss von 4 - 5
Zigaretten vor dem Start die Symptome der 1. StefeHOhenkrankheit bereits
auf einer Hohe von 2500 m auftreten.)

Fliegen nach Sollfahrt und fliegen im Gebirge:

Jedes Gleitflugzeug (Drachen, Gleitschirm, Segg#tug) hat eine eigene
konstruktionsbedingte optimale Polare. Diese Paigive die Gerateleistung bei
minimalem Sinkwert (z.B. 1m/s bei 40 km/h sowia &Vertepaar bei einer
hohen Vorfluggeschwindigkeit (z.B. 3 m/s bei 80 kn/ unter

Optimalbedingungen, also ohne Luftmassensinkenalm# Wind wieder. Aus
diesen beiden Wertepaaren wird der Polarenverlatbnaatisch errechnet.
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Beste GZ: 47/ (3,6 x1,2) = 10,9 Beste GZI 886 x1,3)=7,5

Da wir beim Thermikflug nicht Gber Optimalbeding@mgverfligen, sondern
vielmehr standig durch steigende und haufig sinkehdftmassen fliegen,
missen wir nach der Sollfahrttheorie die Vorflugdegindigkeit zwischen den
Barten anpassen. Die Vorfluggeschwindigkeit han{go aeinerseits vom
mittleren Steigen im letzten Bart und zweitens vemvarteten Anfangssteigen
im nachsten Barb. Fir die Berechnung der Thermikstarke wird das

— Tagesspezifische Steigen — als Berechungsgmmdierangezogen. Das
Compeo von Brauniger, speichert hier den mittlegteigwert der letzten 10
min. Wir gehen - normalerweise - davon aus, dass Alafangssteigen im
nachsten Bart gleich dem mittleren Steigen im dldnebzw. letzten Bart ist.
Dartber hinaus muss Gegenwind und aktuelles Luterasnken eingerechnet
werden. Fluginstrumente der neuesten Generatioerh&men dynamischen
Sollfahrtgeber integriert, die Aufgrund der vorheingestellten Polare, dem
mittleren Steigen im letzten Bart sowie Aufgrund nvoGPS Daten
(Windkomponente) die optimale Vorfluggeschwindigkewahlen. Diese
Geschwindigkeitsvorgabe ist nicht Gleitwinkel- sermil Reiseoptimiert. Das
hei3t, die Sollfahrt empfiehlt nicht mit dem best&teitwinkel zu fliegen
(Ringeinstellung 0) sondern in Abhéngigkeit derigterte schneller zu fliegen.
Beispiel: Ringeinstellung 2 bedeutet, der letzte Bart hattemittleres Steigen
von 2 m/s und wir gehen davon aus, der néachsterBarebenfalls 2 m/s. Jeder
Ringeinstellung ist in Abhangigkeit der Polare eierfluggeschwindigkeit
zugeordnet. Das heil3t, ich selthneller fliegen als ,bestes Gleiten* um meine
Reisegeschwindigkeit in Abhangigkeit von der Thdérmu optimieren. Dies
nennt man dann ,geschwindigkeitsoptimierte Soltfalffriiher hatte man sich
am Vario einen Ring angebracht, der alle Daten iged®at, also bei jeder
Ringeinstellung m/s eine Geschwindigkeit geméaleitprnen Polare zugeordnet
hatte. Flr Newcomer ist es besser mit RingeinstglNull zu fliegen, also mit
der Geschwindigkeit des besten Gleitens, um dammer moglichst hoch im
nachsten Bart anzukommen. Prinzipiell ist aberchnslles Fliegen der kleinere
Fehler als zu langsames Fliegen.
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Grundannahmen

Die Sollfahrttheorie beruht auf folgenden Annahmen:

das motorlose Flugzeug steigt nur beim Kurbeln, reéith des Gleitflugs
sinkt es.

der nachste Aufwind wird immer erreicht.
der Pilot kann die Starke des nachsten Aufwindeslsizen.

Die Bedingungen beim Vorflug bleiben gleich. DasRheSteig- und
Sinkgebiete heben sich gegenseitig auf.

Beispiele und praktische Anwendung

Nehmen wir einmal an, ein Pilot modchte an einer tibesten,
erfolgversprechenden Stelle kurbeln. Er fliegt hind braucht erstmal drei
Kreise a 20 Sekunden, um den Bart zu finden. Dab#diert er in boiger Luft
insgesamt 50 m. Dann steigt er zwei Kreise langzomiachst 2m/s, macht 80 m
Hohengewinn. Nach diesen zwei Zentrierkreisen packden Bart richtig und
das Vario zuckt immer wieder auf Gber 4 m/s, sefteigt es unter 3 m/s. Er
kurbelt so 10 Kreise und gewinnt dabei 600 m. Dkisst der Bart wegen einer
Inversion plotzlich nach und etwas unentschlossanohiunser Pilot noch drei
Kreise in genau 1 m/s, entsprechend 60 m Hohengewann fliegt er ab und
erzahlt im Funk begeistert seinen Freunden, dadsti@mn "echter Vier-Meter-
Bart". Rechen wir mal nach: Insgesamt hat er 18isérggemacht, also 360
Sekunden lang gesucht, zentriert und gekurbelteDast er unterm Strich 690
m Hohe gemacht. Seine wahre Steiggeschwindigk#iéitbalso gerade mal 1,9
m/s, weniger als die Halfte der vermeintlichen &!nfXuf den ersten Blick ist
das enttauschend, aber in Wahrheit gar nicht sichleour eben ehrlich. Stellte
der Pilot nun voller Euphorie seinen McCready-West auf 4m/s, wirde er
nicht nur viel zu schnell Vorwartsgleiten (mit demsprechenden
AulB3enlanderisiko), sondern ware in der erreichtemségeschwindigkeit auch
noch deutlich langsamer als ein Pilot, der real$tere 2 m/s einstellt.

Jede Theorie ist nur so gut wie das zugrundeliegaiddell. Einflussfaktoren,
die das Modell nicht abdeckt, werden eben im Ergebauch nicht
berlcksichtigt. Deswegen ist die Theorie nicht s¢al' oder "unrealistisch”,
sondern nur falsch angewandt und nicht verstanden.
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Hier einige Beispiele:

Der Pilot kann sich beziglich der Qualitat des s#mi Bartes verschatzen.
Schatzt er den Bart zu schwach ein, dann gleiteidangsam vor und kommt
zu hoch ins gute Steigen an. Schatzt er ihn zl siar dann gleitet er zu schnell
und kommt zu tief in schlechtes Steigen - fallsl@rt Gberhaupt noch ankommit.
In jedem Falle wird er dadurch langsamer und argiett. Rasch wechselnde,
unterschiedlich starke Auf- und Abwinde auf Streekirdern der Theorie nach
abrupte und grof3e Fahrtdnderungen. Viele Fluggé@ten bei solchen harten
Anstellwinkelanderungen grof3e Verluste, die den @ewdurch "korrektes"
Sollfahrtfliegen zunichte machen kénnen.

Insbesondere im Gebirge ist es wichtig, in einestibemten Hohe anzukommen,
um den erhofften Bart noch zu erwischen. Quert raan breites Tal mit
korrektem, hohen McCready-Wert und kommt dann tiefer Grat an, muss
man sich evtl. mit nur der Halfte des Uber Grathemdenen Steigens abmuihen
und verliert Zeit oder sauft schlimmstenfalls sogjar

Fur Wolkenstrassen, Wellenfliegen, Windeinfluss wigle andere Sonderfalle
gibt es wie gesagt Erweiterungen der McCready-Tieede genauer allerdings
das erweiterte Modell die Wirklichkeit erfasst, tlemmnehr Parameter muss es
berlcksichtigen und desto schwieriger ist es inRtaxis anzuwenden

Je steiler die Polare des verwendeten Flugger&tdduit, desto wichtiger ist es,
sauber Sollfahrt zu fliegen. Eine flach verlaufendelare (Segelflugzeug,
Starrfligler) vertrdgt weit grofRere Abweichungen nvoder idealen
Gleitgeschwindigkeit wie z.B. ein Gleitschirm.

Das Problem beim Gleitschirm ist die mogliche maxorhandene
Geschwindigkeitsdifferenz  zwischen bestem Gleitemd wer erfliegbaren
Maximalgeschwindigkeit (Polare). Gleitschirme saidfach oft zu langsam um
sauber Sollfahrt zu fliegen.

Ein nutzlicher Sonderfall ergibt sich, wenn man ddnCready-Wert (Wie

bereits oben geschildert) zu Null (bestes Gleiteallt. Dann fliegt man zwar,
sofern man noch einmal Aufwind findet, eigentlichutdich zu langsam. Aber
man kommt aus gegebener Hohe so weit, wie das dibetrimoch machbar ist,
bzw. man kommt nach einer gegebenen Strecke so dartlan, wie maximal

maoglich. Das kann wichtig sein bei grol3en Talgugeim oder knappen
Endanfligen, Gleitwinkelwettbewerben, dem letztdritfbug bei einer freien

Strecke, oder bei einem hoffnungslosen Flug, um deshwenigstens so nahe
zu kommen, wie das noch moglich ist oder um denkRaiern ein paar

Kilometerchen Fahrtstrecke zu sparen.

Der eigentliche Sinn hinter der Sollfahrttheorieds, die Schnitt- und damit die
Reisegeschwindigkeit zu steigern und zu optimieran, somit einen kompl.
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Thermiktag ideal nutzen zu kdnnen. Wer z.B. einanzgn Thermiktag mit 10

Stunden in der Luft verbringt, fliegt vor allem bgeschlossenen Aufgaben
(Dreieck) gegen die Zeit. Der Pilot will ja in ddam zur Verfigung stehenden
Zeit soweit wie moglich fliegen und abends auchmiachhause kommen oder
eine madglichst grol3e, freie Strecke zurtcklegen.

Fur die allermeisten Piloten gilt: Lasst euch Zdiggt mdglichst hoch und
versucht zwischen den Barten mit der Geschwindigtes besten Gleitens zu
fliegen.

Das Streckenflug-Rechteck der Alpen

Zitiert von Jochen von Kalckreuth aus seinem Buch

Segeln tber den Alpen

Bis in die fernsten Regionen der europaischen Alpast der Segelflug heute
vorgedrungen. Zwischen Genf und Wien, FlUssen undieht erstreckt sich das
Streckenflug-Rechteck in der grof3artigen Urlandsdhaer Hochgebirge, rund 800 km
lang und 170 km breit.

Jahrelange Wetterbeobachtungen und immer neue Stesdlugversuche in allen
Bereichen der Alpen verhalfen dem Autor dazu, desmdlschaftlich und klimatisch
verwirrend vielfaltigen Gebirgsraum in 4 Ubersiclthe, meteorologisch weitgehend
geschlossene Flugfelder zu unterteilen. Er konnteerd genauen Verlauf des
Alpenhauptkamms zwischen Chamonix und Wiener Neutitals klare Wetterscheide
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ebenso erfassen wie dessen interessante Wettemarides Engadins und die bislang
noch nicht bestimmte Klima-Trennlinie zwischen Agbg und Gardasee. Diese
flugmeteorologisch wichtige Grenzlinie zeigt aufass es neben der bereits bekannten
Unterschiedlichkeit der Flugwetter noérdlich und silidh des Hauptkamms auch
voneinander abweichende West- und Ostalpenwettbt ghd dass der 6stliche Bereich
des Streckenflug-Rechtecks vermehrt von ergiebidetneckenlagen begunstigt wird.
Genaue Angaben Uber die 4 Felder finden sich im Kap ,Das Streckenflug-
Rechteck®......

Dieses ,Streckenflug-Rechteck” hilft nicht nur deniLeistungs-
Streckenflieger sondern auch wuns, beim Verstandder alpinen
Wetterverhéltnisse und bei der Auswahl geeignetegdebiete fir unsere
Vorhaben. Egal ob Strecken- oder Hausbergflieger.

Fliegen entlanqg der Gratverlaufe
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Entlang der Grate - Flugstrecke Pustertal

Grundregeln:

Welche Hange sind wann anzufliegen:

9 bis 11 Uhr = Ost und Sudost
11 bis 13 Uhr = Sudost bis Sud
13 bis 15 Uhr = Std und Sudwest
15 bis 18 Uhr = Sudwest bis West

Bei Wind tber 10 km/h sollte im Gebirge oder anlsteHangkanten unterhalb
des Hangs auf jeden Fall immer Luvseitig des Gradkes weiter aul3erhalb, in
Richtung Talboden geflogen werden.

Gerade bei Fliigen auf der Nordalpenseite ist selisschwachen Sidlagen der
Bayrische Wind ab der Mittagszeit prasent. Das theM&nn ich an einem
Sudhang starten mdchte, ist die Wahrscheinlichdgaa3, ab Mittag im Lee zu
stehen und so nicht mehr starten zu kdnnen! Wadenien bedeutet: Der frihe
Vogel fangt den Wurm!

Das Fliegen entlang bzw. oberhalb von Gratverlavdemdglicht uns oft
schnelles, effizientes Fliegen im Delphinstil ol zu kurbeln.

Delphinflug: Flug entlang von Aufwindreihungen moglichst ohnekzubeln.
z.B. Wolkenstrassen, Konvergenzen, Gratverlaufen.
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Wenn wir einem Gratverlauf folgen, suchen wir na@dirisskanten am Hang.
Abrisskanten kénnen z.B. im Fruhjahr die Schneemgender wenn wir
unterhalb des Grats fliegen auch vor gelagerte @ektufen sein. Zwischen
zwei Gelandestufen ist mit Abwind zu rechnen, dh slie Aufwinde immer an
eben diesen Abrisskanten ablosen und dazwischerudtenasse sinkt bzw.
turbulent ist.

Taleinschnitte, die rechtwinklig zum Gratverlauélstn, kdnnen Aufgrundes
tagszeitlich bedingten Hang- und Bergwindsystemgiesaler Talwindsysteme,
die in diese Quertaler driicken grofR3e Fallen seis,d@&nen wir, wenn wir unter
Grath6he gelangen, eventuell nicht mehr sicherka@usen. Deshalb werden
solche Taleinschnitte luvseitig mit ausreichendstdbd um- oder mit
ausreichender Hohe Uberflogen. Das tagesspezifisdHang- und
Bergwindsystem ist nicht zu verwechseln mit dem rgaheitlichen
Talwindsystem, welches aber auch tageszeitlich wom Hang- und
Bergwindsystem und dem ,Alpinen Pumpen“ zusammeghan

Das Hang- und Bergwindsystem beruht auf der Tatsadas sich ab dem
frihen morgen eines Thermiktages die Luftmasse amgHerwarmt und diesen
hochsteigt (Anabatisch = Hangaufwind) und zwar impf&bereich friher als
am Talboden, der noch im Kaltluftsee der nachtiich&usstrahlung liegt,
wéahrend am Abend die Luft (Bergwind) den Hang hinab Tal flief3t.
(katabatisch = Hangabwind). Wer hier fir einen Alferg den richtigen
Zeitpunkt abpasst und startet wahrend der Bergwe@dde einsetzt, kann die
schonsten Abendthermikfliige (Umkehrthermik) erfetie es gibt.

In der Ubergangsphase vom Hang- zum Bergwind, aieSommer in den
Bergen meist zwischen 17- und 19 Uhr stattfindetnrk es zu bockigen
Verhaltnissen vor dem eigentlichen Einsetzen deké&hrthermik kommen. Der
Grund liegt darin begrindet, dass die Luft an dbaren Hangflankerriiher
abkdhlt, als die Luft an den tieferen Hangflankere kalte Luft flief3t nun oben
den Hang bereits herab, wéhrend der Hang tiefeh nagfwind produziert.
Diese Grenzschicht kann dann mit bockigen Verhgdem einhergehen. Macht
man diese Erfahrung, verlagert man seinen Flugaimitte, um die dort kurze
Zeit spater einsetzende Umkehrthermik zu erwischieagsuber, wenn der
Hangwind aktiv ist, kdnnen wir durch hangnahesgie dem Talwind teilweise
entgehen. z.B. beim Flug zum Landeplatz ist es afirmicht korrekt, den
kirzesten Weg Uber Talmitte zu wéhlen, sonderrsebasser, sich am Hang
entlang zu hangeln um dem starkeren Talwind in Tenzu entgehen. Noch
eins, wer einen Abendthermikflug mit Umkehrthernpilant, sollte sich einen
nicht zu hoch gelegenen Startplatz auswahlen. derhder Startplatz umso
friher setzt der Bergwind ein.

24



25

Das alpine Pumpen beruht auf der Tatsache, dagsdébe Alpenhauptkamm
verteilt drei Hitzetiefzentren liegen, die ab denitifahr bei Hochdruckeinfluss
mal mehr, mal weniger aktiv sind. Hierbei wird dumden geringeren Luftdruck
im Hochgebirge und die steilen Hangflanken, dietLfufiher erwarmt als im
Alpenvorland. Der Luftdruck ist in den hohen Bergemiedriger als im
Flachland, weil die 1. die Luftsdule tUber den Alpgeniger hoch ist als im
Flachen und 2. der Luftdruck insgesamt mit der Habeimmt. Die Luft wird
an thermischen Tagen also im Gebirge durch fribacestarkere Einstrahlung
ca. 1-2 Stunden zeitiger aufsteigen als im FlacBem.flacher Druckverteilung
(Wenig Gradientwind) wird nun die Luft als Ausglesstromung aus dem
Alpenvorland angesaugt (z.B. Bayrischer Wind),gitam Hauptkamm bzw. im
Hochgebirge auf und wird an der Inversion wiedarhnaul3en ins Alpenvorland
gedrickt. So entsteht der Kreislauf, den man ,AdgiRPumpen“ nennt.

Der Name Hitzetief kommt durch die stéarkere innared Erwarmung zustande,
wodurch sich die Luftdichte reduziert, wahrend isieAlpenvorland annahernd
gleich bleibt. Daraus ergibt sich eine Druckdiffezewodurch wiederum der
Wind induziert wird (Land- Seewindprinzip). Daratsgt, dass bei starker
Thermik die Talwinde auch starker werden und dBsim Juli mehr als im Mai
und diese am Nachmittag starker sind als am Vaoaitt

Flige in den Alpen sollten also dem eigenen Vorhabeepasst sein. Es macht
wenig Sinn, sich wegen eines kurzen Genussflugadags in brutalster
Thermik hinaus zu stirzen um dann 1 oder 2 Sturspgter bei starkstem
Talwind zu landen!
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Nachfolgend einige Ansichten zur Verdeutlichung:

Weiterfihrende Erklarungen finden sich flr den re¢sierten haufenweise im
Internet. Des Weiteren sei allen interessiertereAffiegern bzw. denen, die es
werden wollen ans Herz gelegt sich mit der Fohnlerohtik vertraut zu
machen. Ich gehe auf dieses Thema (obwohl sehtigjidtier explizit nicht ein,
weil es sonst den Umfang meines Artikels sprengérde: Deshalb verweise
ich auf nachfolgenden Link:

http://www.dmg-ev.de/gesellschaft/publikationen/pdforomet/pdf_gross/Promet_32_1-2.pdf
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Alpines Ansaugen — Tageszyklus

AbflieRen der Kaltluft zum Alpenvorland — Nachtzyklus

Weiter im Text:

Sinken wir tief unter Grat, gelangen wir schnelld@en Bereich des Talwindes,
der tageszeitlich betrachtet am Nachmittag am st@nkist und eine vertikale
Ausdehnung von bis zu 1000 mtr/Grund, der BayriseWi@d sogar bis in
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Hohen von 2500 m/NN betragen kann. @m Absaufen zu vermeiden hilft es
jetzt nur noch einen Prallhang (Hang der senkrealin Talwind steht)
anzufliegen und an diesem bis zur Grenzschichtusofren und zu hoffen, dort
eine eingelagerte Thermik zu finden.

Die Talquerung

Die wichtigste Regel ist, vor dem Sprung Uber dad duf Maximalhdhe
aufzudrehen.

Nicht an einer Stelle direkt (tief) queren, an virelcmehrere Talwindsysteme
miteinander kommunizieren. z.B. Lienzer Becken.

Die engste Stelle im Tal ist nicht immer die be#églichkeit flr einen

Talsprung, vor allem dann, wenn Aufgrund einer mgen Ausgangshohe die
Gefahr besteht in den Talwind abzusinken. In enBaleinschnitten kann der
Talwind Aufgrund von Diseneffekten deutlich verkt&ein und hoher reichen
als in einem weiten Talboden. Meistens ist ein Koonpss die beste Losung.

Die Querung sollte erst dann erfolgen, wenn aufasieleren Talseite ein relativ
sicherer Anschlussbart lokalisiert wurde. Cumulugiikung, andere Flieger die
bereits am kreisen sind etc. sind aufschlussreicharkierungen.

Bevor wir eine Talquerung angehen, sollten wir 8bklagig eine Kalkulation
durchfihren.

Beispiel: Bei einer Gipfelnéhe von 2000 mtr/NN auf der aeteTalseite und
einer geschatzten Distanz von 7 km fur die Talqogrargibt sich bei einem
angenommenen Gleitverhéltnis von 1:5 folgende Rexthn
7000 mtr Distanz / 5GZ = 1400 mtr. H6henverbrauthe erforderliche
Abflughthe betragt also min. 1400 mtr. Gber Zid$0a3400 mtr/NN. Fliegen
wir tiefer ab, kommen wir unter Gipfelniveau an.eBibedeutet schlechtere
Steigwerte und Absaufgefahr.

Bei einer vorher gemachten Streckenplanung ist ieavall sich bereits
geflogene Strecken auf dem DHV XC-Server herumtaden um zu schauen
an welchen Knackpunkten die Cracks die Talquerungachen. Diese Punkte
lassen sich dann leicht markieren und auf das ei@?S Ubertragen.

Spate Heimflige bei einer geschlossenen Aufgabei€bksflug) sollten nach
17 Uhr entsprechend der Orographie entlang vontf@eken und sofern der
Heimflug nicht entlang von Gratverlaufen stattfihdsondernquer Utber die
Taler verlauft, mit der Sonne im Rucken angegangerden. Dies bedeutet
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wiederum, dass der letzte Abschnitt einer gescaless Aufgabe moglichst in
Richtung Osten (bei Talspriingen) und bei Fligehaagtvon Gratverlaufen
entlang von Westflanken also in Flugrichtung Nordmoher Siden erfolgen
sollte. Spate Endanflige konnen sofern diese eptlem T&lern erfolgen, oft
uber Talmitte verlagert werden, um die Umkehrth&rrauszunutzen. Diese
Umkehrthermik reicht zwar selten hoher als die ageinden Gipfelgrate,
verlangert aber den Endanflug und damit die Streckeblich.

Die Aul3enlandung

Zu guter letzt will ich mich der AuRenlandung widmelie bekanntermal3en das
grolte Risiko eines Streckenfluges darstellt. Alien gilt es, sich nicht unnétig
unter Stress zu setzten, weil man sich beispietsveiu spat nach einer
geeigneten Landewiese umgeschaut hat oder der Etuginen uber nicht
landbares Gebiet gefiihrt hat.

Deshalb ist es die halbe Miete eines entspannteck&énfluges, die Routenwahl
derart zu gestalten, das man immer im Bereich deleshtesten Gleitzahl ein
sicheres AulRenlandefeld erreichen kann. Ich regemednlich hier ca. mit der
halben GZ, beim Gleitschirm also etwa mit GZ 4-8 eim Starrfligel mit GZ
9-10. Natdrlich sollte der Flug in Windrichtung geh Bei Gegenwind kann die
GZ noch deutlich schlechter ausfallen.

Hierzu lassen sich flr den noch Unsicheleinht Exceltabellen anfertigen, die
folgende Sachverhalte verdeutlichen kénnen.

Wie weit komme ich aus einer bestimmten HOhe beil-Wind, ohne
Luftmassensinken? Wie weit komme ich, wenn die lmift 1 m/s., 2 m/s., etc.
sinkt? Wie weit komme ich bei z.B. 10km/h Gegenwiddkm/h usw. usw. Das
ganze lasst sich nattrlich auch noch perfekt koraken.

z.B. Gleitschirm mit GZ 8 bei Null-Wind und keinerauftmassesinken,
Trimmspeed 36 km/h, bestes Gleiten.

GZ 2 bei 18 km/h Gegenwind und 1m/s Luftmassensinke

Das gleiche gilt natirlich auch in anderer RichtuBgi 18 km/h Ruckenwind
fliegen wir ohne zusatzliches Luftmassesinken ket einer Gleitzahl von
ca. 1:12, einer GZ die einem guten Turm-DracherNoditWind entspricht.
Erstaunlich oder!

Aus einer Hohe von z.B. 1000 mtr/Grund kdnnte nieeotetisch also ca. 4 bis 5
km mit dem Schirm und ca. 10 km weit mit dem Stagél gleiten, sofern kein
erhohtes Luftmassesinken und Gegenwind im Spiel. dieider hat man dann
trotzdem eventuell keinerlei Reserven mehr um dan3eklandeplatz zu
beurteilen, die Landevolte festzulegen oder siahefin anderes Landfeldu
entscheiden, weil beispielweise das Gelande apfailt Lee liegt oder
Stacheldrahte eine sichere Landung behindern.
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Wir brauchen also ein Polster. Je unsicherer manjés nach Fluggeratetyp)
umso groRer muss das HOhenpolster ausfallen. Mimessollte es 300

mtr/Grund betragen um gerade bei SchwachwindtageeBddenwindrichtung

zu erkennen und seine Landevolte an das GelandedentlVindverhaltnisse

anzupassen. Auch hier gilt wieder, je friher wivegi geeigneten Landeplatz mit
Hohenreserve gefunden haben und unsere Landedteckbgearbeitet haben,
desto friher kbnnen wir wieder in der Nahe dergelsigten Position auf
Thermiksuche gehen.

Landecheckliste:

Festellen der Bodenwindrichtung anhand von Raudésau
Grasbewegungen, Blatter von Baumen, Fahnen von siadn,
Rasthofen etc. krauselnde Wasserflachen, Windsmleie Vogel die auf
Hochspannungsleitungen sitzen. Diese sitzen immedas sie gegen den
Wind schauen, weil sich sonst das Gefieder vonehirdgufrollt. Kein
Scherz!

Beurteilen des Landegebietes auf Leefallen und @&sdfalle in
Landerichtung.

Festlegung der Endanflugrichtung und daraus resehd die Festlegung
der Volte und der Position. Man sollte unbedingtad& achten einen
hindernisfreien Anflug zu haben und nicht hinterusiér, Baumen etc.
anzufliegen oder Uber einer Stromleitung seine likdws abzubauen.
Grundsatzlich gilt es immer im Luv zu landen undhshicht wegen 1
oder 2 km mehr an Strecke hinter Waldkanten odeusetatreiben zu
lassen.

Noch ein Tipp:

Wer im Gebirge Aul3enlanden muss und die Windricptoitht kennt, sollte
immer in FlieBrichtung der Flisse landen, nie geden Fliel3richtung. Das
Wasser fliel3t auf der Alpenstdseite, also stdles Hauptkamms nach Siden
und auf der Nordseite nach Norden. Genau so landienauch. Anders
formuliert, der Talwind weht, wenn der Hohenwincikler als 30 km/h ist
gegen die FlielBrichtung des Wassers. Verstanden?gibds eine einzige
Ausnahme. Bei einer sehr spaten Landung im Tagsshoglich, das der Wind
bereits aus dem Hochgebirge ins Alpenvorland wiedesfliel3t. Das bedeutet,
dass wir entgegengesetzt der normalen Landerichtwigo gegen die
FlieRrichtung des Wassers landen missen. Also ek Bum Hauptkamm. Mit
zunehmender Erfahrung legt sich auch die Aufregogigeiner Auf3enlandung
auf ein normales Stressniveau.

Einen Teil der oben genannten Informationen kdhntlernen zu verarbeiten,

wenn ihr bereit seid, euch beim Fliegen am Hauslk®urfgaben zu stellen.

Rechnet doch mal in der Luft eure Gleitleistung,aashnet z.B. mal wie weit
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ihr kamt, wenn ihr an der Basis seid. Uberlegt emal eine Flugroute wenn ihr
richtig viel Hohe habt und Uberlegt, wo konnte Thir stehen und gibt es
Aullenlandeplatze in dieser Richtung. Wenn nichte wiomme ich dort
vielleicht mit einem Umweg an?

So, und jetzt bin ich doch vom Hundertsten ins €ads gekommen.

Aus geplanten 2 Seiten wurden 30 und ich konntgt jedbch 20 Seiten oder
mehr Uber Streckenflugtaktik etc. schreiben. Eierfih, was unzahlige Blcher
fullt, kann man einfach nicht mit 30 Seiten abhdnde

Bei aller Theorie steht die Motivation und ganz htig das richtige
Risikobewusstsein an allererster Stelle. Mit denréddden Risikomanagement
halt man immer die Balance zwischen Anspannung Entspannung. Man
Uberfordert sich also nicht, unterfordert sich adnarh nicht. Schafft man das, ist
man im Flow, dem Bereich also der das Fliegen sxk@ind und Erlebnisreich
macht.

Ach ja und eins noch, achtet beim Fliegen auf unggfiederten Freunde, die
konnen es einfach besser wie wir. Die besten Thdleger sind die
Mauersegler. Richtig gelesen, nicht Bussarde, Miland Falken. Die kleinsten
sind die Besten. Wenn ihr Mauersegler im Pulk siedint ihr davon ausgehen,
dass dort das beste Steigen zu finden sein wirdekgnGreifvogel ebenso wie
Storche kbnnen es auch richtig gut aber eben g@aht so gut wie die kleinen
Klnstler der Lifte.

In den Alpen haben die Adler die Nase vorn, gefelgn Geiern. Die Meister
des Hangfluges sind die Alpendohlen. Wo die sirtit’'gezum Soaren.
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Meines und ich Hoffe auch euer Fazit lautet:

Je mehr Zusammenhange wir verstehen, umso sictiedeschoner wird unsere
motorlose Fliegerei.

Ich hoffe, ihr habt trotz dem ganzen Theoretisieggall beim Lesen gehabt,
etwas gelernt und auch Spald daran gefunden euchdasif Abenteuer
.otreckenfliegen® einzulassen. Denn das ist es §aclzer — Ein Abenteuer!

Ich jedenfalls wiinsche euch vor allem entspannigd;Imit oder ohne Strecke
schone Weihnachten, ein gesundes und erfolgreiwdess Jahr und immer;

Happy landings.

Paddy

Verteilung, Anderungen, Streichungen- und-/oder Ergnzungen bedirfen ausdriicklich der Zustimmung
des Autors!
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