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Startup-Clearance 
in den Segelflug

In der letzten Ausgabe haben wir uns das erste Mal alleine auf einen Streckenflug gewagt und erste 
positive Erfahrungen beim Überland-Fliegen gewonnen. In dieser Ausgabe befassen wir uns nun mit 

typischen Situationen, in denen nichts mehr zusammenpassen will. 
Und wir besprechen, wie Sie sich mental auf Unerwartetes vorbereiten können und in schwierigen 

fliegerischen Momenten situationsgerecht reagieren.

Von Ernst Willi
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Während eines Segelflie-
ger-Lebens ist es wichtig, 
dass sich der kleine Sack des 
Glücks langsamer entleert 

als sich der große Sack mit den überstan-
denen Erfahrungen füllt“ – dieses philoso-
phische Zitat des für meine Entwicklung 
wichtigsten Fluglehrers klingt mir noch 
heute in den Ohren. Während mancher 
Segelflug-Pilot scheinbar leichten Fußes 
durch schwierige fliegerische Situationen 
hüpft, müht sich manch anderer mit Fleiß, 
Durchhaltewillen und Training ab, um  ver-
gleichbare Strecken zurücklegen zu können. 
Ersterer surft scheinbar spielend leicht 
durch heikle fliegerische Lagen, während 
der Zweite sich mit viel Mühe durch seine 
Streckenflug-Abenteuer ‚arbeitet’.

Jahrhundert-Talent vs. Vorbereitung
Heute will ich anhand von fünf Beispielen 
beleuchten, wie Sie sich aus schwierigen 

Lagen, die in jeder Segelflug-Karriere 
vorkommen, wieder befreien. Ob Sie das 
mit den (seltenen) Fähigkeiten eines Jahr-
hundert-Flieger-Talentes zuwege bringen 
oder mit einer seriösen theoretischen und 
mentalen Vorbereitung, ist unbedeutend 
(aber wegen der Seltenheit der Jahrhun-
dert-Talente ist eine gute mentale Vorbe-
reitung zu empfehlen). Wichtig ist, dass Sie 
Mittel und Wege kennen, während Ihrer 
hoffentlich jahrzehntelangen Pflege des 
schönsten Hobbys der Welt materiellen 
und persönlichen Schaden nachhaltig zu 
vermeiden. Immerhin spielen Sie bei in 
solchen Situationen im Grunde genommen 
mit Höchsteinsatz – nämlich im schlimm-
sten Fall mit Ihrem Leben. Da lohnt es sich 
doch, ein paar Gedanken anzustellen, wie 
Sie sich vernünftig durch Ausnahmesitua-
tionen mit Dimensionen und Geschwin-
digkeiten bewegen, für die ein Mensch 
eigentlich nicht vorgesehen ist.

Situation 1: Zu lange und zu forsch 
geradeaus
In einer solchen Situation befinden Sie sich 
nur schon, wenn Sie zu lange geradeaus 
geflogen sind, ohne einen der auf dem 
Weg angetroffenen Aufwinde sicherheits-
halber, aber auf Kosten der Geschwindig-
keit Ihres Fortkommens, mitzunehmen – 
Ihre Kollegen sind nämlich schon etwas 
voraus, Sie wollen da aber unbedingt 
mithalten. 
Plötzlich schränkt sich Ihr Aktionsradius 
erheblich ein. Ebenso plötzlich scheint die 
Region unter Ihnen unlandbar, Sie wissen 
nicht mehr, wo die nächste Landewiese ist 
und das Flugzeug sinkt nun auch noch mit 
zwei Metern pro Sekunde... Der Außenlan-
dekatalog ist inzwischen hinter die Sitz-
lehne gerutscht. Bis Sie ihn dort mit aller-
hand Verrenkungen finden und wieder 
hervor geklaubt haben, hat Ihr Flugzeug 
wegen des unsauberen Flugstils weitere 

Teil 5: ‚Es reicht einfach nicht mehr...‘

Der Endanflug wird knapp. Auch in den Abendstunden können Talwindsysteme noch großflächige Gegenwind-Felder 
erzeugen, die Ihnen den Heimflug erschweren. Jetzt sind ein klarer Kopf und eine noch heizende Thermikquelle gefragt

Die Aufwinde werden schwächer, die Distanz zwischen ihnen größer, das Milchglas am Himmel über Ihnen trübt die 
Sonneneinstrahlung zusehends
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gewesen wäre und in welchem Höhen-
band Sie sich künftig persönlich fortbe-
wegen wollen – ungeachtet scheinbar 
schneller vorankommender Kameraden 
und Ihres persönlichen Ehrgeizes.

Situation 2: Gegenwind – Ihre Höhenre-
serven schwinden
Sie befinden sich in einer vergleichbar 
schwierigen Lage wie der oben erwähnte 
‚Geradeausflieger’, wenn Sie nach einem 
Überlandflug feststellen, dass Ihr Höhen-
vorrat schleichend von komfortablen +300 
auf vorerst -100 Meter fällt, obwohl sich die 
abendliche Luftmasse eigentlich ruhig 
anfühlt. Das Sinken hält unvermindert an, 
nach zehn Minuten Geradeausfliegen ist 
Ihr komfortabler Höhenvorrat zum Errei-
chen des heimatlichen Flugplatzes auf eine 
beängstigend flache Optik und eine endlos 
scheinende verbleibende Flugdistanz 
geschrumpft. Ihr Endanflugrechner meldet 
nach Zurückdrehen des MacCready-Wertes 
auf ‚Null’ -300 Meter – und Sie kennen 
noch immer kein wirksames Gegengift 
gegen ihren schwindenden Höhenvorrat. 
Dass es ohne einen in letzter Minute 
rettenden Aufwind nicht mehr zum 
Heimat-Flugplatz reichen wird, erkennen 
Sie deutlich. Die Region unter Ihnen ist 
überbebaut, außerdem liegt zwischen 
Ihnen und Ihrem Heimatflugplatz noch ein 
20 km langer See, dessen Ufer scheinbar 
unlandbar von Straßen und Siedlungen 
überbaut ist. Was unternehmen Sie nun?

Was passt auf diesem Anflug zum 
Heimatflugplatz nicht zusammen?
Lange Endanflüge auf den heimatlichen 
Flugplatz haben idealerweise die Form 
einer umgedrehten Parabel. Gegen Ende 
der Flugstrecke sollten sie steiler und 
schneller werden (können). Stetiges Sinken 
über längere Strecken dürfen Sie nicht 
einfach hinnehmen. Wenn nach zwei, drei 
Minuten keine Veränderung feststellbar 
ist, weichen Sie einfach einmal ca. 30° vom 
bisherigen Kurs ab, am besten auf jene 
Seite, die näher zum Zielflugplatz liegt. 
Es ist möglich, dass Sie selbst über flachem 
Gelände in einer beschränkten Zone 
sinkender Luft fliegen, die beispielsweise 
von einem kaum sichtbaren, langen 
Einschnitt im flachen Gelände, einem Tal 
oder einem flachen Hügelzug ausgelöst 
wurde (ähnlich wie die Leewellen-Bildung 
hinter Hügelzügen). 
Noch wahrscheinlicher ist, dass Sie hier 
einfach 20 km/h Gegenwind direkt auf der 

bewegen. 
Dramatisch wird es nun mit einem sich 
verstärkenden Abwind, während Ihre 
Kameraden leicht seitwärts und über Ihnen 
davonsteigen. Und unmöglich ist es eigent-
lich, in dieser Lage auch noch in einem 
dicken Außenlandbuch nach rettenden 
Feldern zu suchen. 
Was unternehmen Sie nun?

Objektiv, klar urteilen – als wären Sie gar 
nicht beteiligt
Sie brauchen in dieser Situation vor allem 
eine ruhige Beurteilung, einen klaren Kopf 
und ebensolche Entscheide. Schwierig, vor 
allem, wenn das die eigenen (bisher 
falschen) Entscheidungen betrifft. Wo ist 
das nächste Not-Lande-Feld, wo Sie Ihren 
Flieger einigermaßen sicher zu Boden 
bringen und später aufrecht davon 
weglaufen können? 
Bewegen Sie sich nur noch in diese Rich-
tung und halten Sie diese Möglichkeit einer 
Sicherheitslandung offen. Auf dem Weg 
dahin werfen Sie zuerst den Wasserballast 
ab. Suchen Sie auf diesem Weg mit den 
Augen am Boden und ohne zusätzliche 
Umwege nach möglichen Aufwindspen-
dern und überfliegen Sie diese Zonen. 
Jetzt ist volle Konzentration gefragt: Woher 
kommt der Wind? Wie stark ist er? Wo sind 
die Abreißkanten, Waldränder, kleine Täler, 
trockene Felder, aufgeheizte Dorfkerne? 
Drehen Sie bei einem zaghaften Heber 

jetzt nur ein, wenn er stark genug ist und 
sich Kreisen wirklich zu lohnen scheint. 
Brechen Sie sonst eine begonnene Kurve 
auch noch bei der Hälfte ab und fliegen Sie 
auf Ihrem Kurs zum rettenden Feld weiter 
– Sie verlieren beim Kreisen in Abwinden 
sonst Ihre letzten Höhenreserven. 
Nun zahlt es sich aus, dass Sie bei 
schwachen Segelflug-Bedingungen trai-
niert haben, auch einen 20-cm-Aufwind 
auskreisen zu können. Das hilft Ihnen nun, 
in einem zittrigen Aufwindchen, das 
wegen seiner kleinen Dimension auch nur 
während eines halben Kreises anhält, den 
Flugweg vorerst in Richtung Außenlande-
möglichkeit auszudehnen und Zeit zum 
Überlegen und Analysieren zu gewinnen – 
zu parken. 
Mit etwas Glück und geduldig gewon-
nenen Hundert Höhenmetern verstärkt 
sich der Aufwind vielleicht und Sie sind 
vorerst gerettet beziehungsweise errei-
chen auch wieder sicherere Außenlande-
möglichkeiten, eventuell sogar einen Flug-
platz und gewinnen Zeit. Sie graben sich 
Stück für Stück selber aus Ihrem Loch aus. 
Damit wären wir beim anfangs erwähnten 
Sack mit dem Glück und den Erfahrungen. 
Jetzt haben Sie endlich Zeit und Muße, zu 
überlegen, wie die Trichter-Theorie eigent-
lich funktioniert. Wie komfortabel eine 
elektronische ‚go-to-nearest-Funktion’ auf 
einem mit aktuellen Außenlandemöglich-
keiten aufdatierten Moving-Map-Instrument 

Nase haben, der ebenfalls durch Hügel 
oder Geländeniederungen kanalisiert wird. 
Das wäre eine schlechte Nachricht, mit 
einem Kurswechsel schaffen Sie den 
Gegenwind nicht aus der Welt, für eine 
nachhaltige Lösung brauchen Sie einfach 
einen Aufwindspender. 
Aber auch in dieser Situation haben Sie 
noch nicht alle Karten verspielt. Nutzen Sie 
in Erreichbarkeit eines vorstellbaren Lande-
feldes Zonen, die sich tagsüber stärker 
aufgeheizt haben als die Umgebung. Dorf-
kerne, große industrielle Überbauungen 
oder trockene Agrarflächen. 
In Südfrankreich kenne ich ein beispiels-
weise ein großes Weizensilo an einer 

Geländekante und mitten in umgebenden, 
abgeernteten Weizenfeldern, das dank des 
eingelagerten, noch heißen Weizens regel-
mäßig als einzige Stelle im Umkreis von 20 
km noch ‚Abend-Agrar-Thermik’ von mehr 
als einem Meter pro Sekunde produziert 
und mich schon mehrmals auch nach 
20:00 Uhr noch „nach Hause“ trug, wenn 
ich rechnerisch längst keine Chance mehr 
dafür hatte und eine sichere Außenlan-
dung auf einem der großen Felder direkt 
neben diesem Weizensilo bevorstand.

Situation 3: Abschirmungen – Sonnen-
licht nur noch durchs Milchglas
Beim dritten Beispiel sind Sie schon 

hundert Meter verloren. 
Und nun stellen Sie fest, dass der umfang-
reiche Außenlandekatalog auch noch 
unpraktisch alphabetisch sortiert ist und 
Sie erinnern sich nicht mehr genau, welcher 
Landefeld-Name der nächste gewesen sein 
könnte. 
Hektik macht sich bemerkbar. Sie blättern 
wild im Katalog der rettenden Landemög-
lichkeiten. Gleichzeitig unterdrücken Sie 
mit Mühe die aufkommende Panik, weil Sie 
nur noch eine Waldfläche vor sich 
erkennen. Ihr Freund, der in einem zweiten 
Flugzeug eben noch auf Ihrer Höhe flog, 
klettert nun elegant in einem offenbar 
starken Aufwind auf und davon.

Was läuft beim forschen Geradeausflieger 
falsch?
Das Beispiel zeigt, wie schnell sich eine 
Reihe kleiner Fehler zu einer ungemüt-
lichen Situation kumuliert. Der erste Fehler 
ist Ihr Ehrgeiz, mit vielleicht erfahreneren 
Kameraden mithalten zu wollen. Dadurch 
fliegen Sie leicht über Ihre Verhältnisse – 
zu schnell, zu lange, zu weit geradeaus. 
Das alleine wäre noch kein Problem. Dumm 
ist, dass Sie die Trichter-Theorie kurzfristig 
vergessen haben. Ihr Wunsch, den Kame-
raden folgen zu können, hat anstelle der 
Trichter-Theorie für einen Trichter-Blick 
gesorgt, Sie haben so gar nicht bemerkt, 
dass Sie sich damit im untersten Höhen-
band über einer schwer landbaren Region 

Aufnahme kurz 
vor einem 
Gewitter in 
den österrei-
chisch-italie-
nischen Alpen. 
Die Lage wird 
in kurzer Zeit 
ungemütlich 
und unüber-
sichtlich, die 
Gefahr, 
eingeschlossen 
zu werden, 
wächst 
minütlich

Neulackierungen
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35 Jahre Erfahrung – hunderte Flugzeuge lackiert
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Solchen Ungetümen geht man am besten raschmöglichst und so weit wie nötig 
aus dem Weg. Im Flachland ist das kein großes Problem, in den Bergen wird 
man ohne rasches Handeln eingeschlossen
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manchmal zielführend, zu erkennen, wann 
man verloren hat. 
Außer dem finanziellen und organisato-
rischen Zusatzaufwand spricht kein 
vernünftiges Argument für eine Fortset-
zung des Fluges, der in der vergangenen 
Stunde keine brauchbaren Aufwinde mehr 
produzierte und selbst das nur noch an 
Stellen, die sonst hervorragende Steig-
werte liefern. Die Gefahr, dass sich diese 
Situation auf Ihrem Heimflug verstärkt, ist 
mit dieser Wetterlage hoch – weshalb 
sollten Sie also alles riskieren, nur um eine 
Stunde später 50 km näher zum Heimat-
flugplatz mit deutlich höherem Risiko doch 
im Acker zu liegen.

Situation 4: Gewitter versperren Ihren 
Heimweg – eingeschlossen im Gebirgstal
Das vierte Beispiel, wie Ihnen auf einem 
Überlandflug typischerweise Ungemach 
begegnen kann, beschränkt sich nicht nur 
auf die Fliegerei im Gebirge. Je nach 
Ausdehnung eines Gewitters wird auch im 
Flachland sein Umfliegen schwierig, weil 
einfach die Distanz zu lang und der Tag zu 
kurz wird. In den Bergen schließen 
verbreitet auftretende Gewitter oft in 
kurzer Zeit alle Ausweichmöglichkeit aus. 
Aber: Sie sind euphorisiert und haben 

tung im Hotel – eigentlich wollten Sie aber 
morgen um 08.00 Uhr wieder im Büro sein. 
Sie machen sich also auf den sicherer schei-
nenden Weg nach Hause – irgendwo wird 
sicher noch ein rettender Aufwind stehen. 
Es hat ja bisher immer geklappt. 
Wie hätten Sie sich hier entschieden: für 
eine Flugplatzlandung mit Schleppmög-
lichkeit am anderen Morgen oder für den 
selber erarbeiteten Heimweg?

Eine Nacht im Hotel oder ein zittriger 
Heimflug?
Auch bei dieser Situation beginnt man 
rasch zu philosophieren. Der Draufgänger 
wagt den Weiterflug und findet womög-
lich einen letzten rettenden Aufwind und 
kommt nach Hause, während sich vorsichti-
gere Piloten ihrem „Schicksal“ ergeben und 
sich für die aufwändiger scheinenden 
Flugplatzlandung mit Übernachtung 
entscheiden. 
Also alles eine Frage des Selbstvertrauens 
und der detaillierten Ortskenntnis? Nicht 
nur. Denn ohne den rettenden Aufwind 
wird auch der Springinsfeld noch mit einer 
ungemütlichen Außendlandung konfron-
tiert – allerdings auf einem unsicheren 
Landefeld statt auf einem topfebenen und 
garantiert hindernisfreien Flugplatz. Es ist 

einen unglaublich schönen Flug hinter 
sich. Die Luft war explosiv wie selten. Die 
heiß-feuchte Luftmasse hat schon 
morgens um 10:00 Uhr für tolle Aufwinde 
gesorgt und Sie waren den ganzen Tag 
über den Alpen gut unterwegs. Schon im 
Laufe des frühen Nachmittages schießen 
die Wolken verbreitet und rasend schnell in 
die Höhe. 
Sie fliegen inzwischen kaum mehr gerade- 
aus, sondern um immer mehr Schauer-
zellen herum. Vor, neben und hinter Ihnen 
wird der Flugweg trübe, undurchdringlich 
und ungewiss, die Abstände zwischen 
Wolkenbasis und den Berggipfeln wird 
immer geringer. Sie haben den Eindruck, 
Sie würden von Schauerzellen umzingelt. 
Sie müssen sich entscheiden, ob Sie die 
Chance nutzen, auf einem der umlie-
genden Flugplätze einen sicheren Platz in 
einem Hangar finden oder sich nach Hause 
durchkämpfen wollen. 
Die zweite Variante ist fast sicher mit einer 
Außenlandung unter einem möglicher-
weise erst richtig aufbauenden Gewitter 
verbunden; da ist aber auch eine Chance, 
zwischen den zahlreichen Cumulus Conge-
stus doch noch einen Weg nach Hause zu 
finden. Wie entscheiden Sie sich, wenn Sie 
versprochen haben, heute Abend mit Ihrer 
Partnerin Geburtstag feiern zu wollen?
Von allen hier geschilderten Ausgangs-
lagen ist hier der nötige Entscheid am 
klarsten – und sofortiges Handeln ist nötig. 
Wer einmal einen tobenden Gewit-
tersturm, die vorauslaufenden Böen-
walzen, die sintflutartigen Niederschläge, 
vielleicht begleitet von Hagel, erlebt hat, 
wird danach davor flüchten, so schnell und 
so weit ihn die Flügel tragen. 
Im Flachland bedeutet das großräumige 
Umwege im starken Gegen- oder Abwind 
und in verbreitet niedergehenden Schauern 
auf die Luvseite der Gewitterzelle und eine 
mögliche Außenlandung. 
Im Gebirge bedeutet das trotz weiterhin 
starker Aufwinde Ihren raschen Entscheid, 
frühestmöglich auf dem nächsten Flug-

mehrere Stunden mit guten Steigwerten 
flott unterwegs und auf einem Ihrer ersten 
langen Streckenflüge noch rund 120 Kilo-
meter von zuhause entfernt. Allerdings 
bemerken Sie beim Auskurbeln der letzten 
Aufwinde, dass sie nicht mehr rundherum 
tragen. Sie werden ungemütlicherweise 
auch noch schwächer und die Distanz 
zwischen Ihnen gröer. Obendrein trübt ein 
dicker werdendes Milchglas (hohe Cirren-
bewölkung) die Sonneneinstrahlung und 
dämpft die Thermik. 
Schwach und ungern erinnern Sie sich an 
den morgendlichen Wetterbericht, in dem 
als Randnotiz eine im Laufe des späteren 
Nachmittages aufziehende Warmfront 
erwähnt war. 
Ihr Problem wird damit jetzt aber konkret. 
Sie müssten noch über einen Pass fliegen, 
um zum 90 km langen Endanflug ansetzen 
zu können. Sie sind ohnehin schon etwas 
hinter Ihrem persönlichen Fahrplan, die 
schwächer werdende Thermik sorgt nun 
für zusätzliche Verspätung und leicht 
feuchte Hände. In Ihrer Nähe wäre ein Flug-
platz mit eingeschränkten Schlepp-Möglich-
keiten (kein Betrieb unter der Woche), eine 
Landung dort bedeutet Kosten, eine heute 
Abend unwahrscheinliche Heimkehr und 
organisatorischen Aufwand mit Übernach-

Stationen eines 
Gewitters. Hier 
der rasch 
aufbauende 
Cumulus Conge-
stus mit verlo-
ckend hervorra-
genden 
Steigwerten...

...und kurz 
darauf wurde 
diese Aufnahme 
vor dem rasch 
aufschießenden 
Congestus aus 
der Luft gemacht

Diese noch etwas später gemachte Aufnahme zeigt die Böenwalze und den 
Versuch, mit mehreren Mann ein Segelflugzeug zu demontieren. Allerdings ist 
die Mannschaft gezwungen, hinter dem Leitwerk vor dem Staubsturm in 
Deckung zu gehen, an das Einräumen der Flächen ist nicht zu denken

Und so sah es nach dem Gewitter aus. 
Ein kurze Zeit allein gelassener Segler 
überstand die Böenwalze nur mit 
Totalschaden, weil heftige Böen ihn 
über die Nase auf den Rücken drehten. 
Die hellen Flächen vor dem ohne 
Personenschäden verunfallten Segler 
sind übrigens kein Schnee, sondern 
Wasserlachen. Der Flugplatz stand 10 
cm unter Wasser
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dass dahinter die Wolkenbasis in mehreren 
Stufen ansteigt. Nehmen Sie nun alles an 
Höhe mit, was sie können und fliegen Sie 
vorsichtig weiter ins Talsystem hinein (so, 
dass Sie auch wieder hinauskommen 
beziehungsweise landen könnten). Danach 
wiederholen Sie die Methode beim näch-
sten Talende oder querliegenden Talriegel 
vorsichtig weitere Male. Plötzlich finden Sie 
sich in einer komplett anderen, saubereren 
Luftmasse mit einer Basishöhe, die bis zu 
1500 Meter über jener liegen, in der Sie Ihre 
Befreiungs-Aktion begonnen haben.
Kennen Sie selber in Ihrem Fluggebiet 
ebenfalls solche vergleichbaren Stellen? 

Kollegen tolle Verhältnisse genießen. Ist 
das immer so? Nicht ganz. Es gibt nämlich 
mindestens zwei Möglichkeiten, sich 
daraus zu befreien und in ein deutlich 
komfortableres Höhenband aufzusteigen.

Kennen Sie Ihre Chancen für eine Flucht 
aus stabiler Luft?
Ein alter Fuchs hat mir als damals jungem 
Hasen einen wertvollen Tip gegeben, wie 
man das berüchtigte und in seiner Ausdeh-
nung 40 km breite Bozener Becken queren 
kann, ohne in seine stabile Talinversion zu 
fallen und danach darin festzusitzen: 
„Fliege immer soweit nördlich (in den 
Alpen) wie möglich und soweit südlich 
(über der Ebene) wie nötig“. 
Was er genau damit meinte, fand ich beim 
Fliegen heraus. Es ist die Kombination des 
bei Thermik-Beginn aufdrehenden 
Talwindsystems und einem quer dazu 
stehenden Talriegel. Der dabei entste-
hende Hangwind-Effekt trägt Sie an diesen 
Stellen über die Talinversion hinaus. 
Manchmal sind das nur 200 Meter, 
manchmal ist der Effekt ausgeprägter. 
Interessanterweise wiederholt sich dieser 
Effekt, je weiter Sie sich danach in die Berg-
täler hinein vorwagen, sowohl an weiteren 
querstehenden Geländeriegeln wie auch 
(und das ist Ihre zweite Chance) an 
markanten und vom Talwindsystem 
geschützten, mehr als 100 Meter höher 
liegenden, isolierten Gelände-Kammern, 
an deren Fuß sich die stabil-feuchte-Luft 
‚staut’ und sich nicht mit der saubereren 
und labileren Gebirgsluft mischt. Teilweise 
ist dieser Effekt sogar auf guten Satelliten-
bildern erkennbar. 

Sie wollen auch hier konkrete Beispiele 
kennen lernen? Bitte beachten Sie dazu die 
Grafiken 1 und 2 zu den zwei Systemen 
„querstehender Talriegel“ und „isolierte 
Geländekammer“.
Weitere typische Beispiele für derart funk-
tionierende Talriegel-Systeme sind das 
Plâteau Valensole mit der Serre de Mont-
denier sowie etwas weiter in den Alpen 
eingelagert der Prachaval, der Mont Guill-
aume mit der Tête de Lucy oder der Cloti-
nailles sowie der Tête d’Amont mit der 
Crête des Agneaux.
Das Vinschgau mit seiner häufig ausge-
prägten feucht-warmen Luftmasse, die 
aus dem Bozener Becken das Tal hinauf 
fließt (orange Pfeile), ist ein ausgeprägtes 
Beispiel für Luftmassen-Trennung auf 
engstem Raum. Während sich in Meran 
noch feuchte Luft, oft sogar als Nebel, tief 
am Hang staut, liegt über den nahen, 
steilen und durch Gelände-Absätze 
isolierten Gebirgstälern die Wolken-Basis 
satte 1000 Meter höher. Beim tiefen 
Einflug in diese Geländekammern ist aber 
höchste Vorsicht, Konzentration und akku-
rates fliegerisches Handwerk nötig, Sie 
fliegen dabei unvermeidbar tief ins 
Gelände.

Die Befreiungs-Taktik im Detail:
Da Sie diesen Effekt nun kennen, fliegen 
Sie gezielt und so hoch wie es geht die 
Hänge an, die quer im Talwindsystem 
stehen. Daran klettern Sie im Hangwind so 
hoch, dass Sie im engen Bereich zwischen 
dem Hügelkamm und der meist darüber 
liegenden (Stau-) Bewölkung kreisen 
können. Erstaunt werden Sie feststellen, 

Mailen Sie uns, wo das genau ist, wir 
werden Ihren Tipp gerne sammeln und in 
der online-Ausgabe von segelfliegen als 
Karten-Ausschnitt publizieren, damit sie 
alle Segelflieger nutzen können.

Welche Flugtaktik passt zu mir?
Beim Streckenflug treten Ihre Charak-
ter-Eigenschaften deutlicher als sonst 
hervor. Es gibt da ein paar Spielverderber. 
Da wären einmal der Ehrgeiz. Und die 
Profilierungs-Sucht in Ihrem Freundes-
kreis. Das unbändig scheinende ‚Gewin-
nen-wollen’. Oder ganz einfach das 
Bedürfnis, im Freundeskreis Aufmerksam-

keit, Ruhm und Ehre zu ergattern. All das, 
kombiniert mit schwierigen fliegerischen 
Situation, kumuliert auf Dauer fast immer 
zu kleinen oder größeren Katastrophen, 
weil sie einfach alle zu einem Tunnelblick 
führen, der alles andere als Ihr gefasstes 
Ziel ausblendet. Und damit klare, rationale 
Entscheidungen verdrängen. Zu Gunsten 
einer (banalen) besseren Plazierung an 
einem Wettbewerb (an den sich schon 
zwei Wochen später kein Mensch mehr 
erinnert). Zu Gunsten einer längeren Kilo-
meter-Wertung und einer höheren Durch-
schnittsgeschwindigkeit in den gängigen 
Internet-Plattformen für Streckenflüge (die 
objektiv betrachtet nur Insider kennen).
Lassen Sie Ihrem sicher ausreichend 
vorhandenen Verstand eine Chance (sonst 
hätten Sie keine Lizenz erfliegen können), 
rational zu entscheiden – und genießen Sie 
zahlreichen, herrlichen Seiten des Flieger-
lebens. Auch wenn Ihr Name abends in der 
Rangliste weit hinten auftaucht. Übrigens: 
Wissen Sie, dass die Würde der zweiten 
Hälfte der Rangliste darin besteht, die erste 
zu ermöglichen...?

What’s next?
Im nächsten Bericht gehen wir auf das 
passende Höhenband, Komfort- und 
Stresszonen, die Trichterflug-Theorie sowie 
praktische Tipps für eine sichere Außenlan-
dung ein. Lassen Sie es ruhig angehen und 
genießen Sie bis dahin den Rest dieser 
Flugsaison in vollen Zügen!

platz zu landen und wenn es irgendwie 
geht, den Flieger danach sofort in irgend-
eine Ecke einer sowieso schon vollen Halle 
hineinzuschachteln. Gewitter sind unbere-
chenbar, ihr Schadenpotenzial ist hoch, vor 
allem, wenn Sie noch in der Luft sind und in 
niedergehenden Schauern, bei stark wech-
selnden Windrichtungen auf irgendeinem 
Feld landen müssen. 
Es ist eine Illusion, dass Sie bei solchen 
Bedingungen eine Chance haben, in einem 
Außenlandekatalog zu blättern und eine 
Außenlandewiese in Ruhe auf Ihre Brauch-
barkeit beurteilen zu können. Verhindern 
Sie durch frühen Abbruch des geplanten 
Fluges, dass Sie in Dergleichen hineinge-
raten und regeln Sie alles später, wenn Sie 
gesund am Boden stehen. Den geplanten 
Geburtstag müssen Sie auf jeden Fall 
verschieben – und nächstes Jahr bleiben 
Sie an diesem Tag sicherheitshalber schon 
von Anfang an zu Hause. Ihre Partnerin 
wird das an diesem Abend zwar nicht 
verstehen, aber auch das wird letztlich zur 
grundlegenden Frage (nämlich, ob Sie die 
richtige ‚Personal-Entscheidung’ getroffen 
haben).

Situation 5: Gefangen in der Tal-Inver-
sion
Sie starten auf einem Flugplatz im Flach-
land und wollen über die Voralpen in die 
Alpen gelangen. Leider erreichen Sie aber 
trotz zahlreicher Versuche an vielverspre-
chenden Thermik-Quellen immer nur 
knapp die Höhe der ersten Hügelkämme. 
Danach prallen Sie regelmäßig an der 
Tal-Inversion ab. Unerheblich ist dabei, ob 
Sie aus der feucht-warmen Pampe starten 
wollten oder ob Sie auf einem Streckenflug 
da hinein gefallen sind, die Wirkung ist 
dieselbe: Man kommt da nicht mehr ohne 
weiteres hinaus. 
Sie möchten ein konkretes geografisches 
Beispiel dafür kennen lernen? Das Bozener 
Becken bei Brunico. Das Vinschgau bei 
Meran. Die Lavendel-Ebene des Plâteau 
Valensole. Das Schweizer Mittelland mit 
dem Jura-Südfuß bei Romainmôtier. Die 
Po-Ebene bei Bergamo oder das Susa-Tal 
bei Bardonecchia. Das Wallis bei Sion, Visp 
und Brig. Das Churer Becken.
Das Problem ist, dass Sie in dieser Luft-
masse den ganzen Tag auf der maximal 
möglichen Inversionshöhe verbringen 
können, ohne sich aus diesem luftigen 
Gefängnis jemals befreien zu können, 
während ein paar Kilometer weiter im 
sauber-trockenen Alpenluft-System Ihre 

Grafik 2: Isolierte Geländekammern bei Meran und im VinschgauGrafik 1: Querstehende Talriegel in den Bergamasker Alpen

isolierte Geländekammer
isolierte Geländekammer

isolierte Geländekammer

isolierte Geländekammer

LX9000 • LX8000 • LX8080 • Nano • V3 • FlarmView • FES • V7 • AHRS • JDU • Remotes • ESM • LX9000 • LX8000 • 
LX8080 • Nano • V3 • FlarmView • FES • V7 • AHRS • JDU • Remotes • ESM • LX9000 • LX8000 • LX8080 • Nano • V3 • 
FlarmView • FES • V7 • AHRS • JDU • Remotes • ESM • LX9000 • LX8000 • LX8080 • Nano • V3 • FlarmView • FES • V7 • 
AHRS • JDU • Remotes • ESM • LX9000 • LX8000 • LX8080 • Nano • V3 • FlarmView • FES • V7 • AHRS • JDU • Remotes • 
ESM • LX9000 • LX8000 • LX8080 • Nano • V3 • FlarmView • FES • V7 • AHRS • JDU • Remotes • ESM • LX9000 • LX8000 
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