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Einleitung

Mit dem vorliegenden Lehrbuch wird ein Leitfaden der Methodik und Technik des Leistungsse-
gelfluges unter besonderer Berticksichtigung taktischer Gesichtspunkte - aus der Praxis fiir die
Praxis - herausgegeben.

Der Begriff ,,Technik* ist in diesem Zusammenhang im Sinne von Verfahrensweisen zur best-
moglichen Losung von sportlichen Aufgaben zu verstehen. Die Methodik dagegen soll Wege zur
Aneignung dieser sportlichen Techniken aufzeigen.

Die Probleme des Leistungssegelfluges, wie sie gegenwirtig bertiicksichtigt werden miissen,
wenn ein Segelflieger hohe Leistungen erzielen will, sollten erortert, systematisiert und theore-
tisch allgemein durchdrungen werden. Die Kenntnis aller aerodynamischen, flugmechanischen,
physikalischen, technischen, meteorologischen und fliegerischen Voraussetzungen des Segelflu-
ges wird erwartet.

Der Mensch, die Flugtechnik und die Natur bilden im Segelflug eine Einheit, in der die
Hauptrolle beim Erzielen hoher Leistungen nach wie vor dem Menschen zukommt. Gerade des-
halb ist es im Leistungssegelflug besonders notwendig, dulerste Disziplin zu iiben und nach den
gesetzlichen Vorschriften und Weisungen zu handeln. Jeder Disziplinversto3 gefahrdet das Le-
ben und die Gesundheit anderer Menschen sowie materielle Werte.

Die Segelflugzeugtechnik kennt keinen Stillstand und entwickelt sich gerade gegenwirtig stiir-
misch weiter, aber dennoch sind die Leistungen der heute modernsten Segelflugzeuge morgen
schon Allgemeingut, so daf3 letzten Endes trotz des hohen technischen Anteils in dieser Sportart
nicht Technik gegen Technik streiten, sondern Menschen um den sportlichen Sieg kimpfen. Aus
diesem Grunde wird die Rolle der sportlichen Technik und der Taktik beim Erzielen hoher sport-
licher Leistungen im Segelflug weiterhin zunehmen, und nach wie vor wird die optimale Leis-
tung bei gegebenen Flugzeugen: und Wetterlagen nur von Segelfliegern erflogen werden kon-
nen, die die Grundelemente des modernen Segelfluges beherrschen. Zahlreiche Beispiele aus
Wettbewerben beweisen, dal Wettkdmpfer mit unterlegenen Flugzeugen auf Grund ihrer techni-
schen und taktischen Uberlegungen bessere Leistungen erzielten.

Der Leistungssegelflug bietet dem Leistungssegelflieger sowie Sportflieger die vielféltigsten
Moglichkeiten, die Schonheiten unserer sozialistischen Deutschen Demokratischen Republik
und damit auch die von den Werktdtigen geschaffenen Werte kennenzulernen, die die materiel-
len Voraussetzungen zum Fliegen bilden. Das erfordert von jedem Flugsportler eine klare Ein-
stellung zu unserem Staat sowie zur Verteidigung unseres sozialistischen Vaterlandes.

Die Ziele des Flugsports in der DDR und der westdeutschen Bundesrepublik unterscheiden sich
grundlegend voneinander. Da die Entwicklung in der westdeutschen Bundesrepublik von den re-
staurativen Kréften des Riistungskapitals und des Militarismus bestimmt wird, hat die Politik
zum Ziel, die Ergebnisse des zweiten Weltkrieges riickgidngig zu machen, die Vorherrschaft in
Europa zu erobern und die DDR dem kapitalistischen System und dem Militarismus West-
deutschlands zu unterwerfen. Diesen Zielen ist der Flugsport der westdeutschen Bundesrepublik
untergeordnet.

In der DDR bestimmen die Interessen des Friedens, der Freundschaft und des Sozialismus die

Entwicklung. Der Flugsport in unserer Republik dient der vormilitarischen Ausbildung der Ju-
gend fiir die Landesverteidigung und damit dem militdrischen Schutz des Friedens, der Vermitt-
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lung technischer Kenntnisse sowie der Erzielung hoher sportlicher Leistungen zum Ruhm unse-
rer Republik.

Mit diesem Lehrheft soll weiterhin den Nachwuchspiloten eine Anleitung zur Leistungssteige-
rung gegeben werden. Auch dem erfahrenen Segelflieger wird dieses Material auf Grund der
Systematisierung sowie Zusammenfassung von Erfahrungen und Problemen Anregungen zur
Festigung und zur Leistungssteigerung geben kdnnen.

Das Lehrbuch ist allen Segelfliegern gewidmet, die an einer Erkldrung der vielfdltigen Probleme
sowie am Fortschritt des Leistungssegelfluges interessiert sind.

In einer weiteren Ausgabe werden die Organisation und Planung des Trainings sowie die Wett-
kampftaktik behandelt, die fiir die Erzielung sportlicher Erfolge im Leistungssport ma3gebend
sind.

Allen Segelfliegern, die am Zustandekommen dieser Arbeit beteiligt waren bzw. bei der Durch-
sicht des Manuskriptes geholfen haben, sei der Dank ausgesprochen.

Eine kritische Mitarbeit, Hinweise und Ubermittlung eigener taktischer Erfahrungen aus dem
Leserkreis wiirde die Weiterentwicklung der Taktik des Leistungssegelfluges fordern. Diese ge-
meinsame Arbeit kann dazu beitragen, das Niveau des Leistungssegelfluges in der Deutschen
Demokratischen Republik, in der der Segelflug stets eine bedeutende Férderung erfahrt, zu stei-
gern.
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1. Warum Leistungssegelflug?
1.1. Die Bedeutung des Leistungssegelfluges

Der Segelflug ist ein untrennbarer Bestandteil der Korperkultur und des Sportes, die im gesell-
schaftlichen Leben der Deutschen Demokratischen Republik einen festen Platz eingenommen
haben. Die stindige Entwicklung der Korperkultur und des Sportes ist im Interesse der Volksge-
sundheit, einer aktiven Erholung, einer interessanten und freudvollen Freizeitgestaltung, einer
allseitigen Bildung und Erziehung sozialistischer Personlichkeiten eine gesellschaftliche Not-
wendigkeit, und ist daher mehr als ein personliches ,,Hobby* oder eine Leidenschaft der aktiven
Sportler.

Das Streben nach sportlicher Vollkommenheit gehdrt zum Lebensstil des sozialistischen Men-
schen. Und dieses Streben nach sportlicher Vollendung kann sich im Leistungssegelflug genauso
entfalten wie in allen anderen Sportarten.

Auf dem III. Deutschen Turn- und Sporttag im Juni 1966 charakterisierte Erich Honecker, Mit-
glied des Politbiiros der Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands, die Werte, die der Sport un-
ter sozialistischen Bedingungen der Jugend, aber auch den Erwachsenen, zu geben vermag:
,Durch den Sport wird die Jugend auf die korperliche Leistung orientiert. Korperliche Leistung
aber erfordert Training und Ubung. Dadurch bilden sich bestimmte Gewohnheiten und Verhal-
tensformen heraus, die ein Teil der bewuften Lebensfiithrung werden miissen."

Der Sport orientiert auf Wettbewerb, auf den Vergleich, auf den Wettkampf. Er gibt den jungen
Menschen Perspektiven in ihrem Streben und entwickelt das Gefiihl und Handeln fiir gegenseiti-
ge Hilfe und die Wirksamkeit im Kollektiv.

Der Sport flihrt zu der Erkenntnis, dall man sich stets im Leben vervollkommnen muf3, um grof3e
Leistungen zum Wohle der Gesellschaft zu vollbringen. Er starkt den Korper und damit die geis-
tige Spannkraft und Leistungsfahigkeit.

Der sportliche Wettkampf und das sportliche Training disziplinieren den Korper und Geist; sie
lehren Hérte, Belastbarkeit, Kiihnheit und Ausdauer; sie fordern die Entschlu8kraft und erziehen
zu einer richtigen Einteilung der Kréfte.

Der Sport schlielich erzieht zur Selbstkritik, zur Selbstiiberwindung und zur Bewéhrung, er er-
weitert die Kenntnis von Mensch und Natur.

Es ist also eine zutiefst humanistische Aufgabe fiir jeden Aktiven und Trainer, solche echten
menschlichen Werte durch, Sport und Spiel, durch Training und Wettkampf bei der Jugend ent-
wickeln zu helfen.

Diese Ausfiihrungen treffen auch in vollem Umfange auf den Segelflug in unserer sozialisti-
schen Gesellschaft zu, wobei den Besonderheiten unserer Sportart entsprechend, der geistige
Anteil an hervorragenden Leistungen relativ grof3 und die erfolgreiche Ausiibung des Leistungs-
segelfluges sind nicht auf die Jugend beschrankt.

Der Sport ist untrennbar mit dem Begriff Wettbewerb verbunden. Erst der Wettbewerb entwi-



ckelt die starken psychischen Triebkrifte, die zu einem schnellen und bestidndigen Leistungsan-
stieg des gesamten Segelfluges fiihren.

Ein Segelflieger, der fliegerische Leistungen vollbringt, sich aber nicht auf den ganzjdhrigen
Wettbewerb

Der Begriff Leistungssegelflug sollte daher stets als Leistungssport verstanden werden. Der Se-
gelflieger, der sich auf den Wettbewerb, auf den Vergleich seiner Leistung mit anderen Leistun-
gen orientiert, ist ein Leistungssportler und verdient alle Forderung. Uber die genannten
menschlichen Werte hinaus kommt dem Segelflug auch im Zeitalter der technischen Revolution
noch eine weitgehende Bedeutung zu.

Nach wie vor ist das Hochleistungssegelflugzeug fiir die gesamte Luftfahrt ein Schrittmacher zu
vollendeter aerodynamischer Giite und wirkt selbst auf dem Gebiet der Flugzeugbauweisen heu-
te noch anregend.

Unumstritten war und ist der Wert des Segelfluges fiir die Erkenntnis meteorologischer Vorgén-
ge.

Der Segelflug dient der Erziehung der Personlichkeit und der Kollektive und vermittelt wissen-
schaftliche und technische Kenntnisse, die sich auch in Zukunft auf vielen Gebieten unseres tig-
lichen Lebens als niitzlich erweisen werden.

Im Segelflug lernt der Mensch die Technik und die Natur zu beherrschen. Neben der gesell-
schaftlichen Verpflichtung der Segelflieger der DDR, den Leistungssegelflug weiterzuentwi-
ckeln, besteht fiir uns noch, eine Verpflichtung historischer Natur.

Deutschland war das Ursprungsland des Gleit- und Segelfluges. Im Gebiet der DDR liegen der
Geburtsort und wichtige Wirkungsstétten des bedeutenden Flugpioniers Otto Lilienthal, der den
Gleitflug verwirklichte. Was uns mit dem Werk Otto Lilienthals besonders verbindet, ist die Tat-
sache, dal} er Zeit seines Lebens ein humanistisch und fortschrittlich eingestellter, friedliebender
Mensch war.

Nur im Frieden kann der Segelflug gedeihen. Nur im Frieden kann die richtige Freude am Flie-
gen, die Freude iiber die friedliche Eroberung dieses Elementes aufkommen. Die sich daraus er-
gebende Erkenntnis, dal das aktive Eintreten fiir die Erhaltung und Festigung des Friedens
oberstes Gebot fiir jeden Sportler ist, wird in der DDR und in den sozialistischen Staaten ver-
wirklicht und setzt sich auch in anderen Teilen der Welt immer starker durch. Jeder Segelflieger
sollte sich auch bei der Ausiibung seines Sportes bewult sein, da3 es in der Welt aggressive, an
einem Kriege interessierte Méachte und Gruppen gibt, die historisch erwiesenermallen die Welt
schon zweimal in verheerende Weltkriege hineingezogen haben und heute danach trachten, das
sozialistische Lager zu vernichten.

Man muf} daher nicht nur vom Frieden sprechen, sondern etwas fiir seine Erhaltung tun und be-
reit sein, fiir seine Verteidigung zu kdmpfen. Fiir die Segelflieger der sozialistischen Staaten ist
der Flugsport daher gleichzeitig eine Mdglichkeit, einen Beitrag zur Erhohung der Verteidi-
gungsbereitschaft der sozialistischen Heimat zu leisten.



1.2. Warum Technik und Taktik des Leistungssegelfluges?

Die Begriffe Technik und Taktik lassen sich auf vielfdltige Art beschreiben.

Fiir unsere Zwecke genligt es, wenn wir diesen Begriffen im Leistungssegelflug etwa folgenden
Inhalt geben: Es ist die Lehre, ein Segelflugzeug entsprechend seiner Leistungskurve und
den gegebenen Bedingungen wirtschaftlich zu fiihren und die meteorologischen Erschei-
nungen sowie die Anwesenheit anderer Segler im Luftraum optimal fiir die Erfiillung der
gegebenen fliegerischen Aufgaben zu nutzen. Die Technik und Taktik des Leistungssegelflu-
ges lehren also, wie der Sportler objektiv gegebene Umstinde (Technik und Natur) maximal
ausnutzen kann und welche subjektiven, personlichen Voraussetzungen erfiillt werden miissen,
um diese Zielsetzung verwirklichen zu kdnnen.

Im Vorwort wurde bereits auf die Notwendigkeit der Entwicklung und Anwendung der Technik
und Taktik des Leistungssegelfluges hingewiesen.

Da eine Uberlegenheit in der Segelflugtechnik und Ausriistung stets nur voriibergehend ist und
iiber kurz oder lang Allgemeingut werden diirfte, kommt der optimalen Ausnutzung der gegebe-
nen Technik und der thermischen Bedingungen durch den Segelflugzeugfiihrer die entscheiden-
de Bedeutung fiir hohe Leistungen im Segelflug zu.

In bisherigen Erorterungen des Leistungssegelfluges in der Literatur beschrankte sich die Pro-
blematik meistens auf die theoretische Seite der Angelegenheit: Bei einem gegebenen mittleren
Steigen, das kreisend zum Hohengewinn ausgenutzt wird, sollte® mit der nach flugmechanischen
Gesichtspunkten errechenbaren giinstigsten Sprunggeschwindigkeit auf kiirzestem Wege zum
ndchsten mittleren Steigen weitergeflogen werden usw. usf.

Diese rein theoretische Betrachtungsweise mit entsprechenden mathematischen Formeln hilft
dem Segelflieger praktisch nur wenig, hohe Leistungen zu erzielen. IThr fehlt vor allem das dy-
namische, dialektische Herangehen an die Bedingungen im Luftraum.

Was niitzt die genaueste theoretische Kenntnis flugphysikalischer Zusammenhénge, wenn der
Segelflugzeugfiihrer nicht weill, wo er das nichste mittlere Steigen tatsdchlich wiederfinden
kann und wieviel schwache Aufwinde er voraussichtlich durchfliegen muf3, ehe er wieder mit ei-
nem mittleren Steigen rechnen kann? Wer sagt ihm, wo im Geradeausflug stirkeres oder schwi-
cheres Fallen zu erwarten ist? Wie soll er sich verhalten, wenn er schon 30 km Strecke gerade-
ausfliegend zuriickgelegt hat und noch nicht auf das mittlere meteorologische Steigen gestof3en
ist, und nur noch in 500 m Hoéhe fliegt? Wer sagt dem Segelflugzeugfiihrer, was er tun muB,
wenn er unterwegs andere Segelflugzeuge trifft.

Derartige Probleme versucht die Technik und Taktik des Leistungssegelfluges zu beantworten.
Natiirlich kann man sie nicht alleine durch das Lesen von Handbiichern erkennen und 16sen. Zur
Theorie mul3 sich unbedingt die eigene Erfahrung gesellen, doch konnen gute theoretische
Kenntnisse das Sammeln dieser Erfahrungen bedeutend beschleunigen.

Fiir jeden Segelflieger der DDR ist es eine selbstverstdndliche Pflicht, die umfangreichen mate-
riellen Mittel, die unser sozialistischer Staat zur Verfiigung stellt, mit hochsten sportlichen Leis-
tungen zu beantworten. Der Weg zu diesem Ziel ist nur demjenigen gedffnet, der sich ernsthaft
mit der Technik und Taktik des Leistungssegelfluges beschiftigt.
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2. Allgemeine Voraussetzungen fur den Leistungssegelflug

2.1. Physische und psychische Bereitschaft

Zunichst zeichnet sich der Leistungssegelflug gegeniiber anderen Sportarten, in denen es vor al-
lem auf die Entfaltung korperlicher Kréfte und Leistungen in einem relativ kurzen Zeitraum an-
kommt, durch die Besonderheit aus, da} er nicht nur von der Jugend mit Erfolg betrieben wer-
den kann, wie es das Alter einiger Weltmeister deutlich beweist. Im Segelflug spielt die fliegeri-
sche Erfahrung, gesammelt unter den verschiedenartigsten Bedingungen und ihre theoretische
Durchdringung, besonders aber die Wettkampferfahrung, eine entscheidende Rolle. Sie kann je-
doch nur im Laufe vieler Jahre erworben werden.

Eine gute allgemeine korperliche Bereitschaft und das Bemiihen um ihre Erhaltung vorausge-
setzt, kann der Leistungssegelflug bis in ein Alter hinein erfolgreich betrieben werden, in dem in
vielen anderen Sportarten keine Hochstleistungen mehr erzielt werden konnen. Wichtiger als die
Féhigkeit zu korperlichen Hochstleistungen ist das Vorhandensein der psychischen Triebkraft
Wettbewerb, die im Leistungssegelflieger stark ausgeprdgt sein muf3. Sie ist nicht altersgebun-
den, sondern wird mehr durch den Charakter des Menschen bedingt.

Dennoch stellt der Leistungssegelflug hohe Anforderungen an die korperliche Leistungsfahig-
keit im Sinne von Ausdauerleistungen. Wenn nach drei bis vier Wertungstagen ohne Unterbre-
chung sich bei vielen Wettkdmpfern der Wunsch einstellt, heute nicht mehr zu fliegen, so ist das
meistens ein Zeichen dafiir, da3 die korperliche Bereitschaft diesen Strapazen nicht gewachsen
war.

Wihrend eines ldngeren Streckenfluges ist der Leistungssegelflieger bedeutenden korperlichen
und psychischen Belastungen ausgesetzt, die es rechtfertigen, ihn mit Schwerstarbeitern zu ver-
gleichen (sieche Aero-Sport 8/1964, ,,Was Flugsportler mit Stratosphérenfliegern gemein
haben®). Eine besondere Belastung stellen die psychischen Bedingungen wéhrend eines Fluges
dar, wie sie zum Beispiel in dem stindigen Umschalten der Aufmerksamkeit zwischen der Navi-
gation, der Einschédtzung der meteorologischen Situation, der Fithrung des Flugzeuges, der Aus-
arbeitung neuer taktischer Varianten, dem Uberwinden von Krisen, dem Vergleich mit Konkur-
renten, dem Abhoren des Funkverkehrs bei gleichzeitiger stdndiger Luftraumbeobachtung zum
Ausdruck ‘kommt. Diese geistigen Leistungen werden unter dem erschwerenden Einflu3 eines
stindigen Wechsels des Luftdrucks und einer intensiven Sonneneinstrahlung durchgefiihrt, so
daB -es schnell zu Ermiidungserscheinungen kommt, die schon nach einer Stunde Flugzeit zu ei-
nem splirbaren Nachlassen der Qualitéit der technischen und taktischen Ausfiihrung des Fluges
fiihren konnen.

Dagegen gibt es zwei Mittel:
Erstens, eine ausgezeichnete allgemeine korperliche Bereitschaft anzutrainieren.

Zweitens, trainieren aller geistigen Verrichtungen wihrend des Fluges, bis sie weitgehend ,,au-
tomatisiert “ sind und ein schnelles Umschalten erleichtern.

Wie entsprechende physische und psychische Voraussetzungen hergestellt werden und welche
Kriterien fiir sie bestehen, lese man in Handbiichern der Psychologie und des Leistungssports
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nach, in denen praktisch bewdhrte Methoden dargestellt werden.

Der Anwendung der Psychologie kommt im Leistungssegelflug eine grofle Bedeutung zu,
da die fliegerische Leistung in erster Linie eine geistige Leistung ist.

Von besonderem Interesse sind die Arbeitsgebiete, die die psychischen Prozesse, die Fahigkeiten
und Fertigkeiten, die Psychologie der Personlichkeit und die Psychologie des Sportlers behan-
deln.

Wichtig ist es, den Hohepunkt der physischen und psychischen Verfassung zum richtigen Zeit-
punkt zur erreichen, denn die allgemeine Kondition ist eine erste und wichtige Voraussetzung
fiir hohe fliegerische Leistungen.

2.2. Aerodynamisches und meteorologisches Riistzeug

Alle theoretischen Kenntnisse, die dem Segelflieger in vorhergehenden Ausbildungsstufen ver-
mittelt wurden, haben auch fiir den Leistungssegelflug eine unumstrittene Bedeutung.

In der Aerodynamik gibt es zunichst das Problem der laminaren Strémung.

Jeder umstromte Korper wird von einer Grenzschicht umgeben, die bis zum Umschlagpunkt la-
minar verlduft sowie nach diesem einen turbulenten Charakter einnimmt. Es treten nun auch
senkrecht zur Stromungsrichtung Geschwindigkeitskomponenten auf, wodurch ein erheblicher
Widerstandszuwachs einsetzt, der zu stiarkeren Energieverlusten des Systems fiihrt.

Je grofBBer der Bereich der laminaren Grenzschicht gehalten werden kann, desto geringer wird der
Profilreibungswiderstand, und desto groer wird die Leistung. Der Umschlagpunkt konnte bei
einem Profil dadurch nach hinten verlagert werden, indem man die maximale Profildicke weiter
nach hinten verlegte. Leider 146t sich diese Dickenriicklage nicht beliebig weit nach hinten ver-
schieben, da ein vertretbarer Diffusorwinkel iibrig bleiben muf3, damit sich die Strémung nach
dem Umschlagpunkt infolge des nun einsetzenden Druckanstieges nicht vom Profil ablost. Es
sollte die Tatsache beriicksichtigt werden, da3 die Lage des Umschlagpunktes geschwindigkeits-
abhingig ist. Bei hoheren Geschwindigkeiten verschiebt sich der Umschlagpunkt zur Fliigelhin-
terkante, wahrend er sich bei geringen Geschwindigkeiten weiter zur Profilvorderkante verla-
gert.

Die Umschlagspunktverdnderung wird nicht sofort nach Einnehmen einer bestimmten Ge-
schwindigkeit hergestellt, sondern unterliegt einer gewissen Verzogerung, die sich auf die
Schnellflugeigenschaften auswirkt.

Wird eine hohe eingenommene Geschwindigkeit anschlieBend vermindert, so hat das Segelflug-
zeug wihrend der Geschwindigkeitsdnderung bessere Schnellflugeigenschaften ,als im umge-
kehrten Falle.

Der Vorteil der groeren Leistung von Laminarprofilen gegeniiber klassischen Profilen wird al-
lerdings von einigen Nachteilen begleitet, die der Segelflieger in der Praxis beriicksichtigen
mulB:

Eine groBere Anstellwinkelempfindlichkeit, das heif3t, die Stromung kann friiher abreiflen.

Ein ungiinstigeres Abrei3verhalten, das heif3t, der Auftrieb kann unter Umstédnden schlag-
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artig zusammenbrechen.

Eventuelle UnregelméBigkeiten im Verlauf der Polare (sogenannte ,,.Laminardelle®), die
der Pilot berticksichtigen muB.

Unbedingte Konturtreue in der Herstellung und wihrend der Lebensdauer.

Notwendigkeit einer hohen Oberflichengiite und Oberflichenglitte, die im Flugbetrieb
nur durch sorgsame Pflege aufrechterhalten werden kann. Andernfalls gehen die Vorteile
des Laminarprofils verloren.

Hohe Empfindlichkeit wéihrend des Flugbetriebes gegen Staub, Insekten, Regen und ande-
re Verunreinigungen.

Neben der Beriicksichtigung der sich daraus ergebenden SchluB3folgerungen miissen selbstver-
standlich alle flugphysikalischen Tatsachen wie die, warum fliegt ein Flugzeug, wie steuert man
es in schwierigen Situationen sicher beherrscht werden. Der Leistungssegelflieger mufl wissen,
warum Segler mit grofler Spannweite beim Steilkreisen meistens mit etwas Gegenquerruder in
der Schriglage gehalten werden miissen (der Aulenfliigel legt einen groBeren Weg zuriick und
erzeugt mehr Auftrieb, so dall eine Tendenz zum Steilerwerden entsteht). Er muf3 wissen, warum
Steilkreise in der Thermik relativ langsam geflogen werden kdnnen,

Von besonderer Bedeutung ist die genaue Kenntnis der Leistungskurve des Flugzeugs, das geflo-
gen wird. Die wichtigsten Werte mochte man zweckmaifBigerweise kennen oder sie in einer Ta-
belle mit sich fithren. Gleiches gilt fiir die flugmeteorologischen Probleme des Leistungssegel-
fluges, die in vielen Verdffentlichungen behandelt worden sind. Der Segelflieger muf3 Klarheit
iiber das Entstehen der Thermik, ,die adiabatische Abkiihlung, den Gleichgewichtszustand der
Luftmassen, die Bedeutung des vertikalen Temperaturverlaufes (Temperaturgradient), die Wol-
kenbildung und Wolkenklassifizierung usw. haben.

Es ist fiir den Leistungssegelflieger jedoch eine echte Notwendigkeit, stets tiefer, in die
flugphysikalische und meteorologische Problematik des Leistungssegelfluges einzudringen.

2.3. Fliegerische Voraussetzungen und allgemeine Hilfsmittel

Als fliegerische Voraussetzungen fiir den Leistungssegelflug miissen die Segelflugerlaubnis, fiir
die weitere Ausbildung die F-Schlepp- und Kunstflugerlaubnis, spiter auch die Instrumenten-
flugberechtigung betrachtet werden.

Der Leistungssegelflieger muf} so oft wie mdglich fliegen. Einmal um sich fliegerisch in Ubung
zu halten und weitgehend alle Tétigkeiten zu automatisieren und zum anderen, um das Element
Luft unter den verschiedenartigsten Bedingungen kennen zu lernen. Unbedingte Voraussetzung
fiir gute Leistungen ist das Erarbeiten eines sauberen Flugstiles.

Wie bereits erwdhnt wurde, mufl die Leistungskurve des geflogenen Flugzeugtyps nach Mdog-
lichkeit beherrscht werden. Tabellen zur Ermittlung des mittleren Steigens anhand des Hohenge-
winn und der bendtigten Flugzeit, Zielanflugtabellen und Zielanflugrechner der verschiedenen
Systeme, Scheibenkalkulatoren, Fliegerkarten im Maf3stab 1 2500 000, die Flugfunksprecher-
laubnis, ein Kniebrettchen mit Uhr und Stoppuhr, die Werte fiir die Hohenkorrektur ,der Fahrt-
messer- und Variometeranzeige, gehoren zur notwendigen persdnlichen Ausriistung jedes Segel-
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fliegers.

Selbstverstindlich muf3 das Leistungssegelflugzeug mit einem Totalenergievariometer ausgeriis-
tet sein.

Weiterhin muf3 die Bekleidung des Piloten der Jahreszeit, dem Flugzeugtyp und der Aufgaben-
stellung angepalit sein. Es wirkt sich sehr nachteilig auf die Ausfiihrung eines Fluges aus, wenn
der Segelflugzeugfiihrer anfiangt zu frieren. Abnehmende korperliche und geistige Leistungs-
und Konzentrationsfahigkeit ist die Folge, die hdufig noch von anderen Erscheinungen begleitet
werden.

Die Beschéftigung mit der Theorie auf der Grundlage der vorhandenen Literatur erfolgt keines-
wegs um der Theorie willen, sondern deshalb, weil sie eine der Voraussetzungen fiir hohe Leis-
tungen ist. Diese Voraussetzungen sind nicht spontan gegeben, sondern miissen bewuflt durch
den Unterricht der Ausbilder und Trainer und das intensive Selbststudium der Segelflieger erar-
beitet werden. Dabei ist zu beriicksichtigen, dafl Bildung und Erziehung eine Einheit darstellen
und das Ziel aller Bemiihungen die Herausbildung wahrhafter sozialistischer Personlichkeiten
sein muf.

3. Probleme der Flugsicherung und Flugsicherheit

3.1. Ziele und Aufgaben der Flugsicherung

Die Flugsicherung mit ihren technischen Einrichtungen ist fiir die zivile Luftfahrt eine notwen-
dige Voraussetzung fiir die Durchfiihrung eines sicheren Luftverkehrs.

Durch die zunehmende Verkehrsdichte muf3 im Interesse der Sicherung aller Luftfahrzeuge zwi-
schen den einzelnen Benutzern des Luftraumes eine enge Zusammenarbeit erfolgen.

Der zivile Flugsicherungsdienst hat die Aufgabe, in dem von ihm kontrollierten Luftraum alle
Flugbewegungen ziviler und militérischer Luftfahrzeuge zu iiberwachen und Maflnahmen zur
Gewdbhrleistung von Sicherheit und RegelmifBigkeit im Luftverkehr zu treffen. Er hat insbeson-
dere Voraussetzungen zu schaffen, daf3
- ZusammenstofBe zwischen Luftfahrzeugen untereinander und zwischen Luftfahrzeugen
und Hindernissen ausgeschlossen sind,

- der Luftverkehr reibungslos und regelmifig gestaltet werden kann,

- die zur sicheren und regelméBigen Durchfiihrung der Fliige erforderlichen Informationen
allen Beteiligten bekannt sind,

- MaBBnahmen zur Hilfe fiir Luftfahrzeuge, die sich in Luftnot oder anderen Gefahrenlagen
befinden, unverziiglich eingeleitet werden.

Die unmittelbare Leitung von Luftfahrzeugbewegungen obliegt Flugsicherungsdiensten, die je-
weils fiir bestimmte Kontrollbereiche’ verantwortlich sind, in denen Flugsicherungsmafnahmen
ausschlieBlich von ihnen angewiesen werden. So ist der Flugiiberwachungsdienst der GST ein
Teil der zentralen Flugiiberwachung und dient der Sicherung des Flugsports in dem ihm zuge-
teilten Luftraum innerhalb der DDR.
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Die Ausiibung der Luftfahrt iber dem Gebiet der DDR wird von unserem Staate durch Gesetze
geregelt, wie das Gesetz iiber die zivile Luftfahrt, die Luftverkehrsordnung, die Flugbetriebsvor-
schrift und andere.

Das ,,Gesetz liber die zivile Luftfahrt, Paragraph -1, besagt: Dieser umfalit den Luftraum tiber
dem Festland und den Gewdssern einschlieBlich der Territorialgewdsser der DDR.

3.2. Fragen der Flugsicherung im Leistungssegelflug

Oberstes Prinzip zur Durchfiihrung des Flugsports in der DDR ist die strikte Einhaltung der be-
stehenden gesetzlichen Bestimmungen. Um den Segelflug und damit den Leistungssegelflug in
der GST zu betreiben, sind das Programm fiir die Segelflugausbildung, die Segelflugbetriebsord-
nung und die Flugsicherungsordnung der GST geschaffen worden.

Nachdem die Streckenfreigabe von der Flugiiberwachung eingeholt worden ist, der Wetterbe-
richt zur Kenntnis genommen wurde, alle Vorbereitungen fiir den Streckenflug abgeschlossen
sind, der Flugleiter den Flugauftrag ausgehidndigt und der Segelflieger das erste Steiggebiet aus-
gekreist hat, mul3 er selbst eine erste MaBlnahme der Flugsicherung durchfiihren, wobei zu be-
achten ist, da3 alle Streckenfliige nach Sichtflugregeln zu erfolgen haben. Er mufl beim Verlas-
sen des Flugplatzbereiches in spitestens 10 km Entfernung den Héhenmesser vom Platzdruck
auf den Standarddruck (1013 mb) umstellen, da alle im Luftraum befindlichen Luftfahrzeuge
aullerhalb der Flugplatzzonen unabhéngig von den tatsdchlichen Druckverhéltnissen nach Stan-
darddruck fliegen. Nur so ist es moglich, gegebene Hohenbeschrankungen genau einzuhalten
und vergleichbare Hohenangaben zu erhalten.

Dazu gehort auch das Einhalten des Abstandes von der Basishohe der Wolken. Der Mindestab-
stand zur Wolkenbasis mufl 300 m betragen. Die Basishohe darf folglich nicht ausgeflogen wer-
den. Zur Flugsicherung wie zur Flugsicherheit gehort auch das Einhalten von angegebenen Min-
destflughohen.

Als aktive Mallnahme der Flugsicherung ist der Flugzeugfiihrer verpflichtet, die im Flugauftrag
festgelegte Streckenfiihrung genau einzuhalten. Das Uberfliegen von Militirflugplitzen ist ver-
boten, und sie sind in einem Radius von 5 km zu umfliegen. Diese dargelegten und noch weitere
MaBnahmen der Flugsicherung muf3 jeder Leistungsflieger wissen, damit er einen Streckenflug
durchfiihren kann.

Wenn in den nachfolgenden Abschnitten von einer Auswahl des zu fliegenden Kurses unter Be-
riicksichtigung der thermischen Bedingungen gesprochen wird, so bezieht sich das nur auf Ver-
hiltnisse, in denen nicht nur die Strecke, sondern auch der Luftraum freigegeben worden ist. An-
dernfalls stellen die in der Arbeit aufgezeigten theoretischen Moglichkeiten einen groben Diszi-
plinverstof3 dar.

Ebenfalls miissen bei der Durchfiihrung des Funksprechverkehrs die Vorschriften und die Funk-
disziplin aus Griinden der Flugsicherung beachtet werden.

Bei einer Anndherung an die Staatsgrenzen der DDR zu den sozialistischen Léndern miissen die
festgelegten Sperrstreifen eingehalten werden, wobei das Einfliegen in den Sperrstreifen entlang
der Staatsgrenze der DDR mit der Bundesrepublik verboten ist. Alle Grenziiberfliige unterliegen
besonderen Bestimmungen. Nur die unbedingte Einhaltung aller flugsicherungstechnischen
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MalBnahmen ermdoglicht und erleichtert die Ausiibung des Segelfluges. '

Jeder Leistungssegelflieger der DDR muB sich dariiber hinaus stets vor Augen halten, daf3 iiber
unserem Territorium flugsicherungsméBig eine spezielle Problematik besteht.

Die DDR ist das westlichste Land des sozialistischen Lagers und hat somit eine gemeinsame
Grenze mit dem Lager des Imperialismus-Kapitalismus, aulerdem befindet sich noch inmitten
unserer Republik das besondere Territorium Westberlin.

Die gespannte politische Lage in Europa und in der Welt erfordert besondere Mallnahmen zur
Sicherung des Luftraumes der DDR, auch deshalb ist die Einhaltung aller Bestimmungen die
erste Pflicht jedes Segelfliegers. Die Erziehung und Selbsterziehung der Sportler muf3 deshalb-
als Schwerpunkt auch die Problematik der Flugsicherung zum Inhalt haben.

3. 3. Flugsicherheit im Leistungssegelflug

3. 3. 1. Wie kann die Zahl der besonderen Vorkommnisse im Segelflug
verringert werden?

Was im téglichen beruflichen Leben der Arbeits-, Gesundheits- und Brandschutz anstrebt, wird
bei der Ausiibung des Leistungssegelfluges durch die ,,Flugsicherheit” verkorpert, die mit der
Flugsicherung eine untrennbare Einheit bildet und ein durchgéngiges Prinzip ist.

Flugsicherung und Flugsicherheit sind ein echter Ausdruck der Sorge um den Menschen und ein
Priifstein dafiir, wie ernst wir diesen sozialistischen Grundsatz, Leben und Gesundheit der Men-
schen zu schiitzen, nehmen. Das Niveau der Flugsicherheit ist gleichzeitig ein Ausdruck des
VerantwortungsbewuBtseins der Flugsportler gegeniiber der Gesellschaft und ihrer Volkswirt-
schaft, denn jeder Biirger ist verpflichtet, sie vor vermeidbaren Verlusten materieller und perso-
neller Art zu schiitzen. Im Leistungssegelflug ist in den letzten Jahren die Flugsicherheit verbes-
sert worden und es kommt jetzt darauf an, eine entscheidende Wendung in Richtung auf einen
unfall- und stérungsfreien Flugbetrieb zu erzielen.

Die sechs Prinzipien, die sich im sozialistischen Arbeits- und Gesundheitsschutz bewidhrt haben,
konnen auch fiir die Flugsicherheit im Leistungssegelflug angewandt werden.

In den folgenden Abschnitten soll vor allem der subjektive Faktor, der Anteil des Menschen an
den Ursachen fiir besondere Vorkommnisse im Flugbetrieb allgemein untersucht werden. Be-
schiftigt man sich mit dem Menschen, so wird zwangslaufig die Wissenschaft vom Menschen,
die Psychologie, bertihrt.

Jedes besondere Vorkommnis - wenn es nicht durch plétzliche technische Méngel oder Naturer-
eignisse entstand - ist ein Disziplinverstofl, zumindest aber ein menschliches Versagen. In der
Praxis gibt es Disziplinversto3e, bei denen Flugzeugfiihrer die gesetzlichen Bestimmungen nicht
einhalten, die Flugsicherheit und damit ihr eigenes Leben gefahrden. Meistens werden Segelflie-
ger mit einer derartigen Haltung schnell erkannt. Aufgabe des Kollektivs ist es, von ihnen Re-
chenschaft zu verlangen und sie zur strikten Einhaltung der gesetzlichen Bestimmungen zu er-
ziehen.

Haufiger treten ungeniigendes fliegerisches Denken und Fehlentscheidungen, auf Fehleinschét-
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zungen beruhend, als Ursache fiir besondere Vorkommnisse auf. Es ist eine Erziehungsfrage, die
bei dem einen Segelflugzeugfiihrer weniger, bei dem anderen mehr Arbeit verursacht. Damit ha-
ben wir jedoch einen realen Schliissel in der Hand, die Zahl der Vorkommnisse zu senken und
uns dem Zustand des ,,unfallfreien Segelfluges* zu néhern.

Anhand der Auswertung vieler Vorkommnisse kdnnen einige prinzipielle Denkfehler und Mén-
gel in der psychischen Einstellung gegeniiber unserer Sportart aufgezeigt werden.

1. Am Anfang zu vielen Unfillen stand schon oft die Auffassung: ,,.Der
Segelflug ist ja so ... ungefahrlich!

Tatsdchlich ist der Segelflug - richtiges Denken und Handeln sowie disziplinierte Ausiibung vor-
ausgesetzt - eine ungefihrliche Sportart.

Der Segelflug ist jedoch nur dann ungeféhrlich, wenn die vielen Gefahrenquellen zwischen Start
und Landung niichtern im Voraus eingeschitzt werden.

Nur durch héaufiges Durchdenken aller Vorgénge und Gefahrenquellen am Boden ist man in der
Lage, die eventuell in der Luft notwendig werdenden MaBBnahmen ohne Zeitverlust auszufiihren.
Zu langen Uberlegungen besteht in kritischen Situationen meistens keine Zeit mehr. Zum ande-
ren wird das Denken in der Luft durch die Verteilung der Aufmerksamkeit auf viele Vorginge
erheblich erschwert.

Zusammenfassend mufl man feststellen:

Eine erste Ursache fiir besondere Vorkommnisse liegt in einer Unterschitzung der im Se-
gelflug vorhandenen Gefahrenquellen.

2. Eine weitere wesentliche Ursache fiir besondere Vorkommnisse liegt in einer Uberschitzung
des eigenen fliegerischen Konnens und der eigenen, fliegerischen Erfahrung.

An Stelle einer selbstkritischen und realistischen Analyse der Aufgabe und des eigenen Konnens
tritt eine gedankenlose Selbstsicherheit zutage. Das Ende einer derartigen Einstellung ist in man-
chen Fillen ein besonderes Vorkommnis.

Die Unfallursachen eins und zwei, Unterschiitzen der Gefahrenquellen und Uberschiitzen
des eigenen Konnens, stehen hiufig im Zusammenhang.

Auch die kleinste fliegerische Aufgabe sollte mit dem notwendigen Ernst und in voller Aufmerk-
samkeit gewissenhaft gelost werden. Und wenn ein Segelflieger mit einem hohen Ausbildungs-
stand eine Platzrunde fliegt, so sollte er vor dem Start die Flugtaktik iiberdenken und die vorhan-
denen Einfliisse und Besonderheiten beriicksichtigen. Wird gegen diese einfache Erkenntnis ver-
stolen und routinemifBig gearbeitet, so begibt man sich unnétigerweise in Gefahr.

3. Als dritte wesentliche Ursache fiir besondere Vorkommnisse muf3 die ungeniigende Analyse
von derartigen Ereignissen angesehen werden. Aus vielfach bestitigter Erfahrung kann die
Schlufifolgerung gezogen werden, daB3 derjenige, der sich um eine wirkliche Auswertung eines
Vorkommnisses herumdriickt - gleichgiiltig aus welchen Motiven - damit das Zustandekommen
neuer Vorkommnisse beschleunigt.

Ausgehend von dem Gesichtspunkt: Der Mensch muf3 die Technik beherrschen und nicht die
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Technik den Menschen, reduzieren sich viele objektive Umsténde auf eine Fehlleistung der Se-
gelflugzeugfiihrer.

Leider fehlt manchen Piloten der Mut und die Hérte gegentiber sich selbst, im Falle einer Fehl-
einschitzung in der Luft rechtzeitig eine Entscheidung zu treffen, die der Flugsicherheit Rech-
nung tragt.

Geringe Flugerfahrung kann auch nur selten als Entschuldigungsgrund herangezogen werden.
Jeder Segelflugzeugfiihrer ist verpflichtet, den Schwierigkeitsgrad des Fluges oder der Aullen-
landung seiner Erfahrung und seinem Konnen anzupassen. Er darf sich nur in Situationen bege-
ben, die er voll beherrscht.

Ereignet sich ein besonderes Vorkommnis, so gilt es die wirklichen Ursachen zu finden. Nur
durch selbstkritisches Aufdecken der Ursachen wird den Beteiligten sowie dem Kollektiv gehol-
fen, Gesundheit und Leben anderer Segelflieger zu schiitzen, die daraus die richtigen Schluf3fol-
gerungen ziehen.

4. Die vierte wesentliche Ursache fiir besondere Vorkommnisse ist ein oberflichliches Ver-
halten gegeniiber staatlichen Festlegungen und Weisungen.

Diese Dokumente, aus langjéhriger Erfahrung entstanden, dienen dem sicheren Ablauf des Flug-
betriebes. Thr bewulltes Einhalten ist gleichfalls ein Schutz vor besonderen Vorkommnissen.

Neben diesen vier wesentlichen Ursachen fiir besondere Vorkommnisse gibt es natiirlich noch
andere wie:

Gedankenlose Routinetitigkeit,

allgemeine Undiszipliniertheit und Unordnung,
fehlende Umsicht und Aufmerksamkeit,
methodische Fehler der Fluglehrer,
Konditionsschwéchen,

iibereilte Startvorbereitungen,

ungeniigende Luftraumbeobachtung usw.

Auch der erfahrene Segelflieger sollte unmittelbar vor jedem Start eine Kontrolle wichtiger
Malnahmen, die zur Flugsicherheit beitragen, durchfiihren:

Ist der Fallschirm eingehakt?

Sind die Anschnallgurte fest angezogen?

Ist die Haube einwandfrei verriegelt?

Sind die Bremsklappen eingefahren und verriegelt?

Sind die Ruder funktionsfahig?

Stimmt die Hohenmessereinstellung und die Einstellung des Trimmruders?

Zu den unmittelbaren Startvorbereitungen gehdrt auch ein nochmaliges Uberdenken des Verhal-
tens bei Seilrissen im Windenschlepp sowie bei Ausfall des Schleppflugzeuges beim F-Schlepp
in geringen Hohen. Bereits die konsequente Durchfiihrung dieser Kontrollen kann den Segelflie-

ger vor unangenehmen Situationen bewahren.

In der Erziehung zur Flugsicherheit spielen natiirlich noch viele andere Faktoren eine wichtige
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Rolle. Zum Beispiel das personliche Vorbild und die allgemeine Atmosphédre auf dem Flugplatz.
Wird die tigliche Durchsicht der Flugzeuge auch von den erfahrenen Segelflugzeugfiihrern
griindlich und umsichtig durchgefiihrt, so tragt dieses Auftreten unbedingt zur Erh6hung der all-
gemeinen Umsicht auf dem Flugplatz bei. Fliegen die Leistungssegelflieger in der Platzrunde
diszipliniert, so wird das die Verbesserung der Flugdisziplin allgemein erleichtern.

Ein besonderes Problem der Flugsicherheit stellt der Flug in geringen Hohen dar. Beim Kurven-
flug in verschiedenen Hohen wird auf Grund der unterschiedlichen Entfernung zu festen An-
haltspunkten der Kurvenradius verschieden eingeschétzt. Da aber der Radius der Kurven in ver-
schiedenen Hohen, bei gleichbleibender Schriglage und Geschwindigkeit, anndhernd gleich
groB ist, kann der Pilot bei Unkenntnis dieser Erscheinungen einer Tduschung unterliegen und
Steuerfehler begehen, die noch zusétzlich durch Windeinfluf3 begiinstigt werden. Diese eingelei-
teten Steuerfehler konnen zu anomalen Fluglagen fithren, wenn nicht rechtzeitig die Situation
erkannt wird.

Hinzu kommt beim Landeanflug noch die Gefahr der Kollision mit schwer sichtbaren Hinder-
nissen wie Strom-, Telefonleitungen und anderen. Diese Gefahr ist besonders groB3, wenn die
Sichtverhiltnisse aus der Kabine in Flugrichtung schlecht sind. Deshalb muf3 bei jedem Flug
auch von erfahrenen Segelfliegern duBerste Vor- und Umsicht aufgebracht werden.

Bei konsequentem Durchdenken und Anwenden der gegebenen Hinweise wird der Segelflieger
wichtige Schlu3folgerungen fiir seine eigene Tétigkeit ziehen kdnnen.

3.3.2. Die Technik der sicheren AuBenlandung

Einige besondere Vorkommnisse, zum Teil sogar Unfille, geschehen bei Aullenlandungen. In
fast allen Fillen waren sie vermeidbar. Eine Aulenlandung ist eigentlich mehr ein psychisches
Problem als ein technisch-fliegerisches, besonders wenn es sich um die erste AuBBenlandung oder
um eine vorzeitige, ungewollte handelt. Tatséchlich ist unter unseren Bedingungen einer moder-
nen sozialistischen Grofflichenlandwirtschaft, eine AuBenlandung oft nicht schwerer durchzu-
fiihren als eine Landung am Platz. Natiirlich gibt es auch hier territoriale Besonderheiten, die
dem auBenlandenden Segelflieger alles an Konzentration, Aufmerksamkeit und fliegerischem
Konnen abverlangen, wie es etwa in bergigem Geldnde oder in Gebieten mit kleinen Feldflachen
der Fall ist.

Eine sichere Auflenlandung setzt voraus, dal der Segelflugzeugfiihrer sein Flugzeug in allen La-
gen voll beherrscht und mit der Technik der AuBenlandung vertraut ist. Piloten mit geringer
Flugerfahrung und wenigen Aullenlandungen, sollten zum Beispiel nach abgeschlossener Um-
schulung nach Moglichkeit noch einige Landungen auf dem betreffenden Typ am Platz durch-
filhren. Bei Einhalten aller Gesichtspunkte ist es moglich, AuBlenlandungen vorkommnisfrei
durchzufiihren.

Der wichtigste Grundsatz der Auflenlandetechnik lautet:

Ein geeignetes Auflenlandefeld sollte wihrend des ganzen Fluges - unabhingig von der
Flughdhe - stets sicher erreichbar sein! Der Uberflug iiber Gebiete mit schlechten AuBenlan-
demoglichkeiten darf daher nur in einer Hohe und unter Bedingungen ausgefiihrt werden, die

das Erreichen eines einwandfreien Aullenlandefeldes garantieren!

Das setzt voraus, daB der Segelflugzeugfiihrer wihrend des ganzen Fluges die AuBlenlandemdg-
lichkeiten im iiberflogenen Gebiet stets grundsitzlich beurteilt! Selbst aus 2000 m Flughohe 146t
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sich nach einem kurzen Rundblick ein sicheres Urteil iiber die allgemeinen Auflenlandebedin-
gungen abgeben.

Ab etwa 600 m Flughdhe sollte der Segelflugzeugfiihrer die Landefelder schon im einzelnen be-
urteilen und den Flug nur in Richtung erkannter und erreichbarer geeigneter Landefelder fortset-
zen! Ab 400 m Flughohe ist die Aulenlandung vorzubereiten. Das heif3t, der Segelflugzeugtiih-
rer mul} sich ein Landefeld aussuchen, (siehe auch Kapitel 4, MaBBnahmen gegen vorzeitiges Au-
Benlanden). Der Flug wird dabei keineswegs schon als abgebrochen betrachtet, sondern das wei-
tere Thermiksuchen erfolgt lediglich im Bereich dieses erreichbaren Landefeldes. Das ausge-
suchte Landefeld ist auf seine Eignung und Bewuchs zu iiberpriifen und der voraussichtlich
glinstigste Aufsetzpunkt zu bestimmen.

Das Wechseln von Aullenlandefeldern ist jetzt zu meiden, da aus diesem Wechsel schon ernste
Komplikationen entstanden sind. Das Feld ist so anzufliegen, dal3 eine Landung gegen den Wind
ohne Kramptkurven erfolgen kann. Die Landeeinteilung hat so zu erfolgen. dall der geplante
Aufsetzpunkt mit halb ausgefahrenen Klappen wihrend des Landeanfluges nach der Landekurve
erreicht werden kann. Die nur halb ausgefahrenen Klappen geben dem Segelflugzeugfiihrer Si-
cherheit und sind mit dem Gashebel eines Motorflugzeuges zu vergleichen. ‘spiirt der Pilot, daf3
er mit halb ausgefahrenen Klappen den Landepunkt nicht erreicht, so kann er die Klappen ein-
fahren und den Gleitflug strecken; glaubt er, zu weit zu kommen, so kann er die Klappen voll
ausfahren und so den Landepunkt erreichen. Die Endphase der Landung sollte unter normalen
Bedingungen stets mit voll ausgefahrenen Klappen und der minimalen Aufsetzgeschwindigkeit
erfolgen.

Fiir Anfanger im Auflenlanden gilt folgender Hinweis: Bei gleicher Beschaffenheit des Feldes ist
das groBere das bessere!

Unbedeutend sind solche Uberlegungen, wie weit dieses Feld vom nichsten Telefon oder Dorf,
von der nichsten Hauptstral3e entfernt ist. Entscheidend ist allein die Sicherheit der Landung. Es
ist leichter, 3 km zum néchsten Telefon zu laufen und mit Hilfe von Zuschauern oder eines Trak-
tors das Flugzeug viele hundert Meter weit an den nichsten befahrbaren Weg zu ziehen, als ein
bei einer Auflenlandung beschidigtes Flugzeug zu reparieren.

Wichtig ist es, daf} der Pilot die im vorhergehenden Abschnitt erorterten Gefahren des
Fluges in geringen Hohen beriicksichtigt.

Fiir die Sicherheit der Au3enlandung ist es notwendig, die tatsdchliche

Flughdhe tiber Grund genau zu kennen, die vom Ho6henmesser bekanntlich ‘nur unter gewissen
Bedingungen angezeigt wird. Vor dem Start auf dem Flugplatz dreht der Pilot den Hohenmesser
auf Null Meter. Bei Verlassen der Flugplatzzone mufl der Hohenmesser aus Flugsicherungsgriin-
den auf Standarddruck = 1013 mb eingestellt werden. Zwischen Flugplatzdruck und Standard-
druck besteht jedoch im Allgemeinen eine Differenz, die sich auch in der Hohenmesseranzeige
ausdriickt. Kehrt der Segelflieger zum Startplatz zuriick, so muf er in der Platzzone den Hohen-
messer wieder auf Flugplatzdruck einstellen, um eine echte Hohenmesseranzeige zu erreichen.
Dasselbe muf3 der Pilot auch bei einer AuBBenlandung tun. Beriicksichtigt werden muf3 in diesem
Falle auch eine eventuelle. geographische bedingte Hohendifferenz zwischen Start- und Lande-
platz. Der Streckenflieger muf sich noch vor dem Start an Hand der Karte davon vergewissern,
in welchem Bereich der Strecke das Terrain ansteigt oder abféllt und wieviel Meter Differenz
vorhanden sind.

Schwierigkeiten lassen sich vermeiden, indem der Segelflieger stets eine gefiihlsméfBige Ein-
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schitzung der Hohe in geringen Flughohen iibt. Eine dhnliche Bedeutung wie der Einschitzung
der Flughohe kommt der Erkenntnis der Windrichtung und Stirke zu, da diese nicht immer mit
den beim Abflug vorhandenen Werten {ibereinstimmen brauchen. Sie konnen erkannt werden am
Rauch von Schornsteinen, an der Abdrift und Verformung der Flugbahn tiber Grund beim Krei-
sen, am Ziehen der Wolkenschatten (der Wind in der Hohe kann jedoch gegeniiber dem Boden-
wind differieren), an der Windschwankung von Bdumen und Strauchern, anhand der Wellen auf
Wasserflachen und Getreidefeldern. Diese Wellen stehen immer quer zum Winde, so daf3 anhand
des wogenden Getreides oder Wassers die Windrichtung immer mit Sicherheit festgestellt wer-
den kann.

Der auflenlandende Segelflieger sollte sich unbedingt darum bemiihen, stets gegen den
Wind zu landen und die Landefelder entsprechend aussuchen. Die Verringerung der Flugge-
schwindigkeit gegeniiber Grund bei einer Gegenwindlandung setzt die Gefahr einer Beschédi-
gung des Flugzeuges betriachtlich herab. Der Seitenwindwinkel sollte auf keinen Fall mehr als
30 Grad von vorne betragen.

Den groBten EinfluB3 auf die Sicherheit der Aulenlandung hat jedoch die Auswahl des Au3enlan-
defeldes. In welcher qualitativen Reihenfolge eignen sich die land- und forstwirtschaftlichen
Kulturen fiir eine Auflenlandung?

. frisch gepfliigte, geeggte oder gedrillte Ackerflichen

. Stoppelfelder

. Saatflachen mit geringer Getreidehohe

. trockene Wiesen (gelbgriin) und ebenes Odland

. niedere Besténde aller landwirtschaftlichen Kulturen wie Riiben, Mais, Raps, .Klee,
Luzerne, Kartoffeln

. nicht zu hohe Kartoffelfelder (nur fiir Schulterdecker geeignet!)

. gepfliigte Felder

. feuchte Wiesen
9. hohes Getreide

10. dichter, junger Waldbestand (Kiefern und Fichten)

11. Geldnde mit lockerem Strauchbestand

12. Wasserflachen

13. gelichteter hoher Wald

14. felsiges und steiniges Geldnde

DN B W=

(e BN o))

Im einzelnen sind die Fldchen wie folgt einzuschétzen:

Die unter 1. genannten Acker bieten die denkbar besten AuBenlandebedingungen. Sie sind
eben (nicht im Sinne von horizontal) und hindernisfrei.

Stehengebliebene Ackergerite und Feldsteine sind leicht zu erkennen, das Flugzeug landet auf
relativ weichem Boden und kommt schon nach kurzer Rollstrecke zum Stehen. Infolge der Me-
thoden der modernen Landwirtschaft (Zwischenfruchtanbau usw.), sind solche Flachen wihrend
der ganzen Leistungssegelflugsaison - allerdings mit unterschiedlicher Haufigkeit - anzutreffen.
Bei festem, lehmhaltigem Boden ist auch ein Riickschlepp mit Motorflugzeugen méoglich.

Fiir die unter 2. genannten Stoppelfelder treffen dhnliche Merkmale zu, allerdings ist hier die
Ausrollstrecke ldnger. Dafiir sind die Bedingungen fiir den Riickschlepp giinstiger.
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Die unter 3. genannten Saatflichen sind ebenfalls recht giinstig, allerdings kann man aus der
Luft nicht mit Sicherheit erkennen, wie hoch das Getreide ist. Im Wintergetreide kann man etwa
bis Mitte Mai mit einigermallen Sicherheit landen, im Sommergetreide etwa bis Ende Mai.

Trockene Wiesen und flaches Odland (4.) kénnen mit dem Nachteil kleinerer Unebenheiten be-
haftet sein, die dem Segelflugzeug zum Verhdngnis werden konnen. Aullerdem ist die Hohe des
Bewuchses nicht sicher zu erkennen. Selbst bei durchschimmerndem Erdboden kénnen die Gré-
ser 75 cm und mehr Hohe erreichen und das landende Flugzeug gefahrlich aus der Bahn reif3en.

Niedere Bestdnde landwirtschaftlicher Kulturen (5.) bieten wieder sehr giinstige Bedingungen.
Zieht der Segelflieger unmittelbar nach der Landung das Segelflugzeug auf den ndchsten Weg
und versteht es, die Zuschauer von den Kulturen fernzuhalten, so bleibt auch der Flurschaden in
vertretbaren Grenzen.

Die unter 6. genannten hohen Kartoffelfelder sind nur fiir Schulterdecker geeignet und miissen
langst der Furchen angeflogen werden. In den Furchen liegende, nicht sichtbare Feldsteine kon-
nen das Segelflugzeug jedoch erheblich beschidigen.

Sofern es sich bei gepfliigten Feldern (7.) um einen leichten bis mittleren Boden handelt, bieten
sie die gleichen guten Bedingungen wie unter 1.

Natiirlich muf8 auch hier lings der Furchen gelandet werden. Trockene und harte Lehmbdden
konnen das Flugzeug dagegen beschidigen.

Vor Wiesen (8.) ist unbedingt zu warnen. Einmal existiert das Problem der Grashéhe. Schon ab
Ende Mai kann die Grashohe kritisch werden und erst wieder nach der Heuernte glinstigere Wer-
te annehmen. Zum anderen sind kleinere Entwésserungsgraben, Pfahle, Drihte sowie Pflocke
schwer zu erkennen, die ebenfalls Briiche hervorrufen konnen. Vorsicht ist auch gegeniiber wei-
dendem Vieh geboten! Wenn nicht mit absoluter Sicherheit die Qualitdt der Wiese zu erkennen
ist, sollte man Wiesen lieber meiden. Es ist besser, auf einem Acker zu landen und dann das
Flugzeug auf eine zum Riickschlepp geeignete Wiese hiniiber zuziehen.

Hohes Getreide (9.) fiihrt selbst bei technisch einwandfrei ausgefiihrter Landung in vielen Féllen
zu einer Beschddigung des Flugzeuges! Die Geschwindigkeit ist auch noch beim Durchsacken
so groB3, so da3 zum Beispiel Querruder mit Leichtigkeit herausgerissen werden.

Ein dichter, junger Nadelholzbestand (10.) ist dhnlich wie Getreide einzuschétzen.

Ein Geldande mit einem aufgelockerten Strauchbestand (11.), ohne das eine freie Landebahn vor-
handen ist, fiihrt mit Sicherheit zu einem Bruch, da das Flugzeug einseitig gebremst werden
kann und sich unter Umstédnden mehrfach um seine Hochachse dreht.

Wasserfldchen (12.) bieten dagegen Sicherheit vor Briichen, die aber zu Wasserschédden fiihren,
die das Flugzeug vollkommen unbrauchbar machen kénnen. Landet man im Falle der Not im
Seichtwasser am Rande eines Sees oder Teiches und kann das Flugzeug sofort an Land ziehen,
zusitzliche Offnungen zum AbflieBen des eingedrungenen Wassers schaffen, so ist eine derarti-
ge Wasserlandung den Landungen unter 10. und 11. vorzuziehen.

Landungen unter 13. und 14. fiihren mit Sicherheit zum Bruch und sind deshalb nach Mdoglich-
keit zu vermeiden.
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Die Beschaffenheit der Felder kann im Vorbeifliegen oder durch Vollkreise {iber dem Landege-
lande oberhalb 200 m Flughdhe ermittelt werden. Besteht die Moglichkeit eines Riickschlepps
mit Motorflugzeugen, so kann diese Tatsache bei der Wahl des Landefeldes beriicksichtigt wer-
den, doch die Sicherheit der Auflenlandung ist in jedem Falle ein vorrangiger Gesichtspunkt. Fiir
die Moglichkeit eines Riickschlepps gelten in der DDR folgende Bedingungen:

GroBe des Feldes fiir Einsitzer 50 x 400 m
Grofe des Feldes fiir Doppelsitzer 50 x 500 m

Hindernisfreiheit in Landerichtung 1:20
Hindernisfreiheit in Startrichtung  1:40
Hindernisfreiheit in Seitenrichtung 1:10

Die genannten Werte fiir die Hindernisfreiheit werden von der jeweiligen Auflenseite der Min-
destgrofle des Lande- und Startfeldes gerechnet. Befinden sich in Landerichtung zum Beispiel
15 m hohe Bédume, so miissen diese 300 m vom Anfang des Lande- und Startfeldes entfernt sein.

10 m hohe Gebéude in Startrichtung miissen 400 m vom Ende des Startfeldes entfernt liegen.

Fiir Landungen unter besonderen Umstdnden, wie in bergigem Geldnde, oder im Getreide, ho-
hem Mais, Wald, Sumpf und Wasser, gilt die im Lehrmaterial Segelflug, Schriftenreihe, darge-
stellte Landetechnik, wobei besonders auf das Einfahren der Bremsklappen in der Endphase der
Landung nochmals hingewiesen sei.

Abschliefend mufl zum Thema Flugsicherheit gesagt werden, daB es in der Hand des Segelflug-
zeugfiihrers liegt, seinen Sport ohne besondere Vorkommnisse auszuiiben, da sie fast alle auf
menschliches Versagen zuriickzufiihren sind.

Belehrungen, Unterweisungen und Ermahnungen konnen sehr wirksam sein, sofern daraus ge-
lernt wird, denn der Grad der Flugsicherheit hingt von Kenntnissen und Erkenntnissen sowie
dem eigenen Verhalten ab. Es ist auch auf dem Gebiet der Flugsicherheit mdglich, vorbeugend
zu wirken.

4. Methodik und Technik des Leistungssegelfluges

An den Fliegerklubs beginnen in jedem Jahre viele Biirger unserer Republik mit einer segelflie-
gerischen Ausbildung. Viele schlieBen ihre fliegerische Grundausbildung schon im Verlaufe kur-
zer Zeit ab und erreichen dann einen Ausbildungsstand, der die Bezeichnung ,,Segelflug* zu ver-
dienen anféngt.

Fiir alle Segelflieger ist die erste selbstindige Bekanntschaft mit der Thermik sehr eindrucksvoll
und. unvergeBlich. Monatelang, vielleicht schon jahrelang hat er auf diese Begegnung mit einem
Aufwind gewartet. Gelingt es, Kontakt mit einem Aufwind herzustellen - oft beginnt dieser ,,An-
schlu3* mit einem leichten Zittern in den Tragflichen auf Grund turbulenter Stromungen in der
Néhe des Aufwindgebietes -, so kann er sich lautlos in die Hohe schrauben. Nachdem das Se-
gelflugzeug Meter um Meter in der Thermik steigt, kann sich der Pilot den Schonheiten der
Landschaft voll hingeben. Wie oft gesellen sich Bussarde und andere Vogel zu dem kreisenden
Flugzeug, dem sie sich oft bis auf wenige Meter nidhern.

Der erste Kontakt mit der Thermik 148t, wie bei jedem echten Erlebnis, den Wunsch nach weite-
rer Kenntnis noch stirker werden und den jungen Piloten schon von den ndchsten Thermikflii-
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gen am Platz und von Streckenfliigen trdumen!

So ist es denn kein Wunder, daB3 von denen, die einmal das Erlebnis ,, Thermik* gehabt haben,
viele dem Segelflug treu bleiben und personliche Opfer auf sich nehmen.

Bis zur segelfliegerischen Vollkommenheit und Meisterschaft ist es jedoch ein langer und weiter
Weg, und manch ein Pilot resigniert schon vor anfdnglichen Problemen, weil er den Schliissel zu
ithrer Erkenntnis und damit zu neuen Fortschritten nicht fand.

Diese Arbeit soll dazu beitragen, die vorhandenen Miéngel schlieBen zu helfen, denn die Kennt-
nis einer sinnvoll begriindeten Methodik, Technik und Taktik des Leistungssegelfluges ist die
wichtigste theoretische Grundlage fiir den Fortschritt eines Leistungssegelfliegers. Theoretische
Kenntnisse erhdhen auch auf dieser Ausbildungsstufe die Sicherheit des Erfolges.

4.1. Taktik des Thermikfliegens am Platz

4.1.1.Der Start

Die Standard-Startmethode fiir die ersten Thermikfliige ist heute der Windenschlepp mit Kiel-
fesselung.

Einsitzige Flugzeuge erreichen mit dieser Startart eine Flughdhe zwischen 300 und 500 m, die
vollig ausreicht, um Kontakt mit der Thermik zu finden.

Besonderes Augenmerk ist auf die Sicherheit des Starts zu legen! Sogenannte , Kavalierstarts*
sind prinzipiell abzulehnen und energisch zu bekdmpfen. Was niitzt die Aussicht auf 20 m mehr
Starthohe, wenn stets das Risiko eines Totalschadens an Mensch und Maschine besteht? Was
niitzen 20 m Schlepphdhe mehr, wenn an einem guten Thermiktage die Seile plétzlich zu reiflen
beginnen, nur, weil die Thermikaspiranten unheimlich zu ziehen anfangen und Hohe mit uner-
laubten, gefahrlichen Mitteln erreichen wollen. Wie oft sind schon dadurch die besten Stunden
der Thermik vergangen, da die Piloten von der Standard-Starttechnik abwichen. Diesem undiszi-
plinierten Verhalten ist durch die erzieherische Tatigkeit der Ausbilder und erfahrener Kamera-
den wirksam zu begegnen.

Als erste Aufgabe fiir den Thermikflieger steht also das Bemiihen um einen sicheren, sau-
beren und ruhigen Startvorgang unter Einhaltung der standardisierten Starttechnik, mit
der allein die maximal erreichbare Hohe an der Winde ausgeflogen werden kann.

Von Bedeutung ist es nun, zu welchem Zeitpunkt die Schlepphdhe erreicht wird. Thermik ist
stets ein Zirkulationsvorgang, der sowohl als stindige Zirkulationsstromung wie auch mit Im-
pulscharakter auftreten kann.

Haufiger ist die letztere Form. Benétigt zum Beispiel das thermisch aktive Gebiet zehn Minuten
zur Autheizung der dariiber liegenden Luftmasse bis zu ihrer Ablosung, dann gibt es fiir wenige
Minuten Steigen iiber diesem Gebiet, danach Fallen und ein Einstromen kilterer Luftmassen.

Nach wiederum zehn Minuten kann sich an dieser Stelle erneut ein Aufwind ablosen. Den erfah-
renen Piloten sind auf ihren Heimatplédtzen diese Zyklen meistens bekannt. Anzeichen fiir den
Beginn des thermischen Zyklus konnen zunichst eine Beruhigung der Luft, Auffrischen des ort-
lichen Windes oder gar ein Windsprung (Wechsel in der Windrichtung) usw. sein. Aufmerksa-

24



men Beobachtern entgehen diese und andere Anzeichen selten, so dal3 man haufig schon vom
Boden aus sagen kann, ob bei diesem Start ein Thermikanschluf3 erfolgt oder nicht!

Startet man durch falsche Wahl des Startzeitpunktes in die Abwind- oder Entwicklungsphase
hinein, so kann man mehrmals am Tag starten, ohne in eine Thermikablésung hineinzukommen!

Bei Thermikgebieten mit einer standigen Zirkulationsstromung konnen derartige Schwierigkei-
ten natiirlich kaum auftreten. Ist der Blasencharakter der Thermik nicht zu stark ausgeprégt, so
erhilt meistens noch der nachfolgende Pilot im gleichen Aufwind Steigen wéhrend der dritte oft
nur noch das Ende des Aufwindes und den Abwind erwischt! Bei solchen Wetterlagen wére es
also relativ sicher, wenn man unmittelbar nach einem Piloten startet, der Anschlul gefunden hat
und sofort zu thm hinfliegt. Auf Grund des Zeitabstandes ist der erste Pilot auch meistens schon
die 100 m hoher gestiegen, die die SBO als vertikalen Mindestabstand kreisender Segelflugzeu-
ge vorschreibt. Bei hoher Labilitdt, starkem Blasencharakter der Thermik sowie bei etwas gro-
Beren Startabstdnden kann jedoch das Hinterherstarten schon wieder in den Abwind hineinfiih-
ren.

Der Startzeitpunkt fiir Thermikfliige ist nach Moglichkeit so zu legen. dall das Flugzeug
in die Ablosefrequenz hineinkommt und unnétige Starts und Miflerfolge vermieden wer-
den.

4.1.2. Kontaktfinden mit der Thermik

Wo sucht nun der Segelflieger nach dem Auskuppeln die Thermik? Auf stindig beflogenen Plit-
zen sind die guten Thermikspender fiir jede Windrichtung und Wetterlage meistens bekannt, so-
daB3 die Platzrunde so gelegt werden kann, daf3 diese thermisch aktiven Gebiete, die ,,Thermiko-
fen* und ,,Ablosekanten* iiberflogen werden konnen.

Sind diese nicht bekannt oder ist die Wetterlage zu unsicher, so fliegt man eine Platzrunde, die in
der Nihe der vermuteten Thermikgebiete vorbeifiihrt (bei labilen, windigen Wetterlagen kann
man allerdings mitunter auch Thermik an Stellen finden, an denen man sie nicht erwartet).

Die erste Chance, Thermik zu finden, kann sich nach dem Auskuppeln bieten. Es ist moglich,
dafl am Auskuppelort ein Aufwind steht, oder daB3 durch die der Luft iibermittelte Energie (Wi-
derstand und Wirbelbildung des Segelflugzeuges und des Schleppseiles) eine noch ruhende Bla-
se zur Ablosung gebracht wurde. Beide Vorgidnge-sind im Schlepp durch den Einflug in die tur-
bulente Zone des Aufwindes, durch hoheres Steigen, besonders in der Endphase des Schlepps
und groBere Schlepphohe zu erkennen. Vermutet man eine Blase im Auskuppelbereich, so ist die
Variometeranzeige besonders aufmerksam zu verfolgen und gegebenenfalls ein Kreis zu fliegen
oder eine Verlagerung in Richtung Start vorzunehmen.

Hat man Kontakt mit einem ,,Nullschieber* oder schwachem Steigen gefunden, so muf} in Anbe-
tracht der relativ geringen Flughdhe dieses Steiggebiet durch vorsichtiges Suchen und Zentrie-
ren unbedingt gehalten werden.

Auf Grund der Tatsache, daB3 ein segelfliegerisch nutzbares Steiggebiet einen Durchmesser von
mindestens 100 Meter und mehr haben muf, kann im Allgemeinen davon ausgegangen werden,
daB sich im Bereich der Platzrunde kein zweites Aufwindgebiet mehr befindet. Verliert man
durch Unvorsicht den Kontakt mit einem angeflogenen Steiggebiet und findet es nicht wieder,
so bedeutet das in den meisten Féllen die Landung und macht einen erneuten Start notwendig.
Daher muf} jedes Steigen in der Platzrunde so betrachtet werden, als wire es die einzige Chance,
in der Luft zu bleiben.
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Der erfahrene Segelflugzeugfiihrer fiihrt das Thermiksuchen nur im Geradeausflug oder mit
leichten Kursédnderungen durch und kreist nicht auf Verdacht ein, denn bei einem Kreisdurch-
messer von ca. 125 m betrdgt der beflogene Umfang schon fast 400 m, ohne das die Position im
Luftraum verbessert wurde.

Es ist selbstverstindlich, daB der Segelflugzeugfiihrer die in der SBO vorgeschriebene Mindest-
flughdhe von 150 m fiir das Fliegen von Kreisen und die Festlegungen der Flugplatzordnung
einhalt!

Wichtigste Grundsitze fiir das Suchen von Thermik sind:

Gesucht wird nur im Geradeausflug oder mit leichten Kursinderungen, denn je grofler die
vom Segelflugzeug iiberflogene Bodenfliche ist, desto grofler wird die Chance, Kontakt mit
einem Aufwind zu erhalten. Eingekreist wird nur, wenn das Variometer Null oder Steigen
anzeigt oder die Tendenz der Variometernadel ein in der Nihe liegendes Steigen vermuten
l1aBt!

Der erste Hinweis, Null oder Steigen am Variometer, bedarf keiner Erlduterungen, da das Steig-
gebiet unmittelbar angeschnitten wurde. Schwieriger dagegen ist der zweite Fall. Bei der Anné-
herung an ein starkes Steiggebiet (wo Steigen ist, mull auch entsprechendes Fallen sein!) kann
man in der Abwindzone zunéchst 3 bis 4 m/s Fallen haben, das auf nur 0,5 m/s Fallen oder noch
weniger zuriickgeht und dann wieder grofer wird. Diese Variometertendenz ist genauso wertvoll
wie eine Steiganzeige, da der Aufwind in unmittelbarer Nédhe liegen muf3.

Ein zuriickgehen des Sinkens unter das Eigensinken des Segelflugzeuges ist bereits ein Beweis,
daf} man sich in einer aufsteigenden Luftmasse befindet.

Wegen des relativ geringen Durchmessers der Aufwinde und der Variometerverzogerung muf3 in
geringer Hohe jedoch schnell gehandelt werden. Kreist der Pilot in dieser Situation nicht vor-
sichtig ein, sondern wartet geradeaus fliegend auf eine Variometeranzeige iiber Null, so fliegt er
wahrscheinlich am Steiggebiet vorbei! Wenige Sekunden nach dem Einkreisen weill man be-
reits, ob man sich dem Steiggebiet ndhert oder sich von ithm entfernt. Hat man dagegen bei
gleichbleibender Fahrt gleichbleibendes Sinken, so ist es sinnlos, einzukreisen!

Abbildung 1 mit vereinfacht dargestelltem konzentrisch liegendem Steigen macht die Situation
offensichtlich.

Die Frage ist nur, nach welcher Seite der Pilot die Richtung dndern oder einkreisen muf3?
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Abb. 1
Tangentiales Anfliegen eines Aufwindes und Entstehen eines Rollmomentes (vereinfachte
konzentrische Darstellung des Steigens mit gleichen Abstédnden)

Das unterschiedlich starke Steigen in einem Aufwind fiihrt zur Herausbildung einer turbulenten
Grenzschicht, verstirkt die Zirkulation und deformiert den Aufwind.
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Abb. 2
Herstellen des Kontaktes mit der Thermik nach Einkreisen in der falschen Richtung.

Anfanger kreisen oft nach der falschen Seite ein und geben dann jede weitere Suche auf
Grund des zunehmenden Fallens filschlicherweise auf und machen damit die fast sichere
Chance eines Thermikanschlusses zunichte!

Natiirlich kann ein ausgedehntes Gebiet starken Fallens auch als ein Teil einer grof8en Zirkulati-
onsstromung existieren, doch auch hier empfiehlt sich unter &hnlichen Umsténden eine Riick-
kehr in das Gebiet schwécheren Fallens. Sie fiihrt meistens in das Steigen hinein! Die Abwind-
gebiete sind im allgemeinen flichenméBig groBer als die Aufwindgebiete, weshalb die Abwind-
geschwindigkeiten auch meistens kleiner als die Aufwindgeschwindigkeiten sind. Es gibt Anzei-
chen, die auch dem weniger erfahrenen Piloten ein Anhaltspunkt fiir die Lage des Steiggebietes
sind. Der Ubergang zwischen starkem Fallen, schwicherem Fallen und Steigen ist in Wirklich-
keit flieBend, aber oft so eng, dal3, wie in der Abbildung 1 die rechte Flichenhélfte noch 3 m/s
Fallen hat und die linke dagegen nur 2 m/s. In dieser Situation muf3 entsprechend den Gesetzen
der Mechanik ein Rollmoment in Richtung des stirkeren Fallens entstehen, das vom Piloten
durch Steuerausschlidge korrigiert werden muf}, wenn er in der gleichen Richtung weiterfliegen
will.

Es fehlt nur bei zentralem Einflug und dort, wo es sich um ein breitflichiges Steigen mit sanften
Ubergiingen handelt. Meistens hat tangential angeflogene Thermik das Bestreben, das Segelflug-
zeug seitlich aus der Thermik herauszudriicken! Bei zentralem Einflug erfolgt eine ungewollte
Fahrtverlangsamung, ein Hochgehen des Rumpfbugs, oft verbunden mit zunehmendem Rau-
schen. Ganz starkes Steigen kann sich beim Einflug durch Gerdusche auszeichnen. Andere Flug-
zeugtypen reagieren bei zentralem Einflug auch mit einer Geschwindigkeitszunahme und beim
Ausflug mit einer Abnahme.

Der feinfiihlig fliegende Segelflugzeugfiihrer, der die Steuerung trotz Turbulenz und Erregung

gefiihlvoll betétigt, spiirt diese Tendenzen sofort und wird bei tangentialem Anflug nicht spontan
dem Rollmoment nachgeben, sondern wird bewuf3t dagegen steuern und sich somit der Thermik
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nihern.

Beim unbewufiten Nachgeben gegeniiber diesen Rollmomenten ist es theoretisch wie praktisch
moglich, dal man an relativ eng nebeneinander stehenden Aufwinden vorbeifliegt, genauer ge-
sagt, vorbeigedriickt wird, die man bei reinem Kursflug eigentlich anschneiden miif3te.

Als Schluf3folgerung ergibt sich daraus:
Wird das Steiggebiet zentral angeflogen, was sich oft durch eine relativ kleine Turbulenzzone,
ein fehlendes Rollmoment um die Langsachse sowie Steiganzeige des Variometers ausdriickt, so

ist die Richtung des Einkreisens von untergeordneter Bedeutung.

Wird das Steiggebiet tangential angeflogen, so ist unbedingt in Richtung der angehobenen Fla-
che, also entgegen der Rolltendenz, der Kurs zu dndern oder einzukreisen.

Abb. 3
Mogliches Vorbeifliegen an der Thermik durch fehlende Korrektur des Rollmomentes.

Die Kenntnis und Beriicksichtigung dieser elementaren Zusammenhinge kann dem Thermikan-

fanger wie dem praktisch erfahrenen Piloten die Herstellung des Kontaktes mit der Thermik er-
leichtern.

4.1.3. Zentrieren

Unter ,,Zentrieren“ wird das Hineinmandvrieren des Segelflugzeuges in das Gebiet des starksten
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Steigens (Zentrum) verstanden. Ist der Kontakt nach dem Start gefunden, so muf} dieser unbe-
dingt gehalten werden, denn hier gilt auch heute noch die Devise:

,unterhalb 500 m Flughohe ist ein Nullschieber viel wert*.

,»Nullschieber* haben hiufig eine autbauende Tendenz, und sollte dieser nicht in aktives Steigen
ibergehen, so hat er dem Piloten doch zu mindestens Zeit gegeben, die Situation aus der Luft in
Ruhe zu studieren und Anzeichen fiir wirkliches Steigen im Bereich der eigenen Reichweite aus-
findig zu machen (andere Segelflugzeuge, segelnde Vogel, aufsteigender Rauch und Staub,
Schmetterlinge usw.).

Bei den ,,Nullschiebern* muf3 weiterhin beriicksichtigt werden, dal3 es sich tatsdchlich um eine
aufsteigende Luftmasse handelt, die mit dem Eigensinken des Flugzeuges aufsteigt.

Um den Kontakt mit dem angeflogenen Steiggebiet nicht zu verlieren, mufl vorsichtig gesucht
und geduldig und gefiihlvoll geflogen werden. Ein unnétiges Warten ohne Einkreisen kann unter
ungiinstigen Umsténden sogar zu einem Verlieren des Aufwindes fiihren. Man muf} jedoch be-
wuflt daran denken, dal} dieses vorsichtige Suchen nur nach dem Start angebracht ist, wahrend
in der Hohe eine andere, schnellere Taktik angewendet werden mul3, die spéter noch erldutert
wird.

Die Fahrt muf3 konstant gehalten werden, da sich Fahrtverdnderungen auf zweierlei Art auswir-
ken:

Zunichst ergibt jede Verinderung der Geschwindigkeit eine Anderung der eigenen Sinkge-
schwindigkeit und damit der Variometeranzeige.

Fliegt man schneller, so hat man mehr Fallen, fliegt man langsamer, so hat man weniger Fallen
und bei ziigiger Fahrtriicknahme sogar Steigen, das betrichtlich groBer sein kann als das tatséch-
lich angetroffene meteorologische Steigen. In diesem Falle haben wir es mit der bekannten
,~Kniippelthermik* zu tun.

Selbst bei Vorhandensein eines Totalenergievariometers (Tevar), das bekanntlich bei richtiger
Ausfiihrung nicht auf Geschwindigkeitsschwankungen reagiert, wirken sich stindige Fahrtdnde-
rungen auf das Zentrieren nachteilig aus.

Der zweite Nachteil von Fahrtinderungen ist die damit verbundene Anderung des geflogenen
Kreisradius. Wihrend der Pilot sich einbildet, Kreise zu fliegen, fliegt er in Wirklichkeit unre-
gelmiBige kreisformige Gebilde, wodurch das Feststellen des Standortes des starksten Steigens
und das Zentrieren zusdtzlich erschwert wird.

Sofern das Flugzeug eine Trimmung besitzt, sollte es stets ausgetrimmt werden, da die richtige
Trimmung das Halten der Fahrt betréchtlich erleichtert.

Selbstverstdndlich sind alle Zentrierbewegungen unter Benutzung des Seiten- und Querruders in
den richtigen Proportionen auszufiihren, da nur so die Kugel auch beim Zentrieren im Kéfig
bleibt.

Ist man erst einmal anndhernd richtig im Aufwind, so geniigen oft kleine Zentrierbewegungen,
wie etwa ein kurzzeitiges Verringern der Schriglage, (,,Strecken®), um genau in das Zentrum
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hineinzukommen.
Ein wichtiger Grundsatz fiir das Zentrieren ist folglich:

Beim Zentrieren unbedingt auf gleichmafige Fahrt, Schriiglage und Drehung achten, so
lange man noch nicht sicher weif}, in welcher Richtung die Korrektur auszufiihren ist.

Fiir das Zentrieren gibt es eine Reihe unterschiedlicher Methoden. Thre Anwendung hiangt von
der Erfahrung des Piloten oder subjektiven Besonderheiten wie Flugstil, Temperament und an-
deren Momenten ab.

Zunichst ergibt sich die Frage: Wann einkreisen?

Fiir das seitliche Anschneiden eines Aufwindes ist die Antwort bereits gegeben worden: Spites-
tens dann, wenn die positive Tendenz der Variometeranzeige zum Stillstand kommt.

Fiir den zentralen Einflug in ein Steiggebiet ist die Antwort &hnlich:
Spétestens dann, wenn die Steiganzeige ithren Maximalwert erreicht hat.

Wenn wir die Situation in einer Flugh6he von etwa 300 bis 500 m iiber Grund betrachten, so
konnen wir nicht immer davon ausgehen, ein grof3flachiges Steigen angeschnitten zu haben,
sondern wir miissen zufrieden sein, wenn das Steigen den nutzbaren Minimaldurchmesser von
etwa 150 m hat.

Unbedingt ist die tatsichliche Verzogerung der Variometeranzeige zu beachten. Wenn es
auch schon verzogerungsfreie elektrische Variometer gibt, so mufl man bei den zur Zeit im Ein-
satz befindlichen Feinvariometern nach dem Stauscheibenprinzip doch noch mit Verzogerungen
bis zu einer Sekunde rechnen. Zu den ersten Aufgaben eines Segelflugzeugfiihrers gehort es da-
her, die tatsdchliche Verzogerung des Variometers zu ermitteln und diesen Wert in die Zentrier-
bewegungen mit aufzunehmen.

Bei Grobvariometern liegt die Verzgerung noch betriachtlich hoher!

Gleichzeitig mul3 der Pilot stindig sein Gefiihl schulen.

Zwar reagiert der Korper nicht mehr auf stationdre Flugzustinde, doch fiir Beschleunigungen
positiver wie negativer Natur sind die menschlichen Organe ausreichend empfindlich, und auf
diese Beschleunigungswerte ausschlielich kommt es beim Suchen und Zentrieren der Thermik
an. Bei entsprechender Ubung ist das kdrperliche Empfinden eine wertvolle Hilfe beim Suchen,
Zentrieren und dem notwendigen schnellen Reagieren auf Thermikanzeichen.

Zunichst wollen wir die Zentriermethode betrachten, bei der man sich beim Kreisen auf die Mi-
nimalanzeige des Variometers konzentriert.

Eine andere, noch verbreitetere Methode ist das Zentrieren nach der Maximalanzeige des Vario-
meters.

Die in Abbildung 4 und 5 dargestellten Zentriermethoden setzen beim Anfinger zur genauen

Feststellung des Zentrums des Steigens ein vollig gleichméBiges Kreisen voraus. Diese Erleich-
terung wird allerdings durch einen undkonomischen Zeit- und Hohenverlust - man verweilt auf

31



Grund des unverdnderten Kreises zu lange im Fallen - recht teuer erkauft und ist daher fiir die
hoheren Stufen des Leistungssegelfluges nicht mehr empfehlenswert, obgleich die darin enthal-
tenen Prinzipien richtig und weiterhin giiltig sind.

Die optimale Zentriermethode - sie setzt allerdings fliegerische Erfahrung voraus - wird durch
eine Variation der Maximalwertmethode gegeben.

Zentrieren nach der Minimalanzeige des Variometers.

A - Punkt, an dem das Segelflugzeug das groB3te Fallen hat.
B - Punkt, an dem das Variometer auf Grund seiner Verzogerung das grofte Fallen anzeigt.
B-B* Verldngerte Flugzeugliangsachse zum Zeitpunkt der groften Fallanzeige

C - Nach Erreichen des Punktes B 148t der Segelflugzeugfiihrer seinen Segler noch etwa
um 60 Grad (gemessen von der Linie B-B* in Drehrichtung) weiterdrehen und richtet dann
im Punkt C auf. Diese Streckbewegung fiihrt zu einer Anndherung an das Zentrum des
Steigens.

D- Im Punkt D beginnt der Segelflugzeugfiihrer erneut in der gleichen Drehrichtung ein-
zukreisen. Die Entfernung zwischen C und D richtet sich nach der GroBe des Aufwindes.
Es empfiehlt sich jedoch, das Aufrichten nur kurzzeitig auszufiihren. Im nichsten Kreis
wird gegebenenfalls das Zentriermanover auf die gleiche Weise wiederholt, bis das Stei-
gen zentriert ist und die Variometeranzeige den Umstinden entsprechend so gleichmiBig
und stark wie moglich ist. Liegt der grofite Teil des Kreises im Fallen, so ist die Minimal-
Methode kaum anwendbar.
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Abb. 5
Zentrieren nach der Maximalanzeige des Variometers.

A - Punkt des groften Steigens.

B - Punkt der groften Steiganzeige.

B-B* - Verlangerte Flugzeuglangsachse zum Zeitpunkt der groflten Steiganzeige.

C - Der Pilot kreist unveréndert bis zum Punkt C weiter und beginnt hier mit der

Aufrichtbewegung in Richtung des stiarksten Steigens.

Der Winkel zwischen den Linien B - B und C-C* kann bis zu 120 Grad betragen. Als Faustregel
geniigt es sich zu merken, dal man bei dieser Methode in Richtung des Standortes der Maximal-
anzeige aufrichten mull! ZweckméBig ist es, sich im Punkt B in Verldngerung der Tragfliche
einen Blickpunkt zu suchen, so da3 das Bestimmen des Punktes C keine Schwierigkeiten berei-
tet.

Die Entfernung zwischen C und D richtet sich nach der Grofe des Aufwindes.

D - Punkt, in dem der Segelflugzeugfiihrer erneut in der gleichen Drehrichtung einkreist.

Gegebenenfalls erfolgt eine Wiederholung des Zentriermandvers.
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Abb. 6
Optimale Ausfiihrung des Zentrierens nach der Maximalanzeige des Variometers.

A - Punkt des stirksten Steigens

B - Punkt der groften Steiganzeige und der Verengung des Kreises, das heif3t, die Geschwindig-
keit, die Schriglage und die Drehung werden optimal vergrof3ert.

C - Punkt, an dem der Segelflugzeugtfiihrer in Richtung des stiarksten Steigens aufrichtet und
auch die Fahrt zuriicknimmt. Der Punkt C kann nach den Methoden, wie sie in Abbildung 5
genannt wurden, ermittelt werden.

D - Punkt des erneuten, normalen Einkreisens.

Auch dieses Mandver mufl wie die vorhergehenden Methoden so lange wiederholt werden, bis
der Aufwind zentriert ist. Der Vorteil dieses Zentrierens besteht darin, da3 der Aufenthalt im
schwicheren Steigen oder gar im Fallen kiirzer gehalten wird. Der methodische Nachteil liegt
darin, dal der Anfinger das wirkliche Steigen oft nicht von der zwangsldufig entstehenden
»Knlppelthermik® unterscheiden kann. Man muf jedoch feststellen, da3 bei trainiertem ,,Ge-
fiihlsvario* diese Methode auch ohne Tevar mit sicherem Erfolg benutzt werden kann. Ein Tevar
erleichtert dagegen auch dem Anfianger das Anwenden-dieser giinstigen Methode.

Aus der zuletzt dargestellten Zentriermethode 148t sich ableiten, dal es auch bei zentralem
Einflug in das Thermikgebiet zweckmifBig "sein kann, kurz vor Erreichen des maximalen Steig-
wertes, einen engen und steilen Kreis einzuleiten.

Bei den Abbildungen 4 bis 6 ist aus methodischen Griinden davon ausgegangen worden, dal3 der

Pilot in der gleichen, thermisch aber falschen Drehrichtung weiterkreist. Bei dem angenomme-
nen tangentialen Einflug in das Steigen wére ja in der Mehrzahl der Félle ein Rollmoment einge-
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treten, was dem aufmerksamen Piloten sofort Anla3 gewesen wire, entgegen dem Rollmoment
weiterzufliegen, also einen Kreiswechsel vorzunehmen.

Abb. 7
Schnellere Anndherung an das Zentrum des Steigens durch Kreiswechsel.
A - Punkt des maximalen Steigens.
B - Punkt der maximalen Steiganzeige und des Kreiswechsels. Da der Pilot eine Rollten-

denz nach links verspiirt, braucht der Kreiswechsel nicht auf Verdacht zu erfolgen.

Unter den genannten Umsténden wire ein Kreiswechsel eine noch schnellere Methode, sich dem
Zentrum zu ndhern. Der Kreiswechsel selbst stellt jedoch keine Zentriermethode dar, da nach
vollzogenem Kreiswechsel noch nach einer der beschriebenen Methode zentriert werden miif3te.

Gegentiber der in Abbildung 6 dargestellten Methode des Zentrierens hat der Kreiswechsel je-
doch den Nachteil einer groBeren Unsicherheit. Beruhte der Entschlul zum Kreiswechsel auf ei-
ner Tduschung, so verschlechtert der Pilot seine Lage im néchsten Kreis betrdchtlich und kann
unter Umstdnden sogar den Kontakt mit dem Aufwind vollig verlieren.

Es ist zweckmiBig, den ersten Kreis nach dem Kreiswechsel relativ eng zu fliegen.

Eine weitere, hochst einfach zu handhabende Zentriermethode besteht darin, beim Fliegen eines
normalen Kreises einfach in Richtung der zunehmenden Steiganzeige kurzfristig aufzurichten
und erneut einzuleiten.

Das Zentrieren besteht also stets aus zwei Vorgingen, dem Strecken und dem Verengen. Zeigt

das Variometer nur noch unwesentliche Schwankungen, so ist es zweckmifig, vorsichtig steiler
zu kreisen und die Wirkung auf das Steigen zu beobachten.
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Abb. 8
Zentrieren durch Aufrichten in Richtung der zunehmenden Steiganzeige. Zwischen A und B
zunehmende Steiganzeige, die im folgenden Teil des Kreises zundchst wieder absinkt. Bei
Zunahme des Steigens im Punkt C Aufrichten und erneutes Einkreisen im Punkt D.

Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dall das Zentrum des stirksten Steigens nicht mit dem geome-
trischen Zentrum des Aufwindes identisch zu sein braucht.

Da zum Zentrieren Zeit notwendig ist, wird der Segelflugzeugfiihrer einen Vorteil erzielen, der
unter Preisgabe von viel Hohe oder unter Anwendung des ,,Polakaro® lange Spriinge vollzieht
und dadurch nicht so hédufig zentrieren muB.

Welche Zentriermethode sollte nun ein junger Pilot trainieren? Auf alle Fille sollte eine Einsei-
tigkeit und ein spezialisieren auf nur eine Methode vermieden werden, da die Wirksamkeit der
einzelnen Methoden auch von den jeweils gegebenen Umstdnden abhéngt. Mit der in Abbildung
6, 7 und 8 dargestellten Technik diirfte man jedoch allen in der Praxis vorkommenden Fillen ge-
recht werden.

Nach einigen Flugstunden automatisiert sich die Technik des Zentrierens

Es bilden sich bedingte Reflexe heraus wodurch die bewufte Denktétigkeit beim Zentrieren auf
ein Minimum reduziert wird. Die meisten erfahrenen Piloten sind deshalb auch erst nach liange-
rem Uberlegen im Stande zu erklédren, wie sie eigentlich zentrieren.

Die theoretischen Darstellungen sollen lediglich den Beginn erleichtern und die Automatisation

der Vorginge beschleunigen helfen.

4.1.4. Lokalisieren

Bisher wurde nur das Suchen und Zentrieren nach dem Start behandelt.
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Fliegt man jedoch in groBeren Hohen in ein Steiggebiet ein, so kann ein neuer, wichtiger Ge-
sichtspunkt hinzutreten. Mit zunehmender Hohe dehnen sich die Aufwinde aus und koénnen auch
andere in sich aufnehmen.

Ein Aufwind, der in 500 m Hohe nur 200 m Durchmesser hatte, kann in 1500 m schon auf
500 m und mehr Durchmesser angewachsen sein und sich mit anderen zu einem ungleichformi-
gen, groflen Steiggebiet vereinigt haben. In solch einem Steiggebiet kann man auf der einen Sei-
te nur 1 m/s Steigen finden, wahrend 600 m weiter ein 4 bis 5 m/s starkes Steigen steht, ohne
daB man zwischendurch Fallen anzutreffen braucht. In dieser Situation mufl unbedingt eine wei-
tere Methode hinzutreten, das ,,Lokalisieren‘.

Unter Lokalisieren ist das Absuchen eines grofieren Steiggebietes nach dem Gebiet des
stirksten Steigens zu verstehen.

Ist iiber einem guten Thermikterrain ein ausgedehntes Steigfeld auch in 500 m Héhe vorhanden,
so kann natiirlich auch dort lokalisiert werden. Mitunter ist auch ein Kompromif3 angebracht.
Man nimmt zundchst im schwécheren Steigen einige hundert Meter Sicherheitshéhe mit - beob-
achtet bei diesem Kreisen aufmerksam die ndhere Umgebung und die Bildung der Wolken - und
beginnt dann mit einem planméBigen Lokalisieren. Hat man das Zentrum angeschnitten, so wird
nach einer der beschriebenen Methoden zentriert.

Es muB stets iiber die Anwendung der beiden unterschiedlichen Methoden bewuft entschieden
werden.

Allerdings muf3 hervorgehoben werden, dal3 nicht jeder Aufwind das mittlere meteorologische
Steigen bringt. Aus vielen Aufwindgebieten ist auch durch Lokalisieren und Zentrieren nicht
mehr herauszuholen, als man beim Einflug angetroffen hatte.

Jeder Segelflieger muf} sich unbedingt davor hiiten richtige Erkenntnisse in unzuliissiger
Weise zu verallgemeinern und schematisch an die Probleme des Leistungssegelfluges her-
anzugehen.

Beim Anflug eines ausgedehnten Steiggebietes - es ist meistens an der Art der Wolkenbildung
und dem Terrain zu erkennen - lokalisiert man, indem man einen S-Schlag in dem Gebiet fliegt,
weite Kreise zieht und gegebenenfalls zu einem bereits durchflogenen Standort zuriickkehrt,
wenn an anderen Stellen nicht stirkeres Steigen anzutreffen war.
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Abb. 9
Lokalisieren eines groBBeren Steiggebietes

Wichtig ist es, anhand der Wolkenbildung, des Terrains und der Sonneneinstrahlung sowie dem
bisher angetroffenen mittleren Steigen sich schon vor dem Einflug in das Steiggebiet Gedanken
zu machen, welches maximale Steigen angetroffen werden kann. Ein Idealzustand wére es, das
maximale Steigen im Geradeausflug oder nur mit einem leichten S-Schlag in Kursrichtung, also
raumgewinnend zu lokalisieren und dann schnell zu zentrieren. Der eigentliche Suchvorgang
(die Kontaktherstellung), nimmt mit zunehmender Hohe eine stets geringer werdende Rolle ein.
Fliegt man aus 2000 m Hohe ab, das sind etwa 50 km Strecke, die man zuriicklegen kann, so fin-
det man im reinen Geradeausflug - auch ohne Beachtung der Anzeichen fiir Thermik - garantiert
wieder Kontakt mit einem Aufwindfeld.

Erleichtert wird die Problematik des Kontaktfindens mit der Thermik nach dem Start durch den
Flugzeugschlepp. Hier iibernimmt es im Allgemeinen der Motorflieger, den Kontakt herzustel-
len, indem er das Segelflugzeug in die Thermik hineinschleppt. Folgende Zusammenhédnge muf}
der Segelflugzeugfiihrer jedoch beachten: Hatte der Schleppzug ohne thermische Einfliisse ein
Steigen von 2 m/s, so befindet sich das Segelflugzeug nach dem Auskuppeln nur dann in einem
Steiggebiet, wenn die Steiggeschwindigkeit des Schleppzuges vor dem Auskuppeln mehr als
3 m/s betrug, da das Eigensinken des Seglers in Hohe von rund 1 m/s noch hinzugezogen wer-
den muf. Bei einer Anzeige von 4 m/s im Schlepp wiirde der Segler nach dem Auskuppeln folg-
lich einen Aufwind von etwa 1 m/s antreffen.

Die Verteilung der Aufwinde im Luftraum kann vereinfacht mit dem Baumbestand in einem
stark gelichtetem Walde verglichen werden.

Um allerdings stets Kontakt mit den stérksten Aufwinden zu finden, mu3 man seinen Flugweg

unter Einhalten des Kurses nach Gesichtspunkten legen, die spéter noch ausfiihrlich beschrieben
werden.
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Erfahrene Segelflieger lokalisieren schnell und benétigen zum Zentrieren unter normalen Bedin-
gungen selten mehr als zwei Kreise. Allerdings muf3 nochmals festgestellt werden, dal3 es Auf-
winde gibt, die man beim besten Willen nicht so zentrieren kann, daB ein gleichméBiges Steigen
auf der gesamten Kreisbahn erzielt wird. Hat das maximale Steigen einen kleineren Durchmes-
ser als die eigene Kreisbahn, so wird ein Teil des Kreises immer auB3erhalb des stirksten Stei-
gens bleiben miissen, womit man sich abzufinden hat. Trockenthermik liefert hdufig solche Auf-
winde, bei denen durch energisches Zentrieren mehr an Steigen verloren als gewonnen wird. Bei
anderen Wetterlagen muf3 dagegen nach wenigen hundert Metern Hohengewinn, manchmal auch
stindig, nachzentriert werden. Wird das Zentrieren nicht mechanisch, sondern gefiihlvoll ausge-
fiihrt, so hat man bald die Eigenarten der Wetterlage und die Grenzen des Zentrierens erkannt
und wird nicht an seinem eigenen Konnen verzweifeln.

4.1.5. Schraglage und Fluggeschwindigkeit beim Kreisen in der
Thermik

Hier konnen keine schematischen Festlegungen getroffen werden, sondern Schriglage und Ge-
schwindigkeit richten sich nach der gegebenen thermischen Situation. Folgende Verallgemeine-
rungen miissen jedoch zum besseren Verstidndnis getroffen werden:

Die geringste Sinkgeschwindigkeit hat ein Segelflugzeug bei der bekannten Geschwindig-
keit des geringsten Sinkens. Beim Thermikkreisen kommt es jedoch darauf an, das Eigensin-
ken den Umstinden entsprechend so gering wie moglich zu halten, und nur 0,1 m Sinken pro
Sekunde weniger zu haben, bedeutet bei einer Flugzeit von fiinf Stunden - die Hélfte davon
kann als Kreisflugzeit betrachtet werden - einen zusidtzlichen Hoéhengewinn von
210x 60 x 0,1 = 1260 m, oder bei Geschwindigkeitswertung eine Einsparung von mehr als
20 Minuten Flugzeit, wenn das tatsdchliche mittlere Steigen 1 m/s betrug!

Die giinstigste Losung des Thermikausnutzens wire daher vorn aerodynamischen Standpunkt
das Mitnehmen der Thermik im Geradeausflug, mit der Geschwindigkeit des geringsten Sin-
kens, denn mit der Schréglage beim Kreisen wichst auch die Sinkgeschwindigkeit.

Leider zwingt uns die Beschaffenheit und geringe Ausdehnung des Kernes der Steiggebiete zum
Kreisen. Man sollte jedoch stets so flach kreisen.wie es die Struktur, der Thermik erlaubt. Wenn
wir einen gleichméfBigen Kern des Steigens von angenommen 300 bis 400 m Durchmesser ha-
ben, so wire es unsinnig, mit 60 Grad Schréiglage darin zu fliegen, weil bereits der gleiche Flug-
zeugtyp mit nur 5 bis 10 Grad Schriglage geflogen, auf Grund des geringeren Eigensinkens je-
derzeit wegsteigen wiirde.

Ist dagegen das Zentrum des Steigens so eng, dal man sich nur mit 50 Grad Schréiglage und
mehr darin aufhalten kann, so kann nur mit steilen: Kreisen diese Thermik am wirksamsten aus-
genutzt werden, vorausgesetzt, dal3 die Differenz im Steigen zwischen Kern und Randgebiet
grofer als die Erhdhung des Eigensinkens ist.

Priifstein fiir die optimale Schriiglage ist stets die Uberpriifung des Sachverhaltes: Ist der
Gewinn an Steigen, den im durch groflere Schriaglage und kleineren Kreisdurchmesser er-
zielen kann, grofer als das verstirkte Eigensinken?

Mul} diese Frage mit ja beantwortet werden, so ist es notwendig, steiler und enger zu kreisen;

mul} man sie verneinen, so ist es 6konomischer, flacher zu fliegen. Fiir jeden Flugzeugtyp und
fiir jede Thermikstruktur gibt es einen optimalen Schriglagewert, der auf Grund der stindigen
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Entwicklung des Aufwindes auch stdndigen Verdnderungen ausgesetzt ist.

Mit Gefiihl, Beobachtung des Variometers und kritischer Einschitzung wird man schnell diesen
verdnderlichen optimalen Schriglagewert erfliegen und sich den Verhéltnissen dynamisch an-
passen. Diese Optimalwerte zwischen Thermikdurchmesser, mittlerem Steigen und Schriglage
lassen sich natiirlich auch theoretisch ermitteln und in Diagrammen graphisch darstellen, doch
erleichtern derartige Diagramme nur wenig das Verstdndnis des grundlegenden Zusammenhan-
ges.

Der erfahrene Segelflieger hat daher in seinem Flugstil Kreise von nur 5 Grad Schriglage
wie Kreise bis zu einer Schriglage von 60 Grad, je nachdem, wie es die Situation erfordert.

Ahnliche Feststellungen treffen auch fiir die giinstigste Fluggeschwindigkeit zu. Wie es Eppler
wissenschaftlich nachgewiesen hat, liegt die giinstigste Kreisfluggeschwindigkeit in der Ther-
mik - auf Grund der verdnderten Anblasrichtung und anderer Erscheinungen - unterhalb der Ge-
schwindigkeit des geringsten Sinkens. Je stirker der Aufwind ist, desto langsamer kann man
kreisen, auch mit relativ grofer Schréiglage, einen sauberen Flugstil selbstverstindlich vorausge-
setzt. Andererseits liegt die giinstigste Kreisfluggeschwindigkeit natiirlich stets oberhalb der
Uberziehgeschwindigkeit fiir den betreffenden Flugzustand. Bringt man das Flugzeug durch zu
langsames, iiberzogenes Fliegen zum Schiitteln und Zittern - das sind Anzeichen beginnender
Abloserscheinungen der Stromung - so ist die gilinstigste Fluggeschwindigkeit bereits unter-
schritten. Durch ein Abschmieren oder Abkippen kénnen fiir andere Segelflugzeuge ernste Ge-
fahren entstehen, weshalb dieser Zustand unbedingt vermieden werden muf.

Aber auch diese Feststellungen sind kein Dogma.

Es gibt Flugzeugtypen, die relativ schnell gekreist werden wollen, abgesehen von den Abwei-
chungen, die die Struktur der Thermik verlangt.

Sind die Steiggebiete gleichformig und von geringer Turbulenz, so kann an die unteren Flugge-
schwindigkeitswerte herangegangen werden. Ist der Aufwind jedoch turbulent und erfordert ein
haufiges Zentrieren, so mufl man schneller fliegen, besonders dann, wenn die Ruderwirksamkeit
des Typs relativ gering ist. Entscheidender Priifstein ist das tatséchliche Steigen, dal man in dem
Aufwind erfliegt.

Anliegen jedes Segelfliegers muf} es sein, stets die giinstigste Zentriermethode anzuwenden
und die fiir die gegebene Thermik optimale Schriglage und Geschwindigkeit bewuf3t ein-
zunehmen, da diese Merkmale wichtige, elementare Voraussetzungen fiir hohe Leistungen
sind.

4.1.6. Halbstundenfliige in der Platzzone
Welche taktischen Gesichtspunkte sind nun bei den Halbstundenfliigen zur Segelflugerlaubnis
zu beachten?

Der Startzeitpunkt sollte so gewidhlt werden, da3 nach Moglichkeit in einen thermischen Aufbau
oder in ein durch andere Segler markiertes Steigen hineingestartet werden kann.

Bei geringer Windversetzung und gutem Steigen beschrinkt sich ein Halbstundenflug héaufig auf

das ,,Auskurbeln" eines Aufwindes bis zum Sicherheitsabstand zur Wolkenbasis und einen an-
schlieBenden Gleitflug.
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Der wichtigste Grundsatz: Ein angeflogenes Steigen vorsichtig und geduldig auskurbeln,
um so sicher wie moglich die erste selbstindige Bekanntschaft mit der Thermik zu ma-
chen.

Dabei muB} stets die Lage zum Platz und der Luftraum kontrolliert und beachtet werden, ob der
Hohengewinn im Verhéltnis gréBer ist als die eventuelle Windversetzung. Zu jedem Zeitpunkt
des Fluges mufl es moglich sein, die Ausgangsposition zur Landung auf dem Platz ein-
wandfrei anzufliegen.

Wird auf Grund des geringen Steigens oder der starken Windversetzung die Erfiillung dieser
Forderung in Frage gestellt, so mufl das Kreisen beendet und versucht werden, nach der bisher
dargestellten Technik neuen Kontakt mit einem anderen Aufwind in Richtung Ausgangsposition
zu finden.

4.1.7. Funfstundenflug in der Platzzone

Fiir diesen ersten lingeren Thermikflug ist es auf alle Fille empfehlenswert, sich unter Beriick-
sichtigung des Flugzeugtyps und der Wetterlage warm, zweckméfig und bequem anzuziehen.

Des Weiteren ist es giinstig, Erfrischungen und gegebenenfalls auch Getranke mitzunehmen.
Flugdauer und ‘Flughodhe, besonders der physiologisch ungewohnte lingere Aufenthalt in grofe-
ren Flughdhen, fithren zu einer spiirbaren Erschopfung und oft auch Abkiihlung des Korpers.
Vor dem Start ist auf eine einwandfreie und bequeme Sitzposition zu achten. Das Gurtzeug darf
nicht driicken und die Sitzhaltung darf nicht verkrampft sein.

Der Pilot muB3 sich bemiihen, den Kopf ohne Schwierigkeiten an das dafiir vorgesehene Kopft-
polster anzulehnen.

Auf alle Fille sollte auch eine Fliegerkarte im MaBstab 1:500 000, noch zusétzlich eine DDR-
Straflenkarte 1:300 000 mit eingezeichneter Platzzone sowie eine Uhr mitgenommen werden.

Der Start muf3 zu dieser Aufgabe so zeitig wie moglich erfolgen.

Wichtigster Grundsatz: Nach Erreichen des Sicherheitsabstandes zur Basis in der Hohe blei-
ben und auch schwaches Steigen mitnehmen. Nur eine ausreichende Flughdhe schiitzt den
Fiinfstundenflieger vor vorzeitigem Landen und sichert die Erfiillung seines Flugauftrages. Gro-
Bere Spriinge von Aufwind zu Aufwind, sofern sie ein thermisches Risiko enthalten, sind zu ver-
meiden.

Ein Fiinfstundenflug ist kein Experimentierfeld fiir Versuche und Ubungen, die die Gefahr einer
vorzeitigen Landung heraufbeschworen konnen. Ubungen im Geschwindigkeitsflug, Fliegen
nach Scheibenkalkulator usw. sind nur in der Hohe vorzunehmen, wenn der Anschlufl an das
néchste Steigen gesichert ist.

Grofie Aufmerksamkeit muf3 der Wetterentwicklung gewidmet werden um Abschirmun-
gen und Flauten rechtzeitig zu erkennen und beim Eintreten dieser Erscheinungen ist in

maximaler Flughohe zu segeln.

Im Laufe von fiinf Stunden kann die Thermikentwicklung mehrfache Verdnderungen erfahren.
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Da gute Fiinfstundenwetterlagen nicht sehr héaufig sind, ist es absolut notwendig, diesen Flug si-
cher anzulegen und alles zu vermeiden, was die Erfiillung des Flugauftrages gefdhrden konnte.
Wichtigste Aufgabe des Fiinfstundenfluges ist das Ablegen der Bedingungen fiir das Segelflie-
ger-Leistungsabzeichen in Silber.
Selbst wenn der Pilot sich fiinf Stunden lang in groer Hohe aufhilt, so hat er dennoch seine
Aufgabe voll erfiillt. Fiir alle anderen Ubungen bieten sich spiter auf kiirzeren Thermikfliigen
bessere Gelegenheiten. Auf keinen Fall darf der Pilot bei diesem Flug den Ehrgeiz haben, stets
nur das mittlere meteorologische Steigen mitnehmen zu wollen.
Diese Hinweise bezwecken in keiner Weise, den Flinfstundenflug zu einem geistlosen und lang-
weiligen Unternehmen herabzuwiirdigen. Auch bei vorsichtigem, sicherem Fliegen gibt es fiir
den Piloten geniigend Moglichkeiten fiir eine sinnvolle Betétigung.

Da ist zunéchst die stdndige Beobachtung des Wetters:

Uber welchem Terrain entwickeln sich die Wolken?

Welche Wolkenformen bringen noch Steigen und welche nicht?

Wie lange hélt der Aufbau einer Wolke an?

Gelingt es dem Piloten, den Aufbau einer Wolke vom ersten Wolkenfetzen an zu verfol-
gen?

Gelingt es ihm, sich panoramaartig das jeweilige Wolkenbild einzuprdgen und die recht
schnell vor sich gehenden Verdnderungen zu erkennen?

Wo liegt unter den Wolken das maximale Steigen?

Wie oft nimmt eine groBe Wolke, unter der man kreist, neues Steigen in sich auf?

Wie groB3 ist der Durchmesser der Steiggebiete?
Ist man sicher in einem Steiggebiet, so kann man sich die Aufgabe stellen, durch Stoppen der
Zeit fiir einen gegebenen Hohengewinn (100 m, 200 m) das tatsdchliche mittlere Steigen zu er-
mitteln. Bei Erreichen des Sicherheitsabstandes von 300 m zur Wolkenbasis und anhaltendem

Steigen muB selbstverstiandlich das Steiggebiet verlassen werden.

Alle diese Ubungen kann man beim Kreisen in der Hohe ohne Gefahr fiir die Erfiillung des
Flugauftrages ausfiihren!

Des weiteren konnen auf dhnliche Weise Navigationsiibungen durchfiihrt werden:
Indem man kurze Abfliige nach beliebigen Kompafzahlen durchfiihrt, dann aber wieder in das
alte Steiggebiet zuriickfliegt. Dabei kann man sich Orte oder markante Punkte in der Landschaft

einprigen und diese dann auf der Karte identifizieren und umgekehrt.

Kurze Kursabfliige auf markante Punkte erhdhen das Vertrauen des Segelflugzeugfiihrers zum
KompalB, zur Karte und zu seiner eigenen navigatorischen Befdhigung.
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Wichtig sind auch Ubungen im Entfernungsschitzen (aus verschiedenen Flughohen) in Flug-
richtung und seitlich davon, indem man die Entfernung zwischen zwei Orten schétzt und dann
den wirklichen Wert auf der Karte ermittelt. Besonders diese Ubungen erleichtern dem Se-
gelflieger die Bestimmung seiner Lage im Raum und sind ‘eine gute Vorbereitung fiir den ersten
Streckenflug.

Wenn der Segelflugzeugfiihrer stets hoch aufmerksam den Luftraum beobachtet, sich um einen
sauberen Flugstil (Kugel beim Kreisen und beim Geradeausflug im Kéfig) und wirksames Zen-
trieren bemiiht, so ist er die fiinf Stunden lang wirklich sinnvoll beschéftigt.

Wie beim Halbstundenflug muf3 der Standort im Luftraum stets so gewéhlt werden, dal3 jederzeit
der Anflug der

Es ist eine Undiszipliniertheit des Segelflugzeugfiihrers, wenn er bei Thermikfliigen am Platz zu
einer AuBBenlandung gezwungen ist.

Fiir die nachste Leistungsabzeichenbedingung, 1000 m Startiiberh6hung, eriibrigen sich beson-
dere Hinweise. Sie wird meistens schon beim Fiinfstundenflug mit dem Auskurbeln einer der
ersten Aufwinde nach dem Start erfiillt.

4.2. Streckenfliige

4.2.1. Der 50-km-Streckenflug

Wenn der Segelflugzeugfiihrer auf die beschriebene Weise seinen Fiinfstundenflug absolviert
hat, so ist sein erster Streckenflug zum Erwerb des Segelflieger-Leistungsabzeichens in Silber
eigentlich die leichtere Aufgabe.

Wie der erste Thermikflug, so stellt auch das erste Verlassen des Heimatflugplatzes ein besonde-
res Erlebnis dar. Schwierigkeiten konnen jetzt eigentlich nur noch durch Unachtsamkeit oder un-
geniigendes fliegerisches Denken auftreten. Da fiir diese Strecke nur eine relativ kurze Flugzeit
notwendig ist, miissen stets alle Vorbereitungen fiir den ersten Uberlandflug wie Navigations-
plan, Kleidung, Erndhrung usw. rechtzeitig abgeschlossen sein, weil unter Umstinden vor dem
Start nur noch wenig Zeit zur Verfligung stehen kann.

Zuerst zur Navigation.

Wenn der Segelflieger seinen Fiinfstundenflug zu navigatorischen Ubungen in der beschriebenen
Weise benutzt hat, so diirfte er geniligend gefestigt sein, um ein 50 km entferntes Ziel mit Sicher-
heit anzufliegen.

Lag beim Fiinfstundenflug die Basis hoher als 1500 m und es herrschten gute Sichtverhéltnisse,
so konnte das spétere Streckenflugziel hdufig schon bei diesem Fluge erkannt und alle Orientie-
rungspunkte eingepriagt werden. Selbst bei niedrigerer Basis und schlechterer Sicht kann sich
der Fiinfstundenflieger zumindestens mit der Halfte der moglichen Strecke vertraut machen.

Wer bei seinem Fiinfstundenflug Schwierigkeiten bei den navigatorischen Ubungen hatte, konn-
te sich nach der Landung informieren und belehren lassen. Und sollten dennoch Unsicherheiten
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auftreten so kann man auf einem Flug im Doppelsitzer die angefallenen Probleme kléren.

Von einer guten Moglichkeit der navigatorischen Vorbereitung wird trotz der zunehmenden Mo-
torisierung zu wenig Gebrauch gemacht: Fiir den Streckenfluganfanger stellt es unbedingt eine
Hilfe dar, wenn er die zu fliegende Strecke alleine oder in der Gruppe unter sachkundiger Anlei-
tung abfédhrt, und sich dabei die wichtigsten Orientierungspunkte, Dorfer und Stidte, AuBenlan-
demoglichkeiten, geographische Bedingungen usw. und vor allem den Zielflugplatz aus der
Naihe ansieht (Navigationsfahrt).

Wird der erste Streckenflug auf diese Weise vorbereitet, so diirfte es kaum noch Navigations-
schwierigkeiten geben. Ist jedoch die Navigation schon beim ersten Streckenflug in Ordnung, so
wird es auch bei den nachfolgenden Fliigen kaum noch ernste Schwierigkeiten und ungewollte
Kursabweichungen als Folge von navigatorischen Fehlern geben. Genauere Erkldrungen zur
Technik der Segelflugnavigation werden noch in einem der nichsten Kapitel gegeben.

Die Startzeit fiir den ersten Streckenflug spielt eine untergeordnete Rolle, da die 50 km in einer
relativ kurzen Zeit zuriickgelegt werden konnen.

Aus diesem Grunde braucht sich der Segelflugzeugtfiihrer in der Luft nicht zu beeilen oder gar
zu hasten.

Der Startzeitpunkt mull wieder so gelegt sein, daf3 in einen Aufbau oder in ein markiertes Stei-
gen hineingestartet werden kann.

Wenn es die Umsténde erlauben, sollte der erste Streckenflug unbedingt mit Riickenwind durch-
geflihrt werden. Bei zu hohen Windgeschwindigkeiten, die es dem Piloten unmdglich machen,
im Platzbereich die erlaubte Flugh6he auszukurbeln und jederzeit zum Platz zuriickzukehren,
sollte vom ersten ‘Streckenflug Abstand genommen werden!

Nach dem Herstellen des Kontaktes mit der Thermik muf3 der Segelflugzeugfiihrer wie bei den
vorher beschriebenen Fliigen vorsichtig und geduldig zentrieren, um Hohe zu gewinnen.

Erste Bedingung fiir den Abflug ist das Erreichen der zuldssigen Flughohe im Platzzonenbe-
reich.

Kann diese Hohe nicht mit dem ersten Aufwind erreicht werden, so fliegt man weiter in der
Néhe des Platzes, bis sie erreicht ist. Vorausgesetzt natiirlich, daf die thermischen Bedingungen
am Platz sich nicht verschlechtern.

Hat man im Platzbereich die zugelassene Flughohe erreicht, so besteht die erste Aufgabe in
der Sicherung der Navigation und des Kursabfluges, die zweite Aufgabe besteht im Halten
der Hohe.

Der Segelflugzeugfiihrer muf3 vor dem Abflug genau wissen, wo die Weglinie verlauft und muf3
die ersten wichtigen Orientierungspunkte mit Sicherheit erkannt haben! Sind diese Bedingungen
nicht erfiillt, so mull weitergekreist werden, bis die volle Orientierung in Abflugrichtung herge-
stellt ist!

Weht der Wind in Zielrichtung, so kann man sich kreisend unter einer Wolke in Richtung Ziel

versetzen lassen. Auf diese Weise legt man Kilometer zurilick, ohne an Hohe zu verlieren und
kann sich in Ruhe der Hauptaufgabe, der Navigation widmen.
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Dabei beachtet man aufmerksam die thermische Entwicklung in Kursrichtung. Sieht sie giinstig
aus, und die nichsten Steiggebiete sind nicht zu weit entfernt, so kann der erste Sprung zum
nichsten Steigen gewagt werden. Dieser erste Sprung wird vom Segelflugzeugfiihrer meistens
mit einem gewissen Herzklopfen ausgefiihrt.

Es ist falsch, aus einem Steiggebiet abzufliegen, wenn man noch keine Vorstellung davon hat,
wo das ndchste Steigen angetroffen werden konnte. Selbst bei einer Fehleinschédtzung ist eine
Umkehr unberechtigt, da man in Kursrichtung mit derselben Wahrscheinlichkeit Thermik finden
kann. Findet man dort Kontakt mit der Thermik, so wird man wieder vorsichtig zentrieren. Un-
ter den genannten Bedingungen gentigt es bereits, iiberhaupt Steigen zu haben und in der Luft zu
bleiben. Auf keinen Fall darf man sich dem an dieser Stelle falschem Ehrgeiz hingeben, nur
,starkes® Steigen mitzunehmen und ,,schnell* Fliegen zu wollen. Geschwindigkeit ist in diesem
Ausbildungsstand auf Grund der geringen Erfahrung beim Beurteilen der thermischen Verhalt-
nisse stets mit einem Risiko der vorzeitigen Landung verbunden. Je geringer die Flughohe, desto
schwieriger wird es liber unbekanntem Gelidnde, Thermik wiederzufinden!

Ruhig mit dem Winde im schwachen Steigen treiben lassen, aber bewuf3t navigieren, stets wis-
send, wo man sich befindet! Vor dem Start muf3 man sich bereits Gedanken gemacht haben, an
welcher Stelle vor dem Ziel man welche Hohe haben muf3, um das Ziel mit Sicherheit zu errei-
chen.

Ist dieser Punkt in der errechneten Hohe erreicht, wird ein Aufatmen durch den Segelflugzeug-
fiihrer gehen, denn nun ist die Erfiillung des Flugauftrages gesichert.

Die Devise beim 50 km-Streckenflug: Zeit lassen, Geduld haben, nicht hasten, aber in der
Hohe bleiben und prizise navigieren, hat sich bisher bei fast allen derartigen Fliigen be-
wihrt.

Erfahrung gewinnt der junge Segelflugzeugfiihrer weniger durch ein schnelles Zuriicklegen der
50 km, sondern vor allem durch die Flugzeit, die er sinnvoll zu Ubungen und Beobachtungen,
zum Sammeln eigener Erfahrungen ausnutzt. Alleinige Aufgabe dieses Fluges ist das Zuriickle-
gen der 50 km, unabhéngig davon, in welcher Geschwindigkeit es geschieht.

Erst nach Erfiillung dieser Leistungsabzeichen-Bedingung soll der Segelflugzeugfiihrer bei den
ndchsten Fliigen bewuf3t Methoden anwenden, die ihm das Erreichen hoherer Fluggeschwindig-
keiten ermdglichen.

Ein ernstes Anliegen aller Flugleiter, Fluglehrer und Trainer muf3 es sein, die Segelflugzeugfiih-
rer fiir die bisher beschriebenen Fliige so griindlich und sorgfiltig vorzubereiten und die Flug-
auftrige mit der Wetterlage so abzustimmen, daB3 bei normalem. Wetter Miflerfolge weitgehend
ausgeschlossen sind.

MifBlerfolge fiihren zu den bekannten MiBlerfolgserlebnissen, die Komplexe und Hemmungen
auslosen und den Segelflieger in seiner weiteren Entwicklung ernsthaft beeintrachtigen kénnen.

Was der Segelflieger fiir seinen weiteren Fortschritt vor allem braucht, sind Erfolgserlebnisse,
Freude und Optimismus, Vertrauen in die eigene Féahigkeit und die Kraft der Kollektivs - Gefiih-
le, die durch entsprechende Anleitung und Vorbereitung auch jederzeit erzielt werden konnen.
Wie es die Erfahrung lehrt, ist die Bereitschaft der jungen Segelflieger, sich einer ernsthaften
Vorbereitung zu unterziehen - sofern jemand die Anleitung iibernimmt - bedeutend.
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4.2.2. Einteilen des Luftraumes in Hohenbereiche

Nachdem der Segelflieger das Leistungsabzeichen in Silber abgelegt hat, steht als néchste, gro-
Bere Aufgabe das Erfiillen der Bedingungen fiir das Segelflieger-Leistungsabzeichen in Gold vor
thm. Hier ist der 300-km-Strecken- oder Zielstreckenflug von besonderer Bedeutung, der natiir-
lich nicht mehr mit der Technik geflogen werden kann, die fiir den 50-km-Streckenflug richtig
und niitzlich war. Wer eine 300-km-Strecke ohne die Hilfe starken Riickenwindes fliegen will,
muf} Elemente des Geschwindigkeitsfluges und eine Vielzahl von Erfahrungen und Erkenntnis-
sen anwenden, wie sie in den nichsten Kapiteln dargestellt werden. Es ist zweckméBig, den Ge-
schwindigkeitsflug vorher auf kiirzeren Strecken zu {iben.

Zunéchst miissen wir eine Einteilung des Luftraumes in Flughohenbereiche vornehmen. Diese
Einteilung erleichtert besonders dem Anfinger den Ubergang von der ,,Taktik des Obenblei-
bens* zu den Prinzipien des Geschwindigkeitsfluges.

Dieser Ubergang kann eine kritische Etappe in der Entwicklung des Segelfliegers sein, und hiu-
fig haben Piloten, die nach der ersten Methode Erfolge erzielten, Schwierigkeiten bei der konse-
quenten Anwendung der Methoden des Geschwindigkeitsfluges. Die vorhergehende exakte Ana-
lyse der vor dem Piloten stehenden thermischen Situation spielt bei der Verwirklichung des Ge-
schwindigkeitsfluges eine entscheidende Rolle. Denken und Analysieren setzt jedoch Erfahrun-
gen und theoretische wie taktische Kenntnisse voraus, die erarbeitet werden miissen.

Entsprechend der eigenen fliegerischen Erfahrungen und Féhigkeiten, der Aufgabenstellung, des
Flugzeugtyps und der Wetterlage teilt man die FlughShe zwischen Erdboden und Wolkenbasis
(Sicherheitsabstand von 300 m beachten!) in drei unterschiedlich gro3e Hohenbereiche ein.

Die Abbildung 10 zeigt diese Einteilung fiir einen Segelflieger, der zum ersten Male auf eine
300 km lange Dreieckstrecke bei einer guten bis sehr guten Wetterlage (Basishohe ansteigend
auf 2000 m) mit einer Libelle-Standard geschickt wird.

Der erste, oberste Hohenbereich umfafit die Hohenlage zwischen 1000 m und 2000 m. Wir
konnten diesen Bereich als ,,freie Flugzone* bezeichnen.

Was immer der Pilot aus mangelnder Erfahrung in diesem Bereich an Fehlern macht - sei es, daf3
er die Wolken falsch einschétzt und Steigen erwartet, wo keines mehr sein kann; sei es, da3 er
zu schnell fliegt - es besteht in diesem Bereich keine unmittelbare Gefahr einer vorzeitigen Lan-
dung.
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Der Pilot soll in dieser freien Flugzone experimentieren und sich bewufit um die Anwendung der
Prinzipien des Geschwindigkeitsfluges und anderer Techniken bemiihen.

Hier nimmt er - von Ausnahmen abgesehen - kreisend grundsétzlich nur das mittlere me-
teorologische Steigen und stirkeres mit.

Hat er sich in der Analyse einer Wolke geirrt, so fliegt er ohne zu kreisen auf seiner Weglinie zur
nichsten Wolke weiter, und wenn diese auch nicht das erhoffte gute Steigen bringt, fliegt er zur
nichsten, bis er die untere Grenze dieser Zone erreicht hat.

Da er mit 1000 m abgeflogener Flughdhe eine gro3e Strecke zuriickgelegt hat, mii3te der Pilot
bei einer guten Wetterlage eigentlich noch vor Erreichen der 1000 m-Grenze auf ein gutes Stei-
gen gestofen sein.

Hat er einen geeigneten Aufwind gefunden, so wird er ihn lokalisieren, zentrieren und ihn krei-
send so lange mitnehmen, wie das Steigen nicht unter das mittlere meteorologische absinkt. Er
ist auf schwache Aufwinde noch nicht angewiesen und nimmt sie nur im Geradeausflug mit, um
seine Fluggeschwindigkeit liber Grund zu vergréern! Andererseits darf er auch nicht zu grof3-
zligig sein, da er schnell in die Lage versetzt werden kann, auf Grund ungenauer Analyse der
thermischen Verhéltnisse in geringer Hohe dann doch schwaches Steigen mitnehmen zu miissen.
Wird das Steigen schwécher und die zuldssige Flughdhe erreicht, so wird unter konsequenter
Anwendung des Scheibenkalkulators weiter geflogen (diese Technik wird spéter noch genau be-
schrieben).

Hat der Segelflieger keinen guten Aufwind in der ersten Zone gefunden, so ist das noch nicht
»tragisch®, denn jetzt fliegt er in den zweiten, mittleren Flugh6henbereich ein. Dieser reicht
im angenommenen Falle von 1000 m bis 500 m. In diesem Bereich muf3 der Pilot verhaltener,
das heiB3t vorsichtiger, fliegen. Den Scheibenkalkulator® wird er mit seiner Vorgabe zuriickdre-
hen und sich mit seiner Fluggeschwindigkeit der Geschwindigkeit des besten Gleitens nihern.
Findet er Kontakt mit einem Aufwind, so wird er lokalisieren sowie zentrieren und je nach Flug-
hohe und der thermischen Situation in Flugrichtung gegebenenfalls auch ein Steigen mitneh-
men, das geringer als das mittlere meteorologische ist. Er wird aber nicht endlos darin kreisen,
sondern nur so viel Hohe mitnehmen, wie er zum sicheren Erreichen des nédchsten optimalen
Steigen zu benétigen glaubt. Beim Kreisen hat er ja geniligend Zeit, die Wettersituation in Rich-
tung der Weglinie genau zu studieren!

Wenn der Segelflugzeugfiihrer die Entwicklung richtig eingeschétzt hat, so findet er vielleicht in
700 m wieder ein starkes Steigen, das ihn bis zur zuldssigen Flughohe zuriick bringt, und der
Flug in der ersten Zone kann erneut beginnen. War der Pilot im Anflug auf ein gutes Steiggebiet
davon iiberzeugt, auch ohne vorhergehendes ,,Hohe tanken* in schwicherem Steigen in viel-
leicht 600 m Hdohe in einen starken Aufwind einzufliegen, so konnte dieser natiirlich auch direkt
angeflogen werden. Brachte das angeflogene Gebiet nicht das erhoffte Steigen, so muf} jetzt
auch schwicheres Steigen mitgenommen werden. Erreicht der Pilot auf seiner Weglinie fliegend
den dritten, unteren Hohenbereich, die sogenannte Sicherheitshohe zwischen 500 m und Null,
so ist noch immer nichts verloren, wenn das Gebiet und die Situation niichtern beurteilt und dar-
an gedacht wird, daf} in dieser Hohe ,,Nullschieber grole Bedeutung haben, da diese hdufig
aufbauen. Der Segelflieger wird sich jetzt vor allem auf Kontraste als Anzeichen fiir gute Ther-
mikgebiete konzentrieren.

Selbst wenn der Segelflieger in einem ,,Nullschiebergebiet” mehrere Minuten warten muf}, bis
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dieser autbaut, sichert dieser Aufenthalt dennoch den Weiterflug. Den ,,Nullschieberbereich*
kann man vorsichtig nach stirkerem Steigen absuchen. In dieser Situation darf man nicht die
Nerven verlieren! Man mufl weiterfliegen und nicht aufgeben!

Es ist besser eine Stunde lang in der Luft zu warten, als nur eine Minute auf dem Erdboden!

Hat man in der dritten Zone Anzeichen fiir ein sicheres Steigen, das gut erreicht werden kann -
Staubwolken, Rauchfahnen, kreisende Segler und Vogel - so kann dieses Steigen natiirlich so
zielstrebig angeflogen werden, wie man es im zweiten Bereich oder ersten Bereich tun wiirde.
Sollte der Segelflugzeugfiihrer in etwa 400 m Héhe noch immer kein Steigen angetroffen haben,
so verhilt er sich entsprechend der MaBBnahmen, die im Anschlu3 an die Hohenbereiche behan-
delt werden.

Hélt man sich an diese allgemeinen taktischen Hinweise, so diirfte es bei gutem Flugwetter
kaum moglich sein, ungewollt vorzeitig, das heilt, vor dem Thermikende oder der Erfiillung des
Auftrages zu landen. Allerdings kann diese optimale Ausnutzung der Thermikzeit mit einer Ver-
ringerung der Reisegeschwindigkeit verbunden sein, die beim Anfénger jedoch durch die ldnge-
re Flugzeit - und damit durch die groBere Strecke und Erfahrung - mehr als wettgemacht wird.
Es ist in diesem Ausbildungsstand besser, in sechs Stunden 300 km weit zu fliegen, als in nur
drei Stunden 200 km Strecke zuriickzulegen.

Auch diese Einteilung darf nicht schematisch gehandhabt werden. Eine derartige Einstel-
lung; oberhalb 1500 m nehme ich nur 5 m/s Steigen mit, oberhalb 1000 m nur 4 m/s usw., kann
auch bei guten Wetterlagen mit GewiBBheit zu einem vorzeitigen Ende des Fluges fithren. Es
kann vorkommen, daf3 der Pilot in keinem der Hohenbereiche das von ihm erwartete Steigen an-
trifft.

Von welchen Faktoren hdngt nun die jeweilige konkrete Einteilung der Flugh6henbereiche ab?
1. Von der Erfahrung und der fliegerischen Reife des Piloten.

Ist der Segelflugzeugfiihrer in der Analyse der Thermik erfahren und sicher, so braucht er iiber-
haupt keine Hohenbereiche, sondern konnte bis 400 m Flughohe (Hohe der Vorbereitung auf
eine mogliche Auflenlandung) im Stil der ersten Zone weiterfliegen. Verhaltener brauchte er nur
in dem Falle zu fliegen, wenn er erkennt, daB3 das néchste starke Steigen mit der gegebenen
Flughohe und der richtigen Scheibenkalkulatorgeschwindigkeit nicht mehr erreicht wird.

Dieser Flugstil ohne Kompromisse ergibt natiirlich optimale Reisegeschwindigkeiten, enthélt
aber auch ein entsprechendes Risiko wenn die Einschédtzung der thermischen Situation nicht den
tatsdchlichen Verhéltnissen entsprach.

So lange es dem Piloten an einer erprobten Analyse fehlt wird es besser sein, wenn eine Eintei-
lung in Flughdhenbereiche in die Flugkonzeption mit aufgenommen wird.

2. Von der Aufgabenstellung.

Worauf kommt es bei dem vorgesehenen Flug an? Auf hochste Reisegeschwindigkeit, auf Ge-
schwindigkeit und Sicherheit, auf Sicherheit und ,,Obenbleiben®, oder handelt es sich um einen
reinen Trainingsflug? Bei reinen Geschwindigkeits- und Rekordfliigen wird der geiibte Pilot den
schnellen Stil fliegen wie er unter 1. dargestellt wurde und jedes vertretbare Risiko eingehen,
um die hochstmogliche Geschwindigkeit zu erzielen. Sind hohe Geschwindigkeiten auf Grund
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der Wetterlage nicht zu erreichen oder handelt es sich um Wettbewerbsfliige bei normalen Wet-
terlagen, so wird er einen Kompromil} zwischen Geschwindigkeit und Sicherheit eingehen, also
eine entsprechende Variante der Einteilung in Hohenbereiche benutzen.

Bei Fliigen unter schwierigen oder schlechten Wetterbedingungen - auch bei Wettkampffliigen -
wird der Pilot ganz auf Sicherheit und ,,Obenbleiben* fliegen. Er wird sich schon in der ersten
Zone so verhalten, wie er sich bei normalen Wetterbedingungen erst in der zweiten und dritten
Zone verhalten wiirde, denn hier bringt die Flugzeit, also die Vorsicht und Geduld, die Flugkilo-
meter den Erfolg. Die Hoheneinteilung wire hier also weitgehend aufgehoben und vereinheit-
licht.

3. Vom Wetter, der Weiterentwicklung und der Basishohe.

Bei guten, ausgearbeiteten Thermikwetterlagen wird eine Einteilung in Hohenbereiche fiir den
noch wenig erfahrenen Segelflugzeugfiihrer stets niitzlich sein. Je héher die Wolkenbasis, desto
ausgepragter werden die Hohenbereiche und der in ihnen anzuwendende Flugstil sein.

Bei schwachen Wetterlagen mit Basishohen um 1000 m kann sich die Einteilung auf zwei Ho-
henbereiche, den zweiten und den dritten verringern. Wegen der geringen Hohenreserve wird
auch in der maximal zuldssigen Flughohe verhalten geflogen.

Bei Basishohen unter 800 m bleibt praktisch nur noch die dritte Zone {ibrig, man wird in jeder
Flughohe sehr vorsichtig fliegen miissen und die kostbare Hohe schonen.

Groflen Einfluf3 hat die Wetterentwicklung auf den Flugstil in den einzelnen Zonen. Befinde ich
mich bei guter Thermik in der Zone 1 und beobachte wie sich vor mir auf der Weglinie die Ther-
mik rapide verschlechtert, wie sich eine grofle Abschirmung schnell ausbreitet, so werde ich in
dieser Situation auch schwicheres Steigen mitnehmen, um die Héhe wiederzugewinnen. Nur die
maximale Hohe gibt mir eine anndhernde GewiBheit, den Flug trotz der Wetterverschlechterung
fortsetzen zu konnen.

Ein moglicher Ausnahmefall wire es, in der Hohe in schwachem Steigen eine Warteposition zu
beziehen, bis sich die Wetterlage verbessert hat und einen Weiterflug ermoglicht. Bei feucht-
labilen Wetterlagen gilt der Grundsatz, in der Hohe zu bleiben und die zuldssige FlughShe so oft
wie moglich auszukurbeln.

Schwicheres Steigen in der ersten Zone wird man bei gutem Wetter auch dann mitnehmen,
wenn ein sehr langer Sprung iiber ein thermikschwaches oder thermikloses Gebiet gemacht wer-
den muB.

So kann das Wetter in vielerlei Form Einflu3 auf die Einteilung in Héhenbereiche und das Ver-
halten in ihnen nehmen. Der Flugstil in den einzelnen Bereichen wie deren Einteilung hiangt
weiterhin von der Tageszeit, der Bedeckung, den Luftmassen, dem Temperaturgradienten, dem
Geldnde, eventuellen Hohenbeschriankungen usw. ab.

4. Ein weiterer Einflulfaktor ist der Flugzeugtyp.
Je groBer die Leistungsfahigkeit des Flugzeuges, desto mehr schwindet die Notwendigkeit der
Einteilung in Flugh6henbereiche, weil durch die groBeren Flugweiten aus gleicher Flughthe

auch die Chancen bedeutend anwachsen wieder auf das mittlere meteorologische Steigen zu sto-
Ben.
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Wihrend die Abbildung 10 fiir ein Flugzeug mit klassischem Profilform weitgehend zutrifft, so
miifite bei einem Laminarflugzeug schon eine Korrektur der Zone 2 vorgenommen werden.
Zone 1 miiBte weiter herunterreichen und das verhaltene Fliegen in Zone 2 noch nicht so ausge-
prégt sein, da man sonst Gefahr lauft, die leistungsméBigen Vorteile der Laminarflugzeuge nicht
auszunutzen. Ein konsequent fliegender Pilot auf einem Flugzeug mit klassischem Profil kdnnte
dann die gleichen oder noch schnellere Geschwindigkeiten als ein inkonsequenter Segelflieger
auf einem Laminarflugzeug erzielen. In diesen Zusammenhéngen liegt auch ein Teil der metho-
dischen Problematik des Ubergangs von Flugzeugen mit klassischen Profilen auf Flugzeuge mit
laminaren Profilen. Piloten, die auf den ersteren Typen erfolgreich waren, erzielen beim Uber-
gang auf Laminarflugzeuge nicht immer auf Anhieb vergleichbar gute Leistungen wenn diese
Umstellung nicht bewuf3t gelang.

Je leistungsfihiger ein Flugzeug ist, desto grofer ist der objektive Zwang der Ausdehnung
der Zone 1. Je geringer die Leistungen eines Flugzeuges sind, desto grofler wird die Not-
wendigkeit der Einteilung in Hohenbereiche, weil die Reserven dieses Flugzeuges zu gering
sind und eine vorzeitige Landung aus 500 m Hohe mitunter schnell vor sich gehen kann.
Das Bestreben jedes Piloten muf3 es jedoch sein, mit zunehmender Erfahrung und Sicherheit die
erste Zone immer weiter auszudehnen - nach Mdoglichkeit bis zu der Hohe, die die SBO fiir die
Vorbereitung von Auflenlandungen vorsieht - da nur so optimale Geschwindigkeiten erflogen
werden konnen.

Dieser Flugstil, soll er sicher und erfolgreich angewandt werden, setzt jedoch dulerste Konzen-
tration des Piloten voraus.

Die Hohenbereiche sind nur ein Hilfsmittel, das Sammeln von Erfahrungen bedeutend zu
erleichtern, mit dem Ziel, die Einteilung in Hohenbereiche ginzlich zu iiberwinden.

4.2.3. Das Verhalten in thermisch kritischen Situationen

Trotz der Einteilung in Hohenbereiche und der dazugehdrigen Technik kann es vorkommen, daf3
der Segelflieger sich iiberraschend in nur 500 m Flughdhe befindet.

Was macht der Segelflieger, wenn er wihrend eines Streckenfluges auf dieser Flugh6he anlangt
und noch keinen Kontakt mit einem Aufwind gefunden hat?

Zunichst gibt es ein ernstes psychologisches Hemmnis, denn es besteht psychisch gesehen ein
betrachtlicher Unterschied zwischen einer Flughdhe von 500 m am Platz und der gleichen Hohe
auf freier Strecke. Am Platz hat der Pilot aus geringeren Hohen schon Thermikanschlu3 gefun-
den. Sollte wirklich kein Aufwind mehr gefunden werden, so landet er. Der in 500 m Hohe in
Platznéhe fliegende Pilot wird sich noch durch Ruhe, Besonnenheit und Konzentration auszeich-
nen.

Anders verhélt sich der noch wenig streckenerfahrene Pilot auf freier Strecke. Obwohl dort aus
500 m Hohe mit der gleichen Wahrscheinlichkeit Thermik wiedergefunden werden kann wie in
Platznéhe, wird der Pilot unruhig und neigt dazu, genau das zu tun, was die Aullenlandung dann
unvermeidlich macht.

Zunichst miissen bewul3t die psychischen Komplexe der ,,Hohenangst* und des ,,Presti-
ges“ unterdriickt werden.
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Der Pilot muB3 wissen, da3 500 m Flughdhe auf freier Strecke genauso sicher sind wie 500 m am
Platz und er nicht zu landen braucht, wenn er sich richtig verhilt. Vorausgesetzt daf3 in diesem
Bereich tiberhaupt noch Thermik vorhanden ist.

Der Pilot bekdampft die ,,Hohenangst* am besten, indem er sich 6fter diese Zusammenhinge vor
Augen hilt und daran denkt, dal er bei guten Landemdoglichkeiten ja theoretisch noch mehrere
Kilometer fliegend zuriicklegen kann. '

Schwieriger ist der Prestigekomplex zu bekdmpfen! Héufig begleitet den Piloten schon ab
800 m Flughohe das unangenehme Gefiihl, was werden wohl die Segelflieger sagen, wenn ich
vorzeitig landen muf3? Dieser Gedanke ist unzuléssig, denn er beeinfluft die Denktitigkeit nega-
tiv und schmalert die Konzentration!

Werden die Ursachen eines vorzeitigen Landens ermittelt, so lassen sich Schwéchen erkennen
und es werden fiir weitere Streckenfliige wertvolle Erkenntnisse gesammelt.

4.2.4. MaBnahmen gegen vorzeitiges AuBenlanden

Zunichst muf} bei der Erorterung der Mafinahmen gegen die Gefahr einer vorzeitigen Au-
enlandung auf die bereits behandelte Technik des Thermiksuchens in der Platzrunde hin-
gewiesen werden. Alle dort gegebenen Hinweise gelten auch auf freier Strecke da die Situa-
tion vom Prinzip her ahnlich ist.

1. Der Segelflugzeugfiihrer sollte in dieser ernsten Lage unterhalb 500 m Flughdhe versuchen,
nur noch mit dem Winde die Thermik in Richtung guter Thermikgebiete - heller Flichen und
Kontraste, Kiefernwilder - zu suchen, vorausgesetzt, dal es die Lage der Weglinie zur Wind-
richtung erlaubt (FSO). Eine kurze Uberlegung sagt uns, daf sich beim Suchen mit Riickenwind
unsere Gleitzahl liber Grund um den Betrag der Windgeschwindigkeit verbessert. Die hohere
Gleitzahl iiber Grund erméglicht jedoch das Uberfliegen eines groBeren Terrains und vermehrt
die Chancen, erneut Thermik zu finden.

Wird in dieser Situation jedoch gegen den Wind abgeflogen so verschlechtert sich die Gleitzahl
tiber Grund.
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Abb. 11
Gleiten tiber Grund in Abhéngigkeit von Riicken- und Gegenwind
(Theoretische Abdrift der Steiggebiete. Fiir Gleiten und Sinken wurden aus Platzgriinden
unterschiedliche MaBstébe gewéhlt.)

W = Windgeschwindigkeit
V¢ = Geschwindigkeit des Seglers gegeniiber der Luft
V= Fluggeschwindigkeit des Seglers bei Riickenwind (km/h)
V,= Fluggeschwindigkeit des Seglers bei Gegenwind
V, = Sinkgeschwindigkeit (m/s)
------- = theoretische Schriaglage der Steiggebiete bei 3 m/s Steigen (St°) und 6 m/s Wind (W)
W =6m/s =22 km/h
Vi=1m/s
V =100 km/h

Im Beispiel entspricht 1 mm 0,2 km/h Wind- bzw. Fluggeschwindigkeit oder 0,1 m/s Sinkge-
schwindigkeit.

Als Folge werden kostbare Hohenreserven mit nur geringem Wirkungsgrad verschwendet und
die Chancen entsprechend verringert. Abbildung 11 zeigt diese Zusammenhéange deutlich.

Beim Abflug mit Riickenwind kommt ein nicht zu unterschitzendes positives psychisches Mo-
ment hinzu. Der Pilot bemerkt die verbesserte Gleitzahl und die hohere Fluggeschwindigkeit
iiber Grund. Diese Wahrnehmungen wirken sich fordernd auf den weiteren Flug aus. Der Se-
gelflugzeugfiihrer wird ruhiger und optimistischer.

Beim Abflug gegen den Wind ist das Gegenteil der Fall.
Die Verringerung des Gleitens und der Geschwindigkeit iiber Grund, der rapide Hohenverlust

bei nur geringem Bodengewinn, irritieren den Piloten auBlerordentlich und beschleunigen das
Ende des Fluges objektiv wie subjektiv betrdchtlich.
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Der Abflug mit Riickenwind hat noch zusétzliche Vorteile. Der Einflug in die Thermik mit dem
Winde ist in geringer Hohe meistens giinstiger, da das stdrkere Fallen hiufig auf der Leeseite des
Aufwindes anzutreffen ist.

Weiterhin erleichtert der Abflug mit Riickenwind die Vorbereitung einer Aulenlandung betracht-
lich. Grof3e Felder in Richtung der Weglinie sind bereits auf Kilometer im Voraus zu erkennen.
Der Pilot tiberfliegt sie oder fliegt seitlich an ihnen vorbei, kann dabei die Beschaffenheit der
Felder kontrollieren und braucht im Falle eines Nichtzustandekommens des Kontaktes mit der
Thermik nur gegen den Wind einzudrehen, um auf einem bereits iiberpriiften Landefeld eine
Platzrunde und sichere Auflenlandung vornehmen zu konnen.

Bei der Vorbereitung der AuBlenlandung gegen den Wind entfallen diese Vorteile. Zunédchst ist es
schwieriger, den Hohenbedarf bis zum Erreichen des AuBenlandefeldes richtig einzuschétzen.
Vor allem wird durch die geringere Reichweite liber Grund die Zahl der moglichen Auflenlande-
felder kleiner. Es muf3 weiterhin das Feld gegen Wind {iberflogen werden, um sich von seiner
Beschaffenheit zu tiberzeugen.

Wenn die nachsten Thermikquellen mit und gegen den Wind gleich weit entfernt sind, empfiehlt
es sich, mit dem Winde abzufliegen, vorausgesetzt natiirlich, dal Windrichtung und Strecken-
fiihrung (FSO) es erlauben.

Konnen dagegen trotz des Gegenwindes die ndchsten sicheren Thermikgebiete leicht erreicht
werden, so ist der Abflug gegen den Wind vorzuziehen.

Die Vorteile des Abfluges mit Wind hédngen natiirlich auch von der Stirke des Windes ab. Je
stiarker der Wind, desto groBBer der Vorteil, kann als Faustregel festgestellt werden.

2. Fliegt man mit dem Winde thermisch aktive Gebiete an, so versucht der Segelflieger hier na-
tiirlich nur im Geradeausflug oder mit leichtem oder stidrkerem S-Schlag Kontakt zu finden und
kreist erst ein, wenn wirkliche Thermikanzeichen gefunden wurden.

Der Luftraum muf} in diesen Situationen besonders aufmerksam beobachtet werden, da
eine unerwartete Hilfe in Form von kreisenden Segelflugzeugen, Viogeln oder anderen
Thermikzeichen jederzeit moglich ist.

Sieht ein Pilot ein Segelflugzeug, das selbst kurz vor der AuBlenlandung steht, so ist es falsch, zu
ithm zu fliegen, da in diesem Bereich wahrscheinlich auch von zwei Flugzeugen kein Steigen
mehr gefunden werden kann und aullerdem die Gefahr besteht, da3 beide sich gegenseitig be-
hindern.

Die Sicherheit eines Piloten muf3 sich jedoch darin zeigen, dafl solche Situationen durch richti-
ges Verhalten vermieden werden, also die Anwendung der beschriebenen Prinzipien auf Ausnah-
men beschrinkt bleibt. Es ist besser in 550 m einen halben Meter Steigen zu zentrieren oder in
700 m Hohe einen Meter Steigen mitzunehmen als in 200 m Hohe ldngere Zeit in einem Null-
schieber zu kdmpfen.
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4.3. Aufwinde

4.3.1.Thermische Orientierung nach den Wolken oder nach dem
Terrain?

Unter Segelfliegern wird hédufig die Frage diskutiert, nach welchen Orientierungsmerkmalen
man sich beim Anfliegen der Thermik richten soll: nach den Wolken, oder nach dem Terrain
(Kontraste)?

Die einen bevorzugen die Wolken, denn Wolken sind ein untriigliches Zeichen dafiir, daf3 hier
Aufwind war und fliegen Wolken auch dann noch an, wenn sie nur noch 500 m hoch sind.

Andere orientieren sich auch in der Hohe thermisch vorzugsweise nach dem Terrain, denn die
gute Thermik mufl von dem thermisch guten, meistens auch erkennbaren Terrain kommen. Die
giinstigste Methode liegt hier in der Mitte.

Als in der Praxis bewihrte Grundsétze konnen folgende Regeln betrachtet werden:

Je grofler die Flughohe, desto stirker die Orientierung nach den Wolken. Mit zunehmen-
der Hohe ist auch die Wahrscheinlichkeit grofler, unter angeflogenen Wolken noch Auf-
wind zu finden.

Je niedriger die Flughohe wird, desto wichtiger die Beachtung des Terrains sowie der Kon-
traste. Von einem guten Terrain steigt in der Regel auch gute, wolkenbildende Thermik
auf.

Die Wahrscheinlichkeit, den wolkenbildenden Aufwind anzutreffen oder zu finden, wird gerin-
ger, je tiefer ich komme. Er ist hdufig schon weggestiegen oder infolge der ungleichmifBigen,
durchaus nicht linearen Windversetzung und des kleineren Durchmessers schwer zu finden.

Allerdings achtet der Segelflieger selbst in Flughohen unter 500 m noch auf das Wolkenbild,
denn dieses ist der Beweis fiir die thermische Aktivitdt eines Gebietes. Wenn auch die Chancen
gering sind, den Aufwind einer schon stehenden Wolke noch anzufliegen, so kann doch in einem
Gebiet, iiber dem Wolken stehen (Wolkenfelder), mit Sicherheit damit gerechnet werden, in den
Aufbau einer neuen Wolke hineinzukommen.

Zusammenfassend kann festgestellt werden: Wenn nutzbare Wolken vorhanden sind, ori-
entiert sich der Segelflieger in starkem Mafle nach diesen, analysiert ihre Struktur, macht
sich Gedanken iiber das zu erwartende Steigen sowie den Ursprungsort ohne jedoch das
Terrain aus den Augen zu verlieren.

Es ist ein typischer Fehler sich wenig nach den Wolken zu orientieren, der meistens noch mit ei-
ner ebenfalls ungeniigenden Beachtung des Terrains gekoppelt ist.

Welche Rolle die Beobachtung des Terrains auch in der Hohe spielt sei an einem Beispiel nach-
gewiesen.

Bei labilem Wetter konnen sich ausgedehnte Wolkenfelder bilden, die oft von einem guten Ther-
mikgebiet ausgehen. Das stérkste Steigen dieses Wolkenfeldes befindet sich dort, wo sich auch
am Boden die starke Thermikquelle befindet. Ein ldngeres Suchen nach dem stirksten Steigen
kann hier meistens erspart bleiben, wenn zunichst das gute Terrain unter Berlicksichtigung der
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Windversetzung angeflogen wird. AuBerdem brauchen nicht alle guten Aufwinde Wolken zu bil-
den.

So orientiert sich der Segelflieger stets nach den Wolken wie nach dem Terrain.

4.3.2. Aufwinde

Alle meteorologischen und theoretischen Zusammenhinge der Thermik- und der Wolkenbildung
werden als bekannt vorausgesetzt und werden nur beriicksichtigt, so weit sich technische und
taktische SchluB3folgerungen daraus ergeben. An Thermiktagen entwickeln sich zahlreiche ther-
mische Aufwinde. Viele davon haben den Nachteil, in ihrem Durchmesser so klein zu sein, dal3
sie fur Segelflugzeuge nur teilweise oder gar nicht nutzbar sind. So kann es vorkommen, dal} ein
starker Aufwind trotz geschickten Zentrierens nicht ausgeflogen werden konnte, da man auf der
einen Seite ,,hinein“- und auf der anderen Seite ,,heraussegelte. Zweifel an der eigenen Fahig-
keit kamen auf; dabei war es die Enge des Steigens, die ein Auszentrieren objektiv unmoglich
machte. Man sollte sich in diesen Féllen zufrieden geben, wenigstens in einem Teil des Kreises
gutes Steigen zu haben.

Andere Aufwinde sind noch kleiner im Durchmesser, so dal sie fiir kreisende Segelflugzeuge
praktisch unbrauchbar und nur im Geradeausflug mitzunehmen sind. Es gibt allerdings auch
Aufwinde von grolem Durchmesser und mitunter konnen sogar Aufwindfelder angetroffen wer-
den, deren Durchmesser mehrere Kilometer betragt.

Man muB sich beim Fliegen stets vor Augen halten, da3 es grof3e und kleine, ruhige und turbu-
lente, starke und schwache Aufwinde, sowie deren verschiedene Kombinationen gibt.

Des Weiteren ist fiir das fliegerische Verhalten die Tatsache von Bedeutung, da3 die Aufwinde in

Bodennéhe zunéchst recht breitflichig sein konnen, die erwdrmte Luftmasse eines relativ groflen
Gebietes in Bewegung geraten kann und vom Zentrum angesaugt wird.
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Abb. 12
Verengung und Ausdehnung eines kriftigen Aufwindes in Abhéngigkeit von der Hohe.

Danach erfolgt haufig eine Verjlingung der aufsteigenden Luftmasse (Zunahme des Steigens) in
Form eines Flaschenhalses, welcher sich mit zunehmender Hohe wieder ausdehnt.

Daraus ergeben sich folgende taktische Schluf3folgerungen.

Findet man zwischen 250 m und 500 m Hohe schwaches Steigen, das breitflichig zu sein
scheint, so mull durch vorsichtiges Kreisen (Lokalisieren) versucht werden, in die stirkere Ther-
mik, in den sich verjlingenden ,,Flaschenhals* hineinzukommen. Nach seinem Erreichen wird
der Pilot enger kreisen miissen, um dann mit zunehmender Hohe wieder eine flachere Schriagla-
ge einzunehmen. Wartet man zu vorsichtig und geduldig im schwachen Aufwind, so kann
in diesem Falle die stirkste Thermik wegsteigen.

Des Weiteren mull berticksichtigt werden, dal} sich selbstindige Aufwinde in vielféltiger Form
vereinigen und gegenseitig beeinflussen konnen. Ein schwaches Aufwindfeld kann von einem
starkerem eingeholt und angeschnitten werden. Besonders mit der Ausdehnung in der H6he kon-
nen sich mehrere unabhingige Aufwinde zu einem groBeren Aufwindfeld vereinigen in dem die
unterschiedlichsten Steigverhidltnisse anzutreffen sind. Dennoch bleiben die Aufwinde relativ
selbstéindig, wobei einzelne plotzlich wegsteigen konnen, wahrend in der Umgebung durchaus
noch Steigen vorhanden sein kann.

Die Erfahrungen, die mit der Struktur der Thermik gesammelt werden, sind hiufig nur
erklirbar, wenn alle theoretisch moglichen Formen der Vereinigung der Aufwinde beriick-
sichtigt werden.
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Dazu gehort auch die Form der Aufwinde. Isoliert stehende Thermik wird im Querschnitt mehr
oder weniger rund oder elliptisch sein. Bei Wind kann eine ovale Form auftreten.

Thermik, die mehrere Aufwinde in sich aufgenommen hat, wird die vielféltigsten Formen und
Querschnitte annehmen, von einer Acht bis zu einem beliebigen unregelméfBigen Vieleck und
Korpern mit Einbuchtungen, Einschniirungen, Erweiterungen usw. Die Struktur der Thermik
wird noch bizarrer durch die Tatsache, dal die Kerne der Aufwinde stirkeres Steigen haben und
die Randgebiete mit dem schwécheren Steigen bald zuriickbleiben und turbulente Schichten bil-
den.

Diese vollig unregelméfBigen Formen der Steiggebiete, sowohl in der Horizontalen wie Vertika-
len, zwingen den Segelflieger dazu, vor dem Zentrieren ein Lokalisieren durchzufiihren; sofern
starkes Steigen noch nicht gefunden wurde. Diese oft wechselhaften Querschnitte setzen haufig
auch dem Erfolg des Zentrierens objektive Grenzen, die der mit Gefiihl fliegende Pilot relativ
schnell erkennt.

4.3.3. Die Rolle von Kontrasten fiir das Entstehen der Thermik

Weiterhin ergeben sich wichtige Schluf3folgerungen aus den Tatsachen des Entstehens der Ther-
mik.

Hauptursache der Thermik ist die unterschiedliche Autheizung des Erdbodens, wodurch es zu
einer unterschiedlichen Erwdrmung der dariiber liegenden Luftmassen kommit.

Bei einer ausreichenden Temperaturdifferenz der erwdrmten Luft gegeniiber der umgebenden
und der Hauptluftmasse sowie dem Uberwinden der Oberflichenspannung kommt es zu einem
Ablosen der Warmluft.

Thermik ist bekanntlich erwidrmte, ausgedehnte, leichtere und folglich aufsteigende Luft.

Die Temperatur der Hauptluftmasse ist dabei untergeordnet, entscheidend ist nur eine Tempera-
turdifferenz zwischen erwiarmter Luftmasse und Hauptluftmasse und ein glinstiger, labiler Tem-
peraturgradient der letzteren. Aus diesem Grunde kann nutzbare Thermik sowohl an hei3en
Sommertagen wie auch im Winter auftreten. Allerdings erleichtern geringe Temperaturen der
Hauptluftmasse (Kaltluft) das Auftreten eines Temperaturgefilles, wiahrend Warmluft - vor al-
lem auch wegen ihres meistens stabilen Gradienten - die thermische Zirkulation erschwert oder
unmoglich macht.

Diese Tatsache fiihrt unmittelbar zu der taktischen Schluflfolgerung, dal3 die Thermik an geeig-
neten Tagen mit Sicherheit an den Stellen auftreten wird, wo wir eine starke Aufheizung haben
und wo die Herausbildung einer Temperaturdifferenz durch Gebiete mit schlechterer Autheizung
- also durch Kontraste - erleichtert wird.

Der Segelflieger soll sich daher, besonders in geringer Hohe, auf sichtbare und unsichtbare
Kontraste orientieren, wenn er mit Sicherheit wieder Thermik finden will!
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Solche sichtbaren Kontraste sind:
Der Ubergang von griinen Feldern zu trockenen Kiefernwildern.
Ein sandiger, kiefernbewaldeter Hiigel inmitten eines Wiesengeldndes.

Ein groBes, reifendes Getreidefeld, an andere landwirtschaftliche Kulturen grenzend (Ge-
treideflichen halten in ausgezeichneter Weise erwéarmte Luftmassen zunichst zuriick und
lassen starke und méchtige Aufwinde entstehen).

Eine Stadt, umgeben von Griin- und Ackerflachen.

Kiefernwélder auf trockenem Sandboden.

Industrieanlagen usw.
Diese Kontraste sind optisch erkenntlich und oft identisch mit Farbkontrasten.
Neben den sichtbaren gibt es auch fiir das Auge viele unsichtbare Kontraste:

Im gleichbleibenden Terrain konnen Verdnderungen des Grundwasserspiegels starke Kontrast-
wirkungen hervorrufen. Oft hat auch der Wechsel der Vegetation - farblich nicht unbedingt sehr
ins Auge fallend - die Wirkung eines Kontrastes.

Thermische Kontraste entstehen auch durch unterschiedliche Bodenneigung des Terrains. Eine
leichte Siidneigung eines Feldstlickes fiihrt selbst bei gleichem Bewuchs zu besserer Thermik.
Auf Grund des steileren Einfallwinkels der Sonnenstrahlen, der geringeren Bodenfeuchtigkeit,
der geringeren Verdunstungskalte, ist die Autheizung und damit auch die Thermik iiber dem zur
Sonne geneigten Gebiet stirker. Aus diesem Grunde tritt die Thermik {iber bergigem Geldnde
auch betrichtlich frither als in der Ebene auf.

Auch geringfiigige, mitunter kaum wahrnehmbare Kontraste haben Einflufl auf die Herausbil-
dung der Thermik.

Aus den gleichen Griinden sind auch Industrieanlagen héufig thermikfoérdernd. Die zusétzliche
Autheizung des Geldndes durch die Industriewdrme erhoht die Temperaturdifferenzen und wirkt
so im Sinne eines Kontrastes.

Negativ kann dagegen die Dunst- und Qualmentwicklung groBer Industriegebiete wirken. Sie
erschwert die Autheizung, weshalb bei ruhigen Wetterlagen tliber Industrierevieren auflerhalb der
eigentlichen Industriethermik mit einem Riickgang der Thermik zu rechnen ist.

Die gleiche Erscheinung tritt in der freien Atmosphédre auch am Nachmittag auf, wenn durch den
geringer werdenden Stand der Sonne die Sonnenstrahlen einen lingeren Weg durch die Dunst-
schicht zuriickzulegen haben und auBerdem ihr Einfallswinkel gegeniiber dem Erdboden we-
sentlich verringert wird.

Beim Anflug starker Kontraste muf3 jedoch folgender Zusammenhang beachtet werden. Starke

Autheizung fiihrt zu starken Aufwinden sowie entsprechenden Abwinden und damit zu einem
schnellen Wechsel (Zirkulation) der tiber der Thermikquelle liegenden Luftmassen.
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Wenn die Bedingungen nicht so giinstig sind, dall es zu einer stindigen Aufwindzirkulation
kommit, so fiihren gerade die Kontraste zu einem ausgeprigten Impulscharakter der Thermik.
Beim Wegsteigen der Warmluftmasse stromt kiihlere Luft in das Gebiet ein und schafft binnen
weniger Minuten eine verdnderte Situation. Bevor es hier wieder gute Thermik gibt, muf} die
eingestromte kiihlere Luftmasse aufgeheizt werden.

Daher muf} gerade bei guten Thermikquellen mit Impulsen gerechnet werden.

Wind erschwert die ungestorte Autheizung betrichtlich und kann sogar die bei ruhigem Wetter
sicheren Thermikquellen teilweise oder ganz entwerten. Die Luft bleibt nicht lange genug tliber
dem Gebiet guter Aufheizung, um bis zur Abldsetemperatur erwdrmt zu werden. Der Wind hat
auBerdem noch die Wirkung eines Fremdimpulses, der die Ablosung der Warmluftmasse erleich-
tert. So gibt es bei Wind iiber guten Thermikspendern mitunter nur schwache Aufwinde.

Die Rolle der Kontrastwirkung iibernehmen bei Wind die Gebiete, die im Windschatten
liegen. Dort kann eine Luftmasse ungestort auf eine Temperatur erwdrmt werden, die zu einem
schnellen Aufstieg fiihrt.

Folglich muf3 bei Wind bewult auf die Windschattengebiete, das heiflt, auf Wélder, Hiigel und
Taler, Stadte und Industrieanlagen geachtet werden, wobei stets die Windversetzung zu bertick-
sichtigen ist.

Bei Wind kommt es auch héufig vor, daB3 eine bereits vorgewirmte, aber noch nicht zur Ablo-
sung fahige Luftmasse, mit dem Winde iiber- den Erdboden wandert und dann iiber dem néchs-
ten starken Auftheizungsgebiet den notwendigen Temperaturzuwachs erhdlt. Beim erfolglosen
Anflug auf ein gutes Geldnde sollte diese Moglichkeit beriicksichtigt werden.

Auch die Abend- oder Umkehrthermik ist auf Temperaturdifferenzen, also auf Kontraste, zu-
riickzufiihren. Diese sind am Abend jedoch gegenteiliger Natur als am Tag. Laubwilder, Wiesen,
dunkle, feuchte Gebiete haben wihrend des Tages viel Sonnenwédrme aufgenommen und nur
wenig an die umgebende Luft abgegeben. Da die guten Thermikspender auf Grund ihrer starken
Wirmeabgabe auch schnell abkiihlen, konnen die genannten Flichen am Nachmittag und
Abend wirmer sein als die Umgebung, konnen somit die dariiberliegende Luft erwidrmen und
Thermik erzeugen.

Die Abendthermik ergibt meistens ein ruhiges, groB3flachiges und schwaches Steigen, das jedoch
auch Werte bis zu 2 m/s annehmen kann. Viele Fliige konnten noch erfolgreich beendet wer-
den, indem sich die Piloten am spiten Nachmittag auf die Umkehrthermik orientierten,
das heiflt, Gebiete anflogen, die sich wiihrend des Tages nur durch schwache Thermik aus-
zeichneten. Die Herausbildung der Umkehrthermik ist in starkem Mafe von der Entwicklung
des Temperaturgradienten im Laufe des Tages abhédngig und daher nicht bei jeder Wetterlagen
anzutreffen.

4.3.4. Blasen- und Kamincharakter der Thermik

Von Bedeutung fiir das Verhalten des Segelfliegers ist die Frage, ob die Thermik am betreffen-
den Tage Blasen- oder Kamincharakter hat.

Der Unterschied ist folgender: Von einem Blasencharakter der Thermik wird dann gesprochen,
wenn die aufsteigende Luftmasse in ihrer vertikalen Ausdehnung klein ist und die Form einer
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einzelnen ,,Luftblase* hat.

Ist die am Boden aufgeheizte Luftmasse dagegen grofer und die aufsteigende Luft findet fiir
kurze oder ldngere Zeit kontinuierlichen Nachschub, so hat die Thermik mehr den Charakter
eines Schlauches oder eines Kamines.

Der Blasencharakter der Thermik hdngt von der Wetterlage, ihrer Labilitdt sowie der Tageszeit
ab. Hohe Labilitdt erleichtert die Ablosung auch nur geringer Luftmassen, besonders dann, wenn
diese Wetterlage mit Wind verbunden ist. Auch bei relativ stabilem Gradienten, bei Trockenther-
mik, kann der Wind der Thermik Blasencharakter verleihen. Die erste nutzbare Thermik in
den Morgenstunden hat stets Blasencharakter, der am spiten Nachmittag wieder auftreten
kann.

Kamincharakter erhilt die Thermik im Laufe des Tages bei guten Hochdruckwetterlagen mit
zunehmender Aufheizung und Stabilisierung des Gradienten, eine Entwicklung, die bei gewis-
sen meteorologischen Bedingungen bis zum Abend anhalten kann.

Abb. 13
Blasen- und Kamincharakter der Thermik

Der Charakter der Thermik hat Einfluf} auf die zu wihlende Technik.
Thermik mit Kamincharakter ist leichter als Thermik mit Blasencharakter auszunutzen.

Je stirker der Blasencharakter der Thermik ist, desto geringer ist die Aussicht, unter einer
angeflogenen Wolke Steigen zu finden. Die Blase ist in ihrer vertikalen Ausdehnung so gering,
daB sie sich haufig schon mit der Bildung der Wolke erschopft hat. Bei Thermik, die zwischen
8.00 Uhr und 10.00 Uhr MEZ auftritt, ist dies meistens der Fall. Ein Pilot, der sich hier auf die
Wolken orientiert und an dieser Einstellung festhélt, kann der Verzweiflung nahe geraten, weil
er kein richtiges Steigen oder nur die Reste unter den Wolken antrifft. Er wird nur eine langsame
Reisegeschwindigkeit erzielen und seine Lage verbessert sich erst dann grundlegend, wenn er
seine Technik auf den Blasencharakter der Thermik einstellt.
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Es werden zwar alle ,,gesund“ aussehenden Wolken angeflogen, aber nur im Gerade-
ausflug mitgenommen, weil von vornherein damit gerechnet werden mufl, gutes Steigen
nur im Blauen zu finden!

Taktisch muf3 man sich bewullt darauf einstellen, in den Aufbau der Blasen hineinzukommen.

Je stirker der Blasencharakter der Thermik ist, desto geringer ist auch der objektiv mdgliche
Hoéhengewinn in einem Aufwind, da man in kurzer Zeit auch aus einer aufbauenden Blase auf
Grund denen geringer vertikalen Ausdehnung nach unten herausfallen kann. 300 m Hohenge-
winn in einem Steiggebiet konnen einen guten Wert darstellen. Ein guter Flugstil ist hier an ei-
nem sogenannten ,,Sdgezahnbarogramm® zu erkennen.

Da Aufwinde bei dieser hohen Labilitit jedem hiufig sind, ist die beschriebene Taktik sicher und
schnell und ermoglicht trotz des noch relativ schwachen Steigens hohe Durchfluggeschwindig-
keiten.

Mit zunehmender Erwdrmung des Terrains durch die Sonne und den Wérmeaustausch der Luft
auf Grund der Zirkulation setzt eine relative Stabilisierung der Luftmasse ein, so dal} jetzt grof3e-
re Luftmengen erwdrmt werden und einen Aufwind bilden. Die Thermik verliert ihren reinen
Blasencharakter und nimmt mehr oder weniger starken Kamincharakter bei ansteigender Wol-
kenbasis an. Wenn jetzt Wolken angeflogen werden, wird die Chance gréfer, den Aufwind anzu-
treffen, der diese Wolke gebildet hat. Es kann auch jetzt nur ein Teil der Wolken gutes Steigen
bringen. Der Hohengewinn in den einzelnen Aufwinden wird immer grofler, allerdings nimmt
auch der Abstand zwischen ihnen zu.

Bei anhaltender relativer Stabilisierung der Hauptluftmasse liefern dann in den spédten Nachmit-
tagsstunden nur die besten Gebiete gutes Steigen, dafiir aber mit ausgesprochenem Kamincha-
rakter und entsprechenden kréftigen Wolken.

Thermik mit ,,Kamincharakter* bezeichnen wir auch als ,,ausgearbeite oder ,,ausgeprigte Ka-
minthermik".

Bei einer windigen, labilen Wetterlage ist es moglich, dal der Blasencharakter der Thermik den
ganzen Tag anhilt oder die Riickverdnderung vom Kamin- zum Blasencharakter plétzlich und
unabhingig von der Tageszeit erfolgt. Es gibt Wetterlagen, bei denen noch um 14.00 Uhr ange-
flogene Aufwinde nur einen durchschnittlichen Hohengewinn von 300 m bringen und somit
mindestens drei bis vier Aufwinde notwendig sind, um 1000 m Hohe zu erreichen.

Eine einfache Uberlegung macht es bereits deutlich, daB die Abstinde zwischen den Aufwinden
bei ausgearbeiteter Thermik auf Grund der groBBeren bewegten Luftmassen grofler werden miis-
sen.

Kann bei gutem Hochdruckwetter um 10.00 Uhr oft alle ein bis zwei Kilometer ein Aufwind mit
einer Basishohe zwischen 900 m und 1200 m angetroffen werden, so muf3 man gegen 12.00 Uhr
bei einer Basishohe von 1500 m oft schon acht bis zehn Kilometer fliegen, um ein gutes Steigen
anzutreffen. In den Nachmittagsstunden steigt die Basishohe hiufig auf 2000 m an und die Ent-
fernungen vergroBern sich bis auf 20 bis 30 Kilometer.

Wie bereits erwdhnt, kann am Nachmittag die Thermik sich wieder zu Blasencharakter zuriick-
entwickeln.
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Darstellung der Wolkenentwicklung im Laufe eines Tages (Wolkenabstédnde nicht proportional)

63



Bemerkt der Pilot es nicht rechtzeitig, so kann er unter Umstidnden - von Wolke zu Wolke flie-
gend und sich nicht auf aufbauende, noch wolkenlose Thermik orientierend - vorzeitig au3en-
landen. In dieser Situation wird es schwieriger, groBere Hohen wieder zu erreichen. Auf Grund
der groBBen Abstinde der Aufwinde und ihres Blasencharakters wird es weiterhin gegen Abend
immer schwieriger, in geringen Hohen Thermikanschluf3 zu finden.

Zu jeder Tageszeit ist es wichtig, sich dariiber klar zu werden, ob die anzufliegende Ther-
mik Blasen- oder Kamincharakter hat, um sich entsprechend taktisch richtig zu verhalten.
Hohe Fluggeschwindigkeiten konnen nur erreicht werden, wenn der Segelflieger sich be-
wullt auf aufbauende Thermik orientiert und nur dort kreist.

4.3.5. Thermikfinden bei Windstille, Rucken-, Gegen- und Seitenwind

Eine weitere Uberlegung beim Anflug der Thermik ist es, unter welchem Winkel zum Wind das
Steigen angeflogen werden mul.

Bei Windstille und schwachen Winden kommt diesem Gesichtspunkt keine Bedeutung zu. Die
Aufwinde steigen fast senkrecht {iber den Thermikquellen auf und haben wenig Versetzung.
Man braucht nur in Richtung der Thermikgebiete weiter zu fliegen und wird mit Sicherheit vor-
handenes Steigen antreffen.

Schwieriger wird das Finden eines vermuteten Steiggebietes bei Seitenwind, denn es 148t sich
nicht mit Sicherheit sagen, wie stark die Windversetzung dabei ist. Nicht immer steigt Thermik

linear auf, denn der Betrag der Versetzung hingt auch von der variablen Aufwindgeschwindig-
keit der Luftmasse ab.

Steigen
w1 42T 437 +475

wind 3

-~
e

Abb. 15
Die theoretische Abdrift der Aufwinde bei gegebenem Wind und Steigen (Stark vereinfacht. Die
unter gleichen Verhiltnissen praktisch anzutreffende Abdrift ist meistens geringer.)

Bei starkem Steigen mit Kamincharakter, das heifit in diesem Falle bei einer zeitlich lingeren
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Verbindung des Aufwindes mit dem Erdboden, wird selbst bei mittlerem und stirkerem Wind
eine so geringe Versetzung erreicht, wie sie eigentlich nur bei schwicherem Wind anzutreffen
ist.

Ist die Verbindung mit dem Boden gelost, so wird die Abdrift des Steigens stirker und néhert
sich dem theoretischen Wert.

Fiir den Segelflieger gibt es leider kein Mittel, die Lage des Aufwindes im Raum exakt zu
bestimmen.

Noch komplizierter wird die Situation bei unterschiedlichem Hohenwind sowie einer Winddre-
hung, welche natiirlich auch die Aufwinde erfaf3t.

Wird infolge falscher Einschédtzung der Windversetzung an ein oder zwei Aufwindgebieten vor-
beigeflogen und aus Griinden des Geschwindigkeitsfluges auf eine Suchaktion verzichtet, so hat
dies hdufig schon zum vorzeitigen Ende gut angelegter Fliige gefiihrt.

Um auch bei Wind annéhernd wieder die gleichen Verhiltnisse beim Wiederfinden der Thermik
anzutreffen wie bei Windstille, steht dem Piloten zur Zeit nur ein einziges Mittel zur Verfiigung:
Er miiite sich bemiihen, sofern es die gegebenen Umstidnde erlauben (FSO), die Thermik mit
Riicken- oder Gegenwind anzufliegen, denn dann sind praktisch die giinstigen Bedingungen wie
bei Windstille wieder hergestellt.

h’%

Abb. 16
Lage eines Aufwindes bei Wind im Raum

65



4.3.5.1. Seitenwind

Die Thermik hat einen Ausgangspunkt am Boden. Durch den Wind wird sie in den dreidimen-
sionalen Raum getrieben. Die Mittellinie des Raumes, den die Thermikblase einnimmt, kann
durch beliebig viele Punkte geometrisch dargestellt und bestimmt werden. Infolge der Lage der
beabsichtigten geographischen Weglinie tritt der Wind fiir den Segelflieger als Seitenwind in Er-
scheinung. Wir setzen bei den folgenden Betrachtungen voraus, dafl die Ausgangshdhe des Seg-
lers ausreicht, um den schriag im Raum liegenden Aufwind zu erreichen.

Abb. 17
Das Finden von Thermik bei Seitenwind

Will der Segelflieger einen dieser Punkte der Thermikmittellinie anndhernd treffen, so miissen
Richtung und Hohe, (auf die Flugbahn bezogen) also zwei Werte, stimmen.

4.3.5.2. Windstille

Bei Windstille ist das Zusammentreffen mit der Thermik bedeutend leichter. Wiederum miissen
Richtung und Hohe stimmen, wobei sich der Hohenwert infolge der vertikalen Ausdeh-
nung des Steigens durch grofle Toleranzen auszeichnet.

Es braucht praktisch nur die Richtung zu stimmen, und diese ist infolge der fehlenden
Windversetzung mit dem Ausgangspunkt der Thermik identisch. Sie ist leicht und exakt zu
ermitteln, sodall die Wahrscheinlichkeit bedeutend groBer ist, mit der vermuteten Thermik zu-
sammenzutreffen.

Das hohe Gleitverhéltnis der Flugzeuge macht auch im Falle eines Fehlers im Hohenwert ein

Wiederfinden von Thermik wahrscheinlich, denn der Pilot kann bei ausreichender Flughohe die
nichsten Steiggebiete exakt anfliegen!
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4.3.5.3. Gegen- und Riickenwind

Bei Riicken- und Gegenwind herrschen dhnliche Verhéltnisse wie bei Windstille. Die schwer be-
rechenbare Neigung der Thermik im Raum wird praktisch durch das Gleitverhéltnis des Flug-
zeuges abgedeckt. Stimmt die wiederum leicht zu ermittelnde Richtung, so wird der schrdg im
Raum liegende Aufwind mit Wahrscheinlichkeit frontal geschnitten.

e
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Abb. 18

Wiederfinden von Thermik bei Gegen- und Riickenwind (linkes Bild: in Flugrichtung gesehen,;
rechtes Bild: von der Seite gesehen. Vereinfachte Darstellung)

Die Wahrscheinlichkeit, bei Windstille, Riicken- oder Gegenwind vermutete Aufwinde zu tref-
fen, ist daher aus objektiven Griinden um ein Vielfaches groBer als bei Seitenwind. Es ergibt
sich, dal mit Riickgang des maximal moglichen Seitenwindwinkels von 90 Grad in Richtung
des reinen Gegen- oder Riickenwindes die Chancen bis zum dargestellten Optimalwert anwach-
sen. Aus der geometrischen Erorterung ergeben sich taktische Schluf3folgerungen:

Soll bei herrschendem Wind das néchste erwartete Steigen unbedingt mitgenommen werden, so
empfiehlt es sich, das Thermikgebiet mit reinem Riicken- oder Gegenwind anzufliegen - eventu-
ell mit leichtem S-Schlag - denn nur so kann ein vorhandenes Aufwindfeld mit groBer Wahr-
scheinlichkeit ohne Zeitverlust getroffen werden.

MulB mit Seitenwind angeflogen werden, so empfiehlt es sich, die Luv- oder Leeseite anzusteu-
ern, um von dort aus mit Riicken- oder Gegenwind das Gebiet zu tiberfliegen.

Glaubt man, bei seitlichem Anflug Steigen iiberflogen zu haben, so mufl mit Riickenwind abge-
flogen werden. Glaubt man dagegen, es unterflogen zu haben, so mu3 man gegen den Wind

abfliegen, um in das Steigen zu kommen.

Aus den gleichen Zusammenhingen bilden sich WolkenstraBen im Allgemeinen in Windrich-
tung heraus und konnen optimal auch nur mit Riicken- oder Gegenwind ausgenutzt werden.
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Herrscht Seitenwind, so empfiehlt es sich, aus den genannten Griinden, gegen den Wind nach
Luv vorzufliegen und mit einer Riickenwindkomponente an giinstiger Stelle wieder zur beab-
sichtigten geographischen Weglinie zuriickzukehren, um erneut gegen den Wind vorzufliegen.
Unbedingte Voraussetzung fiir alle derartigen Flugbewegungen ist jedoch die Erfiillung der For-
derung, daf sie nicht gegen die giiltige Flugsicherungsordnung, verstof3en.

Aus den genannten thermischen Griinden sind Riickenwindstrecken am leichtesten und reine
Gegenwindstrecken leichter als Seitenwindstrecken zu fliegen.

4.4. Technisch-taktische Hinweise zum Kreisen in der Thermik

In der Praxis kann folgende interessante Erscheinung angetroffen werden. Ist ein Aufwind zen-
triert und man wechselt danach die Drehrichtung, so kann mitunter besseres Steigen angetroffen
werden.

Mehrere Ursachen konnen dafiir verantwortlich sein: Die zuletzt eingenommene Drehrichtung
ist vielleicht die Seite des Piloten, nach der er sauberer und besser kreist? Vielleicht ist es auch
zu einer sich positiv auswirkenden Verlagerung des Kreises gekommen? Eine dritte, noch nicht
bewiesene Erklarung lautet wie folgt: Aufwinde steigen nicht nur vertikal auf und zirkulieren in
dieser Richtung, sondern es ist auch eine Eigenrotation der Luftmassen um die Hochachse vor-
handen, verursacht durch die Wirbelbildung beim Ablosevorgang. Innerhalb der Blase besitzt
die aufsteigende Luftmasse folglich eine mehr oder weniger starke Eigengeschwindigkeit auf ei-
ner Kreisbahn. Diese Drehgeschwindigkeit ist unabhéngig vom allgemeinen Horizontalwind.
Kreist das Flugzeug gegen diese Richtung, so konnte, aerodynamischen Zusammenhingen ent-
sprechend, die Wirksamkeit des Kreisens verbessert werden. Kreist man mit der Drehrichtung
des Aufwindes, so wire der Wirkungsgrad geringer. Diese Hypothese bedarf jedoch sowohl von
meteorologischer wie von aerodynamischer Seite aus noch einer eingehenden Untersuchung.

Kreist man einen windversetzten Aufwind aus, so muf3 unbedingt daran gedacht werden, daf} die
Sinkebene des Segelflugzeuges sich nicht mit der Aufstiegsrichtung des Aufwindes deckt. Das
Segelflugzeug hat folglich die Tendenz, noch bevor das Ende des Aufwindes gekommen ist, aus
diesem nach unten herauszufallen. Dieser Tendenz kann dadurch begegnet werden, dafl hin und
wieder gegen den Wind aufgerichtet wird.
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Abb. 19

Vorzeitiges ,,Herausfallen eines Segelflugzeuges aus einem windversetzten Aufwind.
St* = meteorologisches Steigen (m/s)
St = Steigen des Segelflugzeuges laut Variometeranzeige (m/s)
W = Windgeschwindigkeit (m/s)

Im Verlaufe des Aufstiegs eines Aufwindes kann sich die Steiggeschwindigkeit infolge der Zu-
standskurve der Luftmasse oder infolge Nachlassens oder Verstirkens der Zufuhr von Warmluft
in den einzelnen Hohenbereichen unterschiedlich gestalten. Es ist ein elementarer Grundsatz
des Leistungssegelfluges, nur so lange in einem Aufwind zu bleiben, wie das Steigen dem
mittleren meteorologischen Steigen entspricht.

Wird der Aufwind schwicher, so empfiehlt es sich im Interesse des Erreichens hoher Reiseflug-
geschwindigkeiten, ihn schnell zu verlassen und ein neues stirkeres Steiggebiet zu suchen. Die-
ser Grundsatz sollte nur dann nicht angewandt werden, wenn besondere Umstinde, wie eine
Wetterverschlechterung, ein extrem langer Sprung usw. es angebracht erscheinen lassen.
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In Abhéngigkeit von der Temperaturzustandskurve der Hauptluftmasse kann das stirkste Steigen
an Hohenschichten gebunden sein, die es dann konsequent einzuhalten gilt. Es gibt Tage, an de-
nen bei einer Basishohe von 2200 m das stérkste Steigen zum Beispiel zwischen 1200 m und
1600 m liegen kann. Das Bestreben, stets die zuldssige Hohe auszukurbeln, bedeutet in dieser
Situation eine enorme Verschlechterung der Reisefluggeschwindigkeit. Umgekehrt kann das
starkste Steigen auch zwischen 1600 m und 2000 m liegen; dann gilt es, die Hohe zu halten und
in diesem Bereich zu fliegen. Haufig wird auch das stérkste Steigen unterhalb von 1200 m ange-
troffen.

Die Erkenntnis und taktische Beriicksichtigung des Bereiches des stirksten Steigens kann
ein wichtiger Schliissel fiir den Geschwindigkeitsflug und einen Erfolg bei Wettbewerbsflii-
gen sein.

Der Abflug aus einem schwécher werdenden Steigen muf3 jedoch schnell vor sich gehen. Wer-
den in jedem Steiggebiet nur drei Kreise zusétzlich geflogen, nachdem das Steigen von 2 m/s
auf 1 m/s zuriickgegangen ist, so ergibt das bei 20 ausgenutzten Aufwinden (Kreisflugdauer 20
Sekunden) einen Hohenverlust von 1200 m (auf die gleiche Flugzeit bezogen) oder einen Zeit-
verlust von 10 Minuten (auf die gleiche Gesamtflughdhe bezogen). Man erkennt daran, daf sich
kleinere Fehler durch Wiederholung wihrend eines lingeren Fluges summieren konnen.

Eine dhnliche, den Flug beschleunigende oder verlangsamende Wirkung hat die Technik des
Herausgehens aus dem Steiggebiet. Gegen Ende des Kreisens im Aufwind kommt es darauf an,
die Fluggeschwindigkeit zu erh6hen, um so schneller durch den zu erwartenden Abwind und die
Turbulenzzone hindurch zu fliegen. Ein kiirzerer Zeitaufenthalt in diesem Bereich bedeutet auch
einen geringeren Hohenverlust. In Abbildung 20 werden ein fehlerhafter und ein 6konomischer
Abflug aus einem Steiggebiet dargestellt. In der fehlerhaften Variante kreist man mit geringer
Fluggeschwindigkeit bis zum Aufrichten auf der dem Ziel zugewandten Seite und beschleunigt
erst nach dem Verlassen der Kreisbahn im Fallen.

Die 6konomische Methode sieht bereits eine Beschleunigung wihrend des ganzen oder halben
letzten Kreises im optimalen Steigen vor und legt den Abflug von der der Weglinie abgewandten
Seite weiter beschleunigend durch das Zentrum des Aufwindes. So hat man ohne Hohenverlust
den wichtigen Geschwindigkeitszuwachs im Steigen erzielt und durchfliegt mit geringem Ho-
henverlust das Fallgebiet des Aufwindes. Wartet der Segelflieger dagegen mit der Beschleuni-
gung bis er im Fallgebiet ist, so kdnnen in wenigen Sekunden 60 m und mehr an Hohe verloren
werden. Selbst bei gleichen Flugzeugtypen erzielt der nach der ersten Methode fliegende Pilot
einen splir- und mef3baren Vorteil, der bei einem ldngeren Fluge eine Einsparung von vielen Mi-
nuten bedeuten kann.
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a) richtig (6konomisch) b) falsch (undkonomisch)
Abb. 20
Eine 6konomische und eine fehlerhafte Methode des Verlassens eines Aufwindgebietes.

Der Anwendung dieser optimalen Methode sind aus Sicherheitsgriinden Grenzen gesetzt, wenn
sich zum Beispiel mehrere Flugzeuge in einer Kreisbahn befinden. Ein weiterer elementarer
Grundsatz ist die Forderung, wihrend des Kreisens in der Thermik den Luftraum stindig
zu beobachten, einmal aus Sicherheitsgriinden, zum anderen, um rechtzeitig zu anderen
Segelflugzeugen iiberzuwechseln, die in der Nihe besseres Steigen gefunden haben.

4.5. Wolken

4.5.1. Aufbau, Zirkulation und Abbau der Wolken

Enthélt eine erwdrmte und aufsteigende Luftmenge genligend Wasserdampf sowie Kondensati-
onskerne und erreicht auf Grund des Gradienten der Hauptluftmasse das Kondensationsniveau,
so bildet sich eine Haufenwolke, ein ,,Cumulus®. Liegt oberhalb des Kondensationspunktes noch
eine Inversion (Temperaturumkehr- oder Sperrschicht), so wird das weitere Aufquellen dieser
Wolke abgebremst. Je grofler der Abstand zwischen Kondensationsniveau und Inversion, desto
kréftiger werden die Wolken in ihrer vertikalen Ausdehnung und es tritt der Kondensationseffekt
ein, der das Steigen in der Wolke verstirkt und riesige Wolken, sogenannte ,,Cumulonimbus*
entstehen 14Bt. Je geringer der Abstand ist, desto flachenartiger werden die Haufenwolken und
konnen unter Umstidnden sogar zu einer Schichtwolkendecke zusammenwachsen.

Unter der grofBen Zahl der Wolkenformen gibt es solche, die sich segelfliegerisch nutzen lassen
und andere, die fiir den Segelflieger keine Bedeutung haben.
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Betrachten wir den Zyklus Aufbau - Zirkulation - Abbau einer thermisch entstandenen Wolke.

Die GroBe einer Haufenwolke hdngt von der Grofle der Warmluftmenge ab, die der Aufwind in
die Hohe fiihrt. Da die ersten thermischen Aufwinde in den Morgenstunden ausgesprochenen
Blasencharakter haben, konnen sich auch nur Wolkenschleier oder kleine Wolkchen bilden.
Wird die hochgefiihrte Luftmenge mit zunehmender Sonneneinstrahlung gréfer, so bildet sich
zuerst ein Wolkenschleier, der sich schnell zu einer Haufenwolke entwickelt. Der Aufbau der
Wolke hélt so lange an, wie der Nachschub an Warmluft anhélt. Bei Thermikbeginn kann das
Steigen auch groBflichig auftreten, wenn groBlere Luftmassen zur gleichen Zeit die Auslosetem-
peratur erreicht haben.

Die Zeitdauer der Aufbauperiode der Wolke hingt von der vertikalen Ausdehnung des
Aufwindes und der Steiggeschwindigkeit ab. Hat die Blase eine vertikale Ausdehnung von
600 m und eine Steiggeschwindigkeit von 3 m/s (der Segler wiirde dann mit etwa 2 m/s darin
steigen), so dauert die Aufbauperiode nach dem Entstehen des ersten Wolkenfetzens etwa 3 Mi-
nuten 20 Sekunden. Der Autbau der Wolke wire in dieser Zeit abgeschlossen.

Alle praktischen Erfahrungen deuten darauf hin, daB sich eine Zirkulationsstromung bildet, denn
es kann noch relativ lange in nicht zu groBem Abstand unter der Wolke schwaches Steigen ange-
troffen werden. Die Zirkulation bildet einen Aufwindtrog unter der Wolke. Danach beginnt der
Zerfall der Wolke und man findet nur noch Abwind oder normale Bedingungen vor.

Aus diesem Zyklus ergeben sich wertvolle taktische SchluBfolgerungen.

Nehmen wir an, da3 der Aufbau so lange dauert wie der Abbau, dann ist es theoretisch nur unter
der Halfte aller Wolken moglich Steigen zu finden.

Der Zyklus verschiebt sich aus einer Reihe von Griinden praktisch jedoch betridchtlich zuguns-
ten der Zirkulation und des Abbaues, so dall die Wahrscheinlichkeitswerte, mit denen man gutes
Steigen unter Wolken finden kann, noch weiter absinken.

Der konkrete Zeitraum des Zyklus hingt neben der Dauer der Aufwindzufuhr auch von den
Temperatur- und Feuchtigkeitsbedingungen in der Hohe ab. Sind die Luftmassen in der Hohe
recht trocken, so verschiebt sich der Zyklus zugunsten des Aufbaues, weil die Zirkulation und
der Abbau schneller vor sich gehen. Ein groferer Anteil der angeflogenen Wolken bringt dann
Steigen und wir haben es mit einer segelfliegerisch idealen, schnellen und risikofreien Schon-
wetterlage zu tun.

Haben die hoheren Luftschichten dagegen einen hoheren Feuchtigkeitsgehalt und einen giinsti-
gen Gradienten, so halten sich die Wolken lange, weil die Perioden Zirkulation und Abbau lén-
ger dauern. Der Anteil der noch Steigen bringenden Wolken sinkt in starkem Maf3e ab. Die takti-
sche SchluBfolgerung, die sich aus einer mehr feucht-labilen Wetterlage ergibt: Der Segelflieger
mulf} sich bemiihen, in der Hohe zu bleiben, muf} die zulassige Hohe so hiufig wie moglich
auskurbeln und stark auf die noch sonnenbeschienenen Gebiete achten.

Wenn wir weiterhin beriicksichtigen, da3 nicht einmal alle Wolken wéhrend des Aufbaues sehr
gutes oder mittleres Steigen bringen kdnnen - die Steiggeschwindigkeit hdngt von den Bedin-
gungen ab, unter denen die Aufheizung erfolgte - so bekommt man langsam eine Vorstellung,
was von den Wolken an einem Sommertag zu erwarten ist. Diese Erkenntnisse sind ein weiterer
Anlal} dafiir, da3 der Segelflieger unbedingt auch das Terrain beachten sollte.
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Es gibt Wetterlagen, wo bei ausgesprochenem Blasencharakter der Thermik in der Hohe Bedin-
gungen herrschen, die den Wolken ein langes Leben sichern, ohne dal3 es zu direkten Abschir-
mungen, wohl aber zu Beeintridchtigungen der Sonneneinstrahlung bekommt. Man muf} sich bet
solch einer Wetterlage auf tatsichliche Aufbauten konzentrieren. Es gilt, mit etwas Mut ,,ins
Blaue* hineinzufliegen und sich nicht auf stehende Wolken zu orientieren. Piloten, die diese Zu-
sammenhénge nicht erkennen und ihre Taktik nicht entsprechend einrichten, kommen der Ver-
zweiflung nahe, weil sie das Steigen kreisend ohne Erfolg unter den Wolken suchen und nur
sehr miBige Reisegeschwindigkeiten erzielen. Der seitlich gestaffelte Gruppenflug bietet bei
diesen Wetterlagen entscheidende Vorteile!

Diese Betrachtung geht davon aus, dafl eine Wolke nur von einem Aufwind gebildet wurde. Es
konnen jedoch mehrere Aufwinde gleichzeitig oder nacheinander an der Bildung einer Wolke
beteiligt sein. Gehen diese Aufwinde von guten Thermikquellen aus, so kommt es zur Bildung
von machtigen Haufenwolken mit sicherer, maximaler Thermik und langer Lebensdauer. Die
Aufwinde, die gleichzeitig eine Wolke bilden, konnen auch von unterschiedlicher Intensitét sein.
Hat man unter einer solchen Wolke mittleres Steigen gefunden, so lohnt es sich auf alle Fille,
unter ihr den stirkeren Aufwind zu lokalisieren.

Haufig saugen solche Wolken die Luft aus der ganzen Umgebung an. Erfolgt ein ldnger anhal-
tender Aufbau einer Wolke bei Wind, so kdnnen sich langgestreckte Wolken bilden, da die zuerst
angekommenen Luftmengen und Wolkenteile abgetrieben werden, wihrend der Aufwind seine
Position im Luftraum trotz des Windes - solange er noch nicht vom Erdboden abgeldst ist -
ziemlich konstant halt.

Die Bildung von Wolken - von einer Thermikquelle ausgehend - wurde einmal genau verfolgt
und dieser Vorgang fotografisch festgehalten.

Abb. 21
Entstehen einer Wolkenstral3e von einer Thermikquelle ausgehend
(Abstand zwischen den Wolken verkiirzt)
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Ein kraftiger Waldbrand machte den Aufwind durch Rauch- und Staubpartikel sichtbar. Der
Wind wehte am Boden mit 6 bis 8 m/s aus Nordost, die Aufwindstiarke mag geschitzt bei 5 m/s,
die Wolkenbasis bei etwa 2000 m, der Bewolkungsgrad bei etwa 2/8 gelegen haben.

Interessant waren die Impulse sowie der Kamincharakter der Thermik. Nachdem sich die erste
Wolke gebildet hatte, wurde diese vom Winde abgetrieben, was mit einem Nachlassen des Im-
pulses und des starken Aufwindes verbunden war, wihrend die Rauchpartikel weiterhin, aller-
dings langsamer, in die Hohe stiegen. Nach einer Reihe von Minuten bildete sich an der ur-
spriinglichen Stelle eine neue starke Wolke aus, die ebenfalls abgetrieben wurde, wiahrend die
Rauchfahne weiterhin in die Hohe stieg. Aufschluf3reich war, dal sich auch unter den abziehen-
den Wolken der Rauch hielt, einen sichtbaren Trog von etwa 400 m Tiefe unterhalb der Wolken-
basis bildete und die Wolken miteinander verband.

Daraus kann man schlielen, dal die Wolken auch nach ihrem Abzug von der Thermikquelle
noch Steigen brachten und sich eine Zirkulation im Bereich der Wolke gebildet haben mulfite.

Diese optische Sichtbarmachung der Trogbildung unter Aufwindwolken und die Verbindung von
Wolken untereinander entsprach Erfahrungen, die bereits vielfach gesammelt worden waren. Die
fiir den Segelflieger wichtige Frage, wo er gutes Steigen finden kann, 148t sich theoretisch wie
folgt beantworten:

1. Gutes Steigen ist mit Sicherheit im Blauen anzutreffen, wenn man in einen Aufwind
hineinfliegt, der eine Wolke bilden wird (trifft besonders fiir die frithen Morgen- und unter
Umstdnden auch fiir die Nachmittagsstunden zu).

2. Gutes Steigen ist unter den noch im Aufbau befindlichen Wolken zu finden, solange die
starke Thermikzufuhr anhélt. (Trifft fiir viele Wolken etwa fiir die Zeit der ausgearbeiteten
Thermik zwischen 10.00 Uhr und 16.00 Uhr zu.)

3. Gutes Steigen ist auch unter alten Wolken zu finden, wenn diese neue Aufwinde in sich
aufnehmen, also iiber guten Thermikquellen stehen und periodisch aufbauen. Die Bedin-
gungen sind dann wie unter 1. (zutreffend etwa fiir die Zeit zwischen 10.00 Uhr und 17.00
Uhr.)

4. Sehr gutes Steigen ist hdufig unter den méchtigen Haufenwolken zu finden - auch wenn
diese schon ldngere Zeit stehen - da sie nur durch stindigen periodischen oder konstanten
Aufbau iiber guten Thermikquellen so gro3 werden konnten. Der hiufig vorhandene Kon-
densationseffekt wirkt sich auch positiv auf das vom Boden kommende Steigen aus, die
Luft der Umgebung wird regelrecht abgesaugt (Diese Wolken sind meistens erst am Nach-
mittag anzutreffen).

4.5.2. Kriterien fur die thermische Beurteilung von Wolken

Wenn in ein Gebiet mit Wolkenbildung eingeflogen wird ist es zweckméBig sich vor dem An-
fliegen jeder Wolke die nachstehenden Fragen vorzulegen:

a) In welchem Stadium befindet sich die Wolke? Wie alt ist sie? Kann sie noch Steigen
bringen?

b) Wie stark wird das Steigen sein?
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c¢) An welcher Stelle der Wolke wird das Steigen stehen?

d) Wie weit bin ich von der Wolke entfernt und wieviel Hohe werde ich bis zum Einflug in
ithr Steigen voraussichtlich verbrauchen?

Fiir die Beantwortung dieser Fragen gibt es eine Reihe von Merkmalen.
Der Zustand der Wolke, Aufbau - Zirkulation oder Abbau kann an ihrer Form, Struktur sowie
Féarbung mit einigermaflener Sicherheit erkannt werden.

Aufbauende Wolken zeichnen sich aus:

Durch Fetzen und Schleier mit nachfolgender Verdichtung zu Wolken.
Durch kompaktere, rundere Formen mit glatter Basis

Durch Wachstum in allen drei Dimensionen.

Durch abgerundete AuBBenformen und scharfe Konturen.

Durch aktive Quellungen an der Peripherie und Kuppelbildung.
Durch eine helle, mitunter fast weille Tonung (von der Seite gesehen).

Aktive Wolken mit maximalem Steigen, die schon viele Aufwinde in sich aufgenommen haben,
konnen sich dagegen durch ihr dunkleres Aussehen und vor allem durch ihre iiberdurchschnittli-
che Grofe auszeichnen.

Von zwei, in ihrer Struktur dhnlichen, kriftigen Wolken, hat wahrscheinlich die Wolke mit der
dunkleren Basis besseres Steigen.

Zirkulierende Wolken sind erkenntlich:

An einer Abrundung und beginnenden Aufldsung der Formen.
An einer dunkleren Ténung, das anndhernde Weif3 geht in Grau iiber.
An einer duflerlichen Beruhigung der Wolke.

Abbauende Wolken sind erkennbar:

An einem Auseinanderfallen (die Wolke kann sich in mehrere Bestandteile auflosen, die
Trennungsstellen sind schon zeitig zu erkennen).

An einem flaichenmédBigen Auseinanderlaufen und fehlenden Quellungen.

An zerfransten Réndern und der sich variierenden glatten Basis.

An ihrer Durchsichtigkeit in horizontaler wie vertikaler Richtung.

Die zerfallenden Teile werden wieder heller, durchsichtiger und nehmen die Form von
Fetzen an.

Die Beobachtung und Analyse von Wolken gehdrt zu den am schwierigsten erlernbaren Fihig-
keiten im Leistungssegelflug. Da man in der Luft nur wenig Moglichkeiten einer kontinuierli-
chen Beobachtung hat, empfiehlt es sich, am Boden jede Mdoglichkeit der Wolkenbeobachtung
zu nutzen.

Sind erst einmal mehrere Wolken von ihrer Bildung bis zum Zerfall beobachtet worden, so wird
die theoretische Analyse anderer Wolken leichter fallen.
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Wihrend des Fluges kommt es unbedingt darauf an, sich das Wolkenpanorama einzupri-
gen und jede Verinderung aufmerksam zu registrieren.

Die Stérke des voraussichtlichen Steigens 1d6t sich anhand des Aussehens der Wolke, des Tem-
pos ihrer Entwicklung, mit Hilfe von Erfahrungswerten und durch Vergleiche mit bereits am
gleichen Tage angeflogenen Wolken ermitteln.

Der Standort des Aufwindes unter einer Wolke héngt meistens vom Hohenwind und unter Um-
standen auch von der Sonneneinwirkung ab. Die Windseite ist im Allgemeinen jedoch wichtiger
als die Sonnenseite. Mit zunehmendem Hohenwind steht der Aufwind im Allgemeinen auf der
Luvseite, mit abnehmendem Hoéhenwind auf der Leeseite der Wolke.

Ist der Standort des Steigens exakt unter einer Wolke ermittelt, so trifft er im Allgemeinen auch
fiir die anderen Wolken im Zeitraum der néchsten Stunden zu. Bei grofleren Wolken findet man
das beste Steigen in der Regel dort, wo diese an ihrer Oberseite eine Kuppel bilden. Ist die To-
nung der Basis einer Wolke unterschiedlich, so findet man es allgemein an den dunkleren Stel-
len, denn dort hat die Wolke eine groflere Dicke und Dichte sowie hoheren Wassergehalt, was
nur durch stirkere Thermik hervorgerufen werden konnte.

Wichtig ist es, die Entfernung zur angeflogenen Wolke in Kilometern und in Flugh6he vor je-
dem Abflug zu schitzen, um schneller zu einem exakten Einschdtzungsvermogen zu kommen.
Der Anfinger neigt dazu die Entfernung zu iiberschétzen, doch ist es moglich, die Entfernung zu
entfernter liegenden Wolken grob zu unterschétzen und dadurch in Schwierigkeiten zu geraten.
Der Fehlwert ist hiufig abhidngig von den Sichtverhéltnissen. Klare Sicht verleitet dazu, die Ent-
fernung zu unterschétzen.

Vor dem Abflug auf eine entfernter stehende Wolke mull unbedingt daran gedacht werden, daf3
sich die Wolke wihrend des Sprunges verdndern kann. Die angeflogene, gro3e Wolke kann ab-
bauen und eine kleinere, vielleicht nicht beachtete, kann aufbauen. Beobachtet man die Wolken-
entwicklung aufmerksam, so wird eine Veranderung schnell erkannt, um rechtzeitig eine andere
Wolke anzufliegen. Auf jeden Fall ist es zweckmadBig, alle Wolken und Wdélkchen im Gerade-
ausflug zu unterfliegen.

Jede Prognose, die fiir eine Wolke oder einen Sprung gegeben wurde, mull nach Vollzug sofort
selbstkritisch tiberpriift und Fehlerursachen ermittelt und eingeprigt werden.

Eine weitere Fehlerquelle in der Einschitzung wird durch den Blickwinkel zur Sonne gegeben.
Die genaue Einschidtzung der Entfernung gegen die Sonne ist schwieriger als mit der Sonne. Vor
allem machen die gegen die Sonne betrachteten Wolken thermisch einen viel schlechteren Ein-
druck als die gleichen Wolken aus entgegengesetzter Richtung. Sie sehen blasser aus und ihre
Konturen heben sich nur schwach im Luftraum ab. Aus diesem Grunde sollte nicht nur die Ent-
wicklung der Wolken auf der Weglinie, sondern hin und wieder auch ein Blick auf die. Wolken
in allen Himmelsrichtungen geworfen werden, um Fehlerquellen bei der Analyse der Wolken,
die sich aus dem Stand der Sonne ergeben konnen, rechtzeitig zu erkennen.

Wihrend des Kreisens in einem Aufwind mul} stets auf die Windversetzung gegeniiber dem Erd-
boden geachtet und unbedingt ermittelt werden, zu welcher Wolke dieses Steigen fiihrt. So hat
der Segelflieger stets eine reale Vorstellung von der Lage der Aufwinde im Raum, die einer rela-

tiv schnellen Verdnderung unterworfen sein kann.

Eine stidndige Orientierung iiber das Ausmall der Thermikversetzung und der Windrichtung er-
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leichtert besonders bei zeitlich und streckenmiBig ldngeren Fliigen das schnelle Wiederfinden
der’ Thermik. Diese Beobachtung wird am Nachmittag immer wichtiger, da der Abstand der
Aufwinde groBler wird und bereits das Vorbeifliegen an nur einem Aufwind zu Schwierigkeiten
fiihren kann. Wird eine Drehung, Verstirkung oder Abschwiachung des Windes nicht erkannt und
man fliegt mehrere Wolken nacheinander, ohne zu suchen, mit falschem Vorhalt an, so kann die-
se Fehleinschitzung zu einer vorzeitige-n Landung fiihren.

In jedem Aufwind muB die tatsichliche Windversetzung kontrolliert werden.

4.5.3. Wolkenfelder

Uber einem groBeren, thermisch guten Gebiet kann man hiufig eine Ansammlung von Wolken
und Wolkenfetzen beobachten. Irgendwo befindet sich dann ein maximaler Aufwind, es ist je-
doch nicht mit Sicherheit zu sagen, wo er anzutreffen ist. Ist der Pilot daran interessiert, starkes
Steigen bis zur zuldssigen Hohe mitzunehmen, so kommt es darauf an, wenig Zeit beim Suchen
zu verschwenden. Liegt das Gebiet diagonal zur Weglinie, so mull man selbstverstindlich auf
der dem Flugweg zugewandten Seite einfliegen. Eine rechtzeitige Entscheidung setzt jedoch
eine aufmerksame Wolken- und Bodenbeobachtung sowie genaues Kartenstudium voraus.

Taktisch falsch ist es, bei nicht sicher zu definierendem Standort des stirksten Steigens etwa die
Mitte des Gebietes anzufliegen. Wird das Steigen in der Mitte nicht gefunden, so besteht die
Moglichkeit, nach links oder rechts abzufliegen. Fliegt man in diesem Falle von der Mitte aus
nach links ab, so wird ein Riickweg beschrieben, der bei richtigem Einflug zu vermeiden war.
Wird dagegen nach rechts abgeflogen und findet dort nichts, so ist ein doppelter Umweg oder
ein Abflug in ‘das thermisch schwichere Gebiet die Folge.

In gleicher Weise muf} verfahren werden, wenn das gute Thermikgebiet mit seiner Langenaus-
dehnung quer zur Weglinie liegt und der Segelflugzeugfiihrer dort unbedingt einen gro3en Ho-
hengewinn erzielen muf3. Vorhandener Wind erleichtert die Entscheidung, von welcher Seite der
Einflug zweckmiBig ist. Bei ausreichender Hohe sollte man versuchen, die Leeseite anzuflie-
gen. Danach ist gegen den Wind suchend vorzufliegen, da auf diese Weise im Geradeausflug
langer das Steigen mitgenommen und nach Luv verbessert werden kann. Der Gruppenflug mit
seitlicher Staffelung bietet in einer derartigen Situation betrdchtliche Vorteile.

4.5.4. Wolken bei vorwiegender Trockenthermik

Haufig sind Piloten bei relativ trockenen und stabilen Wetterlagen von Wolken iiber feuchtem
Gebiet getduscht worden. Wahrend iiber den Kiefernwéldern meistens mittlere bis gute Trocken-
thermik ohne Wolkenbildung anzutreffen ist (zu geringe Luftfeuchtigkeit der aufsteigenden
Luftmasse), stehen iiber feuchtem Gebiet oft Wolkchen. Diese bringen jedoch nur schwaches
Steigen mit Blasencharakter, da die aufsteigende Luft nicht wirmer, sondern nur feuchter ist.
Bilden sich dagegen an solch einem Tage Wdlkchen iiber trockenem Gebiet, so ist dort meistens
mit gutem bis sehr gutem Steigen zu rechnen.

Es ist empfehlenswert, auch bei solchem Wetter {iber das zwar wolkenarme, aber thermisch bes-
sere Gebiet zu fliegen, vorausgesetzt, dal die Streckenfiihrung es erlaubt.
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4.5.5. Abschirmungen

Ein echtes Problem fiir den Segelflieger stellen groere Abschirmungen dar. Auf Grund hoher
Luftfeuchtigkeit und Labilitdt kann es nach kurzer Sonneneinstrahlung zu einem ortlichen Zu-
sammenflieBen der Wolken, zu einer Abschirmung, kommen. Der Pilot hat nun theoretisch drei
Moglichkeiten, solche Abschirmungen zu iiberwinden:

Unterfliegen, Umfliegen oder auf Warteposition gehen.

Ist die Ausdehnung gering, so kann er sie ohne Risiko unterfliegen, besonders dann, wenn vor
der Abschirmung die zuldssige Flughohe ausgekurbelt wird. Das Unterfliegen ist auch bei gro-
Berer Ausdehnung moglich, wenn die Abschirmung noch nicht alt ist. Sie ist dann haufig noch
thermisch, aktiv und liefert iiber gro3e Strecken schwaches Steigen bzw. geringes Fallen. Hinzu
kommt, dal durch die vorhandene Aufheizung des Erdbodens auch unter der Abschirmung
nochmals Aufwinde entstehen konnen. Diese thermisch noch aktiven Abschirmungen werden
nach einem gewissen Zeitraum dann auch passiv und bringen nur noch Fallen. Der Segelflieger
muf} bewuf3t darauf achten, noch aktive von passiven Abschirmungen unterscheiden zu lernen.

Ist eine in ihrer Ausdehnung nicht sehr méchtige Abschirmung auf die Zufuhr feuchterer und la-
bilerer Luftmassen zuriickzufiihren so kann mitunter noch nach Stunden Steigen gefunden wer-
den. Die Hhe zu halten ist in diesem Falle oberstes Gebot!

Das Umfliegen empfiehlt sich theoretisch dann, wenn die Abschirmung grof3 und alt, also ther-
misch passiv ist, an ihrer Peripherie jedoch noch gutes Steigen und Wolkenbildung anzutreffen
ist. Es gab im Ausland Wettbewerbsfliige, die nur dadurch erfolgreich beendet werden konnten,
daB3 die Piloten eine seitliche Kursabweichung von vielen Kilometern in Kauf nahmen. Im Ge-
biet der DDR gilt es, die Streckenfiihrung entsprechend der Flugsicherungsordnung strikt einzu-
halten. Befindet sich neben oder hinter einer Schauerwolke ein sonnenbeschienenes Gebiet ohne
Wolken, so muf3 beachtet werden, ob die Zeitdauer der Sonneneinstrahlung zu einem neuen Auf-
bau der Thermik ausreicht. Eventuell macht es sich erforderlich, iiber einem noch aktiveren
Thermikgebiet in Warteposition zu gehen.

Eine Warteposition einzunehmen empfiehlt sich nur dann, wenn Unterfliegen und Umfliegen
ohne jede Chance sind und eventuell mit einem Abzug der Abschirmung und einer Wetterver-
besserung zu rechnen ist. Diese Entscheidung diirfte dem wenig Erfahrenen besonders schwer
fallen.

Welche der drei Methoden der Pilot jedoch auch wéhlt, seine Lage wird leichter, je eher er die
vor ihm liegende Situation erkennt und die maximal zuldssige Flughdhe aufsuchen kann;

Eine Abart der Abschirmung ist die ,,Mittagsflaute®, die hdufig auch an guten Thermiktagen auf-
tritt. Durch Zunahme der Haufenwolken, durch eine Dunstanreicherung in der Hohe, kommt es
voriibergehend zu einer verminderten Sonneneinstrahlung, die dann die ,,Flaute* auslost. Diese
voriibergehende Flaute 146t viele Wolken jedoch wieder verschwinden, so daf sie selbst eine der
Ursachen ihres Entstehens wieder beseitigt (Nachlassen der Konvektion, Autheiterung und neue
Wolkenbildung). Auch bei ausgeprégten ,,Mittagsflauten* sollten die vorhin gegebenen Hinwei-
se beachtet werden.

Fiir das Verhalten gegeniiber Schauerwolken gilt dhnliches wie fiir Abschirmungen, nur muf3 be-

riicksichtigt werden, dall im Schauer mit Sicherheit Fallen anzutreffen ist und die Leistungsfa-
higkeit der Laminarflugzeuge auf Grund der Regentropfen rapide zuriickgeht. Bei geringer Aus-
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dehnung ist ein Unterfliegen moglich. '

Eine weitere Abart der Abschirmung sind die bei Wind, hoher Labilitit und guter Thermik ent-
stehenden Wolkenfelder. Hiufig gehen sie von nur einem guten Thermikgebiet aus und kdnnen
eine Ausdehnung von 20 km und mehr annehmen. Fliegt man mit dem Winde und versdumt es,
diese Abschirmung mit der maximalen Flughohe anzufliegen oder sie am Entstehungsort der
Abschirmung auszukurbeln (setzt voraus, daB3 die Abschirmung und ihr Ursprung rechtzeitig er-
kannt wurde) so kann es passieren, dal} trotz des Riickenwindes die ndchste Thermik nicht mehr
erreicht wird, da unter diesen Wolkenfeldern hdufig alles thermisch inaktiv ist.

4.5.6. WolkenstrafRen

Eine grofle Bedeutung fiir den Erfolg von Fliigen hat das Ausnutzen von Wolkenstralen. Da Tei-
le von ldngeren Wolkenstraflen bei Wind haufig von einer Thermikquelle ausgehen (siehe auch
Abbildung 21), ist gutes Steigen meistens auch nur tiber dem Ursprungsgebiet an der ersten bis
zweiten Wolke der Stra3e zu finden. Die iibrigen Wolken der Stralle bringen nur noch schwaches
Steigen, das zwar einen Geradeausflug 6konomisch macht, aber ein Kreisen nicht rechtfertigt.
Wird genau gegen oder mit dem Winde geflogen, so wird im Allgemeinen die Wolkenstral3e
richtig angeflogen.

Fliegt man dagegen mit Seitenwind und nimmt keine Riicksicht auf die Wolkenstraflen, so be-

steht die Gefahr, da3 man iiber einen ldngeren Zeitraum quer zu den Wolkenstraf3en fliegend nur
Wolken mit schwachem Steigen findet und in eine vermeidbare Krise hinein gerit.
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Abb. 22
Ausnutzen von Wolkenstra3en bei Seitenwind
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Wihrend beim Fluge gegen oder mit dem Winde auch zwischen den Wolken der Wolken-
strafle schwaches Steigen oder nur geringes Fallen angetroffen wird, so herrscht dagegen
beim Querflug zwischen den Wolkenstrafien im Allgemeinen stirkeres Fallen. Daher sollte
der Sprung zwischen Wolkenstraflen nicht diagonal, sondern rechtwinklig, auf dem kiir-
zesten Wege durchgefiihrt werden, um den Aufenthalt im Gebiet des stirkeren Fallens so
kurz wie moglich zu gestalten.

Wihrend des Fluges muB stdndig berticksichtigt werden, in welcher Richtung die Wolkenstra3en
verlaufen (Windpfeil auf der Karte anbringen!)

Wolkenstraflen bieten gute Moglichkeiten, grofle Strecken geradeaus fliegend zuriickzulegen
und dennoch nur wenig Hohe zu verlieren oder zu gewinnen. Richtig ausgeflogene Wolkenstra-
Ben erhdhen die Reisegeschwindigkeit, da diese gleich der Fluggeschwindigkeit iiber Grund ist.
Es kommt hdufig vor, da3 eine lange Wolkenstrafle nicht nur von einer Thermikquelle ausgeht.
Es kann daher beim Flug unter einer Wolkenstrafle nie mit Sicherheit damit gerechnet werden,
daB sich das maximale Steigen am Luvende der Strale befindet, zumal diese erste Wolke im-
pulsartig auftritt und man vielleicht nicht zum Zeitraum des Impulses ankommt.

Dasselbe trifft auch bei nur wenigen, in Windrichtung hintereinander stehenden Wolken zu. Hat
die zweite Wolke der Reihe kréftigere Ausmafle und Formen, so ist das bessere Steigen nicht un-
bedingt unter der ersten Wolke zu finden.

So wie beim Anflug von einzelnen Wolken fiir jede Wolke eine Analyse gegeben werden muf3,
so sollte es auch fiir Wolkenstralen getan werden. Wenn man die Mdglichkeit hat, entweder eine
StraBe von kleinen Wolkenfetzen iiber thermisch gutem, sonnenbeschienem Gebiet, oder aber
eine Wolkenstraf3e mittelgrofer, auseinanderlaufender und abbauender Wolken auszufliegen, so
diirften unter der neuen Strale mit den kleinen Wolkenfetzen wahrscheinlich die besseren Be-
dingungen fiir einen optimalen Geradeausflug anzutreffen sein.

Wann wird unter einer Wolkenstralle gekreist? Nicht immer erlauben es Wolkenstraflen die Hohe
unverdndert beizubehalten oder geradeaus fliegend Hohe zu gewinnen. Hat man bereits Hohe
verloren, so empfiehlt es sich, beim Einflug in starkes Steigen unbedingt zu kreisen. Besteht da-
fiir keine Aussicht mehr, so mufl auch schwicheres Steigen mitgenommen werden, denn die
Wirksamkeit einer Wolkenstrale hiangt auch von der Flugh6he unter ihr ab. Auf Grund der be-
schriebenen Trogbildung (Abbildung 21) kénnen unter Umstéinden 200 m unterhalb der zuldssi-
gen Hohe gute Bedingungen herrschen, wihrend 500 m unter ihr nur noch Abwind anzutreffen
ist. Das nach dem Kreisen im Geradeausflug angetroffene Steigen kann dann in Geschwindig-
keit verwandelt werden.

Bei der Anndherung an die zuldssige Flughohe mul3 der Segelflieger weiterhin daran denken,
dafB} sich die Erkennbarkeit der Wolkenbildung bedeutend verschlechtert. Deshalb mufl man sich
vor dem Hohengewinn einen genauen Uberblick verschaffen, vor allem aber auf Richtungs-
merkmale achten. Sonst kann es vorkommen, dal3 eine weniger giinstige Entwicklung angeflo-
gen und es erst so spit bemerkt wird, daB ein Uberwechseln in die besseren Bedingungen viele
Minuten kostet.

Wihrend eines lidngeren Fluges kann es vorkommen, daf3 die Wetterbedingungen wechseln. Aus

Gebieten mit sehr guter Thermik kann in ein Gebiet mit nur schwacher Thermik eingeflogen
werden und umgekehrt. Wiederholte Wechsel sind gleichfalls mdglich.
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4.5.7 Ubergang von Wolkenthermik zu Trockenthermik

Hiufig kann ein Ubergang von Wolkenthermik zu reiner Trockenthermik und umgekehrt erlebt
werden. Der Ubergang von Wolkenthermik zu Trockenthermik enthilt ein psychologisches
Problem. Durch die Wolkenthermik beim Wiederfinden des Steigens verwdhnt, jagen die feh-
lenden Wolken dem Piloten einen Schrecken ein. Mitunter rechnet er nicht mehr damit, dort
tiberhaupt noch Steigen zu finden.

Derartige Vorstellungen sind meistens unberechtigt.

Liegt das wolkenlose Gebiet ebenfalls unter intensiver Sonneneinstrahlung und sind keine we-
sentlichen Unterschiede in den Luftmassen vorhanden, dann ist mit Sicherheit damit zu rechnen,
daf auch dort Thermik angetroffen werden kann. Auf Grund von Erfahrungswerten kann damit
gerechnet werden, daf3 das Steigen im wolkenlosen Raum um etwa ein Drittel schwiécher ist als
im Wolkengebiet.

Deshalb sollte man keinerlei Angst vor dem Ubergang zur Trockenthermik haben, besonders
dann nicht, wenn die Basis hoch liegt, sondern sich bewuft auf das mogliche Weiterfliegen ein-
stellen.

Die Ursachen fiir das Aufkommen von Trockenthermik konnen sowohl in einer trockeneren wie
auch wirmeren Luftmasse in einer verminderten Sonneneinstrahlung, in einem trockeneren Ter-
rain und anderen Faktoren liegen.

Die in den vorhergehenden Kapiteln gegebenen Hinweise fiir das Suchen, Lokalisieren, Zentrie-
ren und den Geradeausflug gelten auch fiir Trockenthermik. Bei diesen Wetterlagen sollte es das
Bestreben sein, nur im mittleren meteorologischen Steigen zu kreisen. Bei Trockenthermik sind
sowohl Langstreckenfliige, als auch Geschwindigkeitsfliige moglich.

Oft sind bei Trockenthermik mehr Aufwinde und grofiere Steiggebiete anzutreffen als bei
Wolkenthermik. Sie konnen eine grofle Ausdehnung mit schwachem Steigen haben, aller-
dings befindet sich in diesen Gebieten meistens auch ein Kern mit stirkerem Steigen, der
durch Lokalisieren gefunden werden kann. Dem Lokalisieren kommt folglich bei Trocken-
thermik eine besondere Bedeutung zu.

Bei Trockenthermik kann auch die Erscheinung beobachtet werden, dal ein Flugzeug einen Auf-
wind zur Ablosung bringt, weil einer noch ruhenden Warmluftblase die Energie zugefiihrt wird,
die zu ihrer Ablosung notwendig ist. Ebenfalls sind ausgepriagte Zirkulationsstromungen anzu-
treffen.

Bei Trockenthermik ohne Wind ist es allgemein empfehlenswert, {iber trockenen Kiefernwil-
dern, Waldkanten und Kontrasten zu bleiben. Diese taktische Forderung wird bei Wind zu einer
absoluten Notwendigkeit, da vor allem nur dort die zur Aufheizung notwendigen Windschatten
anzutreffen sind.

Es konnen am Nachmittag auch etwas feuchtere Gebiete, die lingere Zeit zur Aufheizung bend-
tigten, Thermik bringen (Umkehrthermik).

Bei starker Trockenthermik kann es fur den Piloten auBBerdem sichtbare sichere Anzeichen fiir

die Aufwinde geben. Der von der Thermik hochgetragene Staub und Dunst bildet an der Inversi-
on Dunstanreicherungen, die besonders dort stehen, wo sich starke Thermik oder eine Zirkula-
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tionsstromung gebildet hat. Man kann sie durch die Sonnenbrille ohne Schwierigkeiten erken-
nen. Mitunter bilden sich in den Mittagsstunden kleine Wolkenfetzen, die ein sicheres Anzei-
chen fiir maximales Steigen sind.

In Abhdngigkeit vom Grad und der Stirke der Inversion breitet sich die Trockenthermik mehr
oder weniger stark an der Inversionsschicht aus, so da3 in der Hohe oft nur wenig Fallen im Ge-
radeausflug angetroffen wird. Bei Trockenthermik gilt aus mehreren Griinden der Grundsatz:

»30 hoch wie erlaubt fliegen*.

Die Sichtverhiltnisse in der Horizontalen konnen bei Trockenthermik sehr unterschiedlich sein.
Die Sicht reicht von wenigen bis zu 30 Kilometern und mehr. Allgemein 146t sich feststellen:
Je besser die Sichtverhéltnisse sind, desto besser ist meistens die Thermik.

4.6. Optimaler Geradeausflug, der Delphin- und Polakarostil

4.6.1. Scheibenkalkulator und Delphinstil

Der Segelflug hat im Laufe seiner Geschichte eine vielfaltige sportliche Entwicklung genom-
men, die durch den Stand der Technik, der Theorie und der Erfahrung bestimmt wurde.

War man anfangs damit zufrieden, sich iiberhaupt in der Luft zu halten, so kimpften die Se-
gelflieger nach der Entdeckung des Hangaufwindes um die langsten Flugzeiten. Als die Thermik
als Aufwindquelle entdeckt worden war, bemiihte man sich darum, recht lange Strecken zu flie-
gen. Es wurden anfangs nur Kilometer gezahlt, nicht die Geschwindigkeit.

Dieser Aufgabenstellung wurde die einfache Taktik gerecht, wihrend des Sprunges von Aufwind
zu Aufwind mit der Geschwindigkeit des besten Gleitens zu fliegen. Wer am lédngsten in der Luft
blieb, hatte bei den geringen Erfahrungen Aussicht, eine der weitesten Strecken des Tages zu
fliegen.

Als diese Art des Leistungssegelfluges beherrscht wurde und die Leistungen der Flugzeuge stén-
dig anwuchsen, wurden Zielstreckenfliige aktuell, die Geschwindigkeitswertungen notwendig
machten. Bald standen auch Zielstrecken mit Riickkehr und Dreieckstrecken auf dem Pro-
gramm. Damit waren die Anfinge des modernen Segelfluges aus der Taufe gehoben und die
Technik und Taktik begann eine immer groBere Rolle beim Erreichen hoher Leistungen zu spie-
len.

Der erste entscheidende Fortschritt bestand in der Erorterung der optimalen Fluggeschwindig-
keit wihrend des Sprunges zwischen den Aufwindgebieten. Je grofler das mittlere meteorologi-
sche Steigen ist, umso mehr iibersteigt die Optimalgeschwindigkeit wihrend des Sprunges die
Geschwindigkeit des besten Gleitens. Die Hohe, die man wéhrend des schnelleren Sprunges zu-
satzlich verliert, wird durch die zeitigere Ankunft im nichsten Steiggebiet mehr als wettge-
macht. Wenn das langsamere Flugzeug in dieses Steiggebiet einfliegt, ist das schnellere schon
weggestiegen.

Eine Parallele zu dieser Erkenntnis bestand darin, da3 die Sprunggeschwindigkeit dem jeweili-

gen Fallen angepalit werden mufite. Je grofer das angetroffene Fallen, desto grofler die zu wih-
lende Fluggeschwindigkeit, da der kiirzere zeitliche Aufenthalt einen geringeren Hohenverlust
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trotz des erhohten Eigensinkens des Flugzeuges verursacht und auf diese Weise Flughohe ge-
schont wird. Allerdings konnen die Optimalwerte auch iiberschritten und dadurch eine Leis-
tungsverschlechterung erreicht werden. Zur leichten Ermittlung der Optimalgeschwindigkeiten
fiihrte Paul MacCready den Scheibenkalkulator oder den MacCready-Ring ein.

Ein konsequentes Fliegen nach dem Scheibenkalkulator erhoht die Reisegeschwindigkeit be-
trachtlich. Seine Anwendung fiihrt zu einem stindigen Wechsel der Fluggeschwindigkeit, und
wenn dieser dynamisch erfolgt, hat man bereits den sogenannten Delphinstil, weil das sich stén-
dig wieder holende Beschleunigen und Hochziehen des Flugzeuges in Abhédngigkeit vom Stei-
gen und Fallen eine gewisse Ahnlichkeit mit dem Schwimmstil der Delphine hat.

Das Prinzip dieses Flugstils besteht darin, im Fallen je nach seinem Ausmal} schneller oder lang-
samer zu fliegen (unter Berlicksichtigung der Stirke des nichsten kreisend mitzunehmenden
Steigens).

Beim Einflug in ein Steiggebiet wird dieser Fahrtiiberschull weggezogen und in Héhe verwan-
delt, um langsamfliegend im Geradeausflug solange wie mdoglich im Steigen zu verharren.
Durch diese Methode kann die Flughohe rationeller ausgenutzt und die Reisefluggeschwindig-
keit erhoht werden.

Ein wichtiger Grundsatz des Geschwindigkeitsfluges lautet:

So wenig wie moglich Kreisen und jeden iiberfliissigen Kreis vermeiden!

Es kommt nicht nur darauf an, H6he so schnell wie moglich zu gewinnen, sondern genauso
wichtig ist es, sie okonomisch zu verausgaben. Diese Weiterentwicklung des Delphin-Stiles
wird als Polakarostil bezeichnet, da polnische Segelflieger die ersten Meister dieser neuen Stilart
waren.

Nicht jede Wetterlage und jedes Terrain ist fiir den Polakarostil gleich gut geeignet. Relativ
giinstig sind die Morgenstunden mit ihren geringen Abstdnden zwischen den Aufwinden, Wet-
terlagen mit WolkenstraBen und labile Wetterlagen mit groBen Wolkenflichen sowie gewisse
Trockenthermikwetterlagen. Der Polakarostil verlangt jedoch ein Hochstmal3 an taktischer
Erfahrung und Kenntnissen.

Erste Voraussetzung fiir den Polakarostil ist das genaue Fliegen nach dem Scheibenkalkulator.
Der Scheibenkalkulator wird als Innenkreis oder als AuBlenring am Variometer angebracht und
muf} sowohl dem Flugzeugtyp als auch der Variometerskala entsprechen.

Kreist der Segelflieger in einem Steiggebiet und analysiert aufmerksam die thermische Entwick-
lung, so muB er zunéchst die voraussichtliche Stirke des Aufwindes einschitzen, in dem er nach
einem lédngeren Sprung wahrscheinlich kreisen wird.

Bei der Ermittlung des mittleren Steigens darf jedoch nicht unkritisch von der Variometeranzei-
ge ausgegangen werden. Zeigt das Variometer im Durchschnitt 3 m/s an, so diirfte wirklich nur
ein mittleres Steigen von 2 m/s herrschen. Eine Kontrolle der Steiganzeige mit dem Hohenmes-
ser ist stets angebracht. Allgemein wird der wirkliche Wert um mindestens ein Drittel tiefer an-
gesetzt als die durchschnittliche Variometeranzeige. Exakt ist das mittlere Steigen nur mit Hilfe
der Stoppuhr und des Hohenmessers zu ermitteln, indem die Zeit gestoppt wird, die fiir das Er-
zielen eines Hohengewinnes bendtigt wurde.
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Hat der Segelflieger durch einen Vergleich der Wolkenformen und des Terrains ein Steiggebiet
von wahrscheinlich 1,5 m/s ermittelt, daf er kreisend mitnehmen wird, so stellt er den Scheiben-
kalkulator auf eine Vorgabe von 1,5 m/s ein.

Stets wird die Vorgabe des Scheibenkalkulators nur auf den konkreten Wert eingestellt,
der im néchsten erreichbaren Steigen erwartet werden kann.

Praktisch wird die Vorgabe wie folgt eingestellt:

Der Scheibenkalkulator beginnt mit einem unteren Geschwindigkeitswert. Er wird so gedreht,
dal} sein Minimalwert sich mit der Markierung fiir 1,5 m/s Steigen auf dem Variometer deckt.

Fliegt der Pilot aus dem Steiggebiet ab und trifft im Geradeausflug 2 m/s Fallen an, so zeigt die
Nadel des Variometers auf einen Geschwindigkeitswert des Scheibenkalkulators, der bei der
Foka-4 120 km/h betrigt. Diese Geschwindigkeit muf3 der Pilot einnehmen.

Steigen

s

Sinken

Abb. 23
Scheibenkalkulator (als AuBenring angebracht) auf eine Vorgabe von 1,5 m/s eingestellt. Die
einzunehmende Fluggeschwindigkeit betrdagt 115 km/h

Dabei wird das Fallen groBer als 2 m/s werden und die Variometernadel zeigt auf einen neuen,
groBeren Geschwindigkeitswert. Dieser Vorgang wird keine Schraube ohne Ende, bei der man
sich plotzlich im Looping nach vorne wiederfindet. Nach zwei bis drei vorsichtigen Korrekturen
ist ein stabiler Wert erreicht. Diese Geschwindigkeit ist dann in diesem Moment fiir das gegebe-
ne Fallen und das erwartete Steigen von 1,5 m/s die Optimalgeschwindigkeit!

Diese kann nicht lange beibehalten werden, da jede Veranderung des Fallens zum Positiven oder

Negativen zwangsliufig zu einer Anderung der Optimalgeschwindigkeit fiihrt.
Stets ist die Tendenz der Variometernadel zu verfolgen!
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Verringert sich das Sinken, so muB} der Segelflugzeugfiihrer, der Variometernadel folgend, die
Fahrt verringern. VergrofBert sich das Fallen, so muB3 er die Fahrt erhhen, um das stirkere Fall-
gebiet optimal zu durchfliegen und weniger Hohe zu verlieren.

Beim Fliegen nach dem Scheibenkalkulator ist es wichtig, dynamisch zu fliegen. Die Ten-
denz der Variometernadel muf erfiihlt werden, noch bevor das Variometer einen Ausschlag voll-
fiihrt.

Notwendig ist es, noch im Steigen - sei es kreisend oder im Geradeausflug - den Fahrtiiber-
schuB} fiir das néichste Fallgebiet zu holen, da nur so die Hohe geschont wird. Beginnt der
Segelflieger mit der Beschleunigung erst im Fallen, so wird der Hohenverlust betrachtlich gro-
er sein.

Ebenso muB der Ubergang in Steiggebiete erfiihlt und gefiihlvoll die Fahrt verringert werden.
Fliegt der Pilot in ein starkes Steigen ohne Ubergang ein, so muB der FahrtiiberschuB ziemlich
schnell in Hohe umgewandelt werden, ohne jedoch das flugmechanische Verhalten des Flugzeu-
ges negativ zu beeinflussen. Wird in ein groferes Steiggebiet mit zundchst schwachem Steigen
eingeflogen und ist das Ausmal} des Steiggebietes nicht mit Sicherheit zu erkennen, so empfiehlt
sich ein stufenweises Wegziehen der Uberfahrt.

Methodisch gibt es fiir den Segelflieger zunédchst Schwierigkeiten ,,dynamisch® zu fliegen, weil
er wiahrend der Ausbildung stets zum genauen Einhalten der Fahrt erzogen wurde.

Abb. 24

Delphin-Stil, Wegziehen der Fahrt im Steigen und Beschleunigen im Fallen (Vereinfacht und
tiberhoht dargestellt. Die stindige Verdnderung der Fluggeschwindigkeit auch zwischen den
Wolken wurde der Ubersichtlichkeit halber nicht dargestellt)

Beim nachfolgenden Ubergang zur normalen Fluggeschwindigkeit sollte der Pilot unbe-
dingt daran denken, aus Uberfahrt in den Normalflug zu gehen, da sich so die aerodyna-
mischen Verhiltnisse am Flugzeug verbessern. Durch die zunéchst iiberhohte Geschwindig-
keit wird der Stromung zusédtzlich Energie zugefiihrt, die dazu beitragt, den Umschlagpunkt zwi-
schen laminarer und turbulenter Grenzschicht weiter nach hinten zu verlagern. Der Widerstand
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wird somit geringer und die Leistung des Flugzeuges erhoht. Diese Doppelbewegung vor Ein-
nehmen der Normalgeschwindigkeit Driicken - Ziehen muf3 der Pilot zur stereotypen Handlung
werden lassen. Diese Technik hat eine besondere Bedeutung auch fiir ldngere Zielanfliige in ,,ru-
higer Luft* bei normalen Fluggeschwindigkeiten.

Bei der Ausfiihrung des Delphinstiles ist jedoch ein Fehler verbreitet. Ist im Geradeausflug ef-
fektives Steigen angetroffen worden, so ist es richtig, mit der Geschwindigkeit des geringsten
Sinkens oder noch etwas langsamer zu fliegen, um recht lange im Steigen zu bleiben. Ermog-
licht das Steiggebiet dagegen nur einen Flug mit ,,Null* oder ganz schwachem Steigen, so
mull mit der Geschwindigkeit des besten Gleitens geflogen werden. Da die Differenz zwi-
schen der Geschwindigkeit des besten Gleitens und Sinkens relativ groB3, dagegen die Differenz
zwischen dem Sinken bei beiden Geschwindigkeiten relativ klein ist, hat ein eventuell moglicher
Hoéhengewinn von vornherein unbedeutendes Ausmal.

Wer aufmerksam segelnde Vogel, besonders Storche, beobachtet hat, weil3, mit welcher Vollen-
dung die Storche den Delphinstil fliegen, den der Mensch erst vor wenigen Jahren angewandt
hat. Auch die vorher erklirte Technik des Uberganges in den Normalflug kann bei den Segelvé-
geln beobachtet werden.

Mit zunehmender Ubung gelingt es dem Segelflugzeugfiihrer, die ,,Delphinbewegungen® rein
gefiihlsméBig auszufiihren und die richtige Geschwindigkeit ohne Kontrolle des Scheibenkalku-
lators einzunehmen.

Allerdings ist das Erlernen eines 6konomischen Geradeausfluges bedeutend schwieriger
und dauert zeitlich linger als das Erlernen des Zentrierens.

Beim Zentrieren ist stets die Moglichkeit einer genauen Kontrolle der Wirksamkeit der eigenen
Mandéver mit Hilfe des Variometers und des Hohenmessers vorhanden. Diese Mdglichkeit ent-
féllt im Delphinstil in dieser exakten Weise. Eine weitere Schwierigkeit besteht fiir den Anfén-
ger im Erschlaffen der Aufmerksamkeit und Konzentration. Der Pilot zwingt sich dazu, wéahrend
der ersten Flugstunde ,,Delphin® zu fliegen, doch dann 148t die Konzentration nach und er fliegt
wieder undokonomisch, ohne Dynamik. Dieser Fall tritt haufig in kritischen Situationen ein, in
denen es eigentlich besonders darauf ankdme, einen entsprechenden Delphinstil mit der Vorgabe
Null zu fliegen.

Folgende allgemeinen Hinweise sind noch beachtenswert. Wenn die Fluggeschwindigkeit von
90 km/h auf 130 km/h erhoht wird, so zeigt das Variometer wiahrend des Beschleunigens einen
recht hohen Fallwert an, der betrachtlich hoher liegt, als die in der Leistungskurve angegebene
Sinkgeschwindigkeit. Erst nach Erreichen eines stationdren Flugzustandes mit 130 km/h zeigt
das Variometer die Sinkgeschwindigkeit an, die der Gleit- und Sinkpolare entspricht. '

Anfinger lassen sich von den hohen Sinkwerten beim Beschleunigen dazu verleiten, das
Beschleunigen einzustellen, was grundfalsch ist. Um stindig liber die Abweichungen vom
Normalwert im Bilde zu sein, ist es bei der Ausfiihrung des Delphinstiles zweckméBig, die nor-
malen Sinkwerte fiir alle Geschwindigkeiten seines Flugzeuges zu kennen.

Weiterhin empfiehlt es sich, die Scheibenkalkulatorvorgabe geringer als das tatsichlich zu
erwartende mittlere Steigen einzustellen.

Bei Zielanfliigen oder langen Spriingen im Bereich des besten Gleitens ist es notwendig, die
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Vorgabe des Scheibenkalkulators auf Null zu stellen. Diese Vorgabe liefert unter den gegebenen
Umsténden die optimalen Geschwindigkeitswerte.

Weiterhin wird unter Wolkenstralen die Scheibenkalkulatorvorgabe auf Null gestellt. Bei
Riickenwind empfiehlt es sich, die Vorgabe zu verringern um wéhrend einer etwas ldngeren
Flugzeit den Vorteil des Riickenwindes wirken zu lassen, wihrend es bei Gegenwind unter nor-
malen thermischen Bedingungen giinstig ist, die Vorgabe etwas hoher einzustellen.

Ein dynamisch geflogener Delphinstil kann je nach Wetterlage bereits Hohenersparnisse
von 20 Prozent und mehr bringen.

Bereits fiir Flugzeuge mit klassischen Fliigelprofilen hat das Fliegen nach dem Scheibenkalkula-
tor praktische Bedeutung, obwohl der nutzbare Geschwindigkeitsbereich nur zwischen 70 und
120 km/h liegt.

Auf Laminarflugzeugen mit ihrer groleren nutzbaren Geschwindigkeitsspanne zwischen
70 und 160 km/h wird das Fliegen nach dem Scheibenkalkulator zu einer absoluten Not-
wendigkeit.

Nur mit Hilfe eines ausgeprigten Delphin- oder Polakarostiles ist der Segelflieger auf Laminar-
flugzeugen imstande, die leistungsmiBige Uberlegenheit dieser Flugzeuge voll auszufliegen.
Die Uberlegenheit beruht weniger auf dem besseren Gleiten bei der Geschwindigkeit des besten
Gleitens, sondern vor allem in der weitaus gestreckteren Leistungskurve.

Flugzeuge mit klassischem Profil sind vor allem bei ,,schnellen* und langen Spriingen benach-
teiligt, wahrend sie im unteren Geschwindigkeitsbereich durchaus mit den Laminarflugzeugen
mithalten kdnnen.

Auf Flugzeugen mit klassischem Profil kommt ein Pilot bereits zu guten Leistungen, wenn er
hiufig das mittlere Steigen, mitunter auch maximales mitnimmt und Krisen vermeidet.

Die Leistungsfahigkeit der Laminarflugzeuge macht es dagegen notwendig, nach Mdoglichkeit
nur im maximalen Steigen zu kreisen sowie stindig konsequent zu fliegen - unter Einhaltung der
Werte des Scheibenkalkulators - als soll ein Rekord geflogen werden.

Fiir gutes Flugwetter gilt die These, das maximale Steigen auf Anhieb aus dem Gerade-
ausflug heraus zu finden.

Anders konnen die technischen Mdglichkeiten der vorhandenen Technik nicht ausgeflogen wer-
den.

4.6.2. Die ,funf Gange" eines Segelflugzeuges

Die vorhergehenden Feststellungen besagen keineswegs, da3 ein Pilot mit einem Laminarflug-
zeug stindig mit hoher Geschwindigkeit fliegen muf3. Auch fiir ihn gelten die Werte des Schei-
benkalkulators.

Es ist weiterhin gut, wenn jeder Pilot sich in die Vorstellung hineinversetzt, daf} ein Flug-
zeug vier Vorwirtsginge und einen Riickwirtsgang besitzt. Fliegt der Segelflieger in einem
Gebiet mit schwacher Thermik, so wird er die Vorgabe des Scheibenkalkulators nur auf 0,5 m/s
Steigen einstellen und in Aufwinden von einem Meter Steigen kreisen. Seine Sprunggeschwin-
digkeit wird méBig sein, aber er wird auch hier eisern den ,,Delphinstil“ fliegen.
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Erwartet er vor sich einen 2 m/s Aufwind, so wird er die Vorgabe auf 1,5 m/s einstellen, also
schneller fliegen. Mit einer groBeren Geschwindigkeit wiirde er alle Steiggebiete bis 2 m/s nur
im Geradeausflug mitnehmen, wenn er vor sich einen 3 m/s Aufwind erwartet. Auf Grund der
groBeren Vorgabe wird seine Fluggeschwindigkeit wihrend des Sprunges im Fallen betréchtlich
anwachsen.

Bei 4 m/s Steigen und mehr werden diese Aufwinde kreisend mitgenommen und alle anderen
Steiggebiete nur im Geradeausflug, sofern noch gutes Steigen zu erwarten ist. Um etwas ldnger
im Geradeausflug in Gebieten stirkeren Steigens zu bleiben, ist es angebracht, nach links wie
rechts einen leichten S-Schlag zu fliegen, da ein verlidngerter Aufenthalt um nur 15 Sekunden
bereits einen zusétzlichen Hohengewinn von 30 m und mehr bringen kann.

Der ,,Riickwirtsgang® wire gleichbedeutend mit einer Warteposition, einem Umweg oder gar
Riickflug, um in annehmbaren thermischen Verhéltnissen oder iiberhaupt noch in der Luft zu
bleiben.

Der Flugstil des erfahrenen Segelfliegers zeichnet sich durch einen dynamischen, stindigen
Wechsel aus, je nachdem es die Situation erfordert.

Der Flugstil muf3 auf der Grundlage einer sorgfaltigen Analyse stets den thermischen Bedingun-
gen angepallt sein.

Er ist nur dann sicher zu variieren, wenn wéhrend des Kreisens exakte Arbeit geleistet wird, da
nur hier dem Segelflieger auf Grund der weitgehend automatisierten Steuertechnik geniigend
Zeit zum Denken zur Verfligung steht. Alle Navigationsprobleme, die thermische Analyse, die
Wolkenbeobachtung, die Variometervorgabe usw. miissen beim Kreisen errechnet und durchge-
filhrt werden, da der anschlieBende Geradeausflug vom Flugzeugfiihrer hochste Konzentration
und Aufmerksamkeit erfordert.

4.6.3. Vermeiden unnotiger Testkreise

Ein typischer Anfiangerfehler ist es, in fast jedem angetroffenen Steiggebiet einzukreisen in der
Hoffnung, vielleicht maximales Steigen zu finden. Dieser Fehler ist mit Ausdauer und Konse-
quenz zu iiberwinden.

Beim Einflug in ein Steigen wird lediglich die Fahrt auf die beschriebene Weise verringert, und
liegen gewisse Anzeichen fiir stirkeres Steigen vor, so ist zundchst nur ein leichter S-Schlag an-
gebracht, sofern man noch im Besitz der ,,Operationshohe* ist.

Die Operationshohe ist die Hohe, aus der der Pilot mit Sicherheit im Geradeausflug das
nichste mittlerer oder maximale Steigen erreicht.

Mitunter lassen sich auch erfahrene Piloten zu unniitzem Einkreisen verleiten. Wie oft haben Se-
gelflieger im Geradeausflug 2 m/s Steigen und mehr gehabt, kreisten ein, und statt des Steigens
trafen sie 2 m/s Fallen an, das schnell zu Hohenverlusten fiihrte. Das Steiggebiet ist manchmal
derart schmal ausgebildet, so dal3 es nur im Geradeausflug mitgenommen werden kann. Statt des
moglichen Hohengewinns im Geradeausflug trat ein Verlust an Flughdhe, Strecke sowie Flug-
zeit ein! Es gibt noch eine andere Erklarung fiir diese nicht seltene Erscheinung. Die Zirkulati-
onsstromung bei Thermikwetterlagen kann zur Herausbildung von Wellenerscheinungen fiihren,
zu ,,Verdrangungswellen®, , Inversionswellen® und ,,wandernden Wellen*, die diese typischen
Erscheinungen durchaus erkliarbar machen.
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Jedes stirkere, kreisend nutzbare Aufwindfeld kiindigt sich in der Regel durch Turbulenz und
stiarkeres Fallen an. Wo starkes Steigen ist muf3 auch stirkeres Fallen in der Nihe sein sowie
umgekehrt. Wurde dieses nicht angetroffen, so wird in der Mehrzahl der Félle im Geradeausflug
angetroffenes Steigen nur so nutzbar sein.

Ein 3 m/s Steigen im Geradeausflug, das ein Einkreisen lohnt, zeichnet sich durch ein Ausgeho-
benwerden des Segelflugzeuges, Turbulenz, entsprechende Gerdusche usw. aus. Solch ein ge-
sunder 3 m/s Aufwind ist gegeniiber einem ,,blinden* Steigen von 2 m/s unverkennbar.

Ein weiterer Grundsatz optimalen Geradeausfluges ist es, Geschwindigkeitsverluste unbedingt
zu vermeiden wenn man nicht wirklich im Steigen ist. Zieht der Segelflieger im Steigen die
Fahrt weg, so gewinnt er einmal Hohe und verbleibt linger im Steigen. Wurde die Fahrt nur
auf Verdacht verringert, so verdoppelt sich anschlieend der Hohenverlust, da das erneute
Beschleunigen mit grofler Wahrscheinlichkeit im Fallen vollzogen werden mufl. Unnotige
Geschwindigkeitsverluste miissen ebenfalls unter Wolken vermieden werden.

4.6.4. Technisch-taktische Hinweise zur Ausfiihrung des Polakaro

In den bisherigen Ausfithrungen wurde der Begriff Wolkenstrae nur fiir Wolken angewendet,
die auf einen gemeinsamen thermischen Ursprung zurlickzufithren Waren. In der Praxis sind je-
doch ,,WolkenstraBen* hiufiger, die keinen direkten thermischen Zusammenhang haben und da-
her auch nicht so gradlinig aufgereiht im Luftraum stehen. Der moderne Flugstil orientiert sich
in starkem MalBe auf diese unregelmiBigen Wolkenstralen. Zum Polakarostil gehort es, auch
nach dem Abflug aus maximalem Steigen sofort alle Wolken, Wolkenfetzen und Thermikanzei-
chen mitzunehmen.

Gegeniiber einem gradlinigen Abflug ohne Beriicksichtigung der Thermikanzeichen bietet der
Flug in einem leichten S-Schlag von Wolke zu Wolke bedeutende Vorteile. Der dabei entstehen-
de Umweg wird durch das geringe Fallen oder gar Steigen zwischen den Wolken mehr als aus-
geglichen, wéhrenddessen auf der kiirzeren, geraden Weglinie zu einer entfernter stehenden
Wolke im Wolkenlosen Raum mit einem relativ starken Fallen iiber einen lingeren Bereich ge-
rechnet werden muB.

Durchgefiihrte Flugvergleiche haben verschiedene Ergebnisse gezeigt.

Wihrend der alle Thermikanzeichen im S-Schlag ausfliegende Pilot iiber 18 km Strecke ohne zu
Kreisen nur 300 m Hdohe einbiifite, verlor der geradeaus fliegende Pilot 700 m Hohe und mufite
aufBenlanden.

Allerdings miissen wir streng zwischen einem sinnvollen und sinnlosen S-Schlag unterscheiden.

Ein anderes Beispiel: Ein seitlich neben einer Wolkenstralle von kleinen Wolkenfetzen fliegen-
des Flugzeug verlor iiber eine Distanz von etwa 5 km 300 m Flughdhe mehr als die Flugzeuge
unter der Wolkenstra3e und traf dennoch nur zum gleichen Zeitpunkt unter der ndchsten Wolke
ein.

Zu erkldren ist diese Erscheinung dadurch, da3 beim Unterfliegen einer Wolkenstra3e nur gerin-
ges Fallen oder gar Steigen angetroffen wird, und diese Erscheinungen in abgeschwichter Form
auch auf den kiirzesten Verbindungslinien zwischen benachbarten Wolken anzutreffen sind,
wihrend seitlich davon eine stidrkere Abwindzirkulation herrschen kann.
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Abb. 25a
Darstellung der thermischen Vorteile des Sprunges von Wolke zu Wolke gegeniiber einem
geradlinigen Abflug auf eine entferntere Wolke (Sicherheitsabstand zur Wolkenbasis beachten)
a) von der Seite gesehen

Die Thermik bildet auf diesen Linien sozusagen ein kommunizierendes System. Die Verbindung
(Kommunikation) kann einmal durch die Abdrift der Wolken dank des fast stets in der Hohe
herrschenden Windes hergestellt werden, zum anderen durch die Ausbreitung der Thermik an
der Inversion und die gegenseitige Beeinflussung der Luftmassenzirkulation durch die Aufwin-
de. Aus diesen Tatsachen ergibt sich die taktische Schluflfolgerung, dall der Segelflieger unbe-
dingt die ndchstgelegenen Wolken und Wolkchen anfliegen mulB.

Das wichtigste Element des Polakarostils besteht gerade darin, derartige Stralen geringen Fal-
lens oder gar Steigens durch Wolken- und Erdbeobachtungen ausfindig zu machen und sie im
Delphinstil gefiihlvoll auszunutzen. Geradeausflugstrecken von 50 km Lénge und mehr mit nur
geringem Hohenverlust oder Hohengewinn sind bei dieser Technik keine Seltenheit.
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Die GrofBe des geplanten und moglichen Sprunges hiangt auch von den konkreten Bedingungen
und nicht nur von den Fihigkeiten des Piloten ab.
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Abb. 26
Ausmal des Umweges bei verschiedenen Flugwegen (FSO beachten)

Der Segelflieger betrachtet daher Wolken weniger als ein sicheres Zeichen fiir gutes Steigen,
sondern lediglich als Hilfsmittel fiir die optimale Gestaltung des Geradeausfluges.

Wenn er sich taktisch richtig verhilt, fiihrt ihn der Geradeausflug - eventuell mit leichtem S-
Schlag - mit Sicherheit wieder in starke Thermik, in einen Aufbau hinein.

Natiirlich spielt auch hier die eigene Erfahrung, die Wetterlage, die Basishohe und Flughohe, der
Flugzeugtyp usw., eine wichtige Rolle fiir das Ausmal} der konsequenten Anwendung dieses Sti-
les. Die Erkenntnisse iiber die Einteilung in Flugh6henbereiche miissen in den Polakarostil mit
einbezogen werden.

Der Polakarostil ist besonders wichtig und wirksam bei schwierigen Wetterlagen, wie zum Bei-
spiel bei Gegenwindstrecken usw. Ein Beispiel sei dazu genannt. Zwei erfahrene Piloten erziel-
ten am gleichen Tage im gleichen Raum voéllig unterschiedliche Ergebnisse. Bei etwa 8 m/s
Wind am Boden ,,quélte sich der eine in fast acht Stunden Flugzeit um ein 100 km-Dreieck,
wéhrend der andere unter konsequenter Anwendung des Polakaro eine 550 km lange Zielstrecke
mit Riickkehr (in Windrichtung geflogen) in sechs Stunden und 30 Minuten auf einem vergleich-
baren Flugzeugtyp flog.

Es leuchtet ein, daB3 der seitlich gestaffelte Gruppenflug fiir das Erreichen eines optimalen Gera-
deausfluges grof3e Bedeutung hat. Bereits eine seitliche Staffelung von 100 m bis 200 m kann
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einen Piloten in bessere thermische Verhiltnisse fiihren.

Fiir das Erreichen hoher Reisefluggeschwindigkeiten und guter Wettbewerbsleistungen spielt der
Polakarostil heute eine entscheidende Rolle. Das Niveau der erfahrenen Piloten ist heute zu
hoch und ausgeglichen, um durch besseres Kreisen und Zentrieren noch viel an Zeit gewinnen
zu konnen. Mit den hohen, weiter anwachsenden Gleitzahlen der Flugzeuge, wird auch der An-
teil der Piloten immer grof3er, die nur in wirklich starkem Steigen kreisen.

Selbst die Wahl der giinstigsten Sprunggeschwindigkeit ‘zwischen den Aufwinden bereitet mit
Hilfe des Scheibenkalkulators keine Schwierigkeiten. Eine wichtige Moglichkeit, schneller als
der Konkurrent zu sein, bietet dagegen der optimale Geradeausflug. Er ist der eigentliche
Schliissel zum Erfolg, was nicht ausschlieB3t, daf3 auch alle vorher genannten Faktoren Giiltigkeit
behalten.

Es ist jedoch kein VerstoB3 gegen diese Technik, wenn der Pilot bei einem sicheren _Steigen von
2 m/s im Geradeausflug (bei vorher angetroffenem Steigen von 3 m/s im Kreisen) und notwen-
dig werdendem Hohengewinn einkreist, um dieses Steigen zu testen, das auch 3 m/s und mehr
bringen konnte. Man mubB sich auf alle Fille davor hiiten, in Extreme zu verfallen.

Jeder Leistungsflieger muB sich stindig darum bemiihen, auch bei schwacher Thermik, von der
ersten bis zur letzten Flugminute einen sauberen Delphin- oder Polakarostil zu fliegen.

4.7. Taktische Erfahrungen und Grundsétze

4.7.1. Streckendiskussion

Jede der im Segelflug tiblichen. Standardstrecken hat ihre taktischen Besonderheiten, die unbe-
dingt in der Flugkonzeption des Piloten Aufnahme finden und wéhrend des Fluges beriicksich-
tigt werden sollten.

4.7.1.1. 100 km-Dreieck

Diese Strecke wird von den Segelfliegern bevorzugt. Da die notwendige Flugzeit relativ kurz ist,
kann der Segelflieger noch in den Nachmittagsstunden zu diesem Streckenflug starten. Weiter-
hin 146t sich die thermische Entwicklung im Flugraum genau beurteilen und verfolgen, so daf3
AuBenlandungen relativ selten sind. Sollte es zu einer vorzeitigen Landung kommen, bleibt der
Transportaufwand in vertretbaren Grenzen.

Das 100 km-Dreieck ist die ideale Strecke zum Trainieren des Geschwindigkeitsfluges. Auf
Grund der unterschiedlichen Lage der Seiten des Dreiecks gegeniiber einem eventuell vorhande-
nen Wind kann der Pilot auf jedem Schenkel des Dreiecks eine bewulite Einstellung gegeniiber
der Thermik iiben.

Ein weiterer Vorteil dieses Dreiecks besteht darin, da3 auch bei relativ kurzlebigen Wetterlagen
geflogen werden kann. Eine Thermikzeit von drei Stunden gentiigt, um mit Erfolg zu trainieren.

Diese Strecke kann an guten Thermiktagen mehrfach hintereinander geflogen werden.
Steht nur ein Flugzeug fiir mehrere Piloten zur Verfligung, so bietet diese Strecke die Moglich-

keit, mehreren Segelfliegern die Freude eines Streckenfluges zu geben, indem nach jeder Um-
rundung gewechselt wird. Werden diese Fliige wettkampfmaBig durchgefiihrt, so besteht auch
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ein echter Ansporn, die Flugzeit zwischen Start und Landung so kurz wie moglich zu halten.

Bei anhaltender Thermikentwicklung iiber den Tag konnen die schnellsten Runden meistens erst
in den Mittags- oder Nachmittagsstunden geflogen werden. Es muf3 in der Luft eine starke ther-
mische Entwicklung im Platzbereich und auf der Strecke abgewartet werden, um dann im flie-
genden Start in diesen Aufbau hineinzustarten. Will der Segelflieger hier auf hochstmaogliche
Geschwindigkeit kommen, so muf} er nicht nur Polakaro fliegen, sondern auch Grundsitze
beachten, wie sie in der Wettkampftaktik beschrieben werden.

Bewufit kann auf dieser Strecke bei den einzelnen Runden auch die Umrundungsrichtung geén-
dert werden, um deren Vor- und Nachteile sowie Auswirkungen praktisch zu studieren. Der Se-
gelflieger sollte sich auch bei wiederholten Fliigen auf dem gleichen Dreieck nicht dazu verlei-
ten lassen, aus genauer Kenntnis der Weglinie die Navigation routineméfig durchzufiihren.

Je ausgearbeiteter die Thermik wird, desto grofere Geschwindigkeiten lassen sich auf dem 100-
km-Dreieck erfliegen. Theoretisch geniigt das Auskreisen von zwei starken Aufwinden. Sind
Standorte maximalen Steigens (Industriethermik, Waldgebiete usw.) bekannt und man beobach-
tet deren Entwicklung und meldet sich zum richtigen Zeitpunkt ab, so konnen hohe Geschwin-
digkeiten erreicht werden. Das 100 km-Dreieck ist eine wirkliche Sprintstrecke und will auch
entsprechend temperamentvoll geflogen werden.

Bei Wettbewerben ist es jedoch bei normalem Wetter angebracht, eine zweimalige Umrundung
des Dreiecks ohne Zwischenlandung und erneute Abmeldung anzusetzen.

4.7.1.2. 200 km-Dreieck

Diese Strecke weist gegeniiber dem 100-km Dreieck keine wesentlichen Vorteile auf.

Erlaubt es das Wetter, 200 km zu fliegen, so kann diese Strecke auch durch eine zweimalige
Umrundung eines 100 km-Dreiecks erflogen werden. Der sportliche Wert der letzteren Ubung
diirfte genauso grof3 sein.

Im Training hat sie den Nachteil der geringeren Uberblickbarkeit der Wetterentwicklung und des
groBeren Aufwandes bei Aullenlandungen.

Im Wettbewerb dagegen ist ihr Befliegen insofern sinnvoll, wenn dadurch eine Monotonie der
Disziplinen vermieden wird und die Piloten vor neue navigatorische und taktische Aufgaben ge-
stellt werden.

Es ist mit Laminarflugzeugen mdglich, auch diese Strecke mehrmals am Tage zu befliegen. Sie
kann selbst bei einem Start in den Nachmittagsstunden noch erfolgreich zuriickgelegt werden.

Zufilligkeiten, die beim 100 km-Dreieck noch schnelle oder langsame Zeiten ergeben konnen,
werden beim 200 km-Dreieck auf Grund der Lénge der Strecke schon weitgehend ausgeglichen,
so daB die wirkliche sportliche Leistungsfahigkeit stiarker zum Ausdruck kommt.

Die Anforderungen an die korperlichen Krifte des Segelfliegers sind auf dieser Strecke bereits

starker. WitterungsméBig setzt ein 200 km-Dreieck eine bestindige Wetterlage voraus. Leis-
tungsmafBig ist es bei gutem Wetter auch von weniger erfahrenen Segelfliegern zu schaffen.
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4.7.1.3. 300 km-Dreieck

Gegeniiber den vorgenannten Strecken ist das 300 km-Dreieck die erste wirkliche Langstrecke
und sollte bei entsprechenden Wetterlagen oft trainiert werden, weil gerade diese Strecke das
Selbstvertrauen des jungen Piloten wesentlich erhoht. Psychologisch gesehen ist es ein betrdcht-
licher Unterschied, ob man ein 100 km-Dreieck dreimal hintereinander oder ein 300 km-Dreieck
einmal fliegt.

Von der erlebnismifBigen Seite ist die erste Umrundung eines 300 km-Dreiecks vorteilhaft, weil
es eine Bedingung fiir einen Diamanten zum Segelflieger-Leistungsabzeichen in Gold und
gleichzeitig dessen Streckenbedingung ist.

Will man gute Geschwindigkeiten erzielen, so ist eine Umrundung in der Zeit starker Thermik
vorzusehen. Andererseits ist der sportliche Ansporn sehr groB3, ein derartiges Dreieck zweimal
zu umrunden, was in Mitteleuropa durchaus im Bereich der Moglichkeiten liegt.

Wihrend ein 100 km-Dreieck auch mit geringen Fihigkeiten und Fertigkeiten im Geschwindig-
keitsflug umrundet werden kann, so stellt eine 300 km lange Dreieckstrecke schon objektiv er-
hebliche Anforderungen an das Leistungsvermogen des Segelfliegers, besonders dann wenn un-
ter schwierigen Bedingungen geflogen werden muB.

Auf dem 100 km-Dreieck kann ein einziger starker Aufwind die Leistung betrdchtlich verbes-
sern, wahrend die iiber einer ldngeren Strecke erflogene Geschwindigkeit ein echter Ausdruck
des Leistungsvermogens des Segelfliegers ist.

4.7.1.4. 500 km-Dreieck

Das 500 km-Dreieck ist die Marathonstrecke unter den Segelflugstrecken. In Anbetracht der
Linge dieser Strecke und der fehlenden genauen Ubersicht iiber die thermische Situation emp-
fiehlt es sich, so zeitig wie moglich zu starten. Andererseits ist es sehr schnellen Piloten bei gu-
tem Wetter moglich, erst gegen 10 Uhr auf Strecke zu gehen, um auf hohe Geschwindigkeiten
zu kommen.

Wer leistungsmaflig noch nicht in der Lage ist, bei guter Thermik auf dem 100 km-Dreieck Ge-
schwindigkeiten zwischen 70 und 85 km/h (auf Laminarflugzeugen) zu erzielen, sollte erst gar
nicht versuchen, das Mammutdreieck zu fliegen, da der eventuelle Nutzen mit dem wahrschein-
lichen Aufwand nicht in Ubereinstimmung zu bringen ist.

4.7.1.5. Probleme der Umrundungsrichtung bei Dreiecksfliigen

Sofern die Umrundungsrichtung nicht festgelegt worden ist, kommt der Auswahl der Richtung
eine mitunter entscheidende Bedeutung: zu. Sieg und gute Platzierung hingen hiufig bereits von
der Wahl der Richtung ab.

Fiir das Bestimmen der Richtung gibt es eine Reihe von Grundsétzen, die unbedingt berticksich-
tigt werden miissen. Eine richtige Entscheidung ist niemals eine Sache des Gefiihls, sondern re-
sultiert stets nur aus einer umfassenden Uberlegung und Berechnung.

Windstille

Bei anhaltender Windstille wére es theoretisch gleich, in welcher Richtung das Dreieck umrun-

97



det wird. Praktisch ist jedoch der Richtung der Vorzug zu geben, bei der der Streckenabschnitt
mit der schwichsten Thermik im Zielanflug zuriickgelegt wird.

Umlaufende Winde

Dreht der Wind im Laufe des Tages und die Drehrichtung und Zeit ist bekannt, so mii3te die
Umrundung nach Mdglichkeit so gelegt werden, da3 ein Windvorteil, also eine Riickwindkom-
ponente, so lange wie moglich ausgenutzt werden kann.

Abnehmende oder zunehmende Winde

Bei abnehmender Windtendenz wire es zweckmaBig, den ersten Streckenabschnitt des Dreiecks
mit Riickenwind zu fliegen, um in den Windvorteil und spiter in den verringerten Gegenwind
zu kommen (gleichmiBiges thermisches Terrain vorausgesetzt). Bei zunehmenden Wind miif3te
zunichst der Gegenwindschenkel geflogen werden, oder dieser wenigstens der zweite sein.

In Richtung und Stirke gleichbleibende Winde

Es muB} hier eine Vielzahl von Problemen erdrtert werden, die in abgewandelter Form auch fiir
die vorher genannten Varianten von Bedeutung sind.

1. Der Einflufl des Windes auf die Umrundungsrichtung 148t sich nur dann exakt ermitteln,
wenn fiir beide Richtungen-eine Berechnung aufgestellt wird, aus der hervorgeht, wieviel
Kilometer mit Riicken-, Seiten- und Gegenwind geflogen werden miissen. Die Windkom-
ponenten miissen in die Rechnung mit aufgenommen werden. Dabei sind auch solche Er-
orterungen zu beriicksichtigen. dall bei mafigen bis mittelstarken Winden eine reine Ge-
genwindstrecke hdufig leichter zu fliegen ist als eine Seitenwindstrecke.

2. Im Allgemeinen ist es zweckmafBig, den fliegerisch schwersten Streckenabschnitt, das
kann der Gegenwindschenkel sein, in der Zeit der stdrksten Thermik zu fliegen. Der
schwerste Streckenabschnitt wird ermittelt durch eine Analyse der Bodenverhiltnisse und
der Windkomponente. Fillt beides negativ zusammen, so wére es notwendig, thn mit einer
Riickenwindkomponente zu fliegen, sofern es in Bezug auf die Windrichtung tiberhaupt
moglich ist.

3. Beim 100- und 200-km-Dreieck kann es bei groBBen Basishdhen niitzlich sein, den letz-
ten Streckenabschnitt gegen den Wind zu fliegen, da auf diese Weise eine Flughdhe von
etwa 1000 m zusétzlich zur Verfiigung steht, die nun nicht mehr bei dem zeitraubenden
Gegenwind erflogen zu werden braucht.

4. Wenn damit zu rechnen ist, dal} sich das Wetter verschlechtert und eine volle Umrun-
dung kaum moglich sein diirfte, ist -es zweckméBig, zuerst den Streckenabschnitt zu flie-
gen, der das Erreichen der groten Flugstrecke ermdglicht. Dies kann unter Umstéinden
die windméBig leichteste Flugstrecke sein, je nachdem, welche Lage Dreieck und Startort
zum Winde einnehmen. Diese Taktik ist besonders bei Wettbewerben wichtig.

5. Bei 300-km- und 500-km-Dreieckstrecken kann es auf Grund der Linge der Distanz
zweckmaifig sein, bei nur geringen Windgeschwindigkeiten den ersten Streckenabschnitt
mit Riickenwind zu fliegen, da in den ersten Thermikstunden hier hohe Reisegeschwindig-
keiten erzielt werden konnen. Andererseits kann es sein, die Umrundungsrichtung so zu
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wihlen, dal} der letzte Streckenabschnitt mit Riickenwind geflogen werden kann.

6. EinfluB auf die Umrundungsrichtung kann der navigatorische Schwierigkeitsgrad beider
Richtungen haben. Mitunter 148t sich ein Wendepunkt von einer Seite navigatorisch leich-
ter anfliegen als von der anderen. Dieser Faktor hat besonders dann Bedeutung, wenn die
Umrundungsrichtungen annihernd, gleichwertig sind, sowie die Strecke relativ unbekannt
1st.

7. Eine Entscheidung, die am Boden iiber die Umrundungsrichtung gefallt wurde, darf je-
doch in der Luft unter keinen Umstdnden schematisch gehandhabt und verabsolutiert wer-
den. Hiufig ist die endgiiltige Entscheidung erst in der Luft zu treffen. Steht in Richtung
des einen Wendepunktes eine gute Wolkenstrafle und in der anderen keine, so ist es immer
sinnvoll, die Entscheidung schnell und entschlossen zu verédndern, da den tatsidchlichen
Verhiltnissen eine groBere Bedeutung beizumessen ist als theoretischen Annahmen.

8. Wenn die Flugsicherung den Raum des Dreiecks und nicht nur die . Strecke freigegeben
hat (Ausland), so wird ein in der Luft notwendig werdender Wechsel der Umrundungsrich-
tung erleichtert, indem der Segelflieger seinen Flugweg bewullt auf die ,,Innenbahn* der
Weglinie legt. Die ,,Aullenbahn‘ kann bei einem Wechsel der Umrundungsrichtung zu be-
trachtlichen Zeitverlusten fiihren, was den Segelflieger vielleicht zwingt, in der geplanten
ungiinstigen Richtung weiterzufliegen.

9. Von untergeordneter Bedeutung fiir die Wahl der Umrundungsrichtung ist die Tatsache,
wieviel Piloten sich fiir die eine oder andere Umrundungsrichtung entschieden haben.
Haufig erfolgen diese Entscheidungen rein gefiihlsmiBig, so da3 die Quantitét kein Aus-
druck fiir die Qualitdt der Entscheidung zu sein braucht.

10. EinfluB auf die Wahl der Umrundungsrichtung kann die effektive Linge der einzelnen
Streckenabschnitte haben. Wird bei der Planung des Dreiecks der zuldssige Minimalwert
angewendet (kein Streckenabschnitt darf kiirzer als 28 Prozent der Gesamtstrecke sein), so
konnen die Unterschiede bereits wesentlich ins Gewicht fallen (28:28:44).

Noch wichtiger wird diese Erorterung, wenn auf den einzelnen Strecken Knicks und damit
Umwege geflogen werden miissen.

11. Die Lage eines thermisch schwierigen Wendepunktes im. Verhéltnis zur Windrichtung
kann EinfluB3 auf die Umrundungsrichtung haben.

Der Auswahl der richtigen Umrundungsrichtung kommt deshalb eine so gro3e Bedeutung zu,
weil von ihr bereits die objektiv mogliche Leistung abhédngt. Geschwindigkeitsunterschiede bei
gleichstarken Piloten von -15 km/h und mehr, verursacht durch die Umrundungsrichtung, sind

Seltenheit. Anhand der hier dargestellten Grundsétze ist es zweckméaBig, unterschiedlicher Stre-
ckenlidnge und Windrichtung zu skizzieren, um dann mit Hilfe der dargestellten Prinzipien die
optimale Umrundungsrichtung zu ermitteln.

Eine sinnvolle Entscheidung kann nur durch die Beriicksichtigung aller, sich mitunter wider-
sprechenden Faktoren gefunden werden.
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4.7.1.6. Der Anflug von Wendepunkten

Auch fiir den Anflug von Wendepunkten gibt es allgemeine Gesichtspunkte.

Zunichst ist es empfehlenswert die Wendepunkte eines Dreiecks bei thermisch gleichstarkem
und gleichmédfigen Terrain auf der Innenbahn anzufliegen. Diese Technik bringt den Vorteil,
auch nach dem Wenden zunichst zuriickfliegen zu konnen, sofern man dort gute thermische
Verhiltnisse angetroffen hat.

Waren die thermischen Verhéltnisse bei diesem Anflug dagegen schwach, so ist es ratsam, nicht
in dieses Gebiet zuriickzufliegen.

Es empfiehlt sich, starke Thermikgebiete im Bereich des Wendepunktes anzufliegen.

Beachtenswert fiir eine Okonomie des Wendens ist die einzuschlagende Drehrichtung des Wen-
dekreises. Im Allgemeinen wird ein Wendekreis mit 360 Grad und weniger als 30 Grad Schrag-
lage gefordert.

/
// \
Abb. 27

Richtige Wahl der Drehrichtung des Wendekreises beim Anflug eines Wendepunktes
(oben richtig, unten falsch)
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Wihlt man die richtige Drehrichtung, so befindet man sich nach etwas mehr als 360 Grad in
Abflugrichtung. Kreist der Segelflieger dagegen in die falsche Richtung ein, so bendtigt er mehr
als 450 Grad, um weiterzufliegen. Als Faustregel gilt: Erfolgt der Weiterflug nach dem Wen-
den nach links, so muf} rechtsherum gekreist werden. Erfolgt der Abflug nach rechts, so
mul} linksherum gekreist werden. Stets entgegengesetzt der Abflugrichtung einkreisen.

In Wettbewerben ist die maximale Uberflughdhe beim Wenden meistens auf 1000 m iiber Grund
festgelegt. Ndhert man sich in geringer Hohe dem Wendepunkt, so ist es meistens zweckméiBig,
vor dem Wenden Hohe zu gewinnen.

Nach dem Wenden unter 1000 m Flughdhe kann es unter Umstédnden zweckméBig sein, zunéchst
in schwécherem Steigen Hohe zu gewinnen, um mit Sicherheit in das néchste starke Steigen hin-
einzukommen. Ist keine Uberflughthe festgelegt, so ist so hoch wie mdglich zu wenden.

Ist der Wendepunkt schwierig zu finden, so empfiehlt es sich bei festgelegter Uberflughdhe, ihn
mit einer Hohenreserve von etwa 200 m anzufliegen. Diese Reservehdhe kann vor dem Wenden
in Geschwindigkeit verwandelt oder dazu benutzt werden, die thermischen Verhéltnisse in Wen-
depunktndhe zu testen, um nach dem Wenden eventuell wieder in das gefundene Steigen zuriick-
zufliegen. Bei einer griindlichen Streckenvorbereitung diirfte es jedoch kaum navigatorische
Probleme geben.

Liegt keine festgelegte Uberflughdhe vor, so hat der Wind auf die Taktik des Wendepunktanflu-
ges einen bedeutenden Einflu8. Wird der Wendepunkt mit Riickenwind angeflogen, so empfiehlt
es sich, vor seinem Erreichen auf die maximal mogliche Hohe zu gehen. Da das Flugzeug beim
Kreisen in Richtung des Wendepunktes versetzt wird, werden Strecke und Zeit gutgemacht.

Umgekehrt muf3 das Verhalten bei Gegenwind sein. Wird der Wendepunkt mit Gegenwind ange-
flogen, so empfiehlt es sich erst nach dem Wenden die zuldssige Hohe auszufliegen, da man
wiéhrend dieser Kreise in Richtung Ziel zuriickgetrieben wird.

Von besonderer Bedeutung ist diese Taktik des Wendepunktanfluges fiir Zielstrecken mit
Riickkehr.

Besondere Aufmerksamkeit erfordert der Anflug von Wendepunkten in thermisch schwachem
Geldnde. Der Segelflieger sollte sich dem Wendepunkt unter Einhaltung der FSO so weit wie
moglich liber besserem thermischen Terrain nédhern, wenden und auf kiirzestem Wege wieder in
besseres Geldnde einfliegen. Diese Technik ist besonders niitzlich, wenn zu den geographischen
Schwierigkeiten noch Windprobleme hinzukommen. In diesem Falle empfiehlt es sich, Anflug
und Abflug zum Wendepunkt so zu legen, dafl er mit einer Riickenwindkomponente, zumindest
aber mit einer Seitenwindkomponente durchgefiihrt werden kann (siehe Abbildung 29). Eine
derartige Technik des Wendepunktanfluges bietet mitunter die einzige Mdglichkeit, einen ther-
misch schwierigen Wendepunkt sicher zu umrunden.

101



Abb. 28
Taktik des Anfluges eines thermisch schwierigen Wendepunktes unter Beriicksichtigung der
Windrichtung

Thre Anwendung muB natiirlich in Ubereinstimmung mit der FSO erfolgen.

Beim Anflug der Wendepunkte mufl man die Weiterflugkurse im Kopf haben. Eine aufmerksa-
me, allseitige Luftraumbeobachtung ist besonders in Wendepunktnéhe notwendig.

4.7.1.7. Zielstrecken mit Riickkehr

Neben den Dreieckstrecken haben die Zielstrecken mit Riickkehr eine besondere sportliche Be-
deutung. Wie bei den Dreieckstrecken besteht der Vorteil in der Moglichkeit der Riickkehr zum
Startort, und im Falle einer AuBBenlandung ist der materielle Aufwand nicht so grol3 wie bei frei-
en Strecken oder Zielstrecken.

Bei Zielstrecken mit Riickkehr hat man es auf dem Hin- und Riickflug mit einer gleichbleiben-
den Windkomponente und gleichem Terrain zu tun, wéahrend auf einem Dreieckflug die Wind-
komponente und das Terrain auf jedem Streckenabschnitt wechseln.

Je nach der Lange der Gesamtstrecke konnen analog den Dreieckstrecken pro Tag mehrere Um-
rundungen vorgenommen werden. Bei Fliigen in dieser Disziplin, bei denen es auf eine hohe
Geschwindigkeit ankommt, ergeben sich aus der Windrichtung und Windgeschwindigkeit allge-
meine taktische Schluflfolgerungen. Wird der Hinflug bei starkem Gegenwind ausgefiihrt, so
muB je nach der Lange des Streckenabschnittes die Tageszeit der starken Thermik abgewartet
werden, um auf dieser Strecke mdglichst schnell zu sein, wihrend auf der Riickenwindstrecke
ohnehin hohe Geschwindigkeiten erzielt werden konnen.

Wird der Hinflug mit Riickenwind geflogen, so sollte der Segelflieger - entsprechend der Lange
der Distanz so zeitig als moglich auf Strecke gehen, damit der schwierigere Riickweg in der Zeit
der besten Thermik geflogen werden kann. Fiir den Anflug des Wendepunktes gelten die Hin-
weise, die im vorhergehenden Abschnitt gegeben wurden.
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Kurze Zielstrecken mit Riickkehr eignen sich in noch stirkerem Maf3e als kurze Dreieckstrecken
dazu, Fliige mit hohen Punktbewertungen im ganzjéhrigen Wettbewerb auszufiihren.

4.7.1.8. Zielstreckenfliige

Zielstreckenfliige werden heute nur noch als 50 km-, 300 km- oder 500 km-Strecken bzw. als
Rekordversuche (Strecke oder Geschwindigkeit) geflogen.

Wegen des hohen Aufwandes fiir den Riicktransport kommen diese Strecken nur noch selten zur
Austragung.

Interessant werden einfache Zielstreckenflliige nur dann, wenn sie iiber eine Strecke (100 km,
200 km und 300 km) mit Riickenwind als Geschwindigkeitsrekordversuche geflogen werden.
Aber auch hier verbietet der hohe materielle Aufwand eine breite Anwendung dieser Disziplin.
Hohe Geschwindigkeiten iiber Grund sind schon 6fter bei Zielstreckenfliigen erflogen worden.

4.7.1.9. Freie Streckenfliige

Diese Disziplin besitzt nur noch fiir den Diamanten des Segelflieger-Leistungabzeichens und fiir
Langstrecken-Rekordversuche sportliche Bedeutung. Die idealen Wetterlagen fiir derartige Flii-
ge sind Zwischenhochs nach einer durchgezogenen Kaltfront oder reine Hochdruckgebiete mit
Windgeschwindigkeiten.

Empfehlenswert ist es, so frith wie moglich zu starten, da die Thermik und die Wolkenbildung
meistens schon friihzeitig einsetzt. Bei einem Langstreckenflug in Richtung Osten ist aulerdem
der Vorteil zu beriicksichtigen, da3 die Thermik schneller an Intensitit zunimmt als bei Fliigen
nach Westen. Einschriankend wirkt auch hier wieder der hohe materielle Aufwand.

4.7.2. Taktische Erfahrungen und Grundsatze

Nach diesen Streckenbetrachtungen sollen taktische Erfahrungen und Grundsitze erortert wer-
den.

4.7.2.1. Stets an die gute Wetterlage denken und mit ihrem liberraschenden
Eintreten rechnen

Niemals darf die Wetterentwicklung wihrend der Thermiksaison als hoffnungslos beurteilt wer-
den. Gute Tage, die zum Training, zu Leistungsfliigen oder zur Aufstellung von Rekorden ge-
nutzt werden konnen, kehren wéhrend der Saison immer wieder. Der Segelflieger muf3 sich auf
die Weiterentwicklung der eigenen Kenntnisse und Erfahrungen sowie die Verbesserung des
Flugstiles konzentrieren.

Der Segelflieger muf3 sich so vorbereiten, als konnte jeden Tag der gro3e Thermiktag eintreten,
an dem er eine personlich wie gesellschaftlich niitzliche Leistung vollbringen kann.

4.7.2.2. Allgemeine Streckenvorbereitung

Um stets zur Ausnutzung aller eintretenden Moglichkeiten bereit zu sein, muf3 der Segelflieger
eine griindliche allgemeine Streckenvorbereitung betreiben.
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a) Die Strecken- und Flugvorbereitung fiir alle Strecken, die eventuell wiahrend der Saison ge-
flogen werden konnen, erfolgt im Winter.

b) Jede der zu fliegenden Strecken wird sorgfiltig auf der Fliegerkarte eingezeichnet und die
Karte so geschnitten oder gefaltet, da3 sie in der Flugzeugkabine ohne Schwierigkeiten benutzt
werden kann. Um Start, Ziel und Wendepunkte sind Anflugkreise mit ca. 5 km Abstand einzu-
zeichnen, die das genaue Einschétzen der Entfernung sehr erleichtern. Es empfiehlt sich nicht,
auf einem Kartenblatt eine Vielzahl von Strecken einzuzeichnen, da: die zahlreichen Linien ver-
wirren.

Die SchluBfolgerungen, die aus dem Kartenbild taktisch wie navigatorisch gezogen werden kon-
nen, miissen so oft wie moglich durchdacht werden.

c¢) Stets aufmerksam die Wetterentwicklung verfolgen, auch wenn man sich nicht auf dem Flug-
platz befindet.

d) Rechtzeitig auf Grund der Wetterentwicklung zum Platz anreisen.

e) Mit allen nicht unmittelbaren Startvorbereitungen, Durchsicht des Flugzeuges, Anpassen des
Fallschirmes, Befestigung des Barographen (einschalten nicht vergessen) usw., so zeitig wie
mdglich beginnen, um die Zeit vor dem Start fiir taktische Uberlegungen frei zu haben. Alle Do-
kumente und Bedarfsgegenstinde zeitig genug im Flugzeug verstauen.

f) Auf Grund der inzwischen eingetretenen Wetterentwicklung eine genehmigte Strecke auswih-
len und eine Flugkonzeption aufstellen, in der alle wichtigen, technischen und taktischen Hin-
weise flir das Wetter und die Strecke erscheinen.

g) So frith wie moglich starten und eine notwendige Wartezeit nicht am Boden, sondern in der
Luft verbringen, um sich mit den Besonderheiten der Thermik vertraut zu machen.

4.7.2.3. Merkblitter fiir alle Wetterlagen und Strecken anfertigen

Es ist glinstig, wenn der Segelflieger im Winter seine gesamten Erfahrungen kritisch verarbeitet
und sich Merkblatter in Stichpunkten fiir alle Wetterlagen und Strecken sowie Wettkampfdiszi-
plinen anfertigt. Durch wiederholte Beschéftigung mit diesen Merkbléttern wird der Pilot bald
den gesamten, ihm zur Verfiigung stehenden Erfahrungsschatz im Gedéchtnis haben, was eine
wichtige Voraussetzung fiir hohe und bestdndige Leistungen ist. Vor dem Start zu einem Stre-
ckenflug ist es ratsam, das Merkblatt fiir die Wetterlage und die Strecke anzusehen.

4.7.2.4. Typische taktische und technische Fehler einpragen

Vor jedem Flug ist es wichtig sich die taktischen Fehler wéhrend der letzten Fliige einzupréagen.
Hat man zum Beispiel den Delphinstil nur kurze Zeit konsequent geflogen, neigte man dazu,
auch nach dem Nachlassen des Steigens weiterzukreisen, vertraute man der KompalBBanzeige zu
wenig, usw. usf., so mul man sich dieser Fehler vor dem Flug bewufit werden und konsequent
um deren Uberwindung kidmpfen. Bei hartnickigen Mingeln kann es giinstig sein, sich einen
kleinen Zettel (Gedachtnisstiitze) an das Instrumentenbrett zu hidngen, um sténdig daran erinnert
zu werden.
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4.7.2.5. Jede mégliche Minute zum Training benutzen

Jede Moglichkeit des fliegerischen Trainings sollte genutzt werden. Dabei ist selbst fiir erfahrene
Piloten bereits das Training in der Platzzone von mehrfachem Nutzen. Ebenfalls sollte bei un-
giinstiger Witterung fiir die Verbesserung der korperlichen Bereitschaft trainiert werden.

4.7.2.6. Systematisch ein Aufbautraining betreiben

Die Aufgabenstellung beim Training muf3 dem eigenen Leistungsstand angepalt sein. Es hat we-
nig Sinn, ohne Beherrschen des Delphinstiles, ohne Sicherheit im Wiederfinden starker Thermik
usw., Langstreckenfliige zu unternehmen. Nur selten kann dann die Aufgabenstellung erfiillt
werden und an Stelle eines moglichen Erfolgserlebnisses tritt das Gegenteil ein. Wichtig ist es,
bei Beginn der Saison oder nach ldngeren Pausen mit einem Aufbautraining zu beginnen. Stets
die Aufgabenstellung mit den Fahigkeiten und dem Trainingsstand in Einklang bringen.

4.7.2.7. Fiir jeden Thermikflug eine Flugkonzeption aufstellen

Jeder Segelflieger erhélt vor dem Start durch den Fluglehrer bzw. Flugleiter einen Flugauftrag.
Die Flugkonzeption dagegen, die fiir den Piloten empfehlenswert ist und die er selbst aufstellt,
enthilt eine Konkretisierung der Mittel, mit denen der Pilot versucht, den Flugauftrag zu erfiil-
len.

Zunichst muf} in der Flugkonzeption eine Prognose der Wetterentwicklung und der sich daraus
ergebenden taktischen Schluflfolgerungen gegeben werden. Von der Weiterentwicklung und der
Strecke hingt die Bestimmung des voraussichtlich giinstigsten Abmeldezeitpunktes ab. Bei sehr
guter Wetterentwicklung muB iiberpriift werden, ob ein Rekord aufgestellt werden kann, um die
dafiir notwendige Gesamtflugzeit zu errechnen sowie die einzelnen Etappenzeiten aufzuschliis-
seln.

In der Flugkonzeption miissen alle navigatorischen Besonderheiten und Orientierungsmerkmale
erscheinen, auch fiir den Anflug von Wendepunkten.

Den wichtigsten Platz nehmen selbstverstindlich die thermischen und taktischen Besonderheiten
der Strecke ein, wie:

Wo finden wir gutes thermisches Terrain, wo schlechtes? Wo sind unter Beriicksichtigung
der Windrichtung gute Bedingungen fiir das Entstehen von WolkenstraBen? Wie muf} ich
die Auswirkungen des Windes auf die Thermik beriicksichtigen? Wird die Thermik Bla-
sen- oder Kamincharakter haben? In welchem Hohenbereich muf3 ich mich bevorzugt auf-
halten? Umrundungsrichtung? Flugzeiten fiir die einzelnen Etappen? Einzel- oder Grup-
penflug? Auf Geschwindigkeit oder auf Sicherheit fliegen? Wie stark wird das mittlere
Steigen sein?

Es konnen alle taktischen Erwidgungen, wie sie fiir den betreffenden Tag und die Aufgabe Be-
deutung haben in der Flugkonzeption stichpunktartig aufgenommen werden.

Jeder muB sich dariiber im Klaren sein, daf3 das Konkretisieren wichtiger Entschliisse in der Luft
bedeutend schwieriger ist als am Boden. Die stindige Spaltung der Aufmerksamkeit auf mehrere
Tétigkeiten erschwert die erforderliche Konzentration sowie den Denkprozefl und ermdglicht
dadurch Fehlentscheidungen. Dann sind Geschwindigkeitsverluste oder AuBlenlandungen héufig
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nicht mehr vermeidbar. Sind dagegen am Erdboden eventuell auftretende Situationen prinzipiell
durchdacht, so werden im Allgemeinen ohne langes Uberlegen die richtigen Entscheidungen in
der Luft getroffen werden konnen.

Die theoretische Vorbereitung des Trainings spielt im Segelflug eine wesentliche Rolle, da:
- der Anteil der Theorie, Technik und Taktik in dieser Sportart sehr grof3 sind,

-Streckenfliige durch die vollige Abhéngigkeit von der Wetterlage selten unter dhnlichen
Bedingungen wiederholbar sind. Mitunter vergehen Wochen, ehe der Segelflieger wieder
trainieren kann. Die Zahl der moglichen Trainingsstunden ist objektiv begrenzt und ver-
langt deshalb eine optimale Ausnutzung, die nur durch griindliche theoretische Vorberei-
tungen moglich wird.

- der 6konomische Aufwand im Segelflug relativ hoch ist, muf3 das Training optimal ge-
staltet werden,

- die theoretische Vertiefung des Trainings die Flugsicherheit erhoht,

- der personliche Leistungsanstieg des Piloten unter den genannten Bedingungen von der
theoretischen Durchdringung abhéngt.

Die Erfiillung eines Flugauftrages hdangt im wesentlichen von den stidndigen, griindlichen, kor-
perlichen, navigatorischen, meteorologischen sowie taktischen Vorbereitungen ab.

4.7.2.8. Allgemeine kérperliche Vorbereitung

Zur Vorbereitung einer Flugsaison gehdren die Festigung der korperlichen und psychischen Be-
reitschaft, um deren Hebung sich der Segelflieger besonders wihrend der Herbst, Winter- und
Frithjahrsmonate bemiihen sollte.

Es sollten nur in vollig ausgeruhtem Zustand (Einhaltung der Forderungen der SBO) fliegerische
Aufgaben {ibernommen werden, da davon die Konzentrationsfihigkeit und die taktischen Uber-
legungen abhingen, die wiederum die wichtigsten Voraussetzungen fiir hohe fliegerische Leis-
tungen sind.

Eine zweckmifBige Bekleidung und Erndhrung wihrend des Fluges hat groen EinfluB auf die
Erhaltung der korperlichen und geistigen Leistungsfahigkeit.

Die Anstrengungen wihrend eines Leistungssegelfluges sind so bedeutend, da3 bei unsachgema-
Ber Vorbereitung nach wenigen Flugstunden ein wesentlicher Riickgang der Leistungsfahigkeit
erfolgen kann, und damit der fliegerische Erfolg nicht gewahrleistet ist.

4.7.2.9. Konzentration und Geduld

Eine weitere wichtige Voraussetzung fiir hochste Leistungen ist die Fahigkeit zur Konzentration.
Der Pilot muB es lernen, auch in ,kniffligen* Situationen die Ruhe zu bewahren, denn dies ist
eine der Voraussetzungen fiir hohe Aufmerksamkeit und Konzentration.

Es ist notwendig, sich auf die Aufgaben zu konzentrieren und Ablenkungen sowie Nervositit zu
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bekdampfen, auch unter Bedingungen, unter denen viele Einfliisse auf uns wirken.

Positiven Einflul auf die Herstellung der Konzentration hat das bewufite Atmen. In spannenden
Momenten neigt fast jeder Mensch dazu, die Atmung unbewuf3t zu verflachen oder sogar anzu-
halten. Fiir den Segelflieger trifft das meistens in thermisch kritischen Situationen zu, wodurch
Nervositit aufkommen kann. In kritischen Situationen muf3 daher besonders auf bewufltes Aus-
und Einatmen geachtet werden, wobei dem Ausatmen die wichtigere Funktion zukommt. Eine
dhnliche Bedeutung wie die Konzentration hat die Geduld, die ein Segelflieger vor allem auch
in der Luft besitzen mufl. Geschwindigkeiten und lange Strecken lassen sich nicht durch Unge-
duld erzwingen, sondern wollen unter Ausnutzung aller Moglichkeiten erflogen werden.

Mit dem Ubergang zum Geschwindigkeitsflug wird hiufig diese wichtige Eigenschaft abgelegt,
und der Segelflieger glaubt, mit Ungeduld auf hohe Geschwindigkeiten zu kommen. Diese ent-
stehen nur aus einer exakten Analyse der thermischen Situation und einer entsprechenden
Anpassung an die Bedingungen.

Oft bleibt auch beim Geschwindigkeitsflug nichts anderes iibrig, als ein schwaches Steigen ge-
duldig auszufliegen. Schwache Leistungen eines erfahrenen Piloten, auch Unbestindigkeit, sind
mitunter auf Ungeduld zuriickzufiihren. Andererseits hat Geduld nichts mit fehlendem Mut, Un-
entschlossenheit oder Unsicherheit der Entscheidungen zu tun.

4.7.2.10. Vor dem Abflug exakte Arbeit leisten

Hat der Segelflieger vor dem Abmelden die Moglichkeit, Zeit in der Luft zu verbringen, so darf
er nicht ziellos umherfliegen. Das mittlere Steigen muf3 genau ermittelt werden, die Lage des
Aufwindes gegeniiber den Wolken, die Basishohe, die Haufigkeit der Aufwinde, die Entwick-
lung der Thermik auf der zu fliegenden Strecke und andere wichtige Faktoren miissen festge-
stellt und erarbeitet werden.

Ist man zeitlich dazu nicht mehr in der Lage, so muf3 der Segelflieger auf alle Félle die Entwick-
lung vom Boden aus aufmerksam verfolgen, besonders genau in Abflugrichtung. Eine Einschét-
zung der Wetterlage vom Boden aus kann stets nur eine ,,Hilfe* fiir die genauere Einschitzung
von der Luft aus sein.

4.7.2.11. Nach Etappen fliegen

Endziel und mégliche Leistung miissen vor dem Start am Boden {iberrechnet werden.

Der Flug sollte jedoch in Etappen unterteilt werden, von Wendepunkt zu Wendepunkt, von Flug-
platz zu Flugplatz usw. Innerhalb dieser Etappen darf dann stets nur die optimale Erfiillung der
gerade gegebenen und néchsten Aufgabe gesehen werden. Achtet der Segelflieger dagegen zu
sehr auf die Erfiillung noch fernerer Aufgaben, so vernachléssigt er mit Sicherheit die Verwirkli-
chung der gerade notwendigen Aufgaben.

Nie einen Flug fiir schon gelungen und abgeschlossen betrachten, so lange das Ziel nicht er-
reicht ist.

107



4.7.2.12. Niemals auf ,,gut Gliick* abfliegen

Der Segelflieger sollte vor dem Abflug aus einem Steigen stets wissen, wo er den niachsten Auf-
wind finden wird. Notwendig ist es, stets zwei bis drei Schritte vorauszudenken, sich dann aber
auf die Erfiillung des gegebenen und des nédchsten zu konzentrieren. Ebenso ist es notwendig,
bei jeder Entscheidung den moglichen Ausgang zu bedenken.

4.7.2.13. Mehr Gegenwindstrecken trainieren

Auf keiner anderen Strecke konnen sich die fliegerischen Fahigkeiten so bewdhren und geiibt
werden, wie bei Gegenwind. '

Es gibt eine einfache Methode, die Moglichkeit eines Gegenwindfluges zu iiberpriifen. Fiir je-
den Flugzeugtyp gibt es Tabellen, die aussagen, welche Reisefluggeschwindigkeit bei einem an-
genommenen mittleren Steigen theoretisch erreicht werden kann. Ergeben die Bedingungen eine
Reisegeschwindigkeit von 40 km/h und wir haben 30 km/h Gegenwind, so wiirde man gegen
den Wind eine Geschwindigkeit von 10 km/h iiber Grund erfliegen. Ist die Gegenwindstrecke 50
km lang, so wiirde eine theoretische Flugzeit von fiinf Stunden erforderlich sein. Die so erhalte-
nen Werte zeichnen sich durch eine grobe Vereinfachung aus, da die konkreten thermischen Ver-
héiltnisse und der Flugstil nur ganz allgemein beriicksichtigt werden. Ein gutes Polakaro und die
Ausnutzung von Wolkenstraflen fithren im Allgemeinen dazu, daf3 die errechneten Geschwindig-
keiten betrachtlich iiberboten werden. Unter schlechten thermischen Bedingungen ist allerdings
auch ein Unterschreiten moglich.

Von besonderer Bedeutung ist die Erhohung der Reisegeschwindigkeit auf der Gegenwindstre-
cke. Gelingt es im genannten Beispiel, die Reisegeschwindigkeit nur um 25 Prozent von 40 auf
50 km/h zu steigern, so bedeutet das eine Verdoppelung der Reisegeschwindigkeit von 10 auf 20
km/h. Die Gegenwindstrecke wiirde nicht in fiinf, sondern in nur 21/3 Stunden theoretisch geflo-
gen werden konnen!

Gegenwindstrecken mit Riickkehr sind folglich ideale Trainingsstrecken, die dem Segelflieger
nichts schenken und ihn zur Konsequenz und Hérte erziehen.

4.7.2.14. Seitenwind

Neben den gegebenen Hinweisen fiir die Technik des Wiederfindens der Thermik bei Seiten-
wind kommt es unter diesen Bedingungen vor allem darauf an, auf der Luvseite der beabsichtig-
ten geographischen Weglinie zu bleiben. Die Abdrift im nichsten Aufwind mufl schon beim Ab-
flug aus dem letzten Steigen beriicksichtigt werden.

Durch das bewuBte Fliegen auf der Luvseite bleibt der Pilot im Besitz der Initiative. Selbst wenn
er gezwungen ist, schwicheres Steigen mitzunehmen, bleibt er auf der Weglinie.

Das Vorfliegen nach Luv bringt aulerdem wenigstens teilweise die schon gesicherten Vorteile
des Wiederfindens der Thermik bei Gegenwind. LaBt es sich nicht ermdglichen, genau gegen
den Wind vorzufliegen, so empfiehlt es sich, auf alle Fille die Wolken von Lee nach Luv zu un-
terfliegen.

Der Segelflieger beschreibt dann einen S-Schlag, gewinnt dafiir jedoch Héhe im Geradeausflug

im Sinne des Polakaro, korrigiert nach Luv und findet mit Sicherheit das Steigen unter der Wol-
ke, wodurch der Zeitverlust mehr als wieder ausgeglichen wird.
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Abb. 29
Unterfliegen von Wolken bei Seitenwind

Da das Wiederfinden der Thermik bei Seitenwind schwierig ist, kommt es darauf an, in der
Hohe zu bleiben und so oft wie moglich die zuldssige Flughohe auszukurbeln. Eine bei Wind
geflogene Strecke unter Beriicksichtigung dieser Taktik wird im Barogramm anders aussehen,
als ein bei Windstille erflogenes Barogramm.

Die Notwendigkeit des Vorhaltens nach Luv besteht hdufig in besonderem Mafle vor dem
Anflug des Zieles oder Wendepunkten.
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Die im Abschnitt ,,Wolkenstralen (sieche Abbildung 22) erwihnte Taktik des Vorfliegens gegen
den Wind ist nur sinnvoll bei Seitenwindwinkeln bis etwa 45 Grad. Dariiber hinausgehend bleibt
nur noch die Mdglichkeit offen, die jetzt quer zur Weglinie liegenden Wolkenstra3en unter Ein-
halten der FSO an ihren Ursprungsorten anzufliegen. Man muf3 neben dem Wolkenbild beson-
ders auf das Terrain achten und bei dessen Anflug die Windversetzung beriicksichtigen.

Abb. 30

Wahl des Flugweges bei reinem Seitenwind. Die Abweichung von der beabsichtigten
geographischen Weglinie betrdgt im angenommenen Falle 1 km (FSO beachten!)

4.7.2.15. Fliige unter schwierigen thermischen Bedingungen

Gegenwindstrecken und ‘Fliige bei schwieriger Thermik haben hiufig taktische Gemeinsamkei-
ten. In der Hohe bleiben, nur in sicher erkannte Steiggebiete abfliegen und mit Geduld Kilome-
ter fir Kilometer zuriicklegen. Fiir schwieriges Wetter gilt allgemein die Erkenntnis, auch aus
schwachem Steigen nicht abzufliegen, wenn nicht sichere Anzeichen fiir Thermik vorhanden
sind. Es ist besser, etwas zu Warten, als vorzeitig zu landen.
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Abb. 31
Schematische Darstellung der Windwinkel unterschiedlicher Kurse bei gegebener Windrichtung
1 Reiner Gegenwind 5 Reiner Riickenwind
2 45 Grad Gegenwind von links 6 45 Grad Riickenwind von rechts
3 Reiner Seitenwind von links 7 Reiner Seitenwind von rechts
4 45 Grad Riickenwind von links 8 45 Grad Gegenwind von rechts

4.7.2.16. Sichtverhéltnisse

Bei feuchten und warmen Wetterlagen herrschen meistens méflige Sichtverhéltnisse. Oft kann
kaum die ndchste Thermikentwicklung erkannt werden wéhrend die iiberndchste bereits vollig
vom Dunst verschluckt wird. Hier darf der Segelflieger sich auf keinen Fall tduschen und zur
Resignation verleiten lassen! 1000 m Flughdhe sind viele Kilometer Strecke und man kommt
wahrscheinlich in Thermik hinein, die vom derzeitigen Standort nicht erkannt werden kann. Au-
Berdem konnen die Sichtverhéltnisse bei derartigen Wetterlagen ortlich und zeitlich schnell
wechseln. Hier gilt es geduldig und zielstrebig weiter zufliegen.

4.7.2.17. Luftraumbeobachtung

Der Segelflieger muf} sich dazu erziehen, konsequent den Luftraum zu beobachten. Einmal aus
Griinden der Flugsicherheit, zum anderen wegen der Beobachtung des Wetters und der Thermi-
kanzeichen. Héufig wird dabei die Flughohe nicht beriicksichtigt. Es macht sich erforderlich,
daf der Segelflieger bei Streckenfliigen den oberen sowie unteren Luftraum intensiv beobachtet,
da er wertvolle Thermikanzeichen erhalten und Beobachtungen machen kann.
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Besonders unzuldnglich wird die Luftraumbeobachtung dann, wenn sie besonders notwendig ist:
in thermisch kritischen Situationen. Die Technik der Luftraumbeobachtung muf3 fiir jeden Pilo-
ten zu einem bedingten Reflex werden.

4.7.2.18. Konsequent im Bereich des stédrksten Steigens bleiben

Der Anfanger kreist in einem Aufwind hdufig noch weiter, wenn das Steigen nachlaft.

Das Weiterkreisen in schwicher werdendem Steigen ist in normalen Situationen grundfalsch.
Wenn nur zwei Kreise unnétig in jedem schwicherem Steigen geflogen werden, summieren sich
die Zeiten und verschlechtern die Geschwindigkeiten.

Bleibt der Pilot dagegen bewul3t im Bereich des stirksten Steigens, so kann er gegeniiber ande-
ren Piloten bedeutende Geschwindigkeitsvorteile erfliegen, indem er sie im besseren unteren
bzw. in besseren oberen Luftraum {iberholt.

4.7.2.19. Mit Initiative fliegen

Wer schon wiederholt mit anderen Piloten im Verband geflogen ist, weil3, dafl unter normalen
Bedingungen ein begriindetes Ergreifen der Initiative im Allgemeinen zu einem Vorsprung fiihrt.
Der Pilot, der als erster aus einem schwécher werdenden Steigen abfliegt, hat in der Regel einen
Hohengewinn im nichsten Aufwind zu verzeichnen, wenn die unentschlossenen Piloten eintref-
fen.

Das Fliegen mit Initiative wirkt auch geschwindigkeitserhdhend im Alleinflug.

4.7.2.20. Entfernungsschétzen

Die Entfernungen diirfen weder unter- noch iiberschitzt werden. Niemals ist nach dem Blick-
winkel, der perspektivischen Verkleinerung oder dem Gefiihl die Entfernung zu schétzen, son-
dern durch die Projektion der Lage des Flugzeuges auf die Erde prizise den Standort und die
Entfernung zum gewiinschten Punkt auf der Karte zu ermitteln. Dies ist besonders wichtig beim
Anflug von Wendepunkten und Zielanfliigen.

4.7.2.21. Kaltluftbergtheorie

An Thermiktagen mit horizontalen Winden ist es ratsam, an die Kaltluftbergtheorie zu denken
und daraus taktische SchluBfolgerungen abzuleiten.

Uber groBen Wasserflichen wie Seen muf die dariiber liegende Luft eine geringere Temperatur
annehmen als die Luft iber dem umgebenden Erdboden. Die Herausbildung eines Temperatur-
gefilles wird folglich beschleunigt (Kontrastwirkung), auerdem kann vom Winde angewehte
Warmluft am Kaltluftberg des Sees zum Aufgleiten und zur Ablosung gezwungen werden. An
langgestreckten Seen kann sich hier eine regelrechte Thermikzirkulation herausbilden.

Der gleiche Vorgang kann auch iiber Landflichen mit unterschiedlichem Feuchtigkeitsgehalt

auftreten, wie etwa bei ausgedehntem feuchten Wiesengelande, das an groBe trockene Kiefern-
wilder grenzt.
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Die Kaltluftbergtheorie ist jedoch kein absolut sicheres Mittel, wieder Aufwind zu finden.

Sie ist auBerdem fast immer dann in Frage gestellt, wenn die Auflentemperaturen und das Tem-
peraturgefdlle zwischen Land und Wasser gering sind.

4.7.2.22. Industrie- und Fabrikthermik

Industriethermik ist eine Thermik, die auf starke Kontrastwirkung, auf Zufuhr zusétzlicher Ener-
gien durch die Industriewédrme zuriickzufiihren ist. Sie kann bei entsprechenden Temperaturdif-
ferenzen und Warmemengen an Tagen auftreten, an denen in der unbeeinfluliten Atmosphare
keine Thermik herrscht.

Bei stabilem Temperaturgradienten kann der Segelflieger iiber groBBen Industrieanlagen Thermik
finden. Wihrend in der Umgebung keine oder nur sehr schwache Thermik anzutreffen ist. Bei
labilem Gradienten kann es ebenfalls bei fehlender oder schwacher Sonneneinstrahlung zur Bil-
dung von Industriethermik kommen.

An guten Thermiktagen ist iiber groBen Industriewerken fast immer ein schwacher bis mittel-
starker Aufwind zu finden, der in fast regelmiBigen Intervallen (Impulscharakter) zu einem star-
ken Steigen anwichst.

Es ist daher stets zweckméBig, soweit es die Streckenfiihrung zuldft, vorhandene Industrieanla-
gen in die taktische Planung mit aufzunehmen. Allerdings darf diese Industriethermik nicht
schematisch eingeplant werden, denn es gibt keine Garantie fiir ihr Vorhandensein. Wo es starke
Thermik gibt, kann auch starke ,,Erschopfung® und ein ausgepragter Impulscharakter auftreten.
Besonders bei gutem Thermikwetter miissen Industrieanlagen nicht immer starken Aufwind
bringen (durch gleichmiBige Erwdrmung einer grofen Fldche Verringerung des Kontrast-Cha-
rakters), so dal hdufig aullerhalb besseres Steigen angetroffen werden kann.

Auf eine Besonderheit mufl noch hingewiesen werden. Bei Wind steigt der Rauch grof3er Anla-
gen haufig linear in einem Winkel zwischen 30 und 50 Grad auf. In diesem Raudi sind die ther-
mischen Verhéltnisse meistens so, dafl das Segelflugzeug sich darin halten kann. Trotz des auf-
steigenden Bauches kann es, in Windrichtung gesehen, jedoch vor dem Rauch zu starker Ther-
mik mit Impulscharakter kommen, die nicht unbedingt die Rauchpartikel beeinflussen muf.
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Abb. 32
Industriethermik. Steigen mit Impulscharakter, das der Rauchfahne vorgelagert sein kann

4.7.2.23. Hinweise zum Einsatz von Schleppflugzeugen

Die Bedingungen fiir den Riickschlepp von AuBlenlandungen waren im Abschnitt 3.3.2. behan-
delt worden.

Das Schleppflugzeug darf auf dem AuBenlandefeld erst landen, wenn der Segelflugzeugfiihrer
die Landerlaubnis durch Erheben eines Annes erteilt hat. Dabei hat er auf der Seite des Se-
gelflugzeuges bzw. Landezeichens zu stehen, auf der die Landung des Schleppflugzeuges erfol-
gen soll. Bei Landeverbot sind beide Arme iliber den Kopf zu kreuzen.

Wihrend der Landung des Schleppflugzeuges, des Rollvorganges sowie beim Start, diirfen sich
keine weiteren Personen, auler den vom Segelflugzeugfiihrer eingewiesenen Helfern, auf dem
AuBenlandefeld aufthalten. Hat beim Start das Schleppflugzeug 50 m vor der Grenze des Gelédn-
des nicht abgehoben, muf} der Luftfahrzeugfiihrer des Segelflugzeuges auskuppeln.

4.7.2.24. Wolken auch nach ihren Schattenbildern beurteilen

Bei labilem Wetter mit starker Wolkenbildung und Wolkenfeldern wird es mit zunehmender
Flugh6he immer schwieriger, die Grofe der Wolken, deren Abstéinde voneinander sowie den Be-
deckungsgrad auf der Weglinie zu erkennen.

Eine sichere Einschitzung liefert die Beobachtung der Schattenbilder der Wolken auf dem Erd-
boden. Uber stark abgeschattetem Gebiet ist meistens nicht mehr mit guter Thermik zu rechnen.

Auch bei der Beurteilung einzeln stehender Wolken ist es hiufig niitzlich, das Schattenbild mit
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zu Rate zu ziehen.

4.7.2.25. Hohenwind

Allgemein nimmt der Wind mit der Hohe zu und die Windrichtung verdndert sich nicht wesent-
lich. Es gibt jedoch Wetterlagen, bei denen der Wind mit der Hohe abnimmt oder ein Wind-
sprung (groBere Verdnderung der Windrichtung) zu verzeichnen ist.

Auf die zu wihlende Flugtaktik haben diese Moglichkeiten Einfluf3.

Wind, der in der Hohe zunimmt

Riickenwind:

Es gilt, so hoch wie moglich zu fliegen und unter Umstinden schwécheres Steigen in der Hohe
mitzunehmen. Ein Gewinn von 5 m/s Windgeschwindigkeit in der Hohe iiber eine Dauer von
sieben Flugstunden ergibt zum Beispiel bei Langstreckenfliigen ein Streckengewinn von unge-
fahr 125 km.

Gegenwind:

GroBere Flughdhen miissen gemieden werden, da sie erst bei starkem Steigen oberhalb eines er-
rechenbaren Grenzwertes Vorteile bringen.

Wind, der mit der Hohe abnimmt
Riickenwind:

GroBere Flughohen werden erst dann aufgesucht, wenn so starkes Steigen vorhanden ist, daf3 der
Nachteil der geringeren Riickenwindgeschwindigkeit aufgehoben wird. Wird starkes Steigen da-
gegen auch in mittleren Flughdhen angetroffen, so werden hohere Bereiche weitgehend gemie-
den.

Gegenwind:

Es gilt, so hoch wie moglich zu fliegen und selbst schwicheres Steigen bis zum Grenzwert mit-
zunehmen.

Allein die Beriicksichtigung dieser einfachen Zusammenhénge kann unter normalen Bedingun-
gen zu einem betrachtlichen Zeitgewinn fiihren.

4.7.2.26. Aufwind und Turbulenz

Beim Anflug von Aufwinden kann festgestellt werden, da3 beim Vorhandensein von horizonta-
len Winden die Turbulenz héufig nur auf der Leeseite anzutreffen ist.

Der Aufwind, der die Verbindung mit dem Erdboden noch nicht verloren hat, bildet fiir den ho-
rizontalen Wind ein Hindernis, welches umstromt werden mufl. Auf Grund stromungstechni-
scher Zusammenhinge entsteht sowohl eine Grenzschicht wie eine Wirbelbildung (auf der Lee-
seite).
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Die relativ geringe Abdrift der Aufwinde bei horizontalen Winden sie entspricht selten der Re-
sultierenden aus Wind und Aufwind scheint fiir die Richtigkeit der genannten Theorie zu spre-
chen.

Wind

Abb. 33
Turbulenz hinter einem Aufwind (Draufsicht)

4.7.2.27. Sauberkeit und Glanz

Sauberkeit, Oberflachenglétte und Glanz bewirken bei allen Flugzeugen eine Leistungsverbesse-
rung

Wenn das Eigensinken nur um 5 cm pro Sekunde verringert und die Gleitzahl geringfiigig ver-
bessert werden kann, so hat sich der Aufwand - besonders in Wettbewerben - schon gelohnt.
Mitunter sind es nur geringe Leistungsverbesserungen, die in der Endkonsequenz fiir den Erfolg
ausschlaggebend sind.

Ist diese materielle Vorbereitung gekoppelt mit einer griindlichen taktischen Vorbereitung, so
bleiben die Erfolge nicht aus.

4.7.2.28. Vom ersten Steigen nicht tauschen lassen

Es kann vorkommen, dal} der Segelflieger zu Beginn des Fluges nur starke oder schwache Steig-
gebiete antrifft, die zu falschen SchluBlfolgerungen in der weiteren Taktik fiihren konnen. Zu Be-
ginn jedes Fluges sollten mehrere Aufwinde geflogen werden, um sich nicht gleich vom ersten
guten Steigen verleiten zu lassen.

Es gilt somit jeden Aufwind vor dem Abflug kritisch einzuschétzen und ihn an der allgemeinen
thermischen Situation zu messen.
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4.7.2.29. Nach beiden Seiten gleich gut kreisen

Eine wichtige Anforderung, die jeder Leistungssegelflieger erfiillen muB, ist die Fahigkeit, nach
beiden gleich gut kreisen zu konnen.

Oft wird die Drehrichtung beim Kreisen schon durch den Anflug der Thermik bestimmt. Weiter-
hin konnen es die thermischen Bedingungen mit sich bringen, dal3 in der einen Drehrichtung
besseres Steigen als in der anderen angetroffen werden kann. Aus diesen Griinden ist es notwen-
dig, nach links wie rechts gleich gut zu kreisen. Wenn dies vom Flugzeugfiihrer nicht beachtet
wird, kann es zu einem Nachteil fiir ihn werden, besonders dann, wenn er mit mehreren Se-
gelflugzeugen in einem Aufwind kreisen mufl und er die geflogene Drehrichtung nicht exakt be-
herrscht.

4.7.2.30. Bei jedem méglichen Wetter Strecken fliegen

Neben der griindlichen theoretischen Durchdringung der Probleme hingt die Leistungsstérke ei-
nes Segelfliegers in starkem Mal3e von einer vielseitigen praktischen Erfahrung ab. Erfahrungen
werden nicht nur durch eindrucksvolle Geschwindigkeits- oder Langstreckenfliige gesammelt,
sondern vor allem durch eine grofle Zahl von Streckenfliigen bei verschiedenartigen Wetterlagen
und wechselnden Bedingungen. Nur so ist der Pilot jedem Wetter taktisch gewachsen und wird
auch in schwierigen Wettbewerben bestdndig in seinen Leistungen sein.

Wenn sich zu dieser Einstellung eine stindige Auseinandersetzung mit den Problemen des Lei-
stungssegelfluges gesellt, so verfiigt der Pilot {iber wichtige Voraussetzungen fiir weitere Fort-
schritte.

4.7.2.31. Thermikende

Unter dem Begriff Thermikende verstehen wir den Zeitpunkt, zu dem voraussichtlich die letzte
nutzbare Thermik wihrend eines Fluges auftreten wird.

Das Thermikende ist weniger an eine Tageszeit gebunden, sondern ist mehr als ein Prozefl zu
betrachten. Es hingt ab von der Wetterentwicklung, dem Terrain und der Lage des Segelflugzeu-
ges im Luftraum. Das Thermikende kann schon mittags, aber auch erst abends eintreten. Naht
das Ende der Thermik, so mufl so hoch wie mdglich geflogen und auch schwicheres Steigen
mitgenommen werden.

Jeder Meter Hohe und jede Minute Flugzeit - Windstille oder Riickenwind vorausgesetzt - ver-
bessert die Position und verlédngert die Strecke, die noch geflogen werden kann. Nach dem Ther-
mikende setzt allgemein eine Beruhigung der Luft ein, die sich durch geringes Fallen und gute
Gleitflugbedingungen auszeichnet.

Téuscht sich der Pilot in der Bestimmung des Thermikendes und findet nochmals ein Aufwind-
gebiet, so wird er dieses nochmals als Thermikende betrachten.

Diese taktische Einstellung hat schon hiufig Fliige viele Kilometer verldngern geholfen, bzw.
hat das Erreichen des Heimat- oder Zielflugplatzes noch ermdéglicht.
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4.7.2.32. Verhalten gegen Ende eines Fluges

Erfolgt ein Ubergang in schwache Thermik, muB man sich darauf einstellen. Eine geringer wer-
dende Basishohe und schwécheres Steigen stellen an die Geduld und den Kampfgeist des Pilo-
ten auflerordentliche Anforderungen. Ist der letzte Aufwind verlassen worden, muf3 6konomisch
auf der Weglinie weitergeflogen und jeder S-Schlag bzw. thermiksuchende Kreis gemieden wer-
den.

Bis zum letzten Moment kann sich die Chance ergeben, erneut Thermik zu finden, denn jeder
Flug ist erst mit der Landung beendet.

4.7.2.33. Der Zielanflug

Uber den Zielanflug sollte sich jeder Segelflieger vor dem Start Gedanken machen. Es muB klar
sein, in welcher Entfernung welche Hohe vorhanden sein muf3, um unter den gegebenen Wetter-
bedingungen das Ziel zu erreichen.

Fiir das Errechnen der Zielanflugwerte gibt es eine Reihe technischer Hilfsmittel wie Tabellen
und Anflugrechner. Diese Gerdte haben den Vorteil, wihrend des Fluges benutzt werden zu kon-
nen.

Fiir den Zielanflug diirfen nur die meteorologischen Bedingungen einkalkuliert werden, die vor-
her angetroffen wurden. Hatte man vorher Strecken mit stirkerem Fallen durchflogen, so miis-
sen diese Verhiltnisse fiir den Zielanflug eingeplant werden. Unbedingt sollte der thermische
Charakter des Terrains in die Planung mit einbezogen werden.

Noch besser ist es, das Gleiten zugrunde zu legen, das vorher auf der Strecke effektiv erflogen
wurde. Das setzt voraus, dal dieser Wert wiahrend des Fluges mehrfach anhand der verausgabten
Hohe und der gewonnenen Strecke errechnet wurde.

Verschlechtern sich die Bedingungen wihrend des Zielanfluges, so muf3 dies rechtzeitig beriick-
sichtigt werden. Allgemein ist es zweckméBig, in starkem Steigen zusédtzlich eine Reservehdhe
mitzunehmen, die jederzeit in Geschwindigkeit umgesetzt werden kann. Es ist unangenehm,
wenn der Pilot wihrend des begonnenen Zielanfluges noch einmal in schwicherem Steigen krei-
sen oder gar nur wenige Kilometer vor dem Ziel landen muf3. Wird ein schwerer zu findendes
Ziel zum ersten Male angeflogen, so empfiehlt es sich, noch eine zusétzliche Hohenreserve ein-
zuplanen.

Es war bereits darauf hingewiesen worden, da3 wéihrend des Zielanfluges die Scheibenkalkula-
tor-Vorgabe auf Null gestellt werden mulf3.

Ist die errechnete Ausgangsposition fiir den Zielanflug eingenommen, so kommt es jetzt darauf
an, sich den Blickwinkel zum Ziel einzupragen. Wird dieser im Verlaufe des Anfluges steiler, so
ist ausreichend Hohe vorhanden und das Ziel kann schneller angeflogen werden. Wird dagegen
der Blickwinkel zum Ziel flacher, so mul3 der Pilot verhaltener fliegen. Etwa alle 5 km miissen
Hohe und Entfernung zum Zielflugplatz erneut tiberpriift werden.

Im Allgemeinen neigt die Mehrzahl der Segelflieger dazu, den Flugwinkel zu iiberschétzen und

das Gleiten zu unterschétzen. Sie sind daher bestrebt, vor Beginn des Zielanfluges eine undko-
nomisch grofle Hohe einzunehmen.
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Es ist notwendig, sich den Flugwinkel zum Ziel anhand der tatsdchlichen Gleitzahl bildlich vor-
zustellen.

1:25
) S
L_/

Abb. 34
Blickwinkel bei einer tatsdchlichen Gleitzahl von 1:25

Wihrend eines Zielanfluges konnen jedoch auch Bedingungen negativer Art auftreten, die alle
Berechnungen verdndern, zum Beispiel wenn der Pilot das Fallen einer grolen Zirkulationsstro-
mung in ihrer Langsausdehnung erreicht und nicht rechtzeitig in das Steigen liberwechselt.

Bei Zielanfliigen ist es notwendig, im Sinne des Polakaro zu fliegen.

Besonders fiir ldngere Zielanfliige gilt die Technik, nur aus {iberhéhter Fahrt in den Normalflug
iiberzugehen und sie wiederholt anzuwenden. Es ist zweckméiBig, Zielanfliige in das Trainings-
programm mit aufzunehmen.

4.7.2.34. Anwendung der Theorie

Das Leistungssegelfliegen kann nicht durch das Lesen von Handbiichern erlernt werden. Eigene
Erfahrung und deren Auswertung spielt eine wesentliche Rolle. Die Kenntnis der Methodik,
Technik und Taktik kann dem Segelflieger den Weg zu Leistungen erleichtern helfen. Auf kei-
nen Fall diirfen einzelne Elemente der Taktik des Leistungssegelfluges schematisch oder gar
dogmatisch angewandt werden. Die gegenseitige Abhéngigkeit und die Zusammenhinge miis-
sen bei jeder Entscheidung beriicksichtigt werden, und oft verindert sich die Situation flir den
Piloten innerhalb von wenigen Minuten grundlegend.

Weiterhin muf} beriicksichtigt werden, dall auch im Sport sich die Theorie stindig weiterentwi-
ckelt und jeder Segelflieger die Moglichkeit hat, an dieser Weiterentwicklung mitzuwirken.

4.8. Kartenvorbereitung und Navigation

4.8.1. Kartenvorbereitung

Einen hohen Anteil am Gelingen eines Streckenfluges hat eine griindliche Kartenvorbereitung
und prizise Navigation. Fiir die Segelflugnavigation werden Karten im Mafstab von 1:500 000
benutzt. Fiir die Kartenvorbereitung ist es empfehlenswert, Karten mit einem kleineren Maf3stab,
wie etwa die Stralenkarte der DDR im Maf3stab 1:300 000 zu benutzen.

Die Kartenvorbereitung dient neben der navigatorischen Sicherung des Fluges der taktisch-ther-
mischen Planung. Aus den Karten lassen sich zum Beispiel Wilder, feuchte Gebiete, Hohenun-
terschiede usw. ausgezeichnet erkennen, so dafl die thermischen Verhiltnisse recht gut ermittelt
und allgemeine Schlu3folgerungen anhand der Karte gezogen werden konnen.
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Die Kartenvorbereitung geschieht daher fiir alle in der Saison zu fliegenden Strecken am besten
in den Wintermonaten.

4.8.2. Praktische Hinweise zur Segelflugnavigation

Die intensive Vorbereitung eines Fluges kommt der Navigation auf der Strecke zugute.

Die erste wichtige Erkenntnis fiir die Segeflugnavigation ist die, dall die zur Navigation
notwendige Denkarbeit wiihrend des Kreisens geleistet werden mufl. Da nach dem Zentrie-
ren des Aufwindes das Kreisen als Tatigkeit weitgehend automatisiert erfolgt, bietet sich hier
dem Piloten die giinstigste Moglichkeit die Navigation durchzufiihren.

Die vorstehenden Erlduterungen treffen fiir den Einzelflug zu. Im Gruppenflug dagegen sind
beim Kreisen diese giinstigen Bedingungen stark abgeschwicht, da die Piloten vor allem auf Si-
cherheit achten miissen.

Um so wichtiger wird flir den Gruppenflug eine griindliche navigatorische Vorbereitung am Bo-
den.

Die in der Luft zu benutzende Karte muf3 handlich - etwa auf ein Format DIN A 4 - gefaltet wer-
den. Diese GroBe bietet den Vorteil, die Karte in einer Mappe aus durchsichtigem Material un-
terzubringen und ihr somit eine lange Lebensdauer zu sichern. '

Die Streckenfithrung ist genau mit allen vorgeschriebenen Anflugpunkten einzuzeichnen.

Start- und Zielort sowie die Wendepunkte sind mit konzentrischen Kreisen im Abstand von 3 bis
5 km bis zu einer Entfernung Von- mindestens 30 km zu umfassen, da diese Kreise das Schitzen
der Entfernung erleichtern. Die Weglinie auf der Karte ist mit Entfernungsmarken und den Kur-
sen in beiden Richtungen zu versehen. Ebenso miissen Sperrgebiete und Luftstralen auffillig
auf der Karte markiert werden! Konnen im gleichen Flugraum mehrere Strecken geflogen wer-
den, so ist es im Interesse der Ubersichtlichkeit unter Umstinden zweckmiBig, ein zweites Kar-
tenblatt anzulegen. Fiir die Wendepunkte und den Zielanflug ist es empfehlenswert, Kartenaus-
schnitte anzufertigen und diese auf der Riickseite der Kartenmappe unterzubringen.

Es ist notwendig, vom Startflugplatz eine Karte im Mafstab von 1:300 000 zu besitzen, auf der
die Flugplatzzone und alle anderen Besonderheiten eingezeichnet sind.

Eine weitere Vorbedingung fiir erfolgreiches Navigieren ist die Fahigkeit, die Kurszahlen fiir je-
den beliebigen Kurs ohne Benutzung eines Kursdreiecks oder Winkelmessers aus der Karte zu
entnehmen. Diese Fertigkeit mufl am Boden bis zur vollstdndigen Beherrschung geiibt werden.
Die praktische Navigation im Segelflug wird wie folgt durchgefiihrt:

Der Pilot kreist nach dem Abmelden am Platz einen Aufwind aus, dessen Standort ihm genau
bekannt ist. Der Abflug von diesem Standort erfolgt nun unter priaziser Benutzung des Kompas-

SCs.

Der Vorhaltewinkel nach Luv richtet sich nach der Windgeschwindigkeit, der Windrichtung, der
Fluggeschwindigkeit sowie der Stirke des Steigens.
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Netz der wichtigsten Kurszahlen

Er ist im Segelflug betréchtlich groBer als im Motorflug, da die Abdrift wihrend des Kreisens in
der Thermik in den Vorhalt mit einbezogen werden muB.

Wihrend des Abfluges nordet der Pilot seine Karte zum Vergleich ein, das heil3t, er legt die Kar-
te so, daf} sich die beabsichtigte geographische Fluglinie mit der Flugbahn deckt.

Aus der Karte werden die nichsten markanten Orientierungspunkte entnommen, die ge-
nau vor ihm oder seitlich auftauchen miissen: zum Beispiel Stiddte, Seen, Eisenbahnlinien,
Straflen, Dorfer, Industrieanlagen usw. Bei guter Sicht sind solche Orientierungspunkte schon
auf viele Kilometer Entfernung zu erkennen.

Hat der Pilot den ndchsten wichtigen Orientierungspunkt auf der Weglinie mit Sicherheit er-
kannt, so geniigt es, beim Weiterflug diesen Blickpunkt anzufliegen, wobei trotzdem weiter na-
vigiert werden muf.

Dieser einfache Vorgang, von bekannten Punkten zu ermittelten Punkten zu fliegen, wie-
derholt sich wihrend des ganzen Fluges.

Der erste Grundsatz der Segelflugnavigation lautet daher: Der Abflug darf nur aus einem ge-
nau erkannten Standort erfolgen!

Im Falle eines Orientierungsverlustes ist der Flug entsprechend der FSO abzubrechen.
Zweitens: Die Flugrichtung zwischen dem bekannten Standort und dem néichsten erreich-
baren Standort wird genau aus der Fliegerkarte ermittelt und mit Hilfe des Kompasses so

lange prizise eingenommen, bis die nichsten Orientierungspunkte einwandfrei erkannt
sind.
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Ohne Erkennen dieser ndchsten Orientierungspunkte auf der Weglinie darf der Segelflieger noch
nicht dazu iibergehen, das Hauptaugenmerk auf die Ausnutzung der Thermik zu legen. Die Na-
vigation hat gegeniiber dem Ausnutzen der Thermik den Vorzug.

Drittens: Orientierungspunkte werden stets nur der Karte entnommen und nach dem Ein-
norden in der entsprechenden Richtung im Terrain gesucht.

Das Einhalten dieser drei Grundsétze setzt ein bedingungsloses Vertrauen zum Kompal} voraus.

Der Segelflieger muf3 unbedingt daran denken, dafl der Einbau zusétzlicher Metallteile im Be-
reich der Kabine die Deviation des Kompasses verdndert und er somit neu kompensiert werden
mulBl. Deshalb empfiehlt es sich, den Kompal3 hin und wieder auf seine Anzeigegenauigkeit zu
iiberpriifen.

Viertens: Stets eine doppelte Kontrolle der wichtigen Navigationselemente durchzufiihren.

Fliegt der Pilot in einer Richtung ab, so muf} er entweder durch Orientierungspunkte, durch Ver-
gleiche mit in der Nédhe befindlichen Eisenbahnlinie usw., die Richtigkeit der KompalBanzeige
kontrollieren.

Besonders wichtig ist die zusdtzliche KompaBkontrolle, wenn der Pilot an Straflen oder Eisen-
bahnlinien entlang fliegt. Der Kurs kann auch unter Beriicksichtigung des Sonnenstandes kon-
trolliert werden, wenn man beriicksichtigt, dall die Sonne pro Stunde einen Winkelbogen von 15
Grad zuriicklegt (360 Grad in 24 Stunden). Bezieht man diese Werte auf 12.00 Uhr mittags
(Stidrichtung), so kann die Gradzahl des Sonnenstandes ziemlich genau ermittelt und an dieser
die Richtigkeit der eigenen Kurszahlen iiberpriift werden. ’

Auferdem ist es fiir die Navigation und die taktische Auswertung des Fluges notwendig, da3 der
Pilot die Abflughdhe, Abflugzeit, Uberflughdhe und Uberflugzeit jedes wichtigen Orientierungs-
punktes auf seinem Kniebrett eintragt.

Diese mehrfache Kontrolle ist auch deshalb notwendig da die Karten nicht immer dem neuesten
Stand entsprechen und Wolkenschatten das Erkennen von Orientierungsmerkmalen erschweren
konnen.

Bei schwierig anzufliegenden Orientierungspunkten, Wendepunkten und Zielen empfiehlt es
sich, in der Endphase eine reine Kornpafinavigation durchzufiihren.

Zur navigatorischen Vorbereitung gehort ebenfalls das Einzeichnen der Auffanglinien.

Der Segelflieger muB es lernen und stdndig liben, aus der Karte entnommene Entfernungen wéh-
rend des Fluges richtig einzuschétzen.

Eine sichere Navigation nach Orientierungsmerkmalen ermoglicht es dem Segelflieger, ohne
Navigationsschwierigkeiten die vorhandene Thermik optimal im Polakaro auszunutzen. Gelibte
Navigatoren sind imstande, die in den vier Grundsitzen aufgestellten Forderungen schon beim
Kreisen zu erfiillen und sich bereits vor Beginn des Weiterfluges voll auf das Ausnutzen der
Thermik zu konzentrieren.
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Erfahrenen Segelfliegern bereitet es selbst nach Ausfall des Kompasses auf bisher noch nicht
beflogenen ldngeren Strecken keine Schwierigkeiten, sicher ihr Ziel zu erreichen. Fast jede
Landschaft bietet dem Segelflieger andersartige, charakteristische Orientierungsmerkmale.

In der DDR sind es Seen, Autobahnen, Fliisse, Waldgebiete, Industrieanlagen, Eisenbahnknoten-
punkte, Stiddte usw. sowie deren Kombinationen. Orientierungsmerkmale sind auch dann wert-
voll, wenn sie quer zum Kurs verlaufen.

Schon vor Antritt eines Fluges muf3 sich der Pilot iiber die charakteristischen Orientierungs-
merkmale des Gebietes und ihre Unterschiede gegeniiber dem bisher beflogenen Gebiet im kla-
ren sein.

Theoretisch lieBe sich in der Segelflugnavigation zwischen der beabsichtigten geographischen
Weglinie (sie verbindet Start und Ziel), der beabsichtigten thermischen Weglinie (die Linie, auf
der sich thermisch das Ziel theoretisch am besten erreichen 148t) und der tatséchlichen Weglinie
(sie ist meistens durch die konkreten thermischen Bedingungen gegeben) unterscheiden. Von
entscheidender Bedeutung fiir die gesamte Durchfiihrung des Streckenfluges ist jedoch das Ein-
halten der Bestimmungen der FSO.

Fliegt man in einem anderen Lande, so sollte der Pilot sich vor dem Fluge nach den dort giilti-
gen Anweisungen erkundigen.

Neben Nachteilen gegeniiber der Motorflugnavigation hat die Segelflugnavigation den Vorteil,
daB die Fluggeschwindigkeiten betrachtlich niedriger sind und die noch immer relativ langen
Kreisflugzeiten ausgezeichnete Mdglichkeiten zur Navigation bieten.

Unter konsequenter Anwendung der genannten Erkenntnisse ist es so gut wie ausgeschlossen, in
navigatorische Schwierigkeiten oder gar in einen Orientierungsverlust zu geraten.

4.9. Taktische Auswertung von Barogrammen, Streckenfliigen und
das Fiihren eines Flugtagebuches

4.9.1. Auswerten von Barogrammen

Das Barogramm ist nicht nur eine sportliche Urkunde, sondern gleichzeitig die Visitenkar-
te eines Leistungspiloten. Anhand des Barogrammes und der erflogenen Leistung kann man
sich schnell ein Bild iiber den Flugstil und vorhandene taktische Mingel machen. Jedes Baro-
gramm ist nicht nur ein stummer Zeuge, sondern auch ein stummer Kritiker. Aus diesem Grunde
sollte jeder Streckenflug - auch wenn es nur ein Trainingsflug in der Platzzone ist - mit einge-
schaltetem Barographen geflogen werden.

Die Umlaufzeit sollte nach Moglichkeit nicht mehr als sechs Stunden und der Hohenbereich
nicht mehr als 6000 m betragen. Lingere Umlaufzeiten und groBere Hohenbereiche erschweren
die Auswertung. Es ist darauf zu achten, daf3 die Schreibnadel des Barographen nicht zu fest an-
gezogen ist, da sie dann zu schwerfillig auf Luftdruckverdnderungen reagiert und ein abgerun-
detes Barogramm zeichnet, das fiir eine taktische Auswertung wenig geeignet ist. Es ist vorteil-
haft, wenn der Leistungssegelflieger alle Fliige eines Jahres mit dem gleichen Hohenschreiber
fliegt, weil dann eine einwandfreie Vergleichsgrundlage vorhanden ist.
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Weiterhin ist es zur Analyse von Fliigen notwendig, wihrend des Fluges Notizen, am besten auf
einem Kniebrett anzufertigen, und mit einem Fotoausldser Markierungen auf der Grundlinie des
Barogramms anzubringen.

Alle Notizen werden in Kurzform oder Symbolen aufgeschrieben wie:

Einschaltzeit des Barographen

Startzeit - Landezeit

Abmelde-, Wende- und Anmeldezeiten

Uberflugzeit und -héhe wichtiger Orientierungspunkte

Standort und Uhrzeit des Kreisens in starkem Steigen
Wetterentwicklung in Symbolen, sofern sie ungewohnlich ist
Standort, Zeit und Hohe der Begegnung mit anderen Flugzeugen
Bemerkungen zu schon im Flug erkannten Fehlern usw.

Unter Verwendung des Barogramms und der Notizen wird so bald wie moglich nach der Been-
digung des Fluges ein ausfiihrlicher Flugbericht fiir das Flugtagebuch angefertigt. Somit sind die
Voraussetzungen fiir eine Auswertung des Barogramms und des Fluges gegeben.

Das Barogramm in Abb. 36, erflogen auf einer Libelle-Standard, soll dies veranschaulichen (Ab-
meldezeit 11.30 Uhr, Landezeit 18.25 Uhr).

Es konnen thermisch vier unterschiedliche Etappen festgestellt werden.

I. Strecke von A. bis B.

II. Strecke von B. bis P.
III. Strecke von P. {iber G. (Wendepunkt) zuriick bis W.
IV. Strecke von W. bis H.

Die im Barogramm ersichtlichen Unterschiede im Flugstil ergeben sich aus den Unterschieden
in der Thermik infolge ihrer Abhéngigkeit von der Bodenbeschaffenheit, der Uhrzeit und dem
Charakter der Luftmassen.

In der ersten Etappe war die Thermik in geringen Hohen nur schwach entwickelt, sie besal3 rei-
nen Blasencharakter und die Basishohe betrug vorerst 1000 bis 1100 m. Der Pilot handelte rich-
tig, in dem er zwischen 700 und 1100 m Hdhe blieb und sich nicht auf die fertigen Wolkchen,
sondern auf die aufbauende Thermik zwischen den Wolken orientierte.
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Abb. 36
Barogramm eines Fluges von A. iiber B. und G. nach H. auf Libelle-Standard
Barograph Typ Fischer 709, 6 Stunden Umlaufzeit, 6000 m
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Ab Punkt B. war die Thermik bereits ausgearbeitet, hatte ,,Kamincharakter* angenommen, und
die Basishohe war auf iiber 1500 m angestiegen. Da der Abstand zwischen den einzelnen Auf-
winden groBer geworden war, mufiten jetzt groBBere Spriinge geflogen werden.

Auf der Strecke von Punkt B. nach R. kam der Pilot infolge der Fehleinschdtzung einer Wolke
auf 400 m herunter, flog jedoch einen starken Kontrast an und fand dort ohne Aufenthalt bestes
Steigen. Ab Punkt R wurde dann eine Wolkenstralle ausgenutzt.

In die zweite Krise bei K. kam er ohne eigene Schuld. Die Entscheidung war richtig, ein schwi-
cheres Steigen zunéchst bis 750 m Hohe mitzunehmen und dann in das néchste starkere iiberzu-
wechseln.

Diese Etappe des stérksten Steigens reichte bis zum Punkt P.

Die dritte Etappe begann bei P. Bei dem noch immer herrschenden Nordwind waren feuchte und
labilere Luftmassen herangetrieben worden. Von weitem waren die auflosenden Wolkenfelder,
Abschirmungen, die tiefere Basis und ortliche Regenschauer zu erkennen. Von einer normalen
Hochdruckwetterlage erfolgte ein Ubergang zu feuchtlabilen Wetter. Vorsichtig wurde der Wen-
depunkt G. angeflogen und mit Riickenwind der Riickflug begonnen.

In der Zwischenzeit war das labilere Wetter weiter vorgedrungen. Die vierte Etappe wurde mit
Umkehrthermik geflogen, wobei dann so hoch wie moglich geflogen werden mufite. Am Punkt
K. konnten noch einmal 1700 m Hohe erreicht werden, die in Strecke umgesetzt wurden. In
600 m wurde der Punkt St. iberflogen und der Flug auf der Weglinie fortgesetzt bis zur Landung
am Punkt H. Wire die Abmeldung eineinhalb Stunden friiher erfolgt, thermisch bestand die
Moglichkeit dazu, so wire die Riickkehr zum Startort A. wahrscheinlich moglich gewesen.

Bei der Auswertung des Barogramms wurde folgendes ersichtlich:

1. Die Thermik verdnderte sich im Laufe des Tages vom Blasencharakter zum Kamincharak-
ter, nahm dann wieder Blasencharakter an und ging zur Umkehrthermik tiber. Auf Grund der
Kenntnis dieser Vorgdnge wurde der Flugstil bewul3t der Thermik angepalit, wodurch die Sicher-
heit und Schnelligkeit des Fluges erhoht wurde.

2. Der Abstand von Aufwind zu Aufwind war in den Vormittagsstunden am geringsten und
nahm mit der Tageszeit zu.

3. Der Pilot hatte bis auf zwei Ausnahmen stets nur das mittlere meteorologische Steigen mitge-
nommen und war bei schwécher werdendem Steigen stets rechtzeitig aus dem Aufwind heraus-
gegangen, was durch die Steilheit der Aufstiege bewiesen wird. Sein taktisches Verhalten in den
Krisen und ihre Uberwindung war einwandfrei.

4. Ein Mangel besteht darin, daB die Ausnutzung von Aufwinden im Geradeausflug selten auf-
tritt.

5. Das gleichmédflige Barogramm zeugt von einem relativ guten Wetter und einem sicheren und
schnellen Flugstil.

Viele andere Gesichtspunkte konnen bei der Auswertung noch beriicksichtigt werden: Verstand
der Pilot es, im Bereich des stirksten Steigens zu bleiben? Flog er konsequent nach dem Schei-
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benkalkulator (zu erkennen am Verhéltnis zwischen Aufstieg und Abstieg)? Wie sind seine Fi-
higkeiten im Lokalisieren und Zentrieren (zu erkennen am schnellen Ubergang vom schwiiche-
ren zum stirkeren Steigen. UnregelméBigkeiten im Aufstieg konnen unter Umstdnden auf Mén-
gel im Zentrieren zuriickzufiihren sein)? Haben die Aufstiegszédhne scharfe Spitzen? Stumpfe,
runde Kuppen deuten entweder auf die undkonomische Mitnahme schwachen Steigens im Krei-
sen hin oder sind ein Ausdruck eines vorbildlichen Polakaros.

Da dem optimalen Geradeausflug eine groBBe Bedeutung zukommt, sind in Abbildung 37 drei
Barogramme gegentibergestellt. Barogramm A zeigt ein ,,schnelles* Barogramm alten Stils ohne
Polakaro, zum Teil verursacht durch ausgearbeitete Thermik mit groen Abstdnden. B zeigt ein
Barogramm eines langsamen, inkonsequenten Piloten, der auch schwicheres Steigen kreisend
mitnahm. C zeigt ein Barogramm mit vorbildlichem Polakaro bei einer dazu geeigneten Wetter-
lage.

A

Abb. 37
Gegenliberstellung eines ,,schnellen* Barogrammes alten Stiles (A), eines ,,langsamen® (B) und
eines modernen Polakaro-Barogrammes (C)

Sofern sich der Pilot den Standort der Aufwinde gemerkt hat, ist eine priazise und spezielle Aus-
wertung des Barogramms moglich. Auf dieser Grundlage kann sie auch in Form von Tabellen
ausgefiihrt werden, in denen fiir jedes Steigen der erzielte Hohengewinn, die bendtigte Zeit und
errechnete Steiggeschwindigkeit, die Entfernung zwischen den einzelnen Aufwinden und Flug-
zeit sowie-die Reisefluggeschwindigkeit zum Ausdruck kommen.
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Die Berechnung des mittleren tatsdchlichen Steigens und Gleitens fiir den gesamten Flug an-
hand des Barogrammes erhoht den Nutzen einer Auswertung betriachtlich. Um genaue Werte zu
erhalten, muf3 mit Stechzirkel, Lineal, Auswerteschablone oder Eichkurve sehr sauber gearbeitet
werden. Bei einem Vergleich mit der Leistungskurve und den theoretisch erreichbaren Reise-
fluggeschwindigkeiten 1Bt sich die Okonomie des Fluges gut beurteilen.

Haben mehrere Piloten am gleichen Tage denselben Flugauftrag gehabt und denselben Flug-
zeugtyp geflogen, so konnen durch derartige Vergleiche sehr schnell die konkreten flugtakti-
schen Ursachen der besseren oder schlechteren Leistung erkannt werden.

Ein weiteres Beispiel soll ausgewertet werden.
Zwei Piloten, U. und 1., flogen ein 302- km langes Dreieck in der gleichen Umrundungsrichtung
auf dem gleichen Flugzeugtyp Libelle-Standard.

U. gewann nach dem Abmelden insgesamt 15,1 km Hohe in 162 Minuten (Abmeldezeit 11.12
Uhr). Er hatte somit ein effektives Steigen von durchschnittlich 1,45 m/s.

I. gewann dagegen nur 11,5 km Hoéhe in 160 Minuten (Abmeldezeit 11.20 Uhr), hatte also ein
durchschnittliches Steiger. von nur 1,19 m/s. 1. war also im Wiederfinden und Auskurbeln guten
Steigens betrdchtlich schwicher als U. Dennoch legte I. mit der geringeren Gesamtflughdhe die
gleiche Strecke zuriick. I. erreichte ein effektives Gleiten von 1:29,6, wihrend U. nur auf

1:22,5 kam. '

U. war demnach der bessere Kreisflieger und der schlechtere Geradeausflieger, wihrend auf I.
die umgekehrte Charakterisierung zutrifft. Der Schnellere von beiden war trotz der fast gleichen
Kreisflugzeit und des geringen Steigens I. Er benétigte, eine Flugzeit von sechs Stunden, wéh-
rend U. sechs Stunden zehn Minuten in der Luft war. Dabei ist zu beachten, dal3 aus den Baro-
grammens zu erkennen ist, das U. keine wesentliche Krise durchmachte wéhrend das von 1. da-
gegen an einigen Stellen nach ungewolltem Zeitaufenthalt aussieht.

Man bedenke, welche Leistungssteigerung moglich wire, wenn 1. das Kreisen von U. und U.
den Geradausflug von I. iiberndhme. Die Barogramme liefern den Nachweis, dal beide Piloten
voneinander lernen und ihre Leistungen steigern kdnnen. Zur Vertiefung der bisherigen Auswer-
tungen sind noch zwei Barogramme wiedergegeben.
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Abb. 38

Gegentiberstellung von zwei 300 km-Dreieck-Barogrammen
(gleiche Strecke, gleicher Flugzeug- und Barographentyp)
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A B
Abb. 39
Zwei Trainingsflugbarogramme bei gleicher Aufgabenstellung

Die Barogramme A und B sind von zwei Piloten mit gleichem Ausbildungsstand am gleichen
Tage auf demselben Flugzeugtyp erflogen worden. Beide Piloten sollten in der Flugplatzzone
ein wettkampfmaBiges Streckenflugtraining durchfiihren. Das Barogramm beweist, dafl A. seine
Aufgabe ernst genommen hat. Er bemiiht sich stets, das mittlere meteorologische Steigen zu fin-
den und legte trotz der schwierigen Trockenthermik zwischen zwei gegebenen Wendepunkten
viele Kilometer zuriick.

Segelflugzeugfiihrer B. hatte dagegen seine Aufgabe nicht ernst genommen. Er blieb in schwa-
chem Steigen und genof3 die ,,Schonheit des Fluges*. Mit einer derartigen Einstellung konnte er
an diesem Tage sein Konnen nicht weiterentwickeln. Gleichgiiltig unter welchen Bedingungen
geflogen wird, mull man sich stets eine kdmpferische Aufgabe stellen, die einen fliegerisch vor-
anbringt und mit Hilfe des Barogramms ausgewertet und kontrolliert werden kann.

Aus Barogrammen kann natiirlich noch mehr entnommen werden, als es hier aufgezeigt werden
konnte.

[km]
54321451 [MYs]
[H AT
3

g5

Eichdatum:

8 as:A\l\K\\\\\l\\ Barograph Nr-W270

linle 051015 30 45 60 Typ : Fischer 703
6 Std. 6000m

Abb. 40
Schablone zur Auswertung von Barogrammen (nach M. Iltzsche)

Die selbstkritische Auswertung von Barogrammen ist eine unerldfliche Voraussetzung fiir eine
exakte Analyse der Fliige und fiir eine weitere Steigerung des eigenen taktischen Konnens und
stellt eine unentbehrliche Hilfe auf dem Wege zur fliegerischen Vollendung dar.

In Abbildung 40 ist das Prinzip einer Schablone zur leichteren und schnelleren Auswertung von
Barogrammen wiedergegeben. Mit ihrer Hilfe kann durch einfaches Anlegen an das Barogramm
die Aufwindgeschwindigkeit in m/s, die Hohe und der Hohengewinn in Metern sowie die Flug-
zeit in Minuten entnommen werden. Eine derartige Kurve gilt nur fiir den Hohenschreiber, des-
sen Eichkurve der Schablone zu. Grunde gelegt wurde.
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4.9.2. Das Fuhren von Flugtagebiichern

Das Fiihren von Flugtagebiichern ist eine Notwendigkeit und ein wichtiger Schliissel fiir weitere
Fortschritte eines Segelfliegers.

Wertvolle Erfahrungen zuriickliegender Fliige werden besonders unter dem Eindruck neuer Flii-
ge schnell vergessen, wenn diese nicht in einem Flugtagebuch niedergeschrieben werden. Gera-
de diese zahlreichen Erfahrungen beeinflussen das taktische Konnen und die Leistungsfahigkeit
eines Piloten entscheidend. Deshalb ist die genaue, gewissenhafte Fiihrung eines Flugtagebu-
ches nicht nur eine Darstellung von vergangenem, sondern eine ausgezeichnete Hilfe fiir alle
noch kommenden Fliige.

AulBerdem ist das Flugtagebuch gleichzeitig ein Spiegelbild der. Befdhigung des Piloten, Zusam-
menhinge und taktische Probleme zu erkennen, richtig zu 16sen und zu verallgemeinern.

Wie wird ein Flugtagebuch: gefiihrt?

Alle Tatsachen, die zu einer Rekonstruktion des Fluges notwendig sind und unter 4.9.1. darge-
stellt wurden, sind aufzunehmen. Besondere Beachtung ist aufgetretenen Fehlern und Méngeln,
auffilligen Erscheinungen, Problemen und allen unklaren Fragen, sowie allen bei diesem Fluge
moglich gewesenen taktischen Varianten zu widmen. Auch sollten Leistungen anderer Kamera-
den einen Niederschlag im eigenen Tagebuch finden. Besonderer Wert gilt der Beantwortung der
Frage: Wie konnte noch schneller geflogen werden?

Von Bedeutung sind Hinweise auf die korperliche und psychische Verfassung, Erfahrungen mit
der Bekleidung und Erndhrung wihrend des Fluges, Hinweise auf Start- und Landeeigenschaf-
ten von Flugzeugen, Besonderheiten beim Auf- und Abriisten von Typen usw.

Wichtig ist es, da3 die Aufzeichnungen bzw. Notizen sofort nach Beendigung des Fluges vorge-
nommen werden. Nach einigen Tagen ist es kaum noch mdglich, einen Flug ohne Notizen zu re-
konstruieren und auszuwerten.

Der Flugbericht wird in drei Hauptgebiete untergliedert:
I.  Die meteorologische Situation
II.  Der eigentliche Flugbericht
III.  Die taktische Auswertung

Im Punkt I. wird die Wetterentwicklung der Vortage skizziert und der Wetterablauf am Tage des
Fluges ausfiihrlich dargestellt. Wertvoll konnen bereits Angaben iiber die Nachttemperatur und
iiber das eventuelle Vorhandensein und Auflosen néchtlicher Wolken- oder Dunstfelder usw.
sein.

Angaben tiber die Intensitit der Sonneneinstrahlung, tiber den Beginn der Thermik und ihre Ent-
wicklung, liber die Herausbildung von Abschirmungen, Charakterisierung der Wolkenformen
und des Steigens unter ihnen, Bemerkungen iiber das Thermikende usw., sind es wert, aufge-
zeichnet zu werden. Werden derartige Notizen iiber einen langeren Zeitraum angefertigt, so ist
man bald in der Lage,.die konkrete Wetterentwicklung durch Vergleiche unter Einbeziehung der
Wetterberichte im Voraus zu erkennen und seine Flugtaktik entsprechend einzurichten.
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Handelt es sich dagegen um Standardwetterlagen, die in den eigenen Flugtagebiichern bereits
nachzulesen sind, so geniigt der Hinweis auf diese Eintragung und so sollten nur noch die neuen
Besonderheiten niedergeschrieben werden.

Im Punkt II. ist es zweckméBig, einen ausfiihrlichen Bericht iiber den Verlauf des Fluges zu ge-
ben. Die Startzeit, Abmeldezeit, Standorte des Steigens mit Uhrzeiten und Hohen, die Umrun-
dungszeiten von Wendepunkten, Begegnungen mit anderen Flugzeugen, Angaben iiber Wolken-
stralen usw. miissen hier dargelegt werden. Ebenso gehdren die genaue Kennzeichnung (Typ
und Nr. des Hohenschreibers, Hohenbereich und Umlaufzeit) und Auswertung des Barogramms
in den Flugbericht hinein, wo es angebracht erscheint, konnen Einzelheiten des Punktes I. auch
unter II. behandelt werden. Ein ausfiihrlicher Flugbericht gibt die Mdglichkeit, unter Umstéinden
noch nach Jahren eine neue taktische Variante der Losung der damaligen fliegerischen Aufgabe
zu finden.

Hatten mehrere Piloten den gleichen Flugauftrag, so ist es empfehlenswert, die Flugberichte vor
der Gruppe zu geben und die Erfahrungen auszutauschen. Derartige Auswertungen sind fiir alle
Beteiligten von groflem Nutzen.

Am wichtigsten ist der Punkt III, die taktische Auswertung. Hier sollte der Pilot ausfiihrlich sei-
ne taktische Flugkonzeption und ihre Ausfiithrung beschreiben sowie auf die Erfolge, besonders
aber auf die taktischen Fehler und Méngel eingehen, die wihrend des Fluges auftraten. Die
Moglichkeiten einer taktischen Auswertung sind zahlreich, und besonders mit zunehmender Er-
fahrung wird der taktische Ideenreichtum des Segelfliegers grof3er.

Das Flugtagebuch mufl somit Spiegelbild einer ernsten, selbstkritischen Auseinandersetzung
sein. Beschonigungen, Entschuldigungen oder gar ein Selbstbetrug zur Verschleierung der Ursa-
chen einer schwachen Leistung haben in ihm nichts zu suchen. Jeder Pilot sollte nicht auf die
Quantitit, sondern in erster Linie auf die Qualitéit in seinen Aufzeichnungen achten, damit das
Flugtagebuch ein Helfer zur Erzielung hoher Leistungen wird.

5. Technik und Taktik des Gruppenfluges

5.1. Zum Charakter des kollektiven Fliegens

Eine wichtige Rolle im modernen Segelflug spielt das Fliegen im Kollektiv, das besonders in
Wettbewerben und bei der Aufstellung von Rekorden stéindig an Bedeutung gewinnt.

Entsprechend der Anzahl der beteiligten Piloten und des Charakters der Zusammenarbeit kann
eine Unterteilung des kollektiven Fliegens vorgenommen werden.

Gruppenflug: Darunter wird das Fliegen in einer kleinen Gruppe verstanden (hochstens drei bis
vier Flugzeuge), die jedem Segelflugzeugfiihrer noch eine objektive Moglichkeit bietet, einen
schopferischen Anteil am Gelingen des Fluges zu leisten.

Pulkflug: Darunter wird das Fliegen von vier und mehr Seglern in einem ,,Pulk* verstanden, wo
einigen Piloten kaum noch etwas anderes iibrig bleibt, als hinterherzufliegen, was auch hiufig
die einzige Absicht ist. Bei einem schnellen Flugstil der Fiihrenden wird die passive Rolle noch
offensichtlicher.
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Es werden drei verschiedene Arten des kollektiven Fliegens unterschieden:

Allseitig gewollter und bewul3t herbeigefiihrter Flug im Kollektiv
Einseitig gewollter gemeinsamer Flug
Zufilliger Gruppenflug oder Pulkflug

Das bewulfite, gewollte Fliegen im Kollektiv bringt allen Beteiligten wesentliche Vorteile.

Das einseitige, gemeinsame Fliegen (Anhingen an stirkere Piloten) bringt vor allem fiir leis-
tungsschwichere Piloten Vorteile.

Das zufillige Fliegen im Kollektiv, wie es besonders bei Wettbewerben vorkommt, kann unter
Umstédnden Vorteile fiir alle Beteiligten bringen.

Bei allen Betrachtungen {iber den Gruppenflug mufl davon ausgegangen werden, dal3 entspre-
chend der SBO ein Hohen-, Seiten- oder Tiefenabstand beim Thermikkreisen mehrerer Se-
gelflugzeuge eingenommen werden mub.

5.2. Der Gruppenflug

5.2.1. Vorteile des Gruppenfluges

1. Bei seitlicher Staffelung wird ein grofieres Gebiet iiberflogen. Die Chancen, auf Thermik
zu stoflen, wachsen fast proportional mit der Grofle des iiberflogenen Gebietes.

Hierin ist der wichtigste Vorteil des Gruppenfluges zu suchen.

Aus der Praxis des Gruppenfluges gibt es viele Beispiele, wo der Gruppenflieger nur 150 m seit-
wiérts am starken Steigen vorbeigeflogen wire, wenn er nicht seinen Mitflieger hétte einkreisen
sehen.

2. Im Geradeausflug kann bei seitlicher Staffelung das Gebiet mit den besseren thermischen Ver-
héiltnissen erkannt werden, wodurch der optimale Geradeausflug erleichtert ,wird. Selbst bei nur
150 m seitlichem Abstand konnen iiber lingere Strecken betrdchtliche Unterschiede in den verti-
kalen Luftstrémungen vorhanden sein.

3. Weitere Vorteile ergeben sich beim Lokalisieren und Zentrieren. Die Gebiete stirkeren Stei-
gens sind augenblicklich durch das Wegsteigen der anderen Flugzeuge zu erkennen. Ein um
1 m/s besseres Steigen fiihrt bereits in drei Sekunden zu einem Hoéhenunterschied von drei Me-
tern! Besonders bei schwieriger Thermik wird das stirkere Steigen im Verband schneller gefun-
den.

4. Vorteile kann es in der Navigation geben, wenn ein Pilot mehr Erfahrung auf diesem Gebiet
besitzt, bzw. die zu fliegende Strecke gut kennt. Dies trifft besonders fiir navigatorisch schwieri-

ge Strecken zu. Alle mitfliegenden Piloten miissen ebenfalls navigieren.

5. Der Gruppenflug ermdoglicht eine bessere Erkenntnis der meteorologischen Situation, der sich
daraus ergebenden Varianten und erleichtert die taktische Auswertung.
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6. Besonders wertvoll sind die psychischen Auswirkungen. Man fiihlt sich sicherer, neigt dazu,
optimal zu fliegen.

7. Der gewollte Gruppenflug ist geschwindigkeitssteigernd und erhoht die Sicherheit des Fluges
im Sinne von ,,nicht auBenlanden* bedeutend. Ein festes Kollektiv von zwei oder mehr Piloten
mit gleichem Flugstil und dhnlichen taktischen Auffassungen ist einem gleichstarken Alleinflie-
ger stets tiberlegen.

8. Besondere Vorteile bringt der Gruppenflug und die gegenseitige Hilfe eingeflogener Piloten
bei schwacher oder schwieriger Thermik.

5.2.2. Nachteile des Gruppenfluges
1. Bei ungeniigendem Vertrauen zueinander kann es zu einer spiirbaren Unsicherheit in den tak-

tischen Entscheidungen kommen.

2. Eventuelle Ablenkung durch zu grofle Konzentration auf die individuellen Flugbewegungen
der Mitfliegenden. Schwaches Steigen wird abgebaut, weil man sich gegenseitig hinauszentriert.
Ubernehmen die anderen zusitzlich nicht die Initiative, so ist es fiir starke Piloten im Allgemei-
nen besser, im Alleingang zu fliegen.

Der Gruppenflug erfordert gegenseitige Riicksichtnahme und Einfiihlungsvermogen.

3. Gruppenflug kann zur ,,Kiihnheit* verleiten!

Sie beginnt mit einer schlechten flugtaktischen Vorbereitung und fiihrt bis zu einem {ibertriebe-
nen Optimismus wihrend des Fluges, was das Wiederfinden der Thermik anbetrifftt.

Typisch fiir Pulks ist zum Beispiel ein nicht rechtzeitiges Umstellen von guter auf schwache
Thermik und umgekehrt.

4. Lange Wartezeiten beim Versammeln konnen zum Verpassen der gilinstigsten Startzeit fiihren.

5. Ungeniigende Mitarbeit aller Piloten wihrend des Fluges, da Navigation und Taktik hiufig
dem Fiihrenden tiberlassen wird.

6. Der Gruppenflug erhoht die Ansammlung von Flugzeugen und erfordert dulerste Disziplin,

Aufmerksamkeit, Einfliihlungsvermdgen und Riicksichtnahme.

5.2.3. Voraussetzungen fiur den Gruppenflug
1. Absolutes Beherrschen der Steuertechnik des geflogenen Flugzeugtyps unter Sichtflugbedin-

gungen (ohne Benutzung der Instrumente) sowie Besitz der Féhigkeit, die Aufmerksamkeit der
Luftraumbeobachtung voll widmen zu kénnen.

2. Genaue Kenntnis der Gruppenflugtaktik,

3. Ein MindestmaB an technischen und taktischen Erkenntnissen.
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4. Entscheidend fiir den Erfolg des Gruppenfluges ist jedoch die charakterliche Haltung
der Piloten und die damit verbundenen psychischen Auswirkungen wie Vertrauen, Zuver-
lassigkeit, gegenseitige Achtung und Verstindnis, Offenheit, Ehrlichkeit, Riicksichtnahme,
Einfiihlungsvermogen usw. zwischen den Piloten.

Haufig scheitert ein wirklicher Gruppenflug - selbst bei vorausgegangener Absprache - an dem
Charakter der Piloten, weil ,,glinstige™ Gelegenheiten genutzt werden, sich vom anderen zu 16-
sen, um alleine einen Vorteil herauszufliegen.

Dal} es trotz der von allen Piloten bejahten Vorteile in der Praxis so wenig wirklichen Gruppen-
flug und besténdige Gruppen gibt, diirfte seine Ursachen einerseits in der Kompliziertheit der
Gruppenflugtaktik, zum anderen aber in der fehlenden charakterlichen Ubereinstimmung haben.
Beide Ursachen lassen sich jedoch durch Arbeit, Erziehung und Selbsterziehung iiberwinden.

5.2.4. Die Technik des Kontakthaltens

Eine weitere Voraussetzung fiir den Gruppenflug ist das Beherrschen der Technik des Kontakt-
haltens mit einem anderen Segler. Wird der Gruppenflug systematisch trainiert, ist diese Technik
eine der ersten Ubungen in der Luft, da auf diese Weise das Vertrauen des Piloten in seine Fi-
higkeiten, eine Gruppe aufrechtzuerhalten, wichst. Bei Thermikfliigen in der Platzzone
empfichlt es sich, bei dieser Ubung die Rolle des Fithrenden und Gefiihrten &fter zu wechseln.
Es muB3 hervorgehoben werden, daf3 dies nur eine Voriibung fiir den Gruppenflug ist, da die Rol-
le des Mitfliegers passiv bleibt (Einseitig gewollter gemeinsamer Flug).

1. In Kiellinie das Leitwerk mit Sicherheitsabstand halten und alle Kurs- sowie Geschwindig-
keitsdnderungen mitfliegen. Dabei jedoch die Wirbelschleppe der fiihrenden Maschine beachten
und eine geringe seitlich Staffelung einnehmen. Dieses Hinterherfliegen setzt die vollstdndige
Konzentration auf den fiihrenden Piloten voraus.

2. Dem fiithrenden Piloten absolut die Initiative tiberlassen.

3. Bei Richtungsdnderungen, vorhandener seitlicher und riickwartiger Staffelung nicht auf der
AuBenbahn fliegen, sondern gegebenenfalls sofort auf die Innenbahn {iberwechseln. Die Aullen-
bahn hat einen gréBeren Radius und fiihrt zu Hohenverlusten.

4. Alle Zentrierbewegungen beim Kreisen unmittelbar und exakt mitfliegen.

5. Sollte das Mitfliegen ohne vorhergehende Absprache der Piloten zustande gekommen sein
und man konnte mit dem fiihrenden Piloten gut mithalten, so kann der Gruppenflug angeboten
werden indem der bisher nur Hinterherfliegende eine seitliche Staffelung einnimmt. Ist der an-
dere Pilot an Erfahrung und Leistungsstirke iiberlegen, so wird ihm auch weiterhin die Fithrung
iiberlassen.

6. Wird ersichtlich, dal3 der andere Pilot sich unbedingt trennen will, und es wére noch niitzlich,
bei ihm zu bleiben, gilt es wieder auf Kiellinie zu gehen und die Technik des Hinterherfliegens

konsequent einzuhalten. Spéter kann erneut der Gruppenflug angeboten werden.

7. Diese Art des Mitfliegens wie das gesamte Fliegen im Kollektiv setzt jedoch eine auflerst
intensive navigatorische und flugtaktische Vorbereitung voraus.
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Jeder Pilot muB sich stets iiber die navigatorische Situation im Klaren sein, um auch allein wei-
terfliegen zu kénnen.

4
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Abb. 41
Gruppenflug, Einnehmen der Innenbahn bei Kursdnderungen und vorhandener riickwértiger
seitlicher Staffelung.

8. Benutzt ein noch relativ unerfahrener Segelflieger diese Technik und versucht, mit einem er-
fahreneren und starkeren Piloten mitzufliegen, so wird er groen Nutzen aus dieser Technik zie-
hen konnen. Es ist die einfachste Methode, den Flugstil eines fortgeschrittenen Piloten zu studie-
ren und den eigenen weiterzuentwickeln. Geht der fliegerisch jlingere Pilot zum Gruppenflug
iiber und verhilt sich taktisch richtig, so wird er von Erfahreneren als Mitflieger anerkannt. Man
sollte sich nicht ohne wirklichen Grund von einem guten Piloten trennen.

Hat man sich dazu entschlossen, bei einem {iberlegenen Piloten zu bleiben, so darf man weder
iibervorsichtig, dngstlich oder gar feige sein, sondern muf3 notfalls auch die gemeinsame Auf3en-

landung mit diesem Piloten riskieren.

Der kritische Moment ist auf alle Fille stets der Abflug des Partners, der unter keinen Umstén-
den verpalit werden darf.

9. Flugzeuge mit gleichen Leistungen und deren volle fliegerische Beherrschung vorausgesetzt,
ist ein Abschiitteln des Hinterherfliegenden bei Einhaltung dieser Gesichtspunkte kaum mdglich.
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Es gibt auch Methoden, mit denen versucht werden kann, einen Hinterherfliegenden abzuschiit-
teln, wie: Warten mit der Abmeldung, Herausgehen aus starkem Steigen, die Héhe bewul}t bis
unterhalb 500 m abfliegen, nur im iiberlegenen Geschwindigkeitsbereich des eigenen Flugzeug-
typs fliegen, in einen Pulk einreihen usw. Bei konsequentem Einhalten der beschriebenen Tech-
nik und Kenntnis der zuletzt dargestellten Methoden durch den Abzuschiittelnden sind die Er-
folgschancen jedoch nur gering.

5.2.5. Technisch-taktische Prinzipien des bewuBten Gruppenfluges

1. Der Gruppenflug darf nicht dem Zufall iiberlassen werden.

Vor dem Start den Sammelraum, die Hohe und Zeit festlegen, ebenfalls die Verteilung der Rol-
len (Fithrender - Gefiihrter - gleichberechtigtes Fliegen usw.).

Im Anfangsstadium des Gruppenfluges empfiehlt es sich, zundchst den Erfahreneren als Fiihren-
den einzusetzen. Spiter kann zu wechselnder Fiihrung iibergegangen werden, je nachdem, wie
es die konkrete fliegerische Situation ergibt.

Bei noch nicht gefestigter Gruppenflugtaktik und ungeniigender Erfahrung ist es falsch, Flug-
paare und Gruppen stets aufs Neue schematisch zusammenzustellen. Wie etwa auf Grund der
wechselnden Startreihenfolge. Ein schopferischer Gruppenflug enthilt hohe taktische und flie-
gerische Schwierigkeitsgrade, die nicht auf Anhieb zu bewiltigen sind. Bei wechselnder Zusam-
mensetzung ist es nicht mdglich, zu der notwendigen charakterlichen Ubereinstimmung zu kom-
men und das gegenseitige Vertrauen zu entwickeln.

2. Das Sammeln der Gruppe muf3 so schnell wie moglich erfolgen.

Der Hohere oder zuerst Gestartete trigt die Hauptverantwortung fiir das Vereinigen des Verban-
des.

3: Der Abflug aus der Kreisbahn muf3 so erfolgen, daf alle anderen Piloten die Absicht rechtzei-
tig erkennen und beobachten konnen.

Der Verbleib im Steigen oder der Abflug aus diesem kann durch Zeichen allen Piloten {ibermit-
telt werden. Zum Beispiel wechselseitige Bewegungen des Hohenruders, wackeln mit den Quer-
rudern usw. Diese Zeichen miissen allen beteiligten Piloten der Gruppe bekannt sein, damit kei-
ne MiBverstindnisse auftreten kdnnen.

Der Fiithrende muf3 zunichst verhaltener abfliegen - sofern es das angetroffene Fallen erlaubt -

damit die Gefiihrten aufschlieBen kénnen, Dies ist besonders wichtig in einem gemischten Ver-
band, wenn der Fiihrende tiber das leistungsfihigere Flugzeug verfiigt.
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Abb. 42
Gruppenflug. Abflug des Fithrenden unter Wechsel der Drehrichtung

Mul der Fiihrende aus meteorologischen Griinden (starkes Fallen), oder sei es, da3 er ein siche-
res Steiggebiet entdeckt hat, mit hoherer Geschwindigkeit abfliegen, so geniigt es, wenn die Ge-
fiihrten den Abstand beibehalten, der durch den Abflug entstanden war. Das Aufnehmen der seit-
lichen Staffelung bei hoher Fluggeschwindigkeit (Einholen des Fiihrenden) fiihrt zu unvertretbar
groflen Hohenverlusten.

Der Vorsprung muf3 dann aufgeholt werden, wenn der Fiihrende wieder langsamer fliegt, zumal
dann erst die seitliche Staffelung an Wert gewinnt. Der Gefiihrte mufl unter normalen Bedin-
gungen so schnell wie moglich aufschlieBen. Auch bei schnellem geistigem Schalten kann
beim Abflug aus dem Kreisen ein Abstand von 100 m und mehr zwischen Fiihrendem und Ge-
fiihrtem entstehen.

Diese Entfernung ist vom Gefihrten nur dann schnell aufzuholen, wenn er unter voriiber-
gehender Preisgabe von Hohe Geschwindigkeit aufholt und bei Erreichen des Fiihrenden

diese wieder in Hohe verwandelt.

4. Ein Gruppenflug ohne seitliche Staffelung 146t die wertvollsten Vorteile des Gruppenfluges
nicht wirksam werden.
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Abb. 43
Gruppenflug. Autholen eines Abstandes durch den Gefiihrten

Ein Hinterherfliegen in Kiellinie gibt dem nachfolgenden Piloten nur eine scheinbare Sicherheit,
erhoht aber weder die Geschwindigkeit noch die Sicherheit des Verbandes. Die normale seitliche
Staffelung schwankt zwischen 100 und 200 m. Eine groflere Staffelung kann zu Zeitverlusten
oder gar zur Auflosung des Verbandes fithren wenn der eine Pilot in ein enges, starkes Steigen
einfliegt und der andere erst in diese Position hinliberwechseln muf3. Schnell ist eine Hohendif-
ferenz von 100 m und mehr entstanden, wobei noch hinzukommen kann, daf} der zuletzt Einflie-
gende nur noch das untere Ende des Aufwindes erreicht.

Fliegt der rechts fliegende Pilot unter guten Verhiltnissen und der linke unter schlechteren, so
empfiehlt es sich, da3 der rechte Pilot seinen Flugweg etwas nach rechts verlagert, um dem lin-
ken Piloten den optimalen Geradeausflug zu erleichtern. Der linke Pilot verlagert nach rechts.

Hat das fiihrende Flugzeug einen Abstand zu den nachfolgenden Flugzeugen der Gruppe, so ist
es von diesen falsch, einzukreisen, da hiermit der Abstand auf mindestens 400 m erh6éht wird.
Bestenfalls kann ein leichter S-Schlag zur Orientierung liber die thermischen Verhiltnisse und
ein Kreis nur bei starkem und sicherem Steigen geflogen werden, da nur in diesem Falle das
fiihrende Flugzeug mit Sicherheit wieder erreicht werden kann.

Der seitliche Abstand mufl beim gemeinsamen Abflug unabhédngig von einer Hohendifferenz
eingenommen werden.

Es mufl bewuflt so nebeneinander geflogen werden, dafl die Piloten sich stindig ohne
Schwierigkeiten oder Verinderungen der Lage des Flugzeuges sehen konnen. Dabei miissen
die ,toten Blickwinkel“ der Kabine vermieden werden. Dieses Prinzip stellt ebenfalls eine
Grundregel dar, da nur so die Wirksamkeit des Verbandes und das gegenseitige Vertrauen erhoht
wird.

Die Seiten konnen beliebig gewechselt werden, was den Fiihrenden wie den Gefihrten
dazu zwingt, sich stets nach allen Seiten zu orientieren. Eine groBere Staffelung als 200 m
kann unter thermisch schwierigen oder schwachen Verhéltnissen eingenommen werden, ohne
daB dadurch die Gefahr der Auflosung des Verbandes besteht. Das gleiche gilt auch fiir Flugho-
hen unter 500 m, da so die Chancen des Wiederfindens von Thermik vergrofert werden. Bei
groflerem seitlichen Abstand und entsprechender Aufmerksamkeit kann auch jeder Pilot vor-
sichtshalber das von ihm angetroffene Steigen fiir sich zentrieren.

In diesen Hohen ist eine grofere Staffelung fiir die Piloten vorteilhafter, da sie schwaches Stei-

gen besser ausnutzen konnen und gleichzeitig liber die thermischen Verhiltnisse in der Umge-
bung orientiert sind.
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Beim gemeinsamen Sprung mit grofBerem Seitenabstand ist es manchmal notwendig, daf3 die Pi-
loten aufeinander eindrehen, um in das stirkste Steigen zu kommen (Luftverkehrsregeln der
SBO beachten). Die Drehrichtung bestimmt das zuerst in die Thermik eingeflogene Segelflug-
zeug. Sie darf wihrend des Kreisens nicht gedndert werden.

5. Wird von beiden Piloten unabhingig voneinander ein Steiggebiet ausfindig gemacht, so miis-
sen sie sich ununterbrochen beobachten, um festzustellen, wer von beiden besser wegsteigt. Ist
zu erkennen, daf ein Pilot besseres Steigen gefunden hat, so darf mit dem Uberwechseln in das
Steiggebiet des anderen nicht gewartet werden.

6. Beim seitlich gestaffelten Abflug miissen Scherbewegungen so schnell wie moglich korrigiert
werden.

7. Soll Gruppenflug betrieben werden, so muf3 den Entscheidungen des Gruppenfliegers Vertrau-
en entgegen gebracht werden. Selbst eine gemeinsame AuBlenlandung auf Grund eines Fehlers
kann bei einer richtigen Einstellung der Festigung des Verbandes dienen.

8. Bei der taktischen Beratung der zu fliegenden Strecke muf3 vorher im Kollektiv festgelegt
werden, wer die Gruppe wihrend des Fluges fiihrt.

9. Auch im Gruppenflug vor jedem Start nochmals die Fehler der letzten Fliige einprigen und
konsequent um deren Uberwindung kimpfen.

10. Der Bestand eines Verbandes in der Luft hdngt sowohl vom Fiihrenden als auch vom Ge-
fiilhrten ab. Alle Piloten miissen stets mitdenken, schnell reagieren und gegenseitige Riicksicht-
nahme tiiben.

11. In schwierigen Situationen sowie bei ungeniigender Voraussicht der kommenden Aktionen
empfiehlt es sich auf alle Fille, den Verband in klassischer Form aufrechtzuerhalten.

12. Wer tibernimmt die Initiative?
- Bei schulméfigem Verband - der Fiihrende
- Bei gleichberechtigtem Verband - der hoher fliegende oder der im taktischen Vorteil be-
findliche Pilot.

13. Wann gilt es zu warten, um den Verband wieder zu schlieen? In der Regel empfiehlt es
sich, im starken Steigen auf den Unteren zu warten, da hier der geringste Zeitverlust entsteht. Ist
das Steigen schwicher als das mittlere meteorologische und der Verband ist im Besitz der Ope-
rationshohe, muf3 der Verband trotz der Hohendifferenz gemeinsam abfliegen, da ein Weiterkrei-
sen des Tieferen den Abstand nur noch vergréfert. Auch bei einem derartigen Abflug muf3 auf
gegenseitige Sicht geachtet werden.

Unter Umstdnden muB3 der hoher fliegende auf der Weglinie weiterfliegen ohne auf den unteren
zu warten. Dieser alleinige Abflug ist dann berechtigt, wenn {iber das Anfliegen des nédchsten
Steiggebietes keine Meinungsverschiedenheiten der Piloten bestehen. Der vorfliegende Pilot
kann seine Hohenreserve zum Lokalisieren und Zentrieren des neuen Steiggebietes benutzen.
Findet er das starke Steigen nicht sofort, so hat der nachfolgende Pilot die Chance, seinen zen-
trierenden Gruppenflieger wieder einzuholen.

14. Ist eine Hohendifferenz entstanden, so kann das Aufholen des Hohenunterschiedes durch
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den Tieferen - wenn der hohere Pilot nicht wartet - auf verschiedene Art vor sich gehen.

- Weiterkreisen im starken Steigen unter der Annahme, dal3 das nédchste oder eines der néchsten
Steiggebiete schwicher wird und damit der Fiihrende Zeit zum Zentrieren bendtigt.

- Vorzeitiger Abflug aus einem Steiggebiet, wenn auf der Weglinie stirkeres Steigen erwartet
werden kann.

15. Hilfe fiir den Tieferen oder gegenseitige Hilfe: Fliegt der Verband ein unsicheres Steiggebiet
an, das unbedingt mitgenommen werden muB, so zentriert derjenige, der glaubt, das Steigen ge-
funden zu haben. Das kann der hoher wie der tiefer Fliegende sein. Ist das Steiggebiet des tiefer
Fliegenden schwicher, so wechselt dieser in das bessere Steigen des hoher Fliegenden iiber. Hat
der tiefer fliegende Pilot dieses Steigen ebenfalls zentriert, so kann der hoher fliegende mit sei-
ner Hohenreserve gegebenenfalls die Umgebung in angemessener Entfernung nach stirkerem
Steigen absuchen (lokalisieren), jedoch stets so, daf3 er selbst in diesen Aufwind zuriickkehren
kann. Dieses Verfahren konnte als ,,aktives Warten* bezeichnet werden, darf aber in seinem Um-
fang nicht zu weit ausgedehnt werden.

16. Lost sich eine Gruppe auf, so wird auf der beabsichtigten geographischen Weglinie weiterge-
flogen. Bei gleichem Flugstil und dhnlichem Leistungsvermdgen treffen sich die Piloten meis-
tens wieder.

17. Beim Flug auf gleicher Kreisbahn (Abstand 100 m) miissen von allen Flugzeugen die Zen-
trierbewegungen mitgeflogen werden (Einhaltung der SBO). Die Initiative zum Zentrieren ist je-
dem freigestellt, ebenfalls das Absetzen aus dem Kreis, um an anderer Stelle besseres Steigen zu
suchen. Indessen kreisen die anderen Gruppenflieger weiter, bis der Ausscherende besseres Stei-
gen gefunden hat.

18. Ein Einreihen in einen bereits formierten Kreis darf nur von auflen tangential mit duBerster
Riicksichtnahme ausgefiihrt werden, so daf3 die schon kreisenden Piloten in keiner Weise in ihrer
Flugbahn beeintrachtigt werden, und ein Hohen-, Seiten- oder Tiefenabstand von mindestens
100 m gesichert ist.

19. Derjenige, der im Gruppenflug die Initiative ergreift, befindet sich bei gleichem Flugstil und
dhnlichem Leistungsvermogen héufig in einem Vorteil.

20. Beim Anflug von Wendepunkten unter schwierigen Wetterbedingungen bietet der Gruppen-
flug einen wichtigen Vorteil. Ein Pilot kreist in einem in Wendepunktnihe gemeinsam gefunde-
nen Aufwind weiter, der andere fliegt zur Wendung, kehrt in den markierten Aufwind zuriick
und kreist so lange, bis der andere Pilot ebenfalls zuriickgekehrt ist. Vorausgesetzt, dall das Stei-
gen in seiner vertikalen Ausdehnung gro3 genug ist, gibt es bei dieser Taktik ‘weder einen Ho-
hen-, Zeit- noch Geschwindigkeitsverlust und tragt damit zum Weiterflug bei.

Beim gemeinsamen Anflug von Wendepunkten empfiehlt es sich fiir den zweiten Piloten, etwas
tiber und hinter dem Fiihrenden zu bleiben, damit nach Absolvierung der Wendekreise schnell
wieder die seitliche Staffelung eingenommen werden kann. Unabhingig von Hohendifferenzen
muf} die seitliche Staffelung sofort wieder hergestellt werden, da ihr in Flughéhen unter 1000 m
eine besondere Bedeutung zukommt.

21. Finstellung gegeniiber dem zufdlligen Gruppenflug: Bietet sich auf der Strecke die Mdglich-
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keit eines zufélligen Gruppenfluges, so sollte sie zumindest genutzt werden. Es wire falsch, aus
Selbstsicherheit oder Uberheblichkeit allein weiterzufliegen. Berlicksichtigen die beteiligten Pi-
loten die Prinzipien des Gruppenfluges, so wird dieser zuféllige Gruppenflug zum Vorteil fiir
alle.

22. Die Erorterung der Gruppenflugtaktik erfolgte bisher unter dem Gesichtspunkt, da3 Sprech-
funkanlagen den Piloten nicht zur Verfiigung stehen. Es muf3 hervorgehoben werden, da3 der
Sprechfunk keine unbedingte Voraussetzung fiir den Gruppenflug ist. Bei Einhaltung der bisheri-
gen Prinzipien und gutem Einfiihlungsvermogen ist es mdglich, auch ohne Funk einen vorbildli-
chen Gruppenflug durchzufiihren.

Selbst bei Vorhandensein von Funkgerdten sollte das Training so angelegt werden, da3 der
Gruppenflug auch ohne Funksprechverkehr moglich ist. Der Funk erleichtert vor allem den Be-
ginn des Gruppenfluges und die Koordination der Auffassungen, er sollte aber dennoch so spar-
sam wie moglich benutzt werden.

Als weitere Vorteile des Sprechfunks erweisen sich:
- das Mithdren von Abmeldezeiten
- das Abhoren von Standortmeldungen
- das Ubermitteln von Landemeldungen usw.

23. Eine griindliche gemeinsame taktische Vorbereitung aller beteiligten Piloten ist fiir den
Gruppenflug notwendiger als fiir den Alleinflug.

24. Durch optimalen Gruppenflug unter Einhaltung dieser Gesichtspunkte kdnnen in noch stér-
kerem MaBe als im Alleinflug Aufenthalte und Zeitverluste vermieden werden. Ein wirklicher
Gruppenflug ist stets geschwindigkeits- und sicherheitssteigernd.

25. Die genannten Hinweise sind in keiner Weise ein Schema, sondern miissen entsprechend der

gegebenen Situation schopferisch angewandt oder abgewandelt werden. Das Hauptanliegen im
Gruppenflug ist stets die Sicherheit.

5.3. Der Flug im Pulk

5.3.1. Praktische Hinweise zum Fliegen im Pulk

In Pulks kann nach den Prinzipien des Gruppenfluges geflogen werden. Im Allgemeinen entste-
hen Pulks zufillig und die Taktik des Gruppenfluges wird hochstens unvollkommen entfaltet.

Es besteht die Gefahr, dafl unter dem Einfluf eines grofen Pulks das eigene Denken, die eigene
Taktik und Navigation vernachléssigt wird und der Pulk nicht auf hochste Leistungen kommt.

Pulks bieten eine Reihe von Vorteilen:
1. Der Anfanger kann durch geschicktes Mitfliegen zu Leistungen kommen, die er im Alleinflug

nicht erfliegen wiirde. Deshalb_kann der Flug im Pulk eine gute Methode der fliegerischen und
taktischen Weiterbildung sein.
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Fiir den erfahrenen Segelflieger kann das Fliegen im Pulk niitzlich sein, vorausgesetzt, da3 seine
Fiihrung von gleichstarken Piloten tibernommen wird. Man lernt den Flugstil der anderen ken-
nen und ist imstande, objektive Vergleiche anzustellen.

Weiterhin ist es moglich, dal3 die starken Piloten des Pulks sich bald zu kleineren, vorausfliegen-
den Gruppen zusammenfinden und so aus der Pulkfliegerei ein Gruppenflug wird.

Ist der Segelflieger dagegen erfahrener und leistungsstirker, so kann auf ein Mitfliegen im
Pulk (schwierige Wetterlagen und Konditionsschwichen ausgenommen) verzichtet wer-
den, da der Pulk die volle Entfaltung des eigenen Kdénnens erschweren und eventuell hindern
wiirde.

2. Zu Beginn eines Fluges ist es vorteilhaft, mit einem guten Pulk mit zufliegen. Mit diesem
kommt man in Schwung, lernt die Wetterbedingungen kennen und kann sich spédter immer noch
von ihm trennen.

In der Regel fallen grofere Pulks durch Meinungsverschiedenheiten und Leistungsunterschiede
schnell auseinander. Diese Tendenz wird noch verstiarkt durch das zeitlich unterschiedliche Ein-
treffen der Piloten in den nichsten Aufwinden.

3. Um mit einem guten Pulk mitfliegen zu kdnnen, mufl man am Platz im Besitz der Initiative
bleiben (Hohe und Standort in Bezug zur Abmeldelinie und bei deren Abflug mitfliegen).

4. Will ein Segelflieger mit einem schnell fliegenden Pulk mitgehen, so muf3 er unbedingt in der
Spitzengruppe bleiben. Fliegen die fiihrenden Piloten ab, so mufl mitgeflogen werden.

Diese Einstellung ist vor dem Erreichen von Wendepunkten besonders wichtig, da dort grofle
Pulks im Allgemeinen endgiiltig in einzelne Gruppen zerfallen. Die nacheinander zu fliegenden
Wendekreise bedingen bereits ein zeitlich unterschiedliches Eintreffen im néchsten Aufwind.

5. Stets abwigen, ob der Pulk einen Fehler macht und im Falle eines Fehlers entschlossen die
Situation ausnutzen. Dazu ist es notwendig, dafl man stets mitdenkt und mitnavigiert, auch wenn

der Pulk/noch geschlossen fliegt.

6. Je schwieriger das Wiederfinden von Thermik ist, desto niitzlicher wird das Fliegen im Pulk
(zum Beispiel bei Trockenthermik).

7. Je giinstiger das Wetter ist, desto geringer wird der Wert des Fliegens im Pulk und kann sogar
zu einem Hindernis fiir den optimalen Geradeausflug werden.

8. Alle Verdnderungen der Flugbewegungen miissen mafvoll geschehen, so dafl den Mitfliegen-
den geniigend Zeit verbleibt, sich diesen anzupassen.

9. Die Initiative im Pulk nur dann iibernehmen, wenn iiber den weiteren Anflug der Thermik kei-
ne Meinungsverschiedenheiten bestehen.

10. Ist ein langer und schwieriger Sprung zu fliegen und man fliegt tiefer als der Pulk, so muf}
dieser Sprung genau durchgerechnet und notfalls weitergekreist werden.

11. VerldBt der Pulk ein maximales Steigen vorzeitig, empfiehlt es sich, dieses weiter auszukur-
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beln, besonders dann, wenn man ein starker Einzelflieger ist. Andererseits gestattet es der wahr-
scheinliche Hohengewinn, sich dem Pulk wieder anzuschlieen.

12. Soll ein Pulk iiberhglt werden, so ist dies bei schwacher Thermik unter Umstdnden leichter.
Am giinstigsten ist das Uberholen bei einem Wechsel der thermischen Bedingungen.

13. Das Fliegen im Pulk muf3 auch unter dem Gesichtspunkt betrachtet werden, daf3 es fiir den
Mitfliegenden nicht so anstrengend und kraftezehrend ist wie ein Alleinflug.

Es konnen die Krifte auf diese Weise fiir die entscheidenden Etappen geschont werden.

14. Je nidher der Pulk dem Ziel kommt, desto stirker wird die Tendenz, den Verband zu 16sen,
um individuell einen Vorteil herauszufliegen.

15. Eine gemeinsame Auflenlandung des Pulks bringt in der Tageswertung keine wesentlichen
Verdnderungen.

16. Oberster Grundsatz des Fliegens im Pulk ist die Sicherheit!

Das Niveau des gemeinsamen Fliegens ist ein Gradmesser dafiir, inwieweit die Piloten ei-
nes Fliegerklubs oder einer Mannschaft ein wirkliches Kollektiv bilden.

Schluflwort

Die in der vorliegenden Broschiire dargelegten Probleme des Leistungssegelfluges konnen
selbstverstindlich keinen Anspruch auf Vollstandigkeit und allumfassende Darlegung erheben.

Sie sollen den Segelflieger auf Schwerpunkte im Leistungsflug orientieren und ihm die Mog-
lichkeit geben, die dargelegten Probleme fiir seine eigene fliegerische Téatigkeit schopferisch an-
zuwenden.

Eine weitere wesentliche Seite, die kontinuierliche Trainingsarbeit sowie die Aufgaben der
Ubungsleiter und Trainer zur Vorbereitung von Segelfliegern auf Wettkimpfe und speziell die
Taktik bei Wettkdmpfen wurde nicht behandelt, da dies iiber den Umfang und den Charakter des
vorliegenden Materials hinausgegangen wire.

Da jedoch gerade auf diesem Gebiet bisher kaum etwas veroffentlicht wurde, es aber anderer-
seits dringend erforderlich ist, wird derartiges Material speziell fiir die Ubungsleiter und Trainer
veroffentlicht werden.

Nur wenn wir es verstehen, auch im Segelflug auf wissenschaftlich begriindeten Grundlagen
weiterzuarbeiten, wird es moglich sein, Erfolge zur Ehre und zum Ansehen unserer sozialisti-
schen Deutschen Demokratischen Republik zu vollbringen.
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