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Vorwort

Uber Thermik wurde schon sehr viel geschrieben. Warum also dieser Text?

Dies hat mehrere Griinde. Zum ersten sind theoretische Thermikabhandlungen oft fiir den
bemannten (ein blodes Wort; besser mit Personen besetzten) Segelflug geschrieben und de-
cken nicht oder nur zum Teil die Bediirfnisse des Modellfluges ab. Zum zweiten handelt es
sich beim Thema Thermik mehr um ein Erleben als um ein theoretisch beschreibbares Phéa-
nomen. Zum dritten habe ich den Text geschrieben, ganz einfach, weil ich Lust dazu hatte.
Bei meinem anderen Hobby, der Aquaristik, habe ich einmal in einem Text, der das Ver-
stindnis des Aquarianers fiir sein kleines Okosystem schirfen sollte, die Aufforderung gele-
sen, man solle vom messenden zum beobachtenden Aquarianer werden. Besser kann man es
auch fiir den Thermikflug nicht ausdriicken. Im Vergleich zum mit Personen besetzten Segel-
flug haben die Modellflieger zwar einen beschriankten Wirkungskreis, in diesem jedoch phi-
nomenale Beobachtungsmoglichkeiten fiir die Natur und deren Umtriebe. Wahrend Piloten,
die im Flugzeug sitzen, lapidar ausgedriickt nur Steigen und Fallen der Luft verspiiren und
den Rest an Instrumenten ablesen (messen), kann man als bodengebundener Flieger kleinste
Winde spiiren, Grashalme und Zweige sich bewegen sehen, das Flugmuster von Staub, Insek-
ten und Vogeln beobachten und noch vieles mehr. Und wenn es einem gelingt in dieser Ganz-
korperwahrnehmung ein Flugzeug vollkontrolliert und nur mit der Energie der Sonne aufstei-
gen zu lassen, dann ist das nachvollziehbar faszinierend.

Der Text ist in drei Hauptkapitel unterteilt. Im Teil Verstehen geht es um die Entstehung und
Beobachtung von Thermik. In Lernen sollen einige Phinomene beschrieben und Tipps fiir den
Einsteiger gegeben werden. Im letzten Teil Erleben werden ein paar Geschichten beschrieben,
die Lust machen sollen auf mehr. Als denn: Viel Spal3 beim Lesen.

Verstehen

Ein Vergleichsmodell

Den nachfolgenden Vergleich hatte Philip Kolb einmal gezogen und er ist bis heute uniiber-
troffen. Wer will, kann diesen Versuch gerne real nachstellen, aber Vorsicht bei Holzdecken.
Man stelle sich eine ebene Platte vor, die kopfiiber an der Zimmerdecke montiert ist. Nun
nimmt man einen Wasserzerstduber, wie man ihn zum Pflanzenbefeuchten benutzt, und spri-
he von unten mit etwas Abstand Spriihstol um Spriihstof3 gegen die Platte. Anfangs wird die
Oberfldche nur leicht und gleichmiBig nass. Doch je langer man spriiht, desto eher bilden sich
sichtbar Tropfen. Spriiht man weiter, werden diese Tropfen so groB3, dass sie sich irgendwann
von der Platte 16sen und nach unten fallen. Spriiht man immer noch weiter, kann man be-
obachten, dass es nicht vorhersehbar ist, wo die Tropfen entstehen, und dass nach deren Ablo-
sung an dieser Stelle zunéchst keine weiteren Tropfen entstehen.



Nun drehe man gedanklich die Platte nach oben, vergroflere sie extrem und ersetze den Was-
sersprither durch Sonneneinstrahlung: schon hat man ein perfekt anschauliches Thermikmo-
dell. Die Luft iiber dem Boden wird erwiarmt, bleibt dann zunéchst liegen, hauft sich aber mit
der Zeit an einzelnen Stellen an und 10st sich, da sie leichter als der Rest der Luft um sie her-
um ist, schlief3lich ab.

Was wir hier sehen konnen ist die Tatsache, dass es fiir die Entstehung von Thermik keine
Seen, Biische, Waldrdander und was sonst noch so alles in gingigen Thermikmodellen aufge-
zeigt wird bedarf. Einfach nur eine Flache und Energie, das reicht.

Von der Blase zum Bart

Nein, dies wird kein humananatomisches Kapitel!

Das Wort Blase alleine ist es wert, eine Abhandlung liber den Thermikmodellflug zu schrei-
ben, denn es wird in der mit Personen besetzten Fliegerei nicht mit Thermik in Verbindung
gebracht (auch wenn sich die Original-Piloten beim Segelflug durchaus mit Thren Blasen be-
schiftigen miissen; mehr dariiber in deren Literatur). Dies liegt daran, dass die Blase eine sehr
kleine Thermikeinheit darstellt, die fiir den groBen Segelflug nicht ausfliegbar ist.

Woher das Wort Blase kommit, ldsst sich ganz einfach erkldren. Man schaue nur auf das oben
beschriebene Modell. Das Gegenstiick zum Fliissigkeitstropfen, der nach unten fillt, ist die
Gasblase, die nach oben steigt.

Woher das Wort Bartkommit, ist hingegen vollig unklar. Es scheint schon so lange zu existie-
ren wie der vom Menschen ausgeiibte Segelflug selbst. Vermutlich ist es aus einer Schnaps-
laune heraus entstanden, dhnlich der Theorie, Hummeln konnten aus aerodynamischer Sicht
gar nicht fliegen (bitte googeln). Sdmtliche Erkldarungsversuche lassen wir mal schon in der
Schublade, denn bei Thermikbérten hingt nichts, aber schon gar nichts dem Barte des Prophe-
ten gleich vom Himmel!

Genau genommen sind alle Thermiken blasenformig, allein deren Grofe und Intensitét lasst
uns unterscheiden in Blasen oder Barte.

Nun folgend die obligatorische Schema-Darstellung zur Thermikentstehung. Wir werden bei-
zeiten noch darauf zu sprechen kommen.
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Boden und mitihm Warmluftschicht wird
die Luftdaruber. dicker.
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An einerzunachst
unbekannten Stelle
beginntdie
Warmluftschicht sich
zu wolben. Es stromt
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Die Ablosung setzt
ein; eine Blase bildet
sich. Der Ideale
Zeitpunktzum

minimal Luftvonden Einstieg. Die
Seiten nach. Diese nachstromende Luft
Luft istwarm zu wird starkerund

spuren. Stichwort: kalter.
Nullschieber bei

drickender Hitze.
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Der Bart ist da. Die Der Spuk istvorbei.
nachstromende Luft Der Wind lasst nach,
istjetztkaltund die Luftist angenehm
kraftig. Deruntere Teil kihl. Evtl. Wolken
derBlasekannals bilden sich zurtck. Der
Schlauch empfunden Kreislauf beginntvon
werden. Ggf. bildet neuem.

sich eine Wolke.

Abrisskanten (Biische, Biume, Waldrinder und Co.)

Die obige Darstellung ist durchaus ernst gemeint. Im Gegensatz zu gingigen Darstellungen
habe ich bewusst auf Seen, Berge, Wilder und sonst was verzichtet. Fiir die Entstehung der
Thermik bedarf es wirklich nur der platten Ebene und einer Energiequelle (meistens die Son-
ne).

Doch warum kann man dann in der Praxis oft das genaue Gegenteil erleben? Warum macht
das Fliegen an Waldridndern, Béschungen und Siidhidngen oftmals besonders viel Spal3, wih-
rend es daneben partout nicht gehen will? Dies hat zwei Griinde. Zum einen gibt es den Ef-
fekt, den ich Paraboleffekt nennen mochte, und der hauptsiachlich an Tagen ohne oder nur mit
geringem Grundwindeinfluss zum Tragen kommt. Zum anderen stellen die Abrisskanten Sto-
rungen dar, an denen die Blasen leichter abreiflen. Doch eines nach dem anderen.

Paraboleffekt

Bei uns in Mitteleuropa scheint die Sonne bekanntermallen nie senkrecht von oben. Am senk-
rechtesten, wenn man das so sagen darf, scheint sie im Hochsommer iiber die Mittagszeit,
aber davor und danach auf jeden Fall ziemlich schridg. Dadurch schmalert sich der Wirkungs-
grad unserer ebenen Fliche des Modellflugplatzes als Energieiibertriger immens. Neben den
Flugplatz pflanzen wir daher ein nicht-horizontales Objekt, welches Richtung Osten, Westen
oder eben Siiden zeigt. Dies kann eine kleine Boschung sein, ein Busch, ein Wald oder der
Mount Everest. Zu einer bestimmten Tageszeit wird die so entstandene Vertikalflache von der
Sonne auch schrig oder, abhingig vom Neigungswinkel, vielleicht sogar senkrecht zusitzlich



zur Horizontalflaiche angestrahlt. An dieser
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Stglle steigt d'er erkung,sgrgd unserer Sonnen- Paraboleffekt
heizung massiv an. Wer’s nicht glaubt gehe an -
einem sonnigen aber kalten Herbstmorgen zur horizontalen und

Ostseite seines Hauses und lasse sich die Sonne einernicht-

auf den Bauch scheinen. Das Warmluftpols ter ISEECHEISHEIShE.
aus Abbildung 3 bildet sich hier also viel
schneller als in der Umgebung. Ergebnis: An
der Geldndeformation 16sen Blasen deutlich

Ofter und stérker ab als daneben. J

Wie ich darauf komme? Neben unserem Flug-

platz befindet sich in erreichbarer Distanz ein Yy
Waldrand, der Kerzengerade fast exakt in

West-Ausrichtung verlduft. Viele Stunden und

Tage habe ich damit zugebracht, diesen Waldrand vom Flugplatz her als Thermikquelle anzu-
steuern. Dabei fiel mir auf, dass man in den Morgenstunden, wenn die Bdume noch einen
Schatten auf den davor verlaufenden Weg werfen, an dieser Stelle keinen Erfolg haben wird.
D.h. aber nicht, dass unser Flugplatz im gleichen Zeitraum keine Thermik entwickeln wiirde.
Ausfliegbare Blasen beginnen sich im Sommer zwischen 9:00 und 9:30 Uhr zu bilden. An den
Waldrand muss ich dazu aber nicht fliegen. Erst, wenn die Sonne am Waldrand ,,ums Eck
kommt* und wie in Bild 7 dargestellt die ,,Parabolflache* bescheint (ca. 12:00 Uhr), beginnt
der Waldrand zu wirken. Das kann dann soweit gehen, dass man am Nachmittag am Flugplatz
direkt gar nicht mehr wegkommt, sondern nur noch am Waldrand, weil die dortigen Blasen
und Birte simtliche Warmluft von der Ebene wegsaugen.

Bleibt noch zu klaren, woher die kalte Luft kommt, die wir nach oder wihrend einer Ablo-
sung wahrnehmen: Von oben natiirlich! Die aufsteigende Luft verdridngt im Himmel Luftmas-
sen mit niedrigerer Temperatur, die dann nach unten stromen. Am besten erkennen wir dies
daran, dass es neben einem Steigen immer sinkt, und je stirker das Steigen, desto stdrker das
Sinken. Ein Nullschieber wie in Abbildung 3 weillt diese Charakteristik jedoch noch nicht
auf, denn dazu bedarf es einer Ablosung. Hinzu kommt natiirlich noch der Effekt, dass es an
einem heilen Sommertag unmittelbar vor einer Ablosung driickend heil wird und man
zwangsldufig anfangt im eigenen Saft zu garen. Der dann autkommende Luftstrom sorgt phy-
sikalisch bedingt auch fiir einen Kiihlungsetfekt.

Storungseffekt

Um diesen Effekt zu erkldren, muss ich nochmal auf unser Thermikmodell vom Anfang zu
sprechen kommen: die Platte an der Decke und den Wasserspriiher. Auf der Platte haben sich
mittlerweile gleichmifig die Tropfen gebildet und hier und da 16st sich einer ab. Was passiert
nun, wenn man sich mit einer Storquelle an der Platte zu schaffen macht? Eine solche Stérung
konnte zum Beispiel eine Bleistiftspitze sein, die man an einem Punkt auf die Platte hélt (kein
Wind) oder iiber die Platte driiber zieht (Grundwind). Man wird dann beobachten kdnnen,
dass an dieser Storung die Tropfen leichter fallen als daneben. Beim Wassertropfen kann man
diesen Effekt durch die Oberflichenspannung erklédren, die den Tropfen ja erst zu dem macht,
was er schlussendlich ist. Doch auch die warme Luft unserer Thermikblasen verhélt sich so.
Biische, Baume, Geldndeformationen und so weiter sind hierbei die stationdren Stérungen.
Fahrende Autos oder Méhdrescher kdnnen hingegen mobile Stérungen sein. Allerdings flie-
gen wir natiirlich nicht {iber deren Dachern oder Kopfen herum. SchlieBlich sind wir verant-
wortungsbewusste Piloten.

Man kann das Wassersprither-Modell auch noch weiter ausdehnen und die Platte in eine
schiefe Ebene verwandeln. Das heil}t, man neigt die Platte auf einer Seite so, dass die Tropfen



anfangen auf der Platte zu gleiten. An der Kante der Platte beginnen die Tropfen nun, sich zu
sammeln und sich stirker und zahlreicher abzuldsen. Dieses Verhalten kann man vergleichen
mit einem Grundwind, der {iber die heille, sonnenbeschienene Ebene unseres Modellflugplat-
zes weht und die entstehenden Blasen dariiber hinweg treibt. An einer Storungskante, z.B. die
oben beschriebene Waldkante, 16sen sie sich dann vermehrt ab.

B R e el e e

Dieses Bild entstand am 21.12.2017. Der Schnappschuss gelang am Ende eines sonnigen und windstil-
len aber jahreszeitbedingt kurzen Tages. Man erkennt iiber jedem einzelnen der Gipfel im Hintergrund
(Aggenstein und Co.) ein eigenes Steigen, obwohl die Sonne nur knapp iiber dem Horizont steht. Die
sofort wieder kondensierende Luft staut sich nach oben an einer Inversionsschicht. Im Vordergrund:
Fiissen und Schnee.

Uberentwicklung

Uberentwicklungen sind fiirs Thermikfliegen irrelevant. Der Flugtag ist einfach zu Ende. Ein
kleiner Sicherheitshinweis sei erlaubt: Auf dem Flugplatz stehend ist man selbst der beste
Blitzableiter, den man sich vorstellen kann. Dabei ist zu beachten, dass es ohne jegliche Vor-
ankiindigung aus einer Gewitterzelle, die noch nicht einmal direkt {iber einem stehen muss, zu
einem Blitzschlag kommen kann. Also: Einpacken, heimfahren.

Als tiberentwickelt im thermischen Sinne kann man auch solche Wetterlagen bezeichnen, bei
denen meist aufgrund einer hohen Luftfeuchtigkeit eine starke Wolkenbildung einsetzt, die
dann den Flugplatz samt Umgebung fiir lingere Zeit abschirmt. Dies muss nicht zwangslaufig
in einem Gewitter enden, weil sich die Thermik selbst von der Energiequelle abschneidet. Bei
solchen Lagen ist die ganze Erfahrung des Piloten gefragt und meist auch ein Hochleistungs-
modell von Néten um noch Spall zu haben. Im Zweifel lohnt es sich zu warten bis durch die
Wolkendecke ein Sonnenstrahl auf den Platz durchscheint: dann sofort reinstarten!

Lernen

Bester Einstieg

Der beste Einstieg in ein thermisches Steigen mit einem Modellflugzeug ist die Phase in Ab-
bildung 4, der Augenblick, wenn die Ablosung beginnt. Zwar ist es moglich, mit modernen
Hochleistungsgerdten (muss nicht CfK sein, ein RES-Modell ist hierfiir priadestiniert) auch
schon in Abbildung 3 in den Nullschieber einzusteigen, das ist dann aber nicht einfach. In
Phase 3 ist das sich anbahnende Steigen noch nicht zu zentrieren. D.h. es kann vorkommen,
dass es abldst, man aber nicht an der richtigen Stelle fliegt und dann abséduft. Aulerdem wer-
den im Nullschieber kleinste Flugfehler iibel bestraft. Nach einem in der Situation meist eh



schon schwachen Hochstart fehlt dann jeder verlorene Meter zum Nachsuchen der Ablosung.
Im Nullschieber zeigt das Modell meist auch gar nichts an, an dem man sich orientieren kann.
Das Einfliegen in eine ausgebildete Ablosung hingegen erkennt das geilibte Auge sofort, und
der geiibte Pilot lenkt instinktiv ein.

Ein voll entwickelter Bart hingegen macht nur dann Spaf3, wenn man ihn in ausreichender
Hohe anfliegen kann. Dazu muss man entweder iiber einen Antrieb verfiigen (Echt jetzt? So-
was habt Thr?) oder im Vorfeld schon Hohe gemacht haben (Sprungbrett siche weiter unten).
Ist die Ablosung ndmlich vollstindig weg vom Boden, kommt man aus niedriger Hohe nicht
mehr hinein. Das sind dann die Augenblicke in denen schon wenige Minuten spéter zu starten
(Stichwort: Seilholen) {iber Sieg und Niederlage entscheiden konnen. Beim vollentwickelten
Bart gilt ganz klar: In ist wer drin ist.

Beim Auskreisen eines Bartes mag der Eindruck entstehen, es handele sich um einen
Schlauch. Dem ist aber nicht so. Der Bart ist vielmehr eine stark in die Linge gezogene Blase.
Wer viel fliegt wird wissen, dass der Bart immer breiter wird, je hoher man steigt. Ein klarer
Beweis fiir die Riesenblasentheorie.

Die Blase will den Flieger loswerden

Man stelle sich vor, man sei ein Modellflugzeug. Man segelt so gemiitlich durch die Land-
schaft in einer herrlich homogenen Luftschichtung. Da plétzlich fahrt es einen von unten an,
wie ein Schlag in den Unterleib. Hei3 und bockig driickt plotzlich die Luft mal von unten mal
von oben, sodass man glatt authdren mag an sein Laminarprofil zu glauben. Keine schone
Vorstellung.

In der Tat ist es so, dass das Einfliegen in eine Blase fiir das Flugzeug eine Herausforderung
darstellt, die es nur aufgrund seiner trigen Masse meistern kann. Denn in der aufsteigenden
Luft dndern sich urplétzlich einige Parameter der Modell-Aerodynamik, wie z.B. Anstrom-
richtung und relative Fahrt. Ebenso verhélt es sich beim Ausflug. Da kann es dann schon mal
vorkommen, dass man sich plotzlich in einer Messerfluglage wiederfindet oder unangekiin-
digt die Stromung abreifit. Moderne Modelle verzeihen da zum Gliick so einiges. In niedriger
Hoéhe ist das trotzdem nicht so ganz lustig.

Wir merken uns also: Fliegt man in ein Steigen ein oder aus, zeigt uns das Flugzeug etwas an.
Beim frontalen Einflug wird je nach Modell entweder die Nase hochgenommen oder das
Leitwerk (typisch bei F3J-Kisten), jeweils in Verbindung mit einer wahrnehmbaren Be-
schleunigung. Beim seitlichen Einflug wird der der Blase zugewandte Fliigel hochgenommen.
Vor allem bei bodennaher, starker Thermik kann dies unter Umstidnden extrem ausfallen. Die
Thermik driickt das Modell regelrecht weg. Jetzt heifit es, das Modell autoritir zu steuern und
sofort gegen den Willen des Steigens einzukreisen. Lasst man namlich die Naturkrifte gewéh-
ren und kreist in die Richtung ein, in die das Modell gedriickt wird, dann landet man direkt im
Sinken. Doch auch beim Frontaleinflug muss man Obacht geben, denn in enger Thermik kann
es sein, dass man die Blase direkt nach dem Einkreisen wieder verldsst. Der Effekt ist der
gleiche wie beim seitlichen Einfliegen, die Blase wird versuchen das Modell wegzudriicken.

Thermik richtig anschneiden

Wir haben nun schon erkannt, dass der Durchmesser des Steigens und der Durchmesser des
geflogenen Kreises zueinander passen miissen. Ich kann eine Thermik nur dann erfolgreich
auskurbeln, wenn mein Flugzeug es mir erlaubt, enger zu kreisen als der Durchmesser der
Blase grof} ist. Dies kann dazu fiihren, dass ein und dasselbe Steigen mit einem RES-Modell
(2 m Spannweite) ausgekreist werden kann, wihrend es mit einer Super-AVA (gleiche Fla-
chenbelastung, gleiche aerodynamische Auslegung, aber 3,7 m Spannweite) nicht geht. Fiir
ein enges, schwaches Steigen braucht man ein Modell mit niedriger Grundgeschwindigkeit
und hohem Auftrieb am Fliigel. Je hoher und groBer die Thermiken werden, desto eher kann



man ein Modell mit besserer Gleitleistung und daraus resultierend geringerem Auftrieb ein-
setzen. Wird die Thermik noch grofer, beginnt das Bolzen mit allem was fliegt.

Wie auch immer: fliegt man ein Steigen an und hat es als solches erkannt, muss man versu-
chen, eben dieses zu zentrieren. D.h. man bringt den Kurvendurchmesser des Modells und den
Durchmesser des Bartes in eine konzentrische Uberdeckung. Das muss und kann nie genau
passen, wichtig ist jedoch, dass man versucht, dass das Modell im gesamten Kreis gleichméi-
Big steigt. Hierzu eine Skizze.

Man sieht: Beim seitlichen Anschneiden der Thermik, - ~
gefolgt von sofortigem Einkreisen, kann mit etwas Gliick I/

der Bart schon zentriert sein. Beim frontalen Einflug und |

sofortigem Einkreisen wird der Hauptteil des anschlie- \

Bend geflogenen Kreises jedoch auBerhalb der Thermik

im Sinken stattfinden. Beim Frontaleinflug hat es sich

bewihrt, dass man das Flugzeug fiir eine kurze Strecke

im Steigen geradeaus fliegen ldsst, bevor man einkreist. 8.

Dies erhoht die Wahrscheinlichkeit mdglichst viel des Thermikdurchmesser

und Kreisflugmissen
zusammenpassen.

ersten Kreises in den Bart zu bekommen.

Die anschlieBende Zentrierarbeit ist hauptsdchlich eine
Frage der Ubung. Bemerkt man, dass das Flugzeug in einem bestimmten Abschnitt des Kreis-
fluges schlechter oder gar nicht mehr steigt, dann 6ffnet man den Kreis auf der gegeniiberlie-
genden Seite. Dies kann bis hin zum Geradeausflug gehen, wihrend dessen man auch schnell
feststellen kann, ob in gewiinschter Richtung das Steigen noch brachialer wird als es eh schon
ist. Das Modell sollte dies deutlich anzeigen.

Eine Sache gibt es beim Zentrieren zu beachten. Vor g = L

allem in niedriger Hohe lohnt es sich, um eine Blase / N

zu kdampfen, denn diese sind dort nicht sehr zahlreich ) \' ImFallevon

und miissen genutzt werden. Hat man die ersten Meter I ungleichméRigem

Hohe erkdmpft, wird es meist schnell deutlich ent- Steigen &ffnet man den
Kreisaufder ,,guten

spannter. Zu viel kdmpfen sollte man aber auch nicht, Soita ek bt
denn das kostet auch viel Energie im Flug. Sieht man eln.

alle Anzeichen von Steigen und schafft es trotzdem

nicht, das Steigen fiir sich zu gewinnen, bricht man besser ab und sucht sich was Neues oder
startet neu. Es soll schlieBlich Spa3 machen und nicht im Frust enden. Aber gerade als Ther-
mikanfanger ist es nie einfach. Daher: nicht aufgeben!

Sprungbretttheorie und —praxis

Mancher erinnert sich vielleicht noch ans Bockspringen in der Schule. Es war einfacher iiber
den relativ hohen Bock zu kommen, wenn davor ein Sprungbrett lag und man dieses auch
richtig getroffen hat. Jetzt stelle man sich vor, man springe vom ersten Sprungbrett auf ein
zweites, grofleres und von diesem auf ein drittes, noch grofleres und dann erst {iber den 350 m
hohen Bock. Klingt verriickt, aber beim Modellthermikfliegen macht man genau das. Jede
Blase, die man erwischt, erlaubt es einem, Hohe zu gewinnen und von dort aus in die nichst
groBere Blase einzusteigen. Nur selten kann man ein Steigen vom Start weg bis in grof3e Ho-
hen ununterbrochen ausfliegen.

Der Grund, warum man dieses Verhalten an den Tag legen muss, ist der, dass eine Blase im-
mer schneller steigt als unser Modell. Ansonsten wére unser Flugzeug ein Perpetuum mobile
und wir brauchten keine Thermik. Je niedriger man einsteigt, desto kleiner sind die Blasen
und damit auch kiirzer in ihrer vertikalen Ausdehnung. Das kann man daran merken, dass ein
Steigen, das eben noch hervorragend getragen hat, urplotzlich verschwindet. Dann hat man



die Blase nach unten verlassen, bzw. die Blase hat das Modell iiberstiegen. Eine Nachsuche
ist in einem solchen Falle vergebens und man sucht sich das nidchste Sprungbrett in einiger
Entfernung zum vorigen.

Meinen Beobachtungen nach stellen diese kleinen Blasen aber auch Sprungbretter dar fiir die
Entstehung der grolen Bérte. Die vielen kleinen Blasen beeinflussen sich gegenseitig, verei-
nigen sich vielleicht, legen ihre Energien zusammen und werden dabei immer gréfer und
starker. Je groBer einer Blase wird, desto mehr kleine saugt sie an und verleibt sie sich ein. Im
Umkreis eines voll entwickelten Bartes finden sich schlieBlich keine Sprungbretter mehr, die
einem noch helfen konnten in den Fahrstuhl einzusteigen.

Dieses Phanomen ldsst sich besser beobachten, wenn man in etwas Entfernung zum eigenen
Standort fliegt. Denn hat man ein Steigen direkt iiber sich, dann nimmt man weder die Signale
des Flugzeuges richtig war, noch die entstehenden Winde, denn direkt unter dem Bart ist es
windstill.

Wo steigt es am besten?

Wir haben gesehen, dass die Thermik Luft ansaugt, die wir als Horizontalwind wahrnehmen.
Die Windfahne kann also als eine Art Thermikzeiger interpretiert werden. An Tagen ohne
Grundwindeinfluss funktioniert das absolut zuverldssig fiir Blasen in der nichsten Umgebung.
Daraus lassen sich ein paar Strategien ableiten.

Ein Hochstart mit Riickenwind kann sich lohnen. Hat man einen Tag mit stdndig drehenden
Winden, so sind diese 100%ig thermisch. Man sollte jetzt nicht versuchen, die Hochstartein-
richtung miniitlich gegen den Wind neu aufzubauen. Zwar erreicht man beim Gegenwindstart
bessere Hohen, muss aber sofort umdrehen, um mit dem Wind das Steigen zu suchen. Startet
man hingegen mit dem Wind kann man unter Umsténden direkt einsteigen. Die krasseste Si-
tuation, die dabei auftreten kann, ist ein in der zweiten Hochstarthilfte sich plotzlich aufbau-
ender Druck nach anfanglichem Durchhédnger. Dann steht das Steigen direkt iiber dem Erdan-
ker/Umlenkrolle.

Ist man dann schon voll drin im Luftraum und sucht sich gerade das nédchste Sprungbrett,
dann kann man manchmal, wenn die Blasen schon gréfer sind, beobachten, dass beim Durch-
fliegen eines Sinkens das Modell pldtzlich beschleunigt ohne zu steigen. In diesem Fall ist
man auf der direkten Linie zum néchsten Bart. Der Effekt ist der gleiche, den man auch am
Boden in der Nihe einer Ablosung beobachten kann. Das Modell bekommt plétzlich Rii-
ckenwind und beschleunigt, bevor es in den Bart einfliegt.

Je nach Fluggelidnde kann es auch passieren, dass sich ein Windsystem bildet, welches einen
Grundwind suggeriert, in Wirklichkeit aber voll thermisch ist. In diesem Fall bilden sich die
Ablosungen vornehmlich an einer bestimmten Stelle im Gelédnde (vertikale Flichen, siche
oben). Vom Standpunkt des Piloten aus nimmt man dies aber nur als konstanten Wind wabhr.
Jetzt konnen wir das Wort Riickraum einfiihren. Im Riickraum werden keine Kisten verriickt,
sondern es ist der Luftraum, der sich beim Start gegen den Wind im Riicken des Piloten be-
findet, also in Windrichtung. Hat man ein solches thermisches Windsystem vorliegen, dann
immer ab in den Riickraum. Klassisch finden sich solche Systeme in Form von Talwindsys-
temen in alpiner Umgebung, aber auch in der Ebene kann sich so etwas ausbilden, wie z.B. an
oben beschriebener Waldkante.

Grundwindeinfluss

Bisher sind wir meistens von rein thermischen Winden ausgegangen. An vielen Flugtagen
haben wir aber einen Einfluss durch Grundwind. Das ist der Wind, der thermikunabhéngig
weht. SchlieBlich ist unser globales Wetter nichts anderes als eine riesige, thermische Umwil-
zung vom Aquator zu den Polen. Wegen der Corioliskraft weht bei uns in Mitteleuropa im
Sommer dieser Wind meist aus West.



Am Anfang ist es am wichtigsten zu verste-
hen, dass der Grundwind die Thermiken
verdndert. Die Blasen steigen dann nicht
mehr gerade nach oben, sondern versetzen
auch als Ganzes mit dem Wind. Dies ist
tibrigens auch ohne Grundwind dann der
Fall, wenn eine kleinere Blase von einer
grofleren angesaugt wird.

Der schlimmste Fehler, den Thermikanfan-
ger machen konnen, nachdem sie (endlich)
ein Steigen gefunden haben, ist zu versu-
chen, genau dort weiter zu kreisen, wo das /777777777777777]77777777777777
Steigen gefunden wurde. Es wird dann ver-

sucht das Modell an der gleichen Stelle zu halten relativ zum Fluggelédnde. Doch in einer Ab-
l6sung gibt es keinen Bezug mehr zum Boden. Die ,,Luftlandschaft bewegt sich regelrecht
iber uns hinweg. Der einfachste Trick, um im Steigen zu bleiben, ist das saubere Fliegen der
Kreise. Das Flugzeug versetzt dann automatisch mit der Blase mit. Da die Massentragheit des
Modells jedoch hoher ist als die der Blase, kann es sein, dass die Blase stirker versetzt. Dann
macht man, wie beim Zentrieren weiter oben beschrieben, den Kreis in Versatzrichtung auf.
Ebenfalls aufgrund der Massentrigheit kann es bei stirkerem Wind vorkommen, dass das
Modell auf dem Kreisabschnitt, der dem Grundwind entgegengerichtet beflogen wird, starker
steigt als in die Gegenrichtung. Hier darf man sich nicht tduschen lassen! Sich korrekt mitver-
setzen zu lassen, wird mehr Erfolg bringen als der Versuch, gegen den Wind das bessere Stei-
gen zu holen.

Die Wahrnehmung des Windsystems so zu schirfen, dass man thermischen Wind vom
Grundwind unterscheiden kann, ist nicht ganz trivial, zumal sich die ganze Chose auch noch
stindig verdndert. Es hilft dabei nur, die Winde und deren kleinste Verdnderungen lédngere
Zeit genau zu beobachten. Befindet sich die Blase auf direkter Linie von uns aus gesehen mit
dem Wind, so nimmt die Windstdrke zu. Befindet sie sich in direkter Linie gegen den Wind,
so nimmt die Windstérke ab. Man fliege dann
entsprechend mit oder gegen den Wind auf
Suche. Auch wenn sich die Thermik nicht in
direkter Linie zum Wind befindet, konnen wir
versuchen durch Abschitzung des Grund-
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Hat man nun einen Bart sauber in den Riickraum mitgenommen, wird man irgendwann aus
Sichtgriinden abbrechen miissen und zuriickkommen. Mittlerweile kennt man ja die Linie, mit
der der Bart versetzt hat. Auf diesem Strich sollte man nie zuriickfliegen! Denn dort liegen die
Abwindfelder und kleinere Blasen wurden vom Bart schon abgeerntet. Dies ist besonders
dann wichtig, wenn man den Bart direkt bei sich aufgerissen hat, der Grundwind stark und das
Steigen mau war und man gegen den Wind mit dem Thermikfloater kaum zuriickkommt.
Auch wenn es aberwitzig erscheint muss man auf dem Riickweg einen Bogen um die Versatz-
linie fliegen.



Gelindeeinfluss

Luv und Lee sagt wohl jedem was, und beim Hangflug ist die Sache klar wie KloBbriihe. Wie
ist es aber in der Ebene?

Schaut man genau hin, dann ist die Ebene meistens nicht ganz eben. Da gibt es immer He-
bungen und Senken, Biische und Bidume. Die oben bereits erwihnte Waldkante an unserem
Flugplatz ist ein Paradebeispiel hierfiir. Bei Westwind ist alles top. Der Platz und der Wald-
rand bilden ein Luv und man kann richtig gut fliegen. Bei Ostwind hingegen schiebt sich trotz
der Distanz von gut 200 m vom Wald her immer ein Leewirbel {iber den Flugplatz, der auch
bei guter Einstrahlung einen Einstieg von unten raus sehr schwer macht. Noch weiter in Rich-
tung Westen zu fliegen, um den Wirbeln zu entkommen, hilft auch nichts, denn in diese Rich-
tung fillt das Gelénde leicht ab und bildet ein Mini-Lee, das aber reicht, einem den Spal3 zu
verderben. Hat man es dann dennoch geschafft, aus der Bodenzone zu entkommen, kann sich
der Flugtag noch als recht fruchtbar erweisen.

Um diese Einfliisse fiir sich und das eigene Fluggeldnde zu ermitteln, heilit es ganz einfach:
bei allen Bedingungen immer rausfahren, fliegen und beobachten.

Unterschied Thermik zu Hangaufwind

Durch die Geldndebeschaffenheit sind Thermik und Hangaufwind unweigerlich miteinander
verkniipft. In Geldndebereichen mit ansteigender Luftstromung, und sei es noch so minimal,
bilden sich Ablésungen leichter als in abfallender Luft.

Fliegt man als thermikerfahrener Pilot an einem beliebten Hang mit guter Anstrémung und
richtiger Sonneneinstrahlung, dann wird man iiber kurz oder lang mit dem Riicken zum Tal
stehen und sein Modell in der entgegengesetzten Richtung zu allen anderen Piloten steuern.
Nicht selten kommt es dann zu dem Phidnomen, dass trotz des auffrischenden Windes (wir
wissen schon, woher das kommt) der Hang vorne plétzlich nicht mehr tragt. Als Riickraumpi-
lot merkt man das daran, dass hinter einem plotzlich alles gleichzeitig ,,Landung* ruft. Das
liegt natiirlich daran, dass ein Bart {iber den Hang hinweg gezogen ist, den wir mitgenommen
haben und der jetzt im Riickraum steht. Vorne ,,an der Kante* kommt jetzt voll die Abluft der
Ablosung an, die, obwohl sie gegen den Hang stromt, kein rechtes Steigen mehr erzeugt. Erst
wenn es auch im Riickraum nicht mehr trigt, fliegen wir in einem Bogen und mit satter Uber-
héhung wieder raus ins Tal, wo mit etwas Gliick schon der néchste Bart steht. In den werfen
dann alle anderen wieder rein. Gern geschehen fiirs Anzeigen.

Woher weil} ich aber nun, ob ich in einem Hangaufwind oder in einer Thermik bin? Hang-
aufwind kann nur durch Grundwind entstehen, das ist schon mal die erste Bedingung. Bei
Grundwind versetzt Thermik aber in aller Regel. Habe ich also ein Steigen, das im Bezug zum
Gelédnde stehen bleibt, dann ist es mit hoher Wahrscheinlichkeit ein Hangaufwind. Versetzt es
hingegen, dann ist es Thermik. Das Fazit am Hang lautet also: Wenn das Steigen beim Ver-
setzen mit dem Wind schlechter wird, dann war es keine Thermik. In diesem Fall fliegt man
gegen den Wind wieder vor und man sollte das Hang-Steigen schnell wieder erreichen.

Die richtige Tageszeit

Im Sommer dauert das fliegbare Zeitfenster ungefahr von 9:00 bis 21:00 Uhr. Man sieht: nach
einer morgendlichen Vorheizdauer geht es eigentlich den ganzen Tag, abhiingig natiirlich von
sonstigen Wettergegebenheiten. Eine ideale Tageszeit in diesem Sinne gibt es also nicht. Was
sich im Tagesverlauf dndert, ist die Art und Weise der Thermik.

Friih morgens setzt die Thermik mit Nullschiebern und kleinsten Blasen langsam ein. Grof3e
Hoéhen sind dann noch nicht zu holen und man wird regelméBig absaufen. Spéter, vielleicht so
gegen 10:00 Uhr ist die Blasendichte hoher und das Auffinden einfacher. Mit etwas Geschick
und den ndtigen Sprungbrettern sind schon mehrere hundert Hohenmeter moglich. Als getib-
ter Pilot muss man nicht mehr so schnell landen. Bis etwa 13:00 Uhr haben sich méchtige
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Birte entwickelt und das Reinkommen aus niedriger Hohe wird immer schwieriger. Jetzt sieht
man die F-Schlepps der Personen-Flieger aufsteigen. Was danach kommt ist zu stark von der
jeweiligen Wetterlage abhingig um es hier weiter aufzulisten.

Auf unserem Flugplatz kommt es in den Nachmittagsstunden sehr oft zu sehr groflen und
weitrdumigen Thermikfeldern, die sich etwa halbstiindlich bis stlindlich mit massiven Ab-
windfeldern abwechseln. Startet man in das Aufwindfeld hinein, wird man Spal3 haben. Star-
tet man, wahrend ein Abwindfeld aktiv ist, endet es meist in Frust, auch wenn ein Antrieb die
notige Hohe geliefert hat. Oft schon habe ich erlebt, dass gegen Ende meiner Lieblingsflugzeit
(zwischen 10:00 und 14:00 Uhr) die Vereinskollegen am Flugplatz erscheinen, sich wundern,
warum ich gerade nicht fliege und dann die Frage stellen: ,,Geht heute nix?*

Meine Antwort, dass ich schon stundenlang in der Luft war an selbigem Tag, wird mit einem
lapidaren ,,OK* abgetan. Dann startet man selbst und das treffsichere Urteil lautet ,,Heute geht
ja gar nix.”“ Falsch! Es geht immer. Man braucht nur ein Flugzeug, das man gut kennt und
dann vor allem Zeit und Geduld.

An heiflen Sommertagen ist es am Nachmittag oft so stark entwickelt, dass {iber einen lédnge-
ren Zeitraum der Eindruck entsteht, es gdbe keine Thermik. Im nichsten Zeitfenster geht es
dann wieder sehr gut, aber dieses muss man eben abwarten und durch gelegentliche Starts
ausprobieren. Oft kommt es am Nachmittag auch zu Gewittern und der Flugtag ist zu Ende.
Meine personliche Priferenz ist es daher schon vormittags auf den Platz zu fahren und den
Nachmittag im Kiihlen zu verbringen.

Kalte Luft — Warmer Boden

Das vorherige Kapitel hat die Hochsommerwetterlage beschrieben. Im Friihling und Herbst
entfallen die heilen Nachmittagsstunden. Aufgrund der niedriger stehenden Sonne setzt die
Thermik spiter ein und hort frither auf. Dann kann man auch getrost erst um 15:00 Uhr auf
den Platz fahren.

Generell gilt: Wenn kalte Luft und Sonneneinstrahlung zusammentreffen, dann geht es ther-
misch besser ab als bei stabiler Hitze. Deshalb macht vormittags zu fliegen mehr Spal} als
abends, und Friihling und Herbst bieten mehr gute Thermiktage als der Hochsommer. Auch
im Dezember und Januar sind Thermikfliige moglich, wenn die Sonne auf den kalten Boden
scheint. Das liegt daran, dass bei kilterer Luft wesentlich weniger Energie von der Sonne no-
tig ist um den Boden und die Luft dariiber relativ zum Rest der Luftmassen zu erwérmen. Bla-
sen 16sen sich dann schneller und stirker ab als bei grofer Hitze. Zwei bekannte Beispiele
seien nachfolgend genannt.

Die Friihlingsthermik im Mairz und April ist besonders heftig. Erfolg und Scheitern liegen
aber dicht beieinander. Nachts sinken die Temperaturen noch stark ab, tagsiiber ist der Ein-
strahlwinkel der Sonne aber schon steil genug, um massiv Energie zu liefern. Die Luftmasse
gleicht dann einem riesigen Whirlpool mit bestdndigem Geblubber auf und ab. In diesen Be-
dingungen muss man sich als Anfénger erst mal die Horner abstofen.

Auch eine klassische Thermik-Wetterlage, wenn nicht sogar die Thermiklage schlecht hin, ist
die Riickseite einer Kaltfront im Sommer. Bei einer Kaltfront schiebt sich eine kalte Luftmas-
se mit scharfer Abgrenzung iiber den Kontinent. Dies geht in aller Regel einher mit massiven
Niederschldgen und Gewittern. Wen das interessiert, der suche im Internet in Ergdnzung zur
Wetter-App am Handy nach einer Frontenwetterkarte, dann wird einem das Phdnomen klarer.
Die sogenannte Riickseite der Kaltfront (the day after) ist geprégt von trockener (es hat alles
abgeregnet) und kalter Luft. Der Himmel ist glasklar und die Sonne hat richtig Power. Wih-
rend sich die meisten Menschen noch vom Schrecken der Unwetter erholen, stellen wir uns
aufs nasse Gras und {iben unser Hobby mit Genuss aus.
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Das Vario

Es wird Zeit, sich iiber das Variometer zu unterhalten. Uber das Vario lisst sich herrlich strei-
ten. Wihrend es im GPS-Wettbewerb wegen der grolen Flugh6hen unverzichtbar ist, lehnen
es Puristen grundsitzlich ab. Auch kann das Gedudel aus dem Nachbarsender schlicht und
ergreifend nerven. Das kann ich gut verstehen, es nervt mich ja schon das Gedudel aus mei-
nem eigenen Sender.

Wer mit der Thermikfliegerei anfingt, sollte das Vario erst mal auslassen und lernen die Sig-
nale zu deuten, die die Umwelt und das Flugzeug einem liefern. Deswegen gibt es ja auch
diesen Text. AuBBerdem muss man vor dem Einsatz des Varios lernen, wirklich sauber zu krei-
sen. Tut man das ndmlich nicht, dann iiberlagern die Signale, die durch das Auf und Ab des
Modells vom Vario kommen die eigentlichen Thermiksignale. Es sei denn man hat ein fahrt-
kompensiertes Vario. Das haben aber die wenigsten. Und ausgerechnet kurz vor dem iiberzo-
genen Flugzustand freut sich der Pilot {iber die Zeichen maximalen Steigens aus seinem
Knopf im Ohr. Das ist auch der Grund, warum man beim Einstieg in niedriger Hohe das Va-
rio besser auslésst. Die Zeichen des Modells sind da wesentlich eindeutiger zu interpretieren
als das Gepiepse.

Richtig Spa3 macht es allerdings, wenn man schon Hohe hat und die Signale des Modells
nicht mehr richtig sehen kann. Dann kann man den Bart mit Hilfe des Varios richtig zentrie-
ren und mit unglaublicher Steiggeschwindigkeit kurbeln. Ggf. braucht man die so gewonnene
Hohe auch, um bei der Riickkehr die Abwindfelder besser durchfliegen zu kénnen (Speed-
Stellung!). Das Vario ist also auch ein Sicherheitsfaktor im Modell.

Das Vario macht einen aber nicht automatisch zu einem guten Thermikpiloten. Denn wer die-
sen Text bis hierhin gelesen hat und noch nicht verstanden hat, worum es beim Thermikflie-
gen geht, der wird auch mit Vario nicht besser fliegen als ohne. Man kann es also benutzen,
genau genommen braucht man es aber nicht.

Das beste Flugzeug

Was ist der beste Mercedes, der je gebaut wurde? Diese Frage an 1000 Mercedes-Fans gerich-
tet wird mindestens 2000 Antworten ergeben. Und so ist es mit Segelflugzeugen auch. Alles,
was man zum erfolgreichen Thermikflug braucht, ist ein Modell, welches man gut kennt und
welches das tut, was man von ihm in der Luft abverlangt. Zugegebenerweise trifft das meist
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auf die modernen GfK/CfK-Modelle zu, doch zeigt es sich immer wieder, wie gute Piloten
auch mit einfachen und giinstigen Modellen top Resultate erzielen.

Die RES-Klasse ist das beste Beispiel, wie mit wenig Geld und wenig Aufwand Thermikflie-
gen auf hochstem Niveau betrieben werden kann.

Aber natiirlich muss man sagen, dass es unter den Segelflugzeugen auch echte Kriicken gibt.
Viele Fluggeldnde sind in den vergangenen 20 Jahren thermisch deutlich stirker geworden.
Das liegt aber nicht am Klimawandel, sondern an der Evolution der Modelle. Sollte also die
Carrera-SB10 von anno dazumal den Start am modernen Mega-Rubber iiberhaupt iiberleben,
dann wird die Thermikleistung massiv enttduschen. Die Modellevolution ist in den letzten
Jahren aber ein bisschen gegen eine Grenze gelaufen und man muss nicht immer das neueste
Teil auf den Flugplatz tragen, um richtig Spal3 zu haben.

Auch erwidhnenswert in diesem Zusammenhang ist die sogenannte Penetration (engl. ausge-
sprochen klingt es professioneller, aber trotzdem Vorsicht beim Googeln am Arbeitsplatz).
Eine ausgezeichnete Abhandlung hieriiber findet man in Martin Simons Understanding
Thermal Soaring Sailplains, kostenlos herniederzuladen auf www.rcsoaringdigest.com. Auf
den Punkt gebracht ist mit Penetration gemeint, dass ein gutes Thermikmodell sowohl {iber
ein geringes Sinken zum Thermikkreisen als auch einen guten Gleitwinkel verfligen sollte, um
die Abluftmassen beim Wechsel zwischen zwei Blasen besser zu durchdringen. Frithere Mo-
delle konnten dabei meistens nur entweder das eine oder eben das andere wirklich gut. Model-
le mit modernen Profilen und 4-Klappenfliigel hingegen erlauben es dem Piloten mit gerin-
gem Sinken zu kreisen und mit hoher Geschwindigkeit die Bérte zu wechseln. Es lohnt sich
also, sich ein bisschen mit dem eigenen Sender und der Mdglichkeit, mehrere Flugphasen zu
programmieren, zu beschiftigen.

1001 Einfliisse auf das Wetter

Wer einmal der Faszination Thermikflug erlegen ist, der wird schnell feststellen, dass kein
Tag wie der andere ist. Wéhrend eine Abschirmung aus Zirren fiir die mit Personen besetzte
Segelfliegerei meistens schlechte Bedingungen erzeugt, konnen wir Modellflieger mit der
richtigen Modellwahl auch an solchen Tagen unter Umsténden sehr gute Fliige machen. Aber
eben nicht immer und nicht immer gleich. Kein Tag auf dem Flugplatz gleicht dem anderen.
Wenn ich beschliee, heute fliegen zu gehen, dann weil} ich beim Einladen der Modelle ins
Auto noch nicht, was mich eine halbe Stunde spédter erwartet. Und wenn ich den ersten Flug
hinter mir habe, dann weill ich wiederum nicht, welche Bedingungen in einer oder in zwei
Stunden vorliegen.

Luftfeuchtigkeit, Sonnenstand, Temperaturen, Windgeschwindigkeiten und —richtungen in
unterschiedlichen Luftschichten, Vegetation und so weiter; alle diese Faktoren wirken sich
auf den Thermikflugtag aus. Und eben darin liegt die hohe Faszination.

Plidoyer gegen den Antrieb

Genau wie beim Vario ldsst sich iiber den Antrieb im Segelflugzeug wunderbar streiten. Wéh-
rend vor ein paar Jahren ein Antrieb zum Thermikfliegen mehr oder weniger tabu war, weil
die Antriebskomponenten einfach nur die Fldchenbelastung erhoht haben, ist heute durch die
moderne Technik ein Elektromodell unter gewissen Umsténden leistungsfahiger als ein Mo-
dell ohne Antrieb. Das liegt ganz einfach daran, dass Elektromodelle keinen Hochstart aushal-
ten miissen und die Hersteller die Faserverbundlagen dermaBlen optimiert haben, dass, mit
kleinsten Antriebskomponenten ausgestattet, ein Elektromodell leichter sein kann als ein kon-
ventionelles in gleicher Grofe.

Fiir Menschen mit Handicap, die z.B. keine starken Hochstarts ziehen konnen, oder fiir den
unabhingigen Betrieb von Grofmodellen sind seitdem goldene Zeiten angebrochen. Kein
Wunder ist es da, dass diese Branchen boomen.

13



Und doch mochte ich an
dieser Stelle eine Lanze
brechen fiir den antriebs-
losen Flug. Der Grund
ist einfach ein psycholo-
gischer, und das werden
mir die meisten Piloten
bestitigen konnen. Denn
wegen der Riickkehr-
moglichkeit aus jeder
Flugsituation heraus,
welche einem der An-
trieb bietet, fliegt man
mit einem Elektromodell
anders als mit einem
reinen Segler. Nicht nur,
dass man vollig ent-
spannt hohere Risiken eingehen kann, es besteht auch keine Notwendigkeit direkt nach dem
Start Thermikanschluss zu finden. Ohne die ndtige Selbstdisziplin beim Einsatz des Motors
kann das zur Verschlechterung der Fahigkeiten im Thermiksuchen und Auskreisen fiihren.

Als Pilot eines reinen Seglers hingegen muss ich meinen Flug von der ersten Sekunde an stra-
tegisch planen und durchfiihren. Hier heilt es, jedes noch so kleine Aufwindfeld zu nutzen,
kdmpfen um jeden Preis und in kritischen Situationen volle Konzentration aufs Modell. Na-
tiirlich muss ich dann mit den Konsequenzen meiner Fahigkeiten und Entscheidungen leben
und im Zweifel eben wieder landen. Das heifit aber im Umkehrschluss nicht, dass ich mein
Modell sinnlos riskieren muss, denn beim Fliegen ohne Antrieb betreibe ich in jeder Situation
das angebrachte Risikomanagement und muss stindig neu entscheiden, ob ich das, was ich
gerade tue, weitermachen kann, oder ob ich mein Handeln é&ndern muss. Und auch wenn dies
manchmal behauptet wird, steigt die Menge an Modellverlusten im Vergleich zum Elektro-
flug nicht an. Im Gegenteil; wenn ich als Anfanger bereits lerne, mich selbst in jeder Situation
zu reflektieren und nur das zu tun, von dem ich weil3, dass ich es beherrsche, dann werde ich
weniger Modelle verlieren als wenn ich einfach so drauf los fliege.

Als Quintessenz konnte man also sagen, dass das Fliegen mit und ohne Antrieb zwei komplett
unterschiedliche Kategorien darstellen, die man nicht miteinander vergleichen kann. Wer also,
aus welchen Griinden auch immer, angetrieben fliegt, der sollte zumindest ab und zu ein rich-
tiges Segelflugzeug einpacken und an den Start bringen. Der Lernfaktor wird nicht von der
Hand zu weisen sein.

Erleben

Driickende Hitze — eine Blase entsteht — und geht wieder

Ich bin alleine auf dem Flugplatz und habe schon ein paar tolle Fliige hinter mir. Nach einer
Pause entscheide ich mich nochmal fiir einen Start. Der Wind hat sich mittlerweile wieder
gelegt und die Temperatur beginnt wieder zu steigen. Ein Zeichen fiir mich, dass sich die
nichste Ablosung in Platzndhe aufbaut. Eile ist noch nicht geboten, das kostet nur unnétig
Schweil. Gemiitlich hole ich das Hochstartgummi vom Platzende, hake das Modell ein und
beginne zu ziehen. Es ist etwa 13:00 Uhr, als ich das Modell in den strahlend blauen Himmel
iibergebe. Schuss — mittlere Hohe. Ein leichter Windhauch kommt aus Siiden, also drehe ich
direkt nach Norden. Schlecht ist die Luft hier nicht, es steigt minimal und ich kreise ganz
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flach und vorsichtig ein. Mental stelle ich mich darauf ein, dass die Blase jeden Augenblick
ablost und ich vielleicht doch nicht richtig drin bin. Dann wire sofortiges Nachsuchen in
Windrichtung angebracht.

Hinter mir hore ich, wie ein Auto auf den Parkplatz fahrt. Der Vereinskollege steigt aus und
begriifit mich mit den obligatorischen Worten: ,,Da geht aber noch nicht viel. Du hast ja kaum
Hohe.* Meine Antwort, dass ich eben erst gestartet bin wird quittiert mit: ,,Stort es dich, wenn
ich den Rasen méahe?*

Nein, es stort mich natiirlich nicht, aber ich merke wie mein Modell langsam an Hohe zu ge-
winnen beginnt. Ich schétze die Situation so ein, dass jetzt ein idealer Zeitpunkt zum Einstieg
wire und frage meinen Kollegen, ob er statt dem Rasenmaiher nicht lieber ein Flugzeug aus-
packen will. Nach Abfragen der Hohe am Sender kann ich ihm bestétigen, dass ich schon auf
iiber 100 m bin. Und der Kollege lésst sich iiberreden.

Wihrend ich hinter mir hore, wie Kunststoffteile eines F3J-Modells zusammengesteckt wer-
den, fangt mein Bart an Richtung Waldrand zu versetzen und Steiggeschwindigkeit aufzubau-
en. Ich frage erneut die Hohe ab und habe in kurzer Zeit schon die 200m-Marke geknackt.
Dies mitgeteilt entscheidet sich der Kollege im Vorbereitungsraum um und packt jetzt doch
den dicken Elektrobomber aus.

Mittlerweile hat der Bart den Waldrand erreicht und steht etwa 300 m von mir entfernt, wih-
rend er weiter versetzt und immer mehr an Fahrt aufnimmt. Ich kommentiere jetzt immer die
100m-Marken die im Minutentakt erreicht werden. 300 m — 400 m — 500 m. Der Kollege be-
ginnt zu fluchen. ,,Bis ich aufgebaut habe, komme ich von unten nicht mehr rein!* Er kennt
die Regeln der Thermik so gut wie ich.

600 m. Der Bart steht jetzt weit iiber dem Wald und ich komme so langsam an die Sichtgren-
ze im blauen Himmel. Ich entscheide mich zum Riickflug auf dem gleichen Strich, Hohe habe
ich genug. Doch das Modell steigt weiter. Einmal frage ich noch die Hohe ab: 650 m. Dann
kann ich nicht mehr. Ich entscheide mich zum Abbruch. Speedstellung, Andriicken und erst
mal ndher kommen. Dann Looping, Rolle, Rollenkreis. Ich hore erst wieder auf bei einer Ho-
he von etwa 150 m. Das sollte reichen um nochmal von unten einzusteigen, denke ich. Ich
fliege riilber zum Wald, doch da kommt nichts mehr. Ich habe den Fahrstuhl beim zweiten
Einstieg offensichtlich verpasst.

Also nix wie weg von dort in einem Nordbogen Richtung Westen, je weiter weg desto hoher
sind die Chancen auf einen neuen Bart. Doch es kommt nichts. Weitrdumig fliege ich jetzt
Richtung Siiden, wo eine weitere Ablosemoglichkeit in Form einer Sandgrube besteht. Doch
nichts. Ich gleite nur noch Hohe ab.

Gerade komme ich wieder in 15 m Hohe am Flugplatz an, als der Kollege von hinten mit dem
aufgebauten Modell angeschlappt kommt. Es folgt ein verwunderter Ausruf: ,,Landest du
schon?* Tatsdchlich sind seit meiner letzten Hohenmeter-Proklamation nur wenige Minuten
vergangen. Auf meine Antwort, dass ich gerade am Absaufen bin, klappt die Kinnlade des
Kollegen sichtbar runter. Er startet trotzdem, ich muss landen, es hilft alles nichts.

Aus Solidaritit und in der Hoffnung ihn nochmal unterstiitzen zu kénnen, starte ich sofort
wieder. Mit Ach und Krach kann ich mich nochmal 15 Minuten in der Luft halten, wahrend-
dessen der Kollege hilflos den Akku leer fliegt. Die kleinen Blasen, die ich noch nutzen kann,
nutzen ihm mit dem schweren Modell gar nichts.

Wir landen beide gleichzeitig und er beginnt frustriert den Rasen zu méhen. Ich packe derweil
ein und fahre nach einem schonen Flugtag nach Hause.

Thermik im Nebel — Es muss gehen

Es ist November und ich sitze im Biiro. Den ganzen Herbst iiber habe ich in der Ndhe des
Firmengeldndes immer wieder einen Rotmilan beim Thermikkreisen beobachtet. Auch heute
taucht er vor meinem Fenster auf und kreist ein. Der Unterschied zu den anderen Malen, die
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ich ihn sehen konnte, ist aber, dass heute dichter Nebel herrscht. Die Sichtweite betrigt viel-
leicht 100-200 m. Der Nebel ist auch von oben so dicht, dass an diesem Tag die Sonne nicht
mehr durchbrechen wird. Und trotzdem kann ich eindeutig erkennen, wie das Tier Kreis um
Kreis fliegt und dabei langsam Hohe gewinnt. Zugegebenermallen muss er massiv steuern und
korrigieren um die Blase, die maximal 2 Meter Durchmesser haben kann, auszukreisen.

Es ist fiir mich immer wieder erstaunlich, dass so ein Spatzenhirn ausreicht um dermaflen gut
Thermikfliegen zu konnen. Wir sollten daher die Natur und ihre Geschdpfe in hochstem Mafle
respektieren und schiitzen.

An diesem Tag ist fiir mich die Erkldrung einfach. Das Gebiude, liber dem die Gabelweihe
kreist, ist beheizt und das Dach schlecht isoliert. Damit dient es als schwache, aber in der kal-
ten Novemberluft ausreichende Energiequelle.

Ein paar Wochen spéter, wieder an einem Nebeltag, sitze ich in einem Besprechungsraum auf
der anderen Seite unseres Firmengebdudes. Diesmal herrscht Hochnebel, d.h. ich kann die
angrenzenden Felder und die ersten Héuser des nidchsten Ortes gut erkennen. Hoher als 50 m
liegt die Nebeldecke aber nicht iiber Grund.

Ich lasse gerade den Blick durchs triibe Grau gleiten, als der Milan wieder ins Bild kommt.
Zunéchst noch mit den Fliigeln schlagend beginnt er irgendwann einzukreisen und langsam zu
steigen. Ich traue meinen Augen kaum, denn diesmal kreist er nicht {iber einem der Gebaude,
sondern iiber den taunassen Wiesenfldchen. Ich erkenne auch, dass er bestindig nach unten
schaut oder die Umgebung absucht. Denn das Tier ist dazu in der Lage, zwei hochkomplexe
Aufgaben miteinander zu verbinden: Eine winzige Blase auszukreisen und gleichzeitig nach
Beute Ausschau zu halten. Wie er das macht? Ich weil} es nicht. Es wére jedoch denkbar, dass
er sich die minimalen Gewichtsunterschiede von unterschiedlich feuchten Luftmassen zunutze
macht. Denn feuchte Luft ist leichter als trockene, aber sicher erkldren kann ich es nicht.
Dieses Erlebnis hat mir gezeigt, dass es Dinge gibt in der Natur, die man kaum fassen und oft
nicht erkldren kann. Mit meinem Hobby, dem Thermik-Modellflug, kann ich aber teilnehmen
an dieser faszinierenden Natur, wenn auch meine eigenen Mdoglichkeiten in Anbetracht dieses
Erlebnisses als geradezu mies bezeichnet werden miissen.
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Thermikbojen

Ja, so etwas gibt es. In der Sandgrube neben unserem Flugplatz briitete vor ein paar Jahren
eine grofle Uferschwalben-Kolonie. Uferschwalben sind, wie der Name schon sagt, Bewohner
von Uferbereichen. Sie bauen ihre Nester in die frischen Abbruchwénde von sandigem Bo-
den, wie sie bei den jahrlichen Hochwasserstinden an naturbelassenen FlieBgewidssern entste-
hen. Genau wie die Eisvogel, die den gleichen Brutraum belegen, leiden die Uferschwalben
seit Jahrzehnten massiv unter der Verbauung und Begradigung von Fluss- und Bachldufen. Im
Gegensatz zu den Eisvogeln sind Uferschwalben jedoch nicht auf das Wasser als Jagdrevier
angewiesen. Sie jagen, wie alle anderen Schwalben- und Seglerarten auch, vornehmlich In-
sekten aus der Luft. Wird also eine Sandgrube erweitert oder ganz neu gegriindet und entste-
hen dadurch frische, senkrechte Abbriiche, dann zdgern die Uferschwalben nicht lange und
ziechen ein. Verwittern die Abbriiche wieder, dann ist das Gebiet fiir die Tiere schnell nicht
mehr interessant.

In den wenigen Jahren mit der Uferschwalbenkolonie in direkter Nachbarschaft war ich noch
blutiger Thermikanfianger, habe aber extrem von den Schwalben gelernt. Der Vorteil der gro-
Ben Kolonie war, dass immer alle Tiere gleichzeitig gestartet sind und dann in der Umgebung
als Gruppe ihre flinken Jagdfliige durchgefiihrt haben. In dieser Zeit musste man im Prinzip
nur warten, bis der Schwarm nach der Fiitterung der Jungtiere geschlossen aufgestiegen ist.
Dort, wo sich der Schwarm im Anschluss zu tummeln begann, stand immer das beste Steigen.
Da musste man dann einfach hineinfliegen.

Schwalben lassen sich dabei von den Modellflugzeugen iibrigens in keinster Weise storen.
Man muss auch nicht befiirchten, eines der Tiere durch Rammen zu verletzen. Die Tiere ver-
bringen ihr Leben in der Luft und sind durch ihre sagenhaften Reflexe jederzeit in der Lage
auszuweichen und die Situation zu kontrollieren.

Leider ist die Kolonie schon lange nicht mehr da; die Sandgrube, in wenigen Jahren wieder
aufgefiillt, zweier Bahngrof3projekte sei Dank. Aber ab und zu schaut noch eine Gruppe
Schwalben aus dem néichstgelegenen Ort vorbei und zeigt uns am Flugplatz, dass man keine
riesigen Spannweiten braucht, um elegant thermiksegeln zu konnen.

Warum die Schwalben und Segler lieber in der Thermik als im Luftraum daneben jagen, sollte
jedem klar sein. Sie steigern in der aufsteigenden Luft ihren Wirkungsgrad massiv. Es lésst
sich sogar beobachten, dass die Tiere in starken Blasen nicht einmal mehr mit den Fliigeln zu
schlagen brauchen. Und es gibt noch einen Grund: in der aufsteigenden Luft werden kleine
und leichte Insekten — die Lieblingsbeute von Schwalben und Seglern — vom Boden weg mit
nach oben gezogen. Wer also das nédchste Mal eine Naturdokumentation anschaut, bei der ein
Sardinenschwarm von einer Armada aus Basstolpeln aus der Luft ohne eine Chance auf ein
Davonkommen attackiert wird, der schaue bitte mal aus dem Fenster, ob nicht iiber den
Nachbardichern eine Gruppe Mauersegler kreist. Auch wenn es nicht ganz so spektakuldr
aussieht wie im Film, so beobachtet man doch die gleiche dramatische Szenerie, nur eben ein
bisschen kleiner.

»Der reine Segler

Es ist August und ich liege auf einem der groen Holzliegestiihle am Naturplatzl iiber dem
GroBarltal. Ich habe schon mehrere brachiale Fliige hinter mir und brauche einfach eine Pau-
se. Mit einer Wasserflasche in der einen und dem Fernglas in der anderen Hand beobachte ich
den Flugbetrieb. Es ist frither Nachmittag und die Sonne steht voll auf dem Kessel unterhalb
des Naturplatzls. Es ist eine groBere Gruppe aus Osterreich anwesend und so mangelt es nicht
an Modellen in der Luft. Die Ablosungen sind mittlerweile so grof3, dass sich iiber dem
Kreuzkogel massive Cumuli bilden.

Mit einem Mal kann ich beobachten, wie das Steigen iiber dem Kessel nachldsst. Nach und
nach kommen die Modelle aus ihren H6hen herunter und die ersten Piloten leiten die Landung
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ein. Mir ist sofort klar, dass man jetzt im Riickraum fliegen miisste. Die Bérte und mit ihnen
die Abwindfelder sind so gro3 geworden, dass es iiber dem Kessel nach deren Durchzug keine
Steigmdglichkeiten mehr gibt. Der eine oder andere Pilot schaltet nochmal kurz den Antrieb
ein und versucht es weiter draulen, doch nach ein paar Minuten ist auch die letzte Schaum-
waffel gelandet.

Jetzt scheint mir der richtige Augenblick gekommen zu sein, mein Modell wieder aufzuriis-
ten. Mit eingeschaltetem Empfanger stelle ich mich an die Kante und warte. Es ist nur eine
Frage der Zeit, bis die Ablosung im Riickraum anfingt zu ziehen, und der autkommende
Wind an der recht scharfen Kante ein Aufwindband erzeugen wird. Wenige Minuten spéter ist
es soweit. Die auf dem kleinen Plateau etwas unterhalb angebrachte Windfahne reckt sich in
meine Richtung. Ich warte noch kurz, ob meine Vorhersage stimmt, und werfe das Modell
dann in den Abgrund. Sofort habe ich gute Luft unter den Fliigeln.

Jetzt geradeaus iiber den Kessel zu fliegen erachte ich als zu riskant. Die Wahrscheinlichkeit,
dass dort noch der Abwind tobt, ist mir zu grof3. Also biege ich sofort links ab und probiere
aus, ob die Kante in Richtung Bergstation und Laireiter Alm trigt, und sie tut es. Direkt an
der Kante steht ein sauberes Aufwindband, an welchem ich mich unter leichtem Hohenge-
winn entlang hangle (tolles Wort in diesem Zusammenhang).

Ich weiB, dass ich mich an diesem Aufwindband jederzeit wieder zum Startpunkt zuriickbe-
wegen kann solange der Wind vom Tal herauf weht. Aus meinen vorigen Fliigen weif3 ich
aber auch, dass auf dieser Linie, aber weit vorne Richtung Alm, immer wieder Ablosungen
kommen. Zwar rechne ich jetzt noch nicht damit, doch der Hang belehrt mich eines Besseren.
Je weiter ich vor fliege, desto besser wird die Luft, obwohl die Hangkante selbst dort immer
flacher wird. Und dann bin ich in einer Blase. Sofort kreise ich eng ein und gewinne lustig an
Hoéhe.

Der erste Kitzel ist zu Ende. Ein paar Kreise spiter weil ich, dass ich die Landewiese jeder-
zeit und gefahrlos wieder erreichen kann. Die erste Blase hélt nicht sonderlich lange und bald
muss ich mir etwas Neues suchen. Die Hohe reicht schon um {iber den Kessel rauszufliegen.
Und da steht schon der nidchste Bart. Es dauert nicht lange und die Luft hingt voller Modelle.
Ich habe den Eindruck, das falsche Modell dabei zu haben. Meinen kleinen Segler mag ich
nicht voll andriicken, im Falle von Flattern wire der Flieger unwiederbringlich im Bergwald
verloren. Dabei kachelt die Thermik jetzt wie verriickt. Zehn Minuten lang weil3 ich gar nicht
wohin mit der Hohe. Loopings, Rollenkreise, Trudeln, das Modell kommt gar nicht mehr aus
dem Himmel zurtick.

Pl16tzlich entspinnt sich in der Pilotengruppe neben mir ein Gespréach.

,Ich iliberlege mir, ob das Steigen schon reicht, um einen reinen Segler rauszuschmeiflen.*
Reiner Segler, super! Was habe ich wohl schon den ganzen Tag in der Luft?

Die beiden Herren einigen sich nach lingerem Abwégen auf Probevorbeifliige in ca. Wurfho-
he. Der erste Vorbeiflug ist ihnen noch zu hoch, zu unrealistisch in Anbetracht eines tatséchli-
chen Wurfes. Leider kann ich nicht zusehen, zu sehr bin ich mit Hoheabbauen tiberm Tal be-
schiftigt. Und ich habe Angst, mein Modell kdnnte mir bei lingerem Wegsehen aus dem
Blickfeld entsteigen. Solche Birte gibt es bei uns in der Ebene nicht.

SchlieBlich kommen die beiden zu dem Entschluss, es mit einem reinen Segler zu probieren,
und landen. Kurz darauf, es driickt immer noch nach oben wie die Sau, bereiten die beiden
den Start vor. Einer wirft, einer fliegt. Von den Vereinskameraden wird dem Piloten und Mo-
delleigner Mut zugesprochen. Dieser bekundet seine Nervositit. In der Tat hat die Gruppe
bislang ausschlieBlich Elektromodelle in der Luft.

Dann ist es soweit, das Modell wird geworfen. Vom ersten Meter an steigt es in den weil3-
blauen Himmel. Es dauert nur ein paar Minuten, da hat der Pilot so viel Hohe erreicht, dass er
mutig wird. ,,Von links!* kiindigt er an. Mit einem seltsam niederfrequenten Flattergerdusch
rauscht mir das Modell durch den Augenwinkel. Ich kann leider immer noch nicht gucken
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sondern habe den Kopf tief im Nacken. Dann folgt der entscheidende Satz: ,,Er reagiert nicht
mehr.*

Ich hore das Modell noch erstaunlich lange Sekunden rauschend und pfeifend gen Bergwald
abdrehen, bevor es mit einem sonoren Krachen an unbekannter Stelle einschldgt. Doch was
war passiert? Die Erklarung folgt auf dem Fulle von den Beobachtern. Durch die hohe Ge-
schwindigkeit hatte sich die Kabinenhaube vom Zweckmodellrumpf gelost und mit ihr hat es
ein zweites Objekt, vermutlich den Empfanger oder den Akku, aus dem Rumpf gezogen.
Schade, dass der Mut zum reinen Segler an diesem Tag durch so viel Pech dermallen ungliick-
lich abgestraft wurde.

Nachwort

Jetzt ist die kurze Abhandlung doch ldnger geworden, als ich dachte. Manches, was ich ge-
schrieben habe, wird fiir den Leser neu gewesen sein, anderes dagegen ein alter Hut. Mancher
Leser wird den Darstellungen zustimmen, ein anderer hat hingegen ganz andere Beobachtun-
gen gemacht. Am Ende gibt dem Piloten nur der Erfolg recht.

Auch ich bin kein Thermik-Guru, auch ich lerne bei jedem Flug noch dazu. Und einige mei-
ner Vereinskollegen ziehen mich regelméBig ab. Trotzdem war es mir wichtig, meine Er-
kenntnisse einmal zu Papier zu bringen und zu teilen. Ich hoffe, dem einen oder anderen er-
fahrenen Piloten ein paar neue Anregungen gegeben zu haben. Zumindest den Anfingern
konnte ich mit Sicherheit ein paar Einblicke ins Thermikfliegen liefern und vielleicht auch
dazu anregen, sich selbst ein eigenes Bild und eine Vorstellung vom Luftraum zu machen.
Bleibt also nur noch, allen Lesern viel Spa3 beim Ausprobieren und Beobachten zu wiin-
schen. Wir haben ein tolles Hobby.

Danke

An dieser Stelle mochte ich mich noch ganz herzlich bei ein paar lieben Menschen bedanken.
Zunéchst bedanke ich mich bei meiner Frau Michaela Kaiser fiir die tollen Fotografien, die
alle von ihr gemacht und fiir diesen Text bereitgestellt wurden. AuBBerdem wire ohne ihr Lek-
torat die Hélfte des Textes unlesbarer Kauderwelsch!

Des Weiteren bedanke ich mich bei Philip Kolb, von dem ich viel gelernt habe und der sich
die Miihe gemacht hat, diesen Text vorab im Rohzustand zu sichten. Dabei sind nochmals
einige wertvolle Anregungen hinzugekommen.

Ich moéchte mich auch bedanken bei meinen Vereinskollegen fiir den regen Erfahrungsaus-
tausch in den vergangenen Jahren. Und zum Schluss geht noch ein ganz besonderer Dank an
die Motorflieger in unserem Verein fiir die Geduld und die Riicksichtnahme mit dem ganzen
Seilgedons wegen des Herumrennens auf der Piste.

Johannes Ehehalt

22.02.2018
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