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Vorwort

Es gibt begnadete Mitmenschen, die Erlernen derelfheg mit spielerischer Leichtigkeit,
starten ihre Uberlandflugkarriere mit sofort gelengn Fliigen und sind nach wenigen Jahren
erfolgreiche Wettbewerbspiloten.

Fur die anderen ist der Weg ein wenig langer, anggnder und mit vielen Rickschlagen
gepflastert. Die Unterstlitzung in den Vereinerdadbei sehr unterschiedlich. Es gibt Vereine
fur die der Uberlandflug nach Scheinerwerb keineRgr Bedeutung hat. Der Neuling ist
ziemlich auf sich allein gestellt. In anderen Veesi wird intensiv Uberlandgeflogen und an
Wettbewerben teilgenommen. Gleichwohl haben audr die Nachwuchspiloten nicht
automatisch Anschluss an das Wissen der Expertéhréfd die sich am Abend unterhalten
ob statt der 600km nicht auch 700km moglich geweaséaren, haben sie fur den Anfanger,
der nach 25 km aul3engelandet ist ein freundliclobsii®rklopfen und den Trost, dass man
selbst auch so angefangen hat und es beim nadistielbestimmt besser geht. Gut gemeint
und auch wichtig, aber eben nicht wirklich hilfieic

Dies bedeutet, ein groRer Teil unseres Nachwuclsteseim Uberlandflugtraining allein
gelassen. Mit dem Ausbildungsnachweis zum Stretkgrtiat der Verband vor geraumer
Zeit hier einen wichtigen Schritt in die richtigecRtung getan. Das Ganze ist aber mehr eine
Ergebnisdokumentation als dass es dem Anfangeritteltmvorauf zu achten ist. Was ist zu
Beginn der Uberlandflugkarriere wichtig? Was nittem Anfanger die exakte Kenntnis und
Anwendung der Mc Cready Theorie wenn er an eineqy @a dem andere einen hunderter
Schnitt fliegen, sich mit einem 55er zufrieden gelmeuss. Diesen Unterschied gibt keine
Theorie her.

Seit ca. 20 Jahren nutze ich im Bezirksunterricavityation die letzten ein bis zwei Stunden

um auf einige wesentliche Punkte, die der Anfarggachten und Uben muss, einzugehen.
Dinge, die fir den Anfanger eben grof3ere Bedeutuamigen als das rein mathematische
Modell eines Uberlandfluges. Allein die mentalenpékte des Uberlandfliegens haben fiir
den Anfanger eine weit gréRere Bedeutung. Insbesentin Leistungsdoppelsitzer konnte

das auf den Erkenntnissen beruhende Programm utagesd erprobt werden.

Die folgende Préasentation ist als Teil des Unthatas/Lehrganges entstanden. Sie lebt aus der
gemeinsamen Erarbeitung des Themas, aus Frage otwiorA Fir die Darstellung im
Internet habe ich die einzelnen Charts kommentigotyohl ich eigentlich kein ,Buch®
schreiben wollte. Reden ist halt nicht so zeitraugb&ie schreiben.

Uber Reaktionen, Kommentare aber auch konstrukiieeschlage zur Verbesserung oder
Erweiterung wirde ich mich freuen.

Fur interessierte Multiplikatoren steht Uber denndesverband auch die PowerPoint-
Prasentation zur Verfiigung.



Risikoabwagung

Gerade im sportlichen Segelflug missen wir stelis genau das Risiko abwéagen, das wir
bereit sind einzugehen.

Dabei geht es ausdricklich nicht darum fir spdréicErfolge
Schaden am Gerat oder an Leib und Leben in Kauiehumen. So
nach dem Motto: , ich fliege dann mal tief in unidbares Gelande
oder ich verlasse mich beim Turbo auf den Motorwed schon gut
gehen.”

Wer so denkt und handelt hat schlicht einen grdBachschaden und
gehdrt ganz sicher nicht hinter einen Steuerkntppel

Es geht um die Abwagung einen 2 m Bart stehenssetg weil man auf 3 m wartet und sich
am Ende mit 1m begnigen muss. Es geht um die Entkolg eine Gegenwindwende
maoglichst tief anzufliegen und dann eine halbe &umms Obenbleiben zu kampfen.

Gerade im Segelflug wissen wir immer am Besten lwater uns war, nicht was uns voraus
erwartet. Der schnelle Vorflug macht eben nur Suemn am Ende auch der passend kraftige
Bart steht. Die Kursabweichung lohnt nur wenn dw@ichende Wolkenstral3e wirklich das
halt, was sie optisch versprochen hat.

Wir missen also unsere Chancen bewerten schnedlemzukommen und uns ebenso
klarmachen wie viel wir verlieren, wenn wir unsrgehaben.

Chancen, die uns nur wenig nach vorne bringengdiirf diesem Sinne auch nur ein geringes
Risiko beinhalten.

Drei verunglickte Zentrierkreise lohnen nicht eihipa einem 3m Bart, wenn anschliel3end
auf Grund der Basishthe gerade einmal 300m gestiageden kdénnen. Da ist selbst ein
1,5m Bart, der sofort sitzt, besser.

Fur das Training am Platz ist deshalb die EinUbdeg vorausschauenden Entscheidens und
Handelns unabdingbar.

Welches Steigen erwarte ich an welcher Stelle uwgarWolken?
Wie viel H6he verbrauche ich dorthin?

Habe ich hier ein klares Bild vor Augen, kann ictin Erreichen des Bartes genau sehen, ob
meine Prognose stimmt. So ist im Vergleich von Viseage und Ergebnis Lernen mdglich.



Personliche Checkliste

Eine individuelle Checkliste ist fiir den kiinftigeiberlandflieger unentbehrlich.

Einlaminiert und beidseitig bedruckt ist sie seltistkomplexe Eigenstarter nicht grof3er als
eine doppelte Scheckkarte.

Sie umfasst neben den Checkpunkten furs Flugzewd alle Utensilien, die flr einen
ausgiebigen Flugtag bendétigt werden. Hektischesumd herfahren, weil mal die Karte fehlt,
mal die Tuten oder der Logger, fuhrt bereits irr 8@rbereitungsphase zu unndétiger
Belastung.

Nur wer seine Vorbereitung in Ruhe und Gelasserdigjeschlossen hat kann diese fur den
Erfolg notwendige Voraussetzung auch auf seineg &hertragen.

DG 800 B MW DIWIW
Brillen Papiere

Uhr Karten
Kombi Kursstrich
Hut Lineal
Birnenspritze Stift

Tuten Kalender
Sonnencreme | Bonbons Formulare
Sonnenblockef Musli Geld
Tempos Essen GPS
Regenkleidung Trinken Handy
anlassen Propellerkreis | Trimmung
AulRencheck Bremse W-Klappen
Sprit Anlasser

Prop drehen Choke Abstellen
ELT ein Zundung 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

Zundung ein | Haube Landung
Gas 0,5-1,5 |B-Klappen ein| Wasser
Choke Hohenmesser | Fahrwerk
Spiegel Ruder frei W-Klappen




In den Abbildungen sieht man Vor- und Rickseite plensonlichen Checkliste wie ich sie
selber benutze. Man erkennt gut, dass sie wirkiichede Brusttasche passt und in der
Flugzeugseitentasche nicht stort.



Streckenauswahl

Auch wenn heute wegen Luftraumenge und Flugregéinfrei geflogen wird ist eine
grundliche Vorbereitung der méglichen Strecken inmdé&f unverzichtbar. Hier kann und soll
auf das Wissen der erfahrenen Piloten zurlickgegrifferden.

Die erarbeiteten Strecken werden zusammengefasgiedckt. In Grin findet man den
Startplatz. Die Strecken selbst sind eingenordetlass man die Grundausrichtung der
Strecken der entsprechenden Wetterlage anpassen kanjede Seite gibt die Zahl unten
rechts die jeweils grof3te Strecke an. So sindifierebestimmtem Tag schnell zwei oder drei
mogliche Strecken ausgewabhilt, die dann néher bggtawerden konnen.

Max. Strecke dieser Seite 178,32 km max.cBaeieser Seite 391,74 km
Rot: kein FAI Dreieck
Schwarz FAI Dreieck

JA8 35
391,74



Jede Strecke ist naturlich noch einmal einzeln eniegt und kann so hinsichtlich
orographischer und Luftraum-Struktur beurteilt weard

Natirlich kann jeder auch ein entsprechendes Fungpigsprogramm einsetzen. Allerdings
hierzu zwei Anmerkungen.

1. Die Programme kosten, zurecht, Geld. Gerade de@rfgdr sollte genau prifen was
fir seine Anspriiche am Besten passt. Daflr braort eine gewisse Erfahrung.
AulRerdem gilt es gerade am Anfang sein Geld irpch&tische Fliegerei zu stecken.

2. Das gemeinsame Erarbeiten der Strecken im Wintdresonders wertvoll, weil man
vom Wissen und der Erfahrung der Fortgeschrittergert profitieren kann.

Auswertungen von online einsehbaren Fligen gehélbenfalls dazu.
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Jedes Fluggebiet umfasst gute und schlechte Theemgiche. Diese missen, ausgehend vom
heimischen Flugplatz erkannt bzw. erarbeitet werdblatirlich greift man auf die
Erfahrungen der alten Hasen zuriick. Aber auchdiiees nicht einfach blind abzuzeichnen,
sondern wirklich zu ergrinden, warum bestimmte Boee thermisch besser gehen als
andere. Nur so erlernt man spater auch in unbekeemtGegenden, z.B. Urlaubsorten,
selbstandig die Orographie zu interpretieren.

In Rot sind um meinen Heimatplatz die guten Thebarkiche von den schlechteren
abgesetzt. In Blau, mit z.B. Neuwieder Becken ,einer unginstige Region. Jeder sollte von
seiner Heimatregion ein solch klares Bild der Vérigse haben und sich desgleichen fir
Urlaubs- oder Wettbewerbsorte erarbeiten.



Flugzeugleistungen

Die Flugzeugleistungen mussen bekannt und veriichesverden. Wir missen nicht nur die
Geschwindigkeiten des geringsten Sinkens oder detei Gleitens kennen. Aus der
Geschwindigkeitspolare ist ebenso die vrm nach EaQy fur die verschiedenen Steigwerte
zu ermitteln. Wer nicht weil3 wie schnell er themat sein misste kann das Ergebnis nicht
beurteilen. Zusatzlich sind die Gleitverhéltnisse fie verschiedenen Geschwindigkeiten
auszurechnen. Wer nicht weil3 mit welcher Gleitzahlbei héheren Geschwindigkeiten
rechnen kann, hat keine Grundlage fur Entscheidurdie sich auf die Reichweite beim
Uberbriicken groRerer Distanzen beziehen.

Fur ein bestimmtes Clubklasseflugzeug, Gleitversilt:35 ergeben sich folgende Werte:

Steigen m/s vrm km/h Abfluggeschwindigkeit km/h lei&erhaltnis
0.5 40 95 1:34
1,0 57 104 1:33
15 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
50 115 177 1:18



An Hand dieser Werte kann ich nun sofort sehers daseinem Vorflug mit 135 km/h kaum
mehr die Gleitleistungen eine Ka 8 zur Verfugurehsh und 164 km/h bringen mich auf das
Niveau einer Rhonlerche. Trotzdem ist die Leistarfieblich besser, da Ka 8 und Rhonlerche
das Sinken im Vorflug deutlich langer ,genieRen”ssén. Wichtig fir uns ist aber das
Wissen wie schnell man aus einer gegebenen Hohamab#tiegen darf um eine bestimmte
Durststrecke zu Uberbriicken, sei es eine Rheinggerinen Leeanflug in ein Mittelgebirge,
die Uberwindung eines Absauggebietes bei Gewitierlaoder der Anflug auf eine feste
Thermikquelle.

Grundsatzlich gilt, dass die Geschwindigkeit damn ladchsten ist, wenn ich die starksten
Barte kurbele. Dies bedeutet, es ist gunstiger @mmitflug zu strecken, also langsamer zu
fliegen, wenn ich dadurch insgesamt deutlich besSezigwerte erziele.

Ein Doppelsitzer wie die DG 1000 hat It. Polare @ieitverhaltnis von 46,3 bei 35 kg/gm.
Mit Wasser bleibt dieses mit 46,6 praktisch gleiEB.erhoht sich aber die Geschwindigkeit
des besten Gleitens von 104 auf 120 km/h. DiedeisGewinn.

Bleibt man fur beide Gewichte jeweils 0,5 Gleitzaimkte unter dem Hochstwert erhalt man
eine Geschwindigkeitsbreite von jeweils 20 km/h.

Leicht, ist das Gleitverhéltnis bei 94 und 114krnéh 45,8, schwer bei 110 und 130km/h bei
46,1.

Wollen wir lange Gleitstrecken erzeugen, solltem a&so trotzdem die um 20 km/h hohere
Geschwindigkeit wahlen, solange wir kein Steigen Garadeausflug nutzen kénnen. Im
Steigen aber wahlen wir die niedrigere Geschwingliglohne dass sich an unserem
Gleitverhaltnis etwas andert.

Natirlich ist es leichter flr 54 € einen Mc Credigng zu kaufen und blind die vorgegebenen
Geschwindigkeiten einzuhalten. Aber wir wissen ebaht was vor uns liegt. Wir selbst
mussen stets selbst entscheiden mit welcher Statewl Taktik wir vorfliegen. Auf die
eigene Auswertung der Flugzeugleistungen kann desizht verzichtet werden.

Im Flug selbst gibt es einen interessanten Anfdebkar. Der Glaube, dass man auf Strecke
auf Grund der hoheren Vorfluggeschwindigkeit eirutieh schlechteres Gleitverhaltnis
erfliegt als das beste Gleiten in ruhender Luftidge zu den hartnéckigen Fehlurteilen des
Anfangers. Und dieser Aberglaube hat gravierendigefio Er hemmt den Anfanger der
dadurch nicht das nétige Vertrauen in die Leisttitggkeit des Gerates entwickeln kann.

Die heute geflogenen Geschwindigkeiten gibt die Gieady Theorie nicht her. Sie kommen
zustande, da wir den horizontalen Flugweg optinmekhe, die wir im Geradeausflug nicht
verlieren, missen wir auch nicht mithsam erkurbeln.

Bei 60 eigenen ausgewerteten Fligen habe ich kelleg gefunden, bei dem das
Gleitverhaltnis Uber die Gesamtstrecke kleiner alardas beste Gleiten in ruhender Luft. Die
Verhéltnisse lagen stets oberhalb von 1: 50, bereiFlugzeug, dass mit 1 : 48 angegeben
ist. Der Spitzenwert betrug 1 : 101, die meistenrté&/kagen zischen 55 und 70.

Es mag extreme Situationen oder Flugstile gebendiwoVerhaltnisse einmal ungunstiger
sind. Wir merken uns aber zunachst:

Bei normalen bundesdeutschen Flugsichten kénneweiter Gleiten als Gucken!
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Trinken will gelernt sein

Bei jedem! Thermikflug ist ein ausreichender Triaknat mitzunehmen. Es soll hier nicht auf
die medizinischen Einzelheiten eingegangen werddier bereits ein 45minutenflug bei
Blauthermik kann ohne Wasser zuviel sein. AulR3erdessen wir nicht, ob es plétzlich eine
Verlangerung gibt, weil z.B. die Winde streikt. Dandet doch keiner nur weil kein
Trinkwasser dabei ist.

Wichtig ist das Eintiben regelmafigen Trinkens. @eran den Tagen, an denen wir den
grol3ten Trinkbedarf haben, niedrige, zerrissenesshavache Blauthermik, wird das Trinken
selbst von erfahrenen Fliegern schlicht vergessen!

»Ich bin gar nicht dazu gekommen, ich hatte einfdad Zeit nicht, ich musste mich total aufs
Obenbleiben konzentrieren“ sind die géngigsten &nkhgen.

Dem Flugzeug ist es Ubrigens egal, ob wir am Engenerklich in der Konzentration
geschwacht, eine schwierige Au3enlandung meistéissem.

Zunachst erproben wir, welches Trinksystem fur das richtige ist. Trinken wir lieber alle
20 Minuten eine gr6Rere Menge oder lieber alle Buén in kleineren Schlucken, wobei es
am Ritual keine Abstriche geben darf. Wer hier nichder Lage ist eine entsprechende
Routine einzuhalten braucht halt so etwas wie Eieeuhr. Diese Funktion kann bei Schilern
der Lehrer bernehmen oder im Doppelsitzer demeérai

Fur die 5 Minuten Trinker gibt es Trinksysteme, dieer einen Schlauch genutzt werden, der
z.B. am Mikrofon befestigt wird. Die Hande bleibé&m®i, man kann praktisch in jeder
Flugphase trinken, es gibt keine Ablenkung. Voratmsg sind aber Systeme, die komplett
mechanisch zu reinigen sind, d.h. die Reinigungsmifien missen grol3 genug sein um eine
Handreinigung zuzulassen. Die Trinkschlauche werdgelmaliig erneuert. Der Nachteil ist
neben des Hygieneaufwandes vor allem der schleéhéschmack. Meist ist der
Kunststoffgeschmack unangenehm und der erste waomlkeick aus der sonnenbeschienenen
Leitung einfach fies.

Ich selbst habe diese Systeme fur mich wieder abgéf$ und nutze heute die 1,5 | Flaschen
aus dem normalen Handel. Sie sind hygienisch, ehemred stabil und an der Bordwand stets
gut gekihlt. Der Verschluss wird vor dem Start §egtfum die Kunststoffsicherung zu l6sen.
Dann ist im Flug die Ein-Hand-Bedienung moéglichtt@eken wird regelmalig nachdem ein
Bart verlassen wurde, Klappen gesetzt sind undbfkiggeschwindigkeit passt.

Neben der Gesamttrinkmenge ist also die RegelméRiglentscheidend. Andere
Ausdauersportler, zu denen wir ja gehdren, habenh aun definierten Abstanden
Trinkstationen.

Bereits lange vor dem Flug, ist ausreichend Wassettinken. Schadstoffe, die wir laufend
aufnehmen, missen ausgeschieden werden, sie wimdemdhrend des Fluges belasten. Dies
geht nur in geloster Form. Dafur brauchen wir Wasddnsere Niere ist in der
Konzentrationsfahigkeit begrenzt. 30 ml pro kg Kangewicht sollten wir schon an normalen
Tagen trinken, davon 40% bevor wir ins Flugzeugpste Kaffee, Apfelschorle oder andere
vergleichbare Getranke zahlen hier nicht. Fur wndéorbereitung reicht also ein knapper
Liter Kranenberger.
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Segelflug mental
macht

80% des Erfolges

Der Erfolg im Segelflug findet im Kopf statt. Im &hen wie im Grol3en. Die ASH 25 gibt es
seit 1985. Seitdem hat sich an der Spitze desurgsvermogens nicht viel getan. Ein Meter
Spannweite hier, ein Winglet dort aber nichts witkl sehr viel Besseres. Auch die
Instrumente, trotz Rechner und GPS, konnen nichtlamm, warum heute wie
selbstverstandlich 1000er in Deutschland in Serédlogen werden. Was heute mit
Clubklasseflugzeugen geleistet wird war lange bedseren Geraten vorbehalten.

Es ist der Kopf, wir wissen, dass es geht, alsd gghEine Nummer kleiner sehen wir den
Piloten, der sich am ersten 300er FAI Dreieck adigeh Versuch nach Versuch, aber einmal
geschafft gehort das Ganze sofort zum sicherenif&ngreich.

Es ist die Kraft des positiven Denkens. If you dagam it, you can do it! Es geht hier nicht
um Oberflachlichkeiten, sozusagen Hirnwéasche flticRerkolonnen. Es geht um die

Fahigkeit des Menschen Vorstellungen in Handlungmzusetzen. Mit Zuversicht nicht nur
nach vorne schauen, sondern auch gehen. Fir uimictahach vorne fliegen.

wer denkt
nur nicht absaufen

ISt schon unten
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Wer so denkt richtet sein Augenmerk verstarkt aufweise die bestatigen, dass das
Absaufen droht. Und gerade darin ist der Mensch adisoluter Meister; die Realitat so
wahrzunehmen, dass sie den eigenen Vorstellungspramt. 7 Milliarden Menschen heif3t
7 Milliarden Weltbilder. Im Flug wird das Wetter ldechtgeredet, man sitzt im falschen
Flugzeug oder hat zumindest nicht die optimaletrdmsente und aus dem bei 3 bis 4 Achtel
idealer Cumulusbewdlkung unvermeidlich vorhandem&ast blauen Himmels werden schier
unuberwindbare thermikfreie blaue Locher. Quasi sagelfliegerisches Bermuda Dreieck.
Das Hirn arbeitet bestéandig in die falsche RichtuRgssourcenverschwendung, die nach dem
Prinzip der selffulfilling prophecy eben schnelr AulRenlandung fuhrt.

positiv denken

positives Ergebnis

Wenn andere heute sicher auf Strecke gehen, ldmnldas auch. Wenn im Platzbereich
Thermik steht, wer oder was sollte sie unterwegsladlten? Wenn ich regelméiig aus 300m
Windenstarth6he Anschluss finde gelingt mir dabesi@uch unterwegs. In 600m Hohe Uber
Grund sage ich mir: ,Jetzt kann ich noch 10 kmgi#e und dann bin ich erst auf
Windenstarthdhe.” Der Kopf ist so sofort frei unshsigezielt der Aufwindsuche zu widmen
und dabei die Aul3enlandemoglichkeiten im Auge zuahien.
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Positivkonto

Man erkennt an diesem Gedankengang aber eine giémtindregel. Die Kraft des positiven
Denkens benotigt eine realistische Grundlage. Diedahrungswerte legt unser Hirn in
einem Positivkonto ab. Unsere Aufgabe ist es didsesto aufzufullen, mit eigenen

Erfahrungen am Platz und unterwegs, mit den Erfaden anderer und mit unserer
Vorstellungskraft. Allerdings darf unsere Phantasaht gleich mit uns durchgehen. Ein LS4
Flug zum Mond wird keinen Eingang in unser Postiivio finden. Auch Groflaz Haltungen
(groRter Flieger aller Zeiten) sind nicht hilfreich

den Flug ,erleben”

Positivkonto auffullen

Entspannt, wir sind ja gut vorbereitet, durchlel@nden geplanten Flug wie im Zeitraffer.
Vom Einkreisen in die erste Thermik bis hin zumugglenen Endanflug. Strategie und Taktik
legen wir nach Wetterlage, Flugzeugleistungen ugdnem Koénnen fest. Wir haben einen
Plan! den wir einhalten solange keine wirklich ktaeranderten Bedingungen nach einer
Anderung verlangen. Es geht uns am Anfang nicht des letzte Kilometerchen an
Geschwindigkeit. Unsere Aufgabe ist es zunéachst ritghtigen Rhythmus des Fluges zu
finden. Einen guten horizontalen Flugweg, der umsSinken wenig Hbéhe verlieren lasst und
uns andererseits ins beste Steigen fuhrt. Ein Hidmh das uns genlgend lange
Gleitstrecken ermdglicht und andererseits ein gesnAul3enlanderisiko beschert. Vor allem
aber einen Flugweg, der uns bei aller meteorolbgiscNavigation immer nach vorne in
Richtung Ziel bringt.

Im Profisport sind derlei Ubungen Standard. Beotetckinmal Hochspringer bei ihrer
Vorbereitung. Da wird jede Bewegung im Geiste vagggenommen.

Vor vielen Jahren habe ich einen Flug im Calif mter Pilotin gemacht, die auf dem Weg
zur Fluglehrerin war, die aber bei ihren Uberlangdflersuchen keine gliickliche Hand hatte.
Nachdem wir bei maRigem Wetter ein ca. 250km kkeira&l Dreieck geflogen waren wurde
sie von anderen Interessierten gefragt wie es wdrwas denn jetzt an diesem flr sie ersten
groReren erfolgreichen Uberlandflug anders ware IAntwort war einfach, prazise und
absolut richtig:

~Eigentlich fliegt der genauso wie wir, nur es gbhatt immer ausschlie3lich vorwarts!*
13



Kursbreite und Anlage

Wir bewegen uns ohne gravierenden Grund zur Aldweig in einem Korridor von maximal
2,5km bis 3km Breite entlang des Kurses. Mit fagbigtransparenten Kurslinien aus Letra
Line ist ein solcher Kursbereich einfach auf diegt€au bringen. Bei schwachem Wind oder
geringem Windeinfallswinkel verbindet dieser Kdor Startort und Ziel in gerader Linie.
Bei starkem Wind und grol3em Windeinfallswinkel legeir diesen Korridor ein wenig in
den Wind hinein. Im Abflug sind wir hoch, die letelKursabweichung kostet uns nicht viel.
Haben wir aber unterwegs einen Absitzer und braudéegere Zeit wieder Anschluss zu
finden, wurde uns der Wind weit ins Dreieck versatzund wir mussten die Wende
energieverzehrend als Gegenwindwende anfliegen.

Unter dem Aspekt der Risikoabwéagung wahlen wir alen kleinen Nachteil des Umweges
zu Gunsten einer extremen Zeitersparnis fur del dats wir auf diesem Schenkel ,basteln”
mussen um oben zu bleiben.

Wind

7
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Der horizontale Flugweg

Nach Prof. Georgii ist in homogenen Wetterlagen dlecchschnittliche Bartabstand 1,4mal
die Konvektionshthe. Bei 1500m Basis und einer Wiotlkicke von 500m steht also alle 3km
ein Bart. Dies deckt sich mit unseren Beobachtungen Boden. Das eine Flugzeug kreist
einen Kilometer hinter der Startstelle, das anébenso einen Kilometer hinter der Winde.
Das bedeutet aber auch fur uns als freudige Erkéexyrdass wir die meisten Barte gar nicht
brauchen! Wir kénnen uns die Thermik einfach aussocBarte, die wir nicht auf Anhieb
genugend zentrieren kdnnen lassen wir liegen.

Bei einem Uppigen kalten Buffet wahlen wir ja agezielt aus

Zu Beginn eines jeden Schenkels fliegen wir die kolim Geradeausflug gezielt ab. Dabei
erproben wir nacheinander sowohl die Sonnenseite Windseite als auch die Mitte der
Wolke. Wir wollen feststellen wo ,insbesondere teilieren Wolken, das beste Steigen zu
finden ist. Haben wir fur eine bestimmte Tagesaed Flugrichtung festgestellt wo das beste
Steigen jeweils zu finden ist, gehen wir gezieltvimiteren Flug diese Stellen an. Auf keinen
Fall suchen wir aber eine einzelne Wolke an descleedenen Stellen nach Thermik ab.

Mit der Methode sind schnell mal 300m im starksg&nken vertan
und schon fehlen uns 10km Geradeausflug

Es geht aber auch beim Geradeausflug darum, detil@eptimal zu strecken. Sinkgebiete
wollen wir so schnell wie moéglich verlassen. Niahir durch Geschwindigkeitserhhung
sondern auch durch horizontale FlugweganderungAtsweichen zur Seite kann schon aus
2 m Sinken nur 1 m machen. Im Steigen fliegen wahihnur langsam, sondern wir ,kurven®,
ohne einzukreisen, das Steigen aus. Flugwegvendngebedeutet mehr Steigen im
Geradeausflug.
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Die 120 Grad Regel

Wir haben nun festgestellt, dass wir die meistemteBaicht brauchen, sondern gezielt
aussuchen konnen. Das Hauptkriterium ist natidiehBartstarke in Abh&ngigkeit von der
Hohe. Die Theorie des relativen Steigens soll biEmauso wenig erdrtert werden, wie die
Details der Mc Cready Theorie. Deshalb halten wiungsatzlich fest, wir werden dann
schneller, wenn wir die besseren Steigwerte ergiscbies bedeutet aber auch, dass Kurbeln
im Normalfall nur Sinn macht, wenn der Bart auchekdi voll getroffen wird. Lasst das
Steigen also nach einer Drehung von weniger alSGr2d nach, richten wir sofort wieder auf
Kurs auf und setzen den Gleitflug fort. Hohe und,Z8e wir hier nicht verlieren, investieren
wir in den Anflug weiterer Barte. Uneffektive Zeetversuche und der unbedingte Wille
unzentrierbare Blubberblasen auszufliegen sind Helhlpr des Anfangers auf Strecke.
Wahrend der dann oft schon deutlich genervt im Rilodr das schlechte Wetter lamentiert,
freut sich der Erfahrene tber einen runden Baril, avé&konsequent vorgeflogen ist.

Abflug
120 Grad Regel

Anflug
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Fehlkreise, d.h. bis zu 2 Kreisen die weniger a¢s Hilfte des durchschnittliche Steigens
gebracht haben, missen vermieden werden. Mit datigea Auswertemdglichkeiten kann

jeder genau sehen ob er hier erfolgreich wird. ®idshlkreise sind es, die beim
gemeinsamen Fliegen mit unterschiedlichen Flugzeudazu fuhren kénnen, dass das
schlechtere Flugzeug gut mithalten kann.

Eine aus einer Nachfrage im Unterricht als ,Koplfnreengsaufgabe entstandene, wenn auch
stark vereinfachte Rechnung zeigt auf, welche Beuhgusolche Fehlkreise erreichen kénnen.
Leistet sich der Anfanger alle 10km einen Fehlkraias nach meinen Auswertungen noch
haufiger ist, ergibt sich folgende Rechnung

1 Fehlkreis pro 10km Gleitweg

Vorfluggeschwindigkeit Zeit fur 10 km
Kab 108 km/h 330sec
Clubklasse 126 km/h 285sec
Standardklasse 144 km/h 250sec

Hohenverlust ist fur alle 3 Flugzeuge gleich, sieirgl nur
unterschiedlich schnell

Kab6 gegen Standard 80sec langsamer
Ka6 gegen Club 45sec langsamer
Club gegen Standard 35sec langsamer

1 Fehlkreis kostet 60 sec Zeitverlust
(30sec Kreis plus 30sec fur den Ausgleich des Hohlvemlustes)

Kab tberholt die Clubklasse (15 sec plus)
Clubklasse uberholt die Standardklasse (25 secyd)
Ka6 holt auf Standardklasse75 % auf (20 sec minus)

Auswertungen von verschiedenen gemeinsam gefloggd@km Dreiecken bestéatigen diese
Grobrechnung. Ein Pilot, der zum Beispiel bei eirsithen Flug 27 Fehlkreise mehr als ein
anderer produzierte, verlor insgesamt eine hallb@d&t und konnte deshalb den Flug nicht
erfolgreich beenden.
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Die 0-Hbhe

Fur jeden Uberlandflug gibt es eine Minimalhohe diém Abbruch des Fluges bedeutet. Ab
hier wird entweder aul3engelandet oder ein anddwggpkatz angeflogen. Diese Hohe ist
durchaus variabel. Uber den Groffeldern unseresn®stder Mittelfrankreichs ist diese Hohe
eine andere als Uber dem Pfalzer Wald. Oberhalledidohe entscheiden wir aber, welches
Hohenband wir wie fir den Geradeausflug nutzens&eHohenband zwischen maximaler
und minimaler Hohe teilen wir durch die 0-HOhe wmvez Bereiche. Oberhalb der 0-Hohe
nehmen wir nur das beste Steigen mit, bzw. dagy&ieiwelches dem durchschnittlichen
Steigen des Tages entspricht. Unterhalb dieser Héhenen wir jedes Steigen an. Bezogen
auf das Fliegen mit Mc Cready Ring ergibt sich éides Verhalten wie es im Bild
dargestellt ist.

Wir kurbeln einen 2m Bart und gehen mit der dazsspaden Ringeinstellung auf Kurs. Die
folgenden 0,5m lassen wir liegen, da sie schwaaleunsere Ringeinstellung sind. Sinken
wir unter die 0-Hohe drehen wir den Ring auf O ddl@r zurtick. Da der nachste Bart starker
ist, nehmen wir ihn mit und verlassen ihn oberlddb 0-Hohe wieder, da fir diesen Bereich
ein anderer Steigwert gilt. So bewegen wir unsdauf ndchsten 2m Bart zu, der dann wieder
bis zur maximalen Hohe gekurbelt werden kann.

Nichts ist fir den Uberlandflieger schreckliches atiihsam in 1m auf die groRte Hohe zu
steigen und kurze Zeit spater in 3m zu fallen, dé&n nach schon einem Kreis wieder
verlassen werden missen.

Naturlich ist die Festlegung dieser Hohe variaBat. hangt vom Wetter, dem Flugzeug, dem
Ubungsstand des Piloten und seiner Tagesform ab.

~2  os) S a2
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Minimalhohe

Boden
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Grundsatzlich gilt natirlich weiterhin, dass wirrstechen maoglichst hoch zu fliegen. Aber
eben nicht um jeden Preis. Aul3erdem gilt fir dageoBild: der Pilot, dem es gelingt durch
langsameres Fliegen den nachsten 2m Bart dire&treichen, ist in der Regel schneller.

Spater, wenn wir genugend Erfahrung gesammelt haibeénanfangen die 0-Hohe weiter
abzusenken, werden wir diese H6he nicht mehr aladgelLinie betrachten, sondern jeder
unterschiedliche Steigwert wird eine eigene 0 Hd&dalten. Im Rahmen unserer
Risikoabwéagung macht es keinen Sinn einen 0,5mdgarauso zu behandeln wie einen 1,5m
Bart. Dies bedeutet, dass wir in der Praxis bezreliestimmten Basis jeden Bart um so hoher
verlassen, je gré3er das Steigen ist.

Naturlich ist sofort klar, dass der noch unerfabrenfanger mit derart komplexen
Entscheidungen uberfordert ist. Auch der Erfahnga® nattrlich nicht was vor ihm liegt. Er
findet aber schneller den richtigen Rhythmus desgéd. Erfahrung, Intuition und eine
glickliche Hand bei Entscheidungen ,begleiten* hias mathematische Modell.

Gehen wir davon aus, dass die rein handwerklichemerdchiede in der Flugfihrung
zwischen den Piloten nicht zu sehr ins Gewichtefgll bleibt neben der horizontalen
Flugwegfiihrung beim ,delphinieren”, die optimalesitegung der jeweiligen 0- H6he die
grof3te Herausforderung des Streckenfliegers.

T 1081 ae 1) 2

0 - Hohen in
Abhangigkeit von den
Seigwerten

Minimalhdhe

S

Boden
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Der Endanflug

So ein Endanflug mit einem modernen Doppelsitzesileicht noch mit Rickenwind, kann
fur den Anfanger schon eine ziemlich gruselige Ppetive darstellen. Er ist deshalb
ausreichend zu trainieren. Nicht jeder Flug endetgch wahrend die Thermik voll aktiv ist.
AuRerdem nutzen wir das Wissen zur Uberbriickung thenmikschwachen Gebieten, dem
Anflug auf bekannte Thermikquellen oder dem Wechgeschen orographisch bedeutsamen
Regionen. Die Theorie dazu kann als bekannt voemetgt werden, oder zumindest die
Literatur in der man es nachlesen kann. Sich allafirden Rechner zu verlassen genugt nicht,
da die Eingabe bestimmter Parameter wie Wind und nkuAftshéhe allein
Pilotenentscheidung sind. AuRerdem muss der Pilesem, auf welcher Basis sein Gerat
rechnet. Ein Rechner, der die aktuelle Geschwiredigs Energiereserve verarbeitet, kommt
zu einem anderen Ergebnis als einer der dies tutht

Im Diagramm soll nur auf einen haufigen Anfangeléelingewiesen werden. Gegeben ist
hier ein 2m/s Endanflugbart und 200m AnkunftshéAeders als auf Strecke, wo die
mathematische Gleichung der Mc Cready Theorie nifigednt, wenn das Endsteigen des
letzten Bartes, die Mc Cready Ringeinstellung uad Anfangssteigen des nachsten Bartes
Ubereinstimmt, z&hlt fur die Ringeinstellung im Bnfug nur der aktuelle Bart. Wir werden
ja bis zur Landung nicht mehr kurbeln.

Der Pilot mochte aber eine zusatzliche Sicherhmit400m einbauen, da er sich erst langsam
an das Flugbild gewdhnen muss.

Falsch ist es nun einfach 400m hoher zu steigendendRing auf 2m zu belassen. Ergebnis
ist namlich, dass man mit der dazu passenden Geastigkeit in 600m ankdme. Irgendwann

erkennt man viel zu hoch zu sein und drickt die edéeg. Da ist der rote Strich des

Fahrtmessers schnell erreicht und man kommt tratzzlehoch an.

Richtig ist es den Mc CreadyRing so hoch zu drelies,die gewlnschten Zusatzmeter
erreicht sind, im Beispiel waren dies 4m. Nun kaimkorrekter Endanflug erfolgen, der die
richtige Perspektive bietet und gleichzeitig dievgaschte Sicherheit bringt.

Im oberen Teildiagramm sieht man an der roten Lig@ss der Pilot zunachst oberhalb und
parallel zum korrekten Endanflug (grun) fliegt.drglwann erkennt er viel zu hoch zu sein.
Also wird gedriickt. Aber selbst mit der Hochstgesicidigkeit des Flugzeuges ist die Hohe
nicht mehr wegzudriicken.

Im unteren Teildiagramm fliegt der Pilot trotz dgeichen Hohenreserve von Anfang an
schneller (orange). Er gewdhnt sich so an dasstesne Flugbild eines Endanfluges. Durch
Fahrtreduzierung steht sofort wieder die ,erkudde8icherheit zur Verfigung.
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AH200m plus400 m “Reserve”

Q 2 mls Falsch ist: MC 2 plus 400 m

Fahrt bis roter Strich

1600m MC2

1200 m MC2

AH200 m

Rchtig ist: Rng auf 4 Meter

2 m/s

4>

1600m MC4

1200m MC2

AH200m
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Streckenflugtrainingsprogramm

Datum: Flugzeug: dedtflugzeit:
Trainingsziel:
Wetterlage:

soll ist soll Ist
Thermikbeginn Thermikende
mittleres Steigen bestes Steigen
Basis VRM

Vor jedem Thermikanflug schéatzen: Starke, Lage, éidlerlust, wenn falsch, warum?

Bei Thermik unter 500m die Ausldsestelle bestimmen

min
Programm 1 0-Hohe m 8teige m/s
Programm 2 max. Hbhe m
Programm 3 max Kreise anmeBart
Programm 4 120 Grad Regel Fehé&kmsihklen
Programm 5 gemeinsames Kreisen miugzeéugen (Funk)
Programm 6 Mindeststrecke von km zwischen Barten
Programm 7 Mindesth6henverbrauch von ___m zwischen Barten
Programm 8 Endanflug, korrekter Mc @yeauf m
Programm 9 Endanflug mit eiacNic Cready auf 200m
Programm 10 Anzahl wie oft die Endanfilnghunterschritten wird
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Fir jeden Flug wird eine Mindestflugzeit festgeldgjnes unserer Ziele heil3t:

Lernen am Erfolg

Bei der Festlegung des Trainingszieles sollte niintiel in einen Flug gelegt werden.
Ubungen zum Endanflug bendétigen Zeit, auch wenmgdi@nderen Programmpunkten wie 6
und 7 kombiniert werden kdnnen.

Die Wetterlage soll selbst bestimmt werden. Wiclgigzu lernen, welche Wetterlage welche
segelfliegerischen Besonderheiten erzeugen. Ausvoenersagen Steigwerte zu entnehmen
ist keine Leistung. Uns interessiert z.B. welchettdftagen homogenes Wetter erzeugen.
Wann entstehen Wolkenstralen, wie verhalt sich Tmermik im Tagesverlauf bei
unterschiedlichen Lagen? Man denke hier nur einaral die Mittagsflaute bei unter
Hochdruck geratenem Kaltlufteinbruch nach einerd®ggriode.

Im Detail sollen einige wichtige Parameter des Vfstbestimmt werden und dann mit der
Realitat verglichen werden. Im Debriefing werderff@enzen zwischen Soll- und Istwert
aufgearbeitet.

Die einzelnen Programme sollen als Ubungen nahiinlinsere fliegerischen Fertigkeiten

schon am Platz fir die Uberlandfliige verbessermyels aber ebenso darum, die Situationen,
die im Uberlandflug auftauchen werden, am Platez@ugen. Nur so kdnnen wir im Voraus

ein Selbstbewusstsein unseres Konnens aufbauesr, Raositivkonto fullen, um spater unsere

Fahigkeiten gelassen und zielgerichtet abrufenGrun&n.

Zu Programm 1

Der Anfanger wird sich sozusagen von ,,oben nacknirdrbeiten. Bei 1500m Basis reicht es
am Anfang durchaus, die 0-H6he auf 800m — 900z dk=gen. So stehen flr den oberen Tell
der Arbeitshdhe, in dem nur die guten Barte mitgemen werden, 700m zu Verfiigung, was
in der Clubklasse fiur 25km Gleitweg reicht. Andeggts sind 900m hoch genug um nicht
nervos zu werden, wenn man in dieser Hohe einewastdien Bart verlassen muss, um sich
nach Besserem umzuschauen. Hat man seine erstémgmoErfahrungen gemacht und sieht
gleichzeitig, dass das gesamte mittlere Steigerhstakann man die Hohe schrittweise tiefer
legen.

Zu Programm 2

Es ist der Flug mit Hohenbegrenzung, zusammen ragreBmm 3 die anspruchvollste Ubung.
Wir lernen die Thermik weniger nach dem Wolkenbdts nach den Bodenauslosern
auszuwahlen. Fir viele Anfanger, bei manchen Wagen auch fir Erfahrene, ist der Flug
im unteren Drittel der Arbeitshohe unkalkulierbarsbesondere bei starkerem Wind. Erst
wenn wir uns in geringerer Hohe, auf uns alleing/#sim bekannten Gelande und dem Platz
in Reichweite sicher und ohne Aufregung bewegemé&iin haben wir eine Chance unser
Konnen auf Strecke abzurufen. Einer meiner Flugschider erst im gesetzten Alter zu

Fliegerei kam, liel3 sich nach Scheinerwerb stetsrutie Basis schleppen. Verlor er hier den
Kontakt, wurde konsequent abgesoffen. Nichts hain gutes Zureden, keine theoretische
Erorterung, keine normalen Thermikflige am Doppeeist, nichts. Erst ein Flug im Blanik

brachte den Durchbruch. 2 Stunden bei Blauthermikaximal 500m tber Grund, hinterlie3

2 durchgeschwitzte Piloten, 4 leere Wasserflaselmghdie 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 Barte sicher zufeefund zlgig, am Besten mit dem ersten
Kreis, ausreichend zu zentrieren, so dass nur klethe Korrekturen notig sind. Es werden
deshalb nur so viele Kreise geflogen wie nétig sindnicht abzusaufen. So wird die Anzahl
der Zentrieribungen deutlich gesteigert und gledthgzder Blick ,voraus“ gescharft. Wie bei
Ubung 2 muss namlich beim Anflug eines Bartes satemnéchste Schritt geplant werden.
Es empfiehlt sich diese Ubung zunéchst im BeremhBhsis zu fliegen, dann im mittleren
Hohenbereich und schlieRlich auch tiefer. Beide igfmm sind wie gesagt anspruchsvoll und
verlangen vom Anfanger einiges. Es empfiehlt sigshalb gerade diese zunéchst am
Doppelsteuer mit Fluglehrer oder Trainer durchzdah

Zu Programm 4

Die Fehlkreise sollten bei jedem Trainingsflug aawsgrtet werden. Ihre Anzahl ist
systematisch zu reduzieren. In Zusammenhang mgr&mm 2, 3 und 5 macht es jedoch
keinen Sinn.

Zu Programm 5

Das gemeinsame Kreisen muss ausreichend, zunachddappelsteuer trainiert werden.
Dabei ist der Einstieg in den Bart das Wichtig§tewohl der Einstieg auf gleicher Hohe, wie
auch knapp unterhalb bzw. oberhalb der Kreisebemssngetbt werden. Wenn hier
ausreichend Sicherheit und Koénnen vorhanden istl wigr Einstieg mit Durchstieg der
Kreisebene trainiert.

Zu Programm 6 und 7

Wir wollen uns davon I6sen stets unter der Basbddh zu bleiben oder jeden noch so kleinen
Lupfer mitzunehmen. Gleichzeitig bekommen wir einteg Gefuhl dafir, wie weit die
Gleitleistungen selbst von Clubklassegeraten reiclBtaue Locher verlieren auch fur den
Anfanger schnell ihre Schrecken, wenn erst mal t@metk realisiert wird, dass man bei
unseren Sichten haufig weiter gleiten als guckemka

Zu Programm 8 und 9

Die Ubungen zum Endanflug beginnen wir auf einbesie Ankunftshohe (AH), die uns eine
Fortsetzung des Fluges ermoglicht. Zum Flug zur défldganfangsposition passen die
Ubungen 1, 6 und 7. Wir stellen den Ring auf demekaen Wert und geben neben dem Wind
eine AH von 500m ein. Wahrend eines 2 Stundenflsges so oft 3 bis 4 Anfllge machbar.
Haben wir gentigend Sicherheit und sind wir in dage. den Wind richtig zu beurteilen,
senken wir die AH auf 200m und drehen den Ring hdlma zusatzliche Sicherheit
einzubauen. So gewohnen wir uns an den korrektemitwglg, auch wenn die Methode
naturlich noch nicht optimal ist. Erst wenn wir hgeentigend Erfahrung haben, insbesondere
wenn wir ein Gespur entwickelt haben wann zu bremsel wann zuzulegen ist, gehen wir
den Endanflug mit den korrekten Werten auf 200m an.

Zu Programm 10

Schon mit unseren Schilern sollten wir bei jederarirtikflug am Doppelsteuer mindestens
einmal die Hbhe unterschreiten, von der aus eimmifleg ohne Bart unmoglich ist. Bei
langeren Fligen sollten wir dieses Spiel ofter wrbdlen, damit von Anfang an das
Vertrauen in Luftmasse und Gerat entsteht. Immehnst dieser Punkt fur viele Piloten eine
entweder untberwindbare Hemmschwelle oder dochgstans belastend. Dagegen gilt es
anzufliegen.
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Mentor Trainer Auswerter

Segelfliegen ist Uberlandfliegen

Naturlich hat der Flug ohne Motor weit mehr Fagett®©b Kunstflug, Oldtimerfliegen,
Paragliding, Drachenfliegen oder Ul-Segelflug, @lleacht Spal3, ob als Leistungssport oder
ausschlief3lich zum reinen Genuss. Und jeder del8 8pean hat ist willkommen.

Andererseits hat der Segelflug eine Entwicklungogemen, die nur durch den Wunsch
»Schneller und weiter zu erklaren ist. Eine Sturtglenussfliegen tber der Heimatstadt geht
mit Geraten die keine 1000€ kosten. Gerate furQOWE oder 200.000€, von Flugzeugen der
Offenen Klasse nicht zu reden, sind hochgezichiRtanpferde” die ,ausgeflogen* werden
wollen. Daran beteiligen sich aber nur 15% bis 20%erer Segelfliegerkameraden.

Viel zu wenig wie ich meine.

Genussuberlandfliegen ist das Ziel, selbstverstémdind entspannt wie im Motorflug.

Auf dem Weg dorthin bendtigen die meisten von uiifeHn gut organisierten Vereinen gibt
es eine Referentin, einen Referenten, die, der speziell um die Uberlandflugausbildung
kiimmert. In anderen Vereinen muss man sich seibmshiern.

Zunachst brauchen wir einen Mentor. Ein guter Raggast ein Segen. Greift selbst zu,
sprecht eure Experten direkt an, sucht euch se#fasen aus. Die meisten guten
Uberlandflieger gehen namlich nicht unbedingt awfiche zu, stehen aber, personlich
angesprochen, fast immer mit gutem Rat zur Seite.

Der Trainer Uberwacht unsere Leistungsentwicklubg.bewertet unsere Fahigkeiten und
stellt uns Aufgaben, die uns weiterbringen. Er bekp mit uns die Flugauswertungen und
beurteilt sie. AuRerdem steht er uns auch mal ipg@tsitzer fur anspruchsvollere Ubungen
zur Verfigung. Er muss nicht unbedingt FlugleheensAuf jeden Fall aber muss ein Trainer
Uber guten analytischen Verstand verfligen und sithdie besondere Psyche des
Streckenfluganfangers hineindenken kdnnen. JedesiiVeollte diese Position besetzen.

Als Auswerter kommt praktisch jeder in Frage. Ebtgeur darum, die Flugdaten nicht allein
auszulesen, Selbstkritik kann durchaus rosarotrigeé&in. Seid ihr im Verein zu zweit beim
Uberlandflugtraining, habt ihr sozusagen schon geegiéig euren Auswerter gefunden.

Mario Wichmann
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