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Vorwort 
 
Es gibt begnadete Mitmenschen, die Erlernen den Segelflug mit spielerischer Leichtigkeit, 
starten ihre Überlandflugkarriere mit sofort gelungenen Flügen und sind nach wenigen Jahren 
erfolgreiche Wettbewerbspiloten. 
Für die anderen ist der Weg ein wenig länger, anstrengender und mit vielen Rückschlägen 
gepflastert. Die Unterstützung in den Vereinen ist dabei sehr unterschiedlich. Es gibt Vereine 
für die der Überlandflug nach Scheinerwerb keine große Bedeutung hat. Der Neuling ist 
ziemlich auf sich allein gestellt. In anderen Vereinen wird intensiv überlandgeflogen und an 
Wettbewerben teilgenommen. Gleichwohl haben auch hier die Nachwuchspiloten nicht 
automatisch Anschluss an das Wissen der Experten. Während die sich am Abend unterhalten 
ob statt der 600km nicht auch 700km möglich gewesen wären, haben sie für den Anfänger, 
der nach 25 km außengelandet ist ein freundliches Schulterklopfen und den Trost, dass man 
selbst auch so angefangen hat und es beim nächsten Mal bestimmt besser geht. Gut gemeint 
und auch wichtig, aber eben nicht wirklich hilfreich. 
 
Dies bedeutet, ein großer Teil unseres Nachwuchses ist beim Überlandflugtraining allein 
gelassen. Mit dem Ausbildungsnachweis zum Streckenflug hat der Verband vor geraumer 
Zeit hier einen wichtigen Schritt in die richtige Richtung getan. Das Ganze ist aber mehr eine 
Ergebnisdokumentation als dass es dem Anfänger vermittelt worauf zu achten ist. Was ist zu 
Beginn der Überlandflugkarriere wichtig? Was nützt dem Anfänger die exakte Kenntnis und 
Anwendung der Mc Cready Theorie wenn er an einem Tag, an dem andere einen hunderter 
Schnitt fliegen, sich mit einem 55er zufrieden geben muss. Diesen Unterschied gibt keine 
Theorie her. 
 
Seit ca. 20 Jahren nutze ich im Bezirksunterricht Navigation die letzten ein bis zwei Stunden 
um auf einige wesentliche Punkte, die der Anfänger beachten und üben muss, einzugehen. 
Dinge, die für den Anfänger eben größere Bedeutung haben als das rein mathematische 
Modell eines Überlandfluges. Allein die mentalen Aspekte des Überlandfliegens haben für 
den Anfänger eine weit größere Bedeutung. Insbesondere im Leistungsdoppelsitzer konnte 
das auf den Erkenntnissen beruhende Programm umgesetzt und erprobt werden. 
 
Die folgende Präsentation ist als Teil des Unterrichtes/Lehrganges entstanden. Sie lebt aus der 
gemeinsamen Erarbeitung des Themas, aus Frage und Antwort. Für die Darstellung im 
Internet habe ich die einzelnen Charts kommentiert, obwohl ich eigentlich kein „Buch“ 
schreiben wollte. Reden ist halt nicht so zeitraubend wie schreiben. 
 
 
Über Reaktionen, Kommentare aber auch konstruktive Vorschläge zur Verbesserung oder 
Erweiterung würde ich mich freuen. 
 
Für interessierte Multiplikatoren steht über den Landesverband auch die PowerPoint-
Präsentation zur Verfügung. 
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Risikoabwägung 
 
Gerade im sportlichen Segelflug müssen wir stets sehr genau das Risiko abwägen, das wir 
bereit sind einzugehen. 
 

Dabei geht es ausdrücklich nicht darum für sportliche Erfolge 
Schäden am Gerät oder an Leib und Leben in Kauf zu nehmen. So 
nach dem Motto: „ ich fliege dann mal tief in unlandbares Gelände 
oder ich verlasse mich beim Turbo auf den Motor, es wird schon gut 
gehen.“ 
 

Wer so denkt und handelt hat schlicht einen großen Dachschaden und 
gehört ganz sicher nicht hinter einen Steuerknüppel. 
 
 
Es geht um die Abwägung einen 2 m Bart stehen zu lassen, weil man auf 3 m wartet und sich 
am Ende mit 1m begnügen muss. Es geht um die Entscheidung eine Gegenwindwende 
möglichst tief anzufliegen und dann eine halbe Stunde ums Obenbleiben zu kämpfen. 
 
Gerade im Segelflug wissen wir immer am Besten was hinter uns war, nicht was uns voraus 
erwartet. Der schnelle Vorflug macht eben nur Sinn wenn am Ende auch der passend kräftige 
Bart steht. Die Kursabweichung lohnt nur wenn die abweichende Wolkenstraße wirklich das 
hält, was sie optisch versprochen hat. 
 
Wir müssen also unsere Chancen bewerten schneller voranzukommen und uns ebenso 
klarmachen wie viel wir verlieren, wenn wir uns geirrt haben. 
 
Chancen, die uns nur wenig nach vorne bringen, dürfen in diesem Sinne auch nur ein geringes 
Risiko beinhalten.  
 
Drei verunglückte Zentrierkreise lohnen nicht einmal bei einem 3m Bart, wenn anschließend 
auf Grund der Basishöhe gerade einmal 300m gestiegen werden können. Da ist selbst ein 
1,5m Bart, der sofort sitzt, besser. 
 
Für das Training am Platz ist deshalb die Einübung des vorausschauenden Entscheidens und 
Handelns unabdingbar. 
 

Welches Steigen erwarte ich an welcher Stelle unter den Wolken? 
 

Wie viel Höhe verbrauche ich dorthin? 
 

Habe ich hier ein klares Bild vor Augen, kann ich nach Erreichen des Bartes genau sehen, ob 
meine Prognose stimmt. So ist im Vergleich von Voraussage und Ergebnis Lernen möglich. 
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Persönliche Checkliste 
 
Eine individuelle Checkliste ist für den künftigen Überlandflieger unentbehrlich. 
 
Einlaminiert und beidseitig bedruckt ist sie selbst für komplexe Eigenstarter nicht größer als 
eine doppelte Scheckkarte. 
 
Sie umfasst neben den Checkpunkten fürs Flugzeug auch alle Utensilien, die für einen 
ausgiebigen Flugtag benötigt werden. Hektisches hin- und herfahren, weil mal die Karte fehlt, 
mal die Tüten oder der Logger,  führt bereits in der Vorbereitungsphase zu unnötiger 
Belastung. 
Nur wer seine Vorbereitung in Ruhe und Gelassenheit abgeschlossen hat kann diese für den 
Erfolg notwendige Voraussetzung auch auf seinen Flug übertragen. 
 
 
                     DG 800 B                   MW                  D-KTMW  
 

Brillen  Papiere 
Uhr  Karten 
Kombi  Kursstrich  
Hut   Lineal 
Birnenspritze  Stift 
Tüten  Kalender 
Sonnencreme Bonbons Formulare 
Sonnenblocker Müsli Geld 
Tempos Essen  GPS 
Regenkleidung Trinken Handy 

 
 

anlassen Propellerkreis Trimmung 
Außencheck Bremse W-Klappen 
Sprit Anlasser  
Prop drehen Choke Abstellen 
ELT ein  Zündung aus 
Brandhahn auf Start abbremsen rot 
Hauptschalter Funk ein DEI aus 
Rechner aus Rechner ein Statik aus 
Funk aus Pumpe aus Spiegel 
DEI ein Pumpe ein Fahrwerk 
Statik ein Angeschnallt  
Zündung ein Haube Landung 
Gas 0,5-1,5 B-Klappen ein Wasser 
Choke Höhenmesser Fahrwerk 
Spiegel Ruder frei W-Klappen 
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In den Abbildungen sieht man Vor- und Rückseite der persönlichen Checkliste wie ich sie 
selber benutze. Man erkennt gut, dass sie wirklich in jede Brusttasche passt und in der 
Flugzeugseitentasche nicht stört. 
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Streckenauswahl 
 
Auch wenn heute wegen Luftraumenge und Flugregeln oft frei geflogen wird ist eine 
gründliche Vorbereitung der möglichen Strecken im Winter unverzichtbar. Hier kann und soll 
auf das Wissen der erfahrenen Piloten zurückgegriffen werden. 
 
Die erarbeiteten Strecken werden zusammengefasst ausgedruckt. In Grün findet man den 
Startplatz. Die Strecken selbst sind eingenordet, sodass man die Grundausrichtung der 
Strecken der entsprechenden Wetterlage anpassen kann. Für jede Seite gibt die Zahl unten 
rechts die jeweils größte Strecke an. So sind für einen bestimmtem Tag schnell zwei oder drei 
mögliche Strecken ausgewählt, die dann näher betrachtet werden können. 
 
   Max. Strecke dieser Seite 178,32 km    max. Strecke dieser Seite 391,74 km 
   Rot:  kein FAI Dreieck 
   Schwarz FAI Dreieck 
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Jede Strecke ist natürlich noch einmal einzeln hinterlegt und kann so hinsichtlich 
orographischer und Luftraum-Struktur beurteilt werden. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Natürlich kann jeder auch ein entsprechendes Flugplanungsprogramm einsetzen. Allerdings 
hierzu zwei Anmerkungen. 

1. Die Programme kosten, zurecht, Geld. Gerade der Anfänger sollte genau prüfen was 
für seine Ansprüche am Besten passt. Dafür braucht man eine gewisse Erfahrung. 
Außerdem gilt es gerade am Anfang sein Geld in die praktische Fliegerei zu stecken. 

2. Das gemeinsame Erarbeiten der Strecken im Winter ist besonders wertvoll, weil man  
vom Wissen und der Erfahrung der Fortgeschrittenen gut profitieren kann. 
Auswertungen von online einsehbaren Flügen gehören ebenfalls dazu. 
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Jedes Fluggebiet umfasst gute und schlechte Thermikbereiche. Diese müssen, ausgehend vom 
heimischen Flugplatz erkannt bzw. erarbeitet werden. Natürlich greift man auf die 
Erfahrungen der alten Hasen zurück. Aber auch hier gilt es nicht einfach blind abzuzeichnen, 
sondern wirklich zu ergründen, warum bestimmte Bereiche thermisch besser gehen als 
andere. Nur so erlernt man später auch in unbekannteren Gegenden, z.B. Urlaubsorten, 
selbständig die Orographie zu interpretieren. 
In Rot sind um meinen Heimatplatz die guten Thermikbereiche von den schlechteren 
abgesetzt. In Blau, mit z.B. Neuwieder Becken ,eine eher ungünstige Region. Jeder sollte von 
seiner Heimatregion ein solch klares Bild der Verhältnisse haben und sich desgleichen für 
Urlaubs- oder Wettbewerbsorte erarbeiten. 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

7 



Flugzeugleistungen 
 
Die Flugzeugleistungen müssen bekannt und verinnerlicht werden. Wir müssen nicht nur die 
Geschwindigkeiten des geringsten Sinkens oder des besten Gleitens kennen. Aus der 
Geschwindigkeitspolare ist ebenso die vrm nach Mc Cready für die verschiedenen Steigwerte 
zu ermitteln. Wer nicht weiß wie schnell er theoretisch sein müsste kann das Ergebnis nicht 
beurteilen. Zusätzlich sind die Gleitverhältnisse für die verschiedenen Geschwindigkeiten 
auszurechnen. Wer nicht weiß mit welcher Gleitzahl er bei höheren Geschwindigkeiten 
rechnen kann, hat keine Grundlage für Entscheidungen die sich auf die Reichweite beim 
Überbrücken größerer Distanzen beziehen. 
 
 
Für ein bestimmtes Clubklasseflugzeug, Gleitverhältnis 1:35 ergeben sich folgende Werte: 
 
Steigen m/s  vrm km/h Abfluggeschwindigkeit km/h  Gleitverhältnis 
 
 
    0.5       40                      95    1:34 
    1,0       57                    104    1:33 
    1.5       70                    121    1:30 
    2,0       80                    135    1:26 
    2,5       87                    143    1:24 
    3,0       94                    151    1:22 
    3,5     100                    158    1:21 
    4,0     105                    164    1:20 
    4,5     110                    170    1:19 
    5,0     115                    177    1:18 
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An Hand dieser Werte kann ich nun sofort sehen, dass bei einem Vorflug mit 135 km/h kaum 
mehr die Gleitleistungen eine Ka 8 zur Verfügung stehen und 164 km/h bringen mich auf das 
Niveau einer Rhönlerche. Trotzdem ist die Leistung erheblich besser, da Ka 8 und Rhönlerche 
das Sinken im Vorflug deutlich länger „genießen“ müssen. Wichtig für uns ist aber das 
Wissen wie schnell man aus einer gegebenen Höhe maximal fliegen darf um eine bestimmte 
Durststrecke zu überbrücken, sei es eine Rheinquerung, einen Leeanflug in ein Mittelgebirge,  
die Überwindung eines Absauggebietes bei Gewitterlagen oder der Anflug auf eine feste 
Thermikquelle. 
 
Grundsätzlich gilt, dass die Geschwindigkeit dann am Höchsten ist, wenn ich die stärksten 
Bärte kurbele. Dies bedeutet, es ist günstiger den Gleitflug zu strecken, also langsamer zu 
fliegen, wenn ich dadurch insgesamt deutlich bessere Steigwerte erziele. 
 
Ein Doppelsitzer wie die DG 1000 hat lt. Polare ein Gleitverhältnis von 46,3 bei 35 kg/qm. 
Mit Wasser bleibt dieses mit 46,6 praktisch gleich. Es erhöht sich aber die Geschwindigkeit 
des besten Gleitens von 104 auf 120 km/h. Dies ist der Gewinn.  
Bleibt man für beide Gewichte jeweils 0,5 Gleitzahlpunkte unter dem Höchstwert erhält man 
eine Geschwindigkeitsbreite von jeweils 20 km/h. 
Leicht, ist das Gleitverhältnis bei 94 und 114km/h bei 45,8, schwer bei 110 und 130km/h bei 
46,1. 
Wollen wir lange Gleitstrecken erzeugen, sollten wir also trotzdem die um 20 km/h höhere 
Geschwindigkeit wählen, solange wir kein Steigen im Geradeausflug nutzen können. Im 
Steigen aber wählen wir die niedrigere Geschwindigkeit ohne dass sich an unserem 
Gleitverhältnis etwas ändert. 
 
 
Natürlich ist es leichter für 54 € einen Mc Cready Ring zu kaufen und blind die vorgegebenen 
Geschwindigkeiten einzuhalten. Aber wir wissen eben nicht was vor uns liegt. Wir selbst 
müssen stets selbst entscheiden mit welcher Strategie und Taktik wir vorfliegen. Auf die 
eigene Auswertung der Flugzeugleistungen kann deshalb nicht verzichtet werden. 
 
Im Flug selbst gibt es einen interessanten Anfängerfehler. Der Glaube, dass man auf Strecke 
auf Grund der höheren Vorfluggeschwindigkeit ein deutlich schlechteres Gleitverhältnis 
erfliegt als das beste Gleiten in ruhender Luft, gehört zu den hartnäckigen Fehlurteilen des 
Anfängers. Und dieser Aberglaube hat gravierende Folgen. Er hemmt den Anfänger der 
dadurch nicht das nötige Vertrauen in die Leistungsfähigkeit des Gerätes entwickeln kann. 
 
Die heute geflogenen Geschwindigkeiten gibt die Mc Cready Theorie nicht her. Sie kommen 
zustande, da wir den horizontalen Flugweg optimieren. Höhe, die wir im Geradeausflug nicht 
verlieren, müssen wir auch nicht mühsam erkurbeln. 
 
Bei 60 eigenen ausgewerteten Flügen habe ich keinen Flug gefunden, bei dem das 
Gleitverhältnis über die Gesamtstrecke kleiner war als das beste Gleiten in ruhender Luft. Die 
Verhältnisse lagen stets oberhalb von 1: 50, bei einem Flugzeug, dass mit 1 : 48 angegeben 
ist. Der Spitzenwert betrug 1 : 101, die meisten Werte lagen zischen 55 und 70. 
 
Es mag extreme Situationen oder Flugstile geben, wo die Verhältnisse einmal ungünstiger 
sind. Wir merken uns aber zunächst: 
 

Bei normalen bundesdeutschen Flugsichten können wir weiter Gleiten als Gucken! 
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Trinken will gelernt sein 
 
Bei jedem! Thermikflug ist ein ausreichender Trinkvorrat mitzunehmen. Es soll hier nicht auf 
die medizinischen Einzelheiten eingegangen werden. Aber bereits ein 45minutenflug bei 
Blauthermik kann ohne Wasser zuviel sein. Außerdem wissen wir nicht, ob es plötzlich eine 
Verlängerung gibt, weil z.B. die Winde streikt. Da landet doch keiner nur weil kein 
Trinkwasser dabei ist.  
Wichtig ist das Einüben regelmäßigen Trinkens. Gerade an den Tagen, an denen wir den 
größten Trinkbedarf haben, niedrige, zerrissene und schwache Blauthermik, wird das Trinken 
selbst von erfahrenen Fliegern schlicht vergessen!  
 
„Ich bin gar nicht dazu gekommen, ich hatte einfach die Zeit nicht, ich musste mich total aufs 
Obenbleiben konzentrieren“ sind die gängigsten Erklärungen.  
 
Dem Flugzeug ist es übrigens egal, ob wir am Ende, unmerklich in der Konzentration 
geschwächt, eine schwierige Außenlandung meistern müssen.  
 
Zunächst erproben wir, welches Trinksystem für uns das richtige ist. Trinken wir lieber alle 
20 Minuten eine größere Menge oder lieber alle 5 Minuten in kleineren Schlucken, wobei es 
am Ritual keine Abstriche geben darf. Wer hier nicht in der Lage ist eine entsprechende 
Routine einzuhalten braucht halt so etwas wie eine Eieruhr. Diese Funktion kann bei Schülern 
der Lehrer übernehmen oder im Doppelsitzer der Trainer. 
 
Für die 5 Minuten Trinker gibt es Trinksysteme, die über einen Schlauch genutzt werden, der 
z.B. am Mikrofon befestigt wird. Die Hände bleiben frei, man kann praktisch in jeder 
Flugphase trinken, es gibt keine Ablenkung. Voraussetzung sind aber Systeme, die komplett 
mechanisch zu reinigen sind, d.h. die Reinigungsöffnungen müssen groß genug sein um eine 
Handreinigung zuzulassen. Die Trinkschläuche werden regelmäßig erneuert. Der Nachteil ist 
neben des Hygieneaufwandes vor allem der schlechte Geschmack. Meist ist der 
Kunststoffgeschmack unangenehm und der erste warme Schluck aus der sonnenbeschienenen 
Leitung einfach fies. 
 
Ich selbst habe diese Systeme für mich wieder abgeschafft und nutze heute die 1,5 l Flaschen 
aus dem normalen Handel. Sie sind hygienisch, ausreichend stabil und an der Bordwand stets 
gut gekühlt. Der Verschluss wird vor dem Start geöffnet um die Kunststoffsicherung zu lösen. 
Dann ist im Flug die Ein-Hand-Bedienung möglich. Getrunken wird regelmäßig nachdem ein 
Bart verlassen wurde, Klappen gesetzt sind und die Abfluggeschwindigkeit passt. 
 
Neben der Gesamttrinkmenge ist also die Regelmäßigkeit entscheidend. Andere 
Ausdauersportler, zu denen wir ja gehören, haben auch in definierten Abständen 
Trinkstationen. 
 
Bereits lange vor dem Flug, ist ausreichend Wasser! zu trinken. Schadstoffe, die wir laufend 
aufnehmen, müssen ausgeschieden werden, sie würden uns während des Fluges belasten. Dies 
geht nur in gelöster Form. Dafür brauchen wir Wasser. Unsere Niere ist in der 
Konzentrationsfähigkeit begrenzt. 30 ml pro kg Körpergewicht sollten wir schon an normalen 
Tagen trinken, davon 40% bevor wir ins Flugzeug steigen. Kaffee, Apfelschorle oder andere 
vergleichbare Getränke zählen hier nicht. Für unsere Vorbereitung reicht also ein knapper 
Liter Kranenberger.  

10 



Segelflug mental 
 

macht 
 

80% des Erfolges 
 
 
Der Erfolg im Segelflug findet im Kopf statt. Im Kleinen wie im Großen. Die ASH 25 gibt es 
seit 1985. Seitdem hat sich an der Spitze des Leistungsvermögens nicht viel getan. Ein Meter 
Spannweite hier, ein Winglet dort aber nichts wirklich sehr viel Besseres. Auch die 
Instrumente, trotz Rechner und GPS, können nicht erklären, warum heute wie 
selbstverständlich 1000er in Deutschland in Serie geflogen werden. Was heute mit 
Clubklasseflugzeugen geleistet wird war lange viel besseren Geräten vorbehalten. 
 
Es ist der Kopf, wir wissen, dass es geht, also geht es. Eine Nummer kleiner sehen wir den 
Piloten, der sich am ersten 300er FAI Dreieck abarbeitet, Versuch nach Versuch, aber einmal 
geschafft gehört das Ganze sofort zum sicheren Routinebereich.  
 
Es ist die Kraft des positiven Denkens. If  you can dream it, you can do it! Es geht hier nicht 
um Oberflächlichkeiten, sozusagen Hirnwäsche für Drückerkolonnen. Es geht um die 
Fähigkeit des Menschen Vorstellungen in Handlungen umzusetzen. Mit Zuversicht nicht nur 
nach vorne schauen, sondern auch gehen. Für uns natürlich nach vorne fliegen. 
 

wer denkt 
 

nur nicht absaufen 
 

ist schon unten 
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Wer so denkt richtet sein Augenmerk verstärkt auf Hinweise die bestätigen, dass das 
Absaufen droht. Und gerade darin ist der Mensch ein absoluter Meister; die Realität so 
wahrzunehmen, dass sie den eigenen Vorstellungen entspricht. 7 Milliarden Menschen heißt  
7 Milliarden Weltbilder. Im Flug wird das Wetter schlechtgeredet, man sitzt im falschen 
Flugzeug oder hat zumindest nicht die optimalen Instrumente und aus dem bei 3 bis 4 Achtel 
idealer Cumulusbewölkung unvermeidlich vorhandenem Rest blauen Himmels werden schier 
unüberwindbare thermikfreie blaue Löcher. Quasi ein segelfliegerisches Bermuda Dreieck. 
Das Hirn arbeitet beständig in die falsche Richtung. Ressourcenverschwendung, die nach dem 
Prinzip der selffulfilling prophecy eben schnell zur Außenlandung führt. 
 
 
 
 
 
 
 

positiv denken 
 
 

positives Ergebnis 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
Wenn andere heute sicher  auf Strecke gehen, kann ich das auch. Wenn im Platzbereich 
Thermik steht, wer oder was sollte sie unterwegs abschalten? Wenn ich regelmäßig aus 300m 
Windenstarthöhe Anschluss finde gelingt mir das sicher auch unterwegs. In 600m Höhe über 
Grund sage ich mir: „Jetzt kann ich noch 10 km fliegen und dann bin ich erst auf 
Windenstarthöhe.“ Der Kopf ist so sofort frei um sich gezielt der Aufwindsuche zu widmen 
und dabei die Außenlandemöglichkeiten im Auge zu behalten. 
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Positivkonto 
 
 
 
 
 
 
Man erkennt an diesem Gedankengang aber eine wichtig Grundregel. Die Kraft des positiven 
Denkens benötigt eine realistische Grundlage. Diese Erfahrungswerte legt unser Hirn in 
einem Positivkonto ab. Unsere Aufgabe ist es dieses Konto aufzufüllen, mit eigenen 
Erfahrungen am Platz und unterwegs, mit den Erfahrungen anderer und mit unserer 
Vorstellungskraft. Allerdings darf unsere Phantasie nicht gleich mit uns durchgehen. Ein LS4 
Flug zum Mond wird keinen Eingang in unser Positivkonto finden. Auch Gröflaz Haltungen 
(größter Flieger aller Zeiten) sind nicht hilfreich. 
 
 

den Flug „erleben“ 
 

Positivkonto auffüllen 
 
 
Entspannt, wir sind ja gut vorbereitet, durchleben wir den geplanten Flug wie im Zeitraffer. 
Vom Einkreisen in die erste Thermik bis hin zum gelungenen Endanflug. Strategie und Taktik 
legen wir nach Wetterlage, Flugzeugleistungen und eigenem Können fest. Wir haben einen 
Plan! den wir einhalten solange keine wirklich stark veränderten Bedingungen nach einer 
Änderung verlangen. Es geht uns am Anfang nicht um das letzte Kilometerchen an 
Geschwindigkeit. Unsere Aufgabe ist es zunächst den richtigen Rhythmus des Fluges zu 
finden. Einen guten horizontalen Flugweg, der uns im Sinken wenig Höhe verlieren lässt und 
uns andererseits ins beste Steigen führt. Ein Höhenband, das uns genügend lange 
Gleitstrecken ermöglicht und andererseits ein geringes Außenlanderisiko beschert. Vor allem 
aber einen Flugweg, der uns bei aller meteorologischen Navigation immer nach vorne in 
Richtung Ziel bringt. 
Im Profisport sind derlei Übungen Standard. Beobachtet einmal Hochspringer bei ihrer 
Vorbereitung. Da wird jede Bewegung im Geiste vorweggenommen. 
Vor vielen Jahren habe ich einen Flug im Calif mit einer Pilotin gemacht, die auf dem Weg 
zur Fluglehrerin war, die aber bei ihren Überlandflugversuchen keine glückliche Hand hatte. 
Nachdem wir bei mäßigem Wetter ein ca. 250km kleines FAI Dreieck geflogen waren wurde 
sie von anderen Interessierten gefragt wie es war und was denn jetzt an diesem für sie ersten 
größeren erfolgreichen Überlandflug anders war. Ihre Antwort war einfach, präzise und 
absolut richtig:  
 
„Eigentlich fliegt der genauso wie wir, nur es geht halt immer ausschließlich vorwärts!“ 
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Kursbreite und Anlage 
 
 
Wir bewegen uns ohne gravierenden  Grund zur Abweichung in einem Korridor von maximal 
2,5km bis 3km Breite entlang des Kurses. Mit farbigen, transparenten Kurslinien aus Letra 
Line ist ein solcher Kursbereich einfach auf die Karte zu bringen. Bei schwachem Wind oder 
geringem Windeinfallswinkel  verbindet dieser Korridor Startort und Ziel in gerader Linie. 
Bei starkem Wind und großem Windeinfallswinkel legen wir diesen Korridor ein wenig in 
den Wind hinein. Im Abflug sind wir hoch, die leichte Kursabweichung kostet uns nicht viel. 
Haben wir aber unterwegs einen Absitzer und brauchen längere Zeit wieder Anschluss zu 
finden, würde uns der Wind weit ins Dreieck versetzen und wir müssten die Wende 
energieverzehrend als Gegenwindwende anfliegen.  
Unter dem Aspekt der Risikoabwägung wählen wir also den kleinen Nachteil des Umweges 
zu Gunsten einer extremen Zeitersparnis für den Fall, dass wir auf diesem Schenkel „basteln“ 
müssen um oben zu bleiben. 
 
 

A

B

A

B
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Der horizontale Flugweg 
 
Nach Prof. Georgii ist in homogenen Wetterlagen der durchschnittliche Bartabstand 1,4mal 
die Konvektionshöhe. Bei 1500m Basis und einer Wolkendicke von 500m steht also alle 3km 
ein Bart. Dies deckt sich mit unseren Beobachtungen vom Boden. Das eine Flugzeug kreist 
einen Kilometer hinter der Startstelle, das andere ebenso einen Kilometer hinter der Winde.  
Das bedeutet aber auch für uns als freudige Erkenntnis; dass wir die meisten Bärte gar nicht 
brauchen! Wir können uns die Thermik einfach aussuchen. Bärte, die wir nicht auf Anhieb 
genügend zentrieren können lassen wir liegen. 
 
 Bei einem üppigen kalten Buffet wählen wir ja auch gezielt aus 
 
Zu Beginn eines jeden Schenkels fliegen wir die Wolken im Geradeausflug gezielt ab. Dabei 
erproben wir nacheinander sowohl die Sonnenseite, die Windseite als auch die Mitte der 
Wolke. Wir wollen feststellen wo ,insbesondere bei größeren Wolken, das beste Steigen zu 
finden ist. Haben wir für eine bestimmte Tageszeit und Flugrichtung festgestellt wo das beste 
Steigen jeweils zu finden ist, gehen wir gezielt im weiteren Flug diese Stellen an. Auf keinen 
Fall suchen wir aber eine einzelne Wolke an den verschiedenen Stellen nach Thermik ab. 
 

Mit der Methode sind schnell mal 300m im stärksten Sinken vertan 
und schon fehlen uns 10km Geradeausflug. 
 
 
Es geht aber auch beim Geradeausflug darum, den Gleitflug optimal zu strecken. Sinkgebiete 
wollen wir so schnell wie möglich verlassen. Nicht nur durch Geschwindigkeitserhöhung 
sondern auch durch horizontale Flugwegänderung. Ein Ausweichen zur Seite kann schon aus 
2 m Sinken nur 1 m machen. Im Steigen fliegen wir nicht nur langsam, sondern wir „kurven“, 
ohne einzukreisen, das Steigen aus. Flugwegverlängerung bedeutet mehr Steigen im 
Geradeausflug. 
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Wind
Sonne

1,4 mal Konvektionshöhe
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Die 120 Grad Regel 
 
Wir haben nun festgestellt, dass wir die meisten Bärte nicht brauchen, sondern gezielt 
aussuchen können. Das Hauptkriterium ist natürlich die Bartstärke in Abhängigkeit von der 
Höhe. Die Theorie des relativen Steigens soll hier genauso wenig erörtert werden, wie die 
Details der Mc Cready Theorie. Deshalb halten wir grundsätzlich fest, wir werden dann 
schneller, wenn wir die besseren Steigwerte erwischen. Dies bedeutet aber auch, dass Kurbeln 
im Normalfall nur Sinn macht, wenn der Bart auch direkt voll getroffen wird. Lässt das 
Steigen also nach einer Drehung von weniger als 120 Grad nach, richten wir sofort wieder auf 
Kurs auf und setzen den Gleitflug fort. Höhe und Zeit, die wir hier nicht verlieren, investieren 
wir in den Anflug weiterer Bärte. Uneffektive Zentrierversuche und der unbedingte Wille 
unzentrierbare Blubberblasen auszufliegen sind Hauptfehler des Anfängers auf Strecke. 
Während der dann oft schon deutlich genervt im Funk über das schlechte Wetter lamentiert, 
freut sich der Erfahrene über einen runden Bart, weil er konsequent vorgeflogen ist. 
 
      Abflug 

                     

1,5m/s

2m/s

120 Grad Regel

 
                                         Anflug 
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Fehlkreise, d.h. bis zu 2 Kreisen die weniger als die Hälfte des durchschnittliche Steigens 
gebracht haben, müssen vermieden werden. Mit den heutigen Auswertemöglichkeiten kann 
jeder genau sehen ob er hier erfolgreich wird. Diese Fehlkreise sind es, die beim 
gemeinsamen Fliegen mit unterschiedlichen Flugzeugen dazu führen können, dass das 
schlechtere Flugzeug gut mithalten kann.  
 
Eine aus einer Nachfrage im Unterricht als „Kopfrechnungsaufgabe entstandene, wenn auch 
stark vereinfachte Rechnung zeigt auf, welche Bedeutung solche Fehlkreise erreichen können. 
Leistet sich der Anfänger alle 10km einen Fehlkreis, was nach meinen Auswertungen noch 
häufiger ist, ergibt sich folgende Rechnung 
 
 

1 Fehlkreis pro 10km Gleitweg 
 
   Vorfluggeschwindigkeit        Zeit für 10 km 

 
Ka6    108 km/h      330sec 
Clubklasse  126 km/h      285sec 
Standardklasse  144 km/h      250sec 
 
Höhenverlust ist für alle 3 Flugzeuge gleich, sie sind nur 
unterschiedlich schnell   
 
Ka6   gegen  Standard  80sec langsamer 
Ka6   gegen  Club   45sec langsamer 
Club   gegen  Standard  35sec langsamer 
 

1 Fehlkreis kostet 60 sec Zeitverlust 
(30sec Kreis plus 30sec für den Ausgleich des Höhenverlustes) 

 
Ka6 überholt die Clubklasse     (15 sec plus) 
Clubklasse überholt die Standardklasse   (25 sec plus) 
Ka6 holt auf Standardklasse 75 % auf       (20 sec minus) 

 
 
 
Auswertungen von verschiedenen gemeinsam geflogenen 500km Dreiecken bestätigen diese 
Grobrechnung. Ein Pilot, der zum Beispiel bei einem solchen Flug 27 Fehlkreise mehr als ein 
anderer produzierte, verlor insgesamt eine halbe Stunde und konnte deshalb den Flug nicht 
erfolgreich beenden. 
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Die 0-Höhe 
 
Für jeden Überlandflug gibt es eine Minimalhöhe die den Abbruch des Fluges bedeutet. Ab 
hier wird entweder außengelandet oder ein anderer Flugplatz angeflogen. Diese Höhe ist 
durchaus variabel. Über den Großfeldern unseres Ostens oder Mittelfrankreichs ist diese Höhe 
eine andere als über dem Pfälzer Wald. Oberhalb dieser Höhe entscheiden wir aber, welches 
Höhenband wir wie für den Geradeausflug nutzen. Dieses Höhenband zwischen maximaler 
und minimaler Höhe teilen wir durch die 0-Höhe in zwei Bereiche. Oberhalb der 0-Höhe 
nehmen wir nur das beste Steigen mit, bzw. das Steigen, welches dem durchschnittlichen 
Steigen des Tages entspricht. Unterhalb dieser Höhe nehmen wir jedes Steigen an. Bezogen 
auf das Fliegen mit Mc Cready Ring ergibt sich folgendes Verhalten wie es im Bild 
dargestellt ist.  
Wir kurbeln einen 2m Bart und gehen mit der dazu passenden Ringeinstellung auf Kurs. Die 
folgenden 0,5m lassen wir liegen, da sie schwächer als unsere Ringeinstellung sind. Sinken 
wir unter die 0-Höhe drehen wir den Ring auf 0 oder 0,5 zurück. Da der nächste Bart stärker 
ist, nehmen wir ihn mit und verlassen ihn oberhalb der 0-Höhe wieder, da für diesen Bereich 
ein anderer Steigwert gilt. So bewegen wir uns auf den nächsten 2m Bart zu, der dann wieder 
bis zur maximalen Höhe gekurbelt werden kann. 
Nichts ist für den Überlandflieger schrecklicher als mühsam in 1m auf die größte Höhe zu 
steigen und kurze Zeit später in 3m zu fallen, die dann nach schon einem Kreis wieder 
verlassen werden müssen. 
Natürlich ist die Festlegung dieser Höhe variabel. Sie hängt vom Wetter, dem Flugzeug, dem 
Übungsstand des Piloten und seiner Tagesform ab. 
 
 

11

Boden

Minimalhöhe

0 - Höhe
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Grundsätzlich gilt natürlich weiterhin, dass wir versuchen möglichst hoch zu fliegen. Aber 
eben nicht um jeden Preis. Außerdem gilt für das obige Bild: der Pilot, dem es gelingt durch 
langsameres Fliegen den nächsten 2m Bart direkt zu erreichen, ist in der Regel schneller. 
 
Später, wenn wir genügend Erfahrung gesammelt haben und anfangen die 0-Höhe weiter 
abzusenken, werden wir diese Höhe nicht mehr als gerade Linie betrachten, sondern jeder 
unterschiedliche Steigwert wird eine eigene 0 Höhe erhalten. Im Rahmen unserer 
Risikoabwägung macht es keinen Sinn einen 0,5m Bart genauso zu behandeln wie einen 1,5m 
Bart. Dies bedeutet, dass wir in der Praxis bei einer bestimmten Basis jeden Bart um so höher 
verlassen, je größer das Steigen ist. 
 
Natürlich ist sofort klar, dass der noch unerfahrene Anfänger mit derart komplexen 
Entscheidungen überfordert ist. Auch der Erfahrene weiß natürlich nicht was vor ihm liegt. Er 
findet aber schneller den richtigen Rhythmus des Fluges. Erfahrung, Intuition und eine 
glückliche Hand bei Entscheidungen „begleiten“ hier das mathematische Modell. 
 
Gehen wir davon aus, dass die rein handwerklichen Unterschiede in der Flugführung 
zwischen den Piloten nicht zu sehr ins Gewicht fallen, bleibt neben der horizontalen 
Flugwegführung beim „delphinieren“, die optimale Festlegung der jeweiligen 0- Höhe die 
größte Herausforderung des Streckenfliegers. 
 

11 1

Boden

Minimalhöhe

0 - Höhen in 
Abhängigkeit von den 
Steigwerten
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Der Endanflug 
 
So ein Endanflug mit einem modernen Doppelsitzer, vielleicht noch mit Rückenwind, kann 
für den Anfänger schon eine ziemlich gruselige Perspektive darstellen. Er ist deshalb 
ausreichend zu trainieren. Nicht jeder Flug endet ja noch während die Thermik voll aktiv ist. 
Außerdem nutzen wir das Wissen zur Überbrückung von thermikschwachen Gebieten, dem 
Anflug auf bekannte Thermikquellen oder dem Wechsel zwischen orographisch bedeutsamen 
Regionen. Die Theorie dazu kann als bekannt vorausgesetzt werden, oder zumindest die 
Literatur in der man es nachlesen kann. Sich allein auf den Rechner zu verlassen genügt nicht, 
da die Eingabe bestimmter Parameter wie Wind und  Ankunftshöhe allein 
Pilotenentscheidung sind. Außerdem muss der Pilot wissen, auf welcher Basis sein Gerät 
rechnet. Ein Rechner, der die aktuelle Geschwindigkeit als Energiereserve verarbeitet, kommt 
zu einem anderen Ergebnis als einer der dies nicht tut. 
 
Im Diagramm soll nur auf einen häufigen Anfängerfehler hingewiesen werden. Gegeben ist 
hier ein 2m/s Endanflugbart und 200m Ankunftshöhe. Anders als auf Strecke, wo die 
mathematische Gleichung der Mc Cready Theorie nur aufgeht, wenn das Endsteigen des 
letzten Bartes, die Mc Cready Ringeinstellung und das Anfangssteigen des nächsten Bartes 
übereinstimmt, zählt für die Ringeinstellung im Endanflug nur der aktuelle Bart. Wir werden 
ja bis zur Landung nicht mehr kurbeln. 
Der Pilot möchte aber eine zusätzliche Sicherheit von 400m einbauen, da er sich erst langsam 
an das Flugbild gewöhnen muss. 
 
Falsch ist es nun einfach 400m höher zu steigen und den Ring auf 2m zu belassen. Ergebnis 
ist nämlich, dass man mit der dazu passenden Geschwindigkeit in 600m ankäme. Irgendwann 
erkennt man viel zu hoch zu sein und drückt die Höhe weg. Da ist der rote Strich des 
Fahrtmessers schnell erreicht und man kommt trotzdem zu hoch an. 
 
Richtig ist es den Mc CreadyRing so hoch zu drehen, bis die gewünschten Zusatzmeter 
erreicht sind, im Beispiel wären dies 4m. Nun kann ein korrekter Endanflug erfolgen, der die 
richtige Perspektive bietet und gleichzeitig die gewünschte Sicherheit bringt. 
 
Im oberen Teildiagramm sieht man an der roten Linie, dass der Pilot zunächst oberhalb und 
parallel zum korrekten Endanflug (grün) fliegt. Irgendwann erkennt er viel zu hoch zu sein. 
Also wird gedrückt. Aber selbst mit der Höchstgeschwindigkeit des Flugzeuges ist die Höhe 
nicht mehr wegzudrücken. 
 
 
Im unteren Teildiagramm fliegt der Pilot trotz der gleichen Höhenreserve von Anfang an 
schneller (orange). Er gewöhnt sich so an das realistische Flugbild eines Endanfluges. Durch 
Fahrtreduzierung steht sofort wieder die „erkurbelte“ Sicherheit zur Verfügung. 
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2 m/s

AH 200m

2 m/s

AH 200m

2 m/s

AH 200m

2 m/s

AH 200m

2 m/s

AH 200m

2 m/s

AH 200m

Richtig ist: Ring auf 4 Meter

AH 200 m

2 m/s

AH 200m plus 400 m “Reserve”

Falsch ist: MC 2 plus 400 m
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Streckenflugtrainingsprogramm 
 
 
Datum:________________Flugzeug:_________________Mindestflugzeit:_______________ 
 
Trainingsziel:________________________________________________________________ 
 
Wetterlage:__________________________________________________________________ 
 
___________________________________________________________________________ 
 
___________________________________________________________________________ 
 
 soll ist  soll Ist 

Thermikbeginn   Thermikende   

mittleres Steigen   bestes Steigen   

Basis   VRM   

 
 
Vor jedem Thermikanflug schätzen: Stärke, Lage, Höhenverlust, wenn falsch, warum? 
 
Bei Thermik unter 500m die Auslösestelle bestimmen 
 
  min 
 
Programm   1___________0-Höhe______________m Steigen ________________m/s 
 
Programm   2___________max. Höhe ____________________________________m 
 
Programm   3___________max____________Kreise in einem Bart 
 
Programm   4___________120 Grad Regel     Fehlkreise zählen 
 
Programm   5___________gemeinsames Kreisen mit 3 Flugzeugen (Funk) 
 
Programm   6___________Mindeststrecke von ___________km zwischen Bärten 
 
Programm   7___________Mindesthöhenverbrauch von _______m zwischen Bärten 
 
Programm   8___________Endanflug, korrekter Mc Cready auf ______________m 
 
Programm   9___________Endanflug mit _________-fachem Mc Cready auf 200m 
 
Programm 10___________Anzahl wie oft die Endanflughöhe unterschritten wird 
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Für jeden Flug wird eine Mindestflugzeit festgelegt. Eines unserer Ziele heißt: 
 

Lernen am Erfolg 
 

Bei der Festlegung des Trainingszieles sollte nicht zuviel in einen Flug gelegt werden. 
Übungen zum Endanflug benötigen Zeit, auch wenn sie mit anderen Programmpunkten wie 6 
und 7 kombiniert werden können. 
Die Wetterlage soll selbst bestimmt werden. Wichtig ist zu lernen, welche Wetterlage welche 
segelfliegerischen Besonderheiten erzeugen. Aus den Vorhersagen Steigwerte zu entnehmen 
ist keine Leistung. Uns interessiert z.B. welche Wetterlagen homogenes Wetter erzeugen. 
Wann entstehen Wolkenstraßen, wie verhält sich die Thermik im Tagesverlauf bei 
unterschiedlichen Lagen? Man denke hier nur einmal an die Mittagsflaute bei unter 
Hochdruck geratenem Kaltlufteinbruch nach einer Regenperiode. 
Im Detail sollen einige wichtige Parameter des Wetters bestimmt werden und dann mit der 
Realität verglichen werden. Im Debriefing werden Differenzen zwischen Soll- und Istwert 
aufgearbeitet. 
 
Die einzelnen Programme sollen als Übungen natürlich unsere fliegerischen Fertigkeiten 
schon am Platz für die Überlandflüge verbessern. Es geht aber ebenso darum, die Situationen, 
die im Überlandflug auftauchen werden, am Platz zu erzeugen. Nur so können wir im Voraus 
ein Selbstbewusstsein unseres Könnens aufbauen, unser Positivkonto füllen, um später unsere 
Fähigkeiten gelassen und zielgerichtet abrufen zu können. 
 
Zu Programm 1 
Der Anfänger wird sich sozusagen von „oben nach unten“ arbeiten. Bei 1500m Basis reicht es 
am Anfang durchaus, die 0-Höhe auf 800m – 900m festzulegen. So stehen für den oberen Teil 
der Arbeitshöhe, in dem nur die guten Bärte mitgenommen werden, 700m zu Verfügung, was 
in der Clubklasse für 25km Gleitweg reicht. Andererseits sind 900m hoch genug um nicht 
nervös zu werden, wenn man in dieser Höhe einen schwachen Bart verlassen muss, um sich 
nach Besserem umzuschauen. Hat man seine ersten positiven Erfahrungen gemacht und sieht 
gleichzeitig, dass das gesamte mittlere Steigen wächst, kann man die Höhe schrittweise tiefer 
legen. 
 
Zu Programm 2 
Es ist der Flug mit Höhenbegrenzung, zusammen mit Programm 3 die anspruchvollste Übung. 
Wir lernen die Thermik weniger nach dem Wolkenbild als nach den Bodenauslösern 
auszuwählen. Für viele Anfänger, bei manchen Wetterlagen auch für Erfahrene, ist der Flug 
im unteren Drittel der Arbeitshöhe unkalkulierbar, insbesondere bei stärkerem Wind. Erst 
wenn wir uns in geringerer Höhe, auf uns allein gestellt, im bekannten Gelände und dem Platz 
in Reichweite sicher und ohne Aufregung bewegen können, haben wir eine Chance unser 
Können auf Strecke abzurufen. Einer meiner Flugschüler, der erst im gesetzten Alter zu 
Fliegerei kam, ließ sich nach Scheinerwerb stets unter die Basis schleppen. Verlor er hier den 
Kontakt, wurde konsequent abgesoffen. Nichts half, kein gutes Zureden, keine theoretische 
Erörterung, keine normalen Thermikflüge am Doppelsteuer, nichts. Erst ein Flug im Blanik 
brachte den Durchbruch. 2 Stunden bei Blauthermik in maximal 500m über Grund, hinterließ 
2 durchgeschwitzte Piloten, 4 leere Wasserflaschen und die Erkenntnis, dass Thermiksuche 
und Nutzung auch in tiefen Gefilden gut planbar ist. 
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Zu Programm 3 
Auf Strecke ist es wichtig die Bärte sicher zu treffen und zügig, am Besten mit dem ersten 
Kreis, ausreichend zu zentrieren, so dass nur noch kleine Korrekturen nötig sind. Es werden 
deshalb nur so viele Kreise geflogen wie nötig sind um nicht abzusaufen. So wird die Anzahl 
der Zentrierübungen deutlich gesteigert und gleichzeitig der Blick „voraus“ geschärft. Wie bei 
Übung 2 muss nämlich beim Anflug eines Bartes schon der nächste Schritt geplant werden. 
Es empfiehlt sich diese Übung zunächst im Bereich der Basis zu fliegen, dann im mittleren 
Höhenbereich und schließlich auch tiefer. Beide Übungen sind wie gesagt anspruchsvoll und 
verlangen vom Anfänger einiges. Es empfiehlt sich deshalb gerade diese zunächst am 
Doppelsteuer mit Fluglehrer oder Trainer durchzuführen. 
 
Zu Programm 4 
Die Fehlkreise sollten bei jedem Trainingsflug ausgewertet werden. Ihre Anzahl ist 
systematisch zu reduzieren. In Zusammenhang mit Programm 2, 3 und 5 macht es jedoch 
keinen Sinn. 
 
Zu Programm 5 
Das gemeinsame Kreisen muss ausreichend, zunächst am Doppelsteuer trainiert werden. 
Dabei ist der Einstieg in den Bart das Wichtigste. Sowohl der Einstieg auf gleicher Höhe, wie 
auch knapp unterhalb bzw. oberhalb der Kreisebene muss geübt werden. Wenn hier 
ausreichend Sicherheit und Können vorhanden ist wird der Einstieg mit Durchstieg der 
Kreisebene trainiert. 
 
Zu Programm 6 und 7 
Wir wollen uns davon lösen stets unter der Basis kleben zu bleiben oder jeden noch so kleinen 
Lupfer mitzunehmen. Gleichzeitig bekommen wir ein gutes Gefühl dafür, wie weit die 
Gleitleistungen selbst von Clubklassegeräten reichen. Blaue Löcher verlieren auch für den 
Anfänger schnell ihre Schrecken, wenn erst mal praktisch realisiert wird, dass man bei 
unseren Sichten häufig weiter gleiten als gucken kann. 
 
Zu Programm 8 und 9 
Die Übungen zum Endanflug beginnen wir auf eine sichere Ankunftshöhe (AH), die uns eine 
Fortsetzung des Fluges ermöglicht. Zum Flug zur Endanfluganfangsposition passen die 
Übungen 1, 6 und 7. Wir stellen den Ring auf den korrekten Wert und geben neben dem Wind 
eine AH von 500m ein. Während eines 2 Stundenfluges sind so oft 3 bis 4 Anflüge machbar. 
Haben wir genügend Sicherheit und sind wir in der Lage den Wind richtig zu beurteilen, 
senken wir die AH auf 200m und drehen den Ring höher um zusätzliche Sicherheit 
einzubauen. So gewöhnen wir uns an den korrekten Gleitweg, auch wenn die Methode 
natürlich noch nicht optimal ist. Erst wenn wir hier genügend Erfahrung haben, insbesondere 
wenn wir ein Gespür entwickelt haben wann zu bremsen und wann zuzulegen ist, gehen wir 
den Endanflug mit den korrekten Werten auf 200m an. 
 
Zu Programm 10 
Schon mit unseren Schülern sollten wir bei jedem Thermikflug am Doppelsteuer mindestens 
einmal die Höhe unterschreiten, von der aus ein Heimflug ohne Bart unmöglich ist. Bei 
längeren Flügen sollten wir dieses Spiel öfter wiederholen, damit von Anfang an das 
Vertrauen in Luftmasse und Gerät entsteht. Immer noch ist dieser Punkt für viele Piloten eine 
entweder unüberwindbare Hemmschwelle oder doch wenigstens belastend. Dagegen gilt es 
anzufliegen. 
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Mentor  Trainer  Auswerter 
 
 

Segelfliegen ist Überlandfliegen. 
 
 
Natürlich hat der Flug ohne Motor weit mehr Facetten. Ob Kunstflug, Oldtimerfliegen, 
Paragliding, Drachenfliegen oder Ul-Segelflug, alles macht Spaß, ob als Leistungssport oder 
ausschließlich zum reinen Genuss. Und jeder der Spaß daran hat ist willkommen. 
 
Andererseits hat der Segelflug eine Entwicklung genommen, die nur durch den Wunsch 
„schneller und weiter“ zu erklären ist. Eine Stunde Genussfliegen über der Heimatstadt geht 
mit Geräten die keine 1000€ kosten. Geräte für 100.000€ oder 200.000€, von Flugzeugen der 
Offenen Klasse nicht zu reden, sind hochgezüchtete „Rennpferde“ die „ausgeflogen“ werden 
wollen. Daran beteiligen sich aber nur 15% bis 20% unserer Segelfliegerkameraden. 
 

Viel zu wenig wie ich meine. 
 
Genussüberlandfliegen ist das Ziel, selbstverständlich und entspannt wie im Motorflug. 
 
Auf dem Weg dorthin benötigen die meisten von uns Hilfe. In gut organisierten Vereinen gibt 
es eine Referentin, einen Referenten, die, der sich speziell um die Überlandflugausbildung 
kümmert. In anderen Vereinen muss man sich selbst kümmern.  
 
Zunächst brauchen wir einen Mentor. Ein guter Ratgeber ist ein Segen. Greift selbst zu, 
sprecht eure Experten direkt an, sucht euch selbst einen aus. Die meisten guten 
Überlandflieger gehen nämlich nicht unbedingt auf euch zu, stehen aber, persönlich 
angesprochen, fast immer mit gutem Rat zur Seite. 
 
Der Trainer überwacht unsere Leistungsentwicklung. Er bewertet unsere Fähigkeiten und 
stellt uns Aufgaben, die uns weiterbringen. Er bespricht mit uns die Flugauswertungen und 
beurteilt sie. Außerdem steht er uns auch mal im Doppelsitzer für anspruchsvollere Übungen 
zur Verfügung. Er muss nicht unbedingt Fluglehrer sein. Auf jeden Fall aber muss ein Trainer 
über guten analytischen Verstand verfügen und sich in die besondere Psyche des 
Streckenfluganfängers hineindenken können. Jeder Verein sollte diese Position besetzen. 
 
Als Auswerter kommt praktisch jeder in Frage. Es geht nur darum, die Flugdaten nicht allein 
auszulesen, Selbstkritik kann durchaus rosarot gefärbt sein. Seid ihr im Verein zu zweit beim 
Überlandflugtraining, habt ihr sozusagen schon gegenseitig euren Auswerter gefunden. 
 
 
 
 
Mario Wichmann 
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