
Flugtechnik

Landeeinteilung 
bei Starkwind
Je weiter die Thermiksaison voranschreitet, desto heftiger bläst der 
Talwind. Die herkömmliche Landeeinteilung muss angepasst werden.

TEXT PETER CRÖNIGER

Starkwindlandung in
Navene am Gardasee

Monte Baldo am Gardasee, ein bekanntes
und auch für Sicherheitstrainings genutz-
tes Fluggelände. In Malcesine ist für die

Flieger ein schöner und großer Landeplatz gebaut
worden. Die Ausmaße übertreffen die Vorgaben, die
bei der Pilotenprüfung gefordert werden, bei wei-
tem. Das Fluggebiet hat auch sehr verlässliche und
konstante Windbedingungen. Bei schönem Wetter
ist ab dem Nachmittag mit konstantem Südwind mit
ungefähr 25 km/h zu rechnen. Typische Bedingun-
gen, um mit Gleitschirmen eine Starkwind-Lande-
einteilung zu fliegen. Nach Berichten ansässiger
Flugschulen und Sicherheitstrainings werden an gu-
ten Flugtagen bis zu zehn! Piloten aus dem Wasser
gefischt. Drachenpiloten lassen sich am Monte
Baldo schon länger kaum blicken, da beim Lande-
anflug ein wildes und hektisches Gekurve herrscht,
das sicheres Fliegen fast ausschließt. Dabei wäre
gerade bei solch konstanten Starkwindbedingun-
gen die beste Voraussetzung gegeben, um absolut
ruhige und coole Ziellandungen hinzulegen. Zur zu-
sätzlichen Information empfehlen wir Euch den Ab-
schnitt Landung im Video “Aktiv Fliegen“ (ab 10:45
Minuten).

Unser Gleitschirm ist ein relativ langsames Flug-
gerät. Auch die  Trimmgeschwindigkeit eines Dra-
chen liegt im Größenbereich von starken Talwinden.
Wir müssen deshalb unsere Landeeinteilung bei
stärkeren Bodenwinden diesen Tatsachen anpas-
sen.

Wenn die Windgeschwindigkeit die Minimalge-
schwindigkeit des Fluggerätes übersteigt, ist es
nicht mehr ratsam, eine Standard-Landeeinteilung
bestehend aus Position, Gegenanflug, Queranflug
und Endanflug zu fliegen. Kurven mit Rückenwind-
komponente erreichen dann Radien von über 70
Metern. Allein um den Windversatz der Kurve vom
Gegenanflug in den Queranflug zu kompensieren,
müsste ein Gleitschirm sehr lange  mit Trimmge-
schwindigkeit gegen den Wind anfliegen.  Wir müs-
sen den Vorteil, den uns starker Wind bietet nützen.
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Bei Bodenwinden um die 25 km/h ist über 20 Me-
tern Höhe mit Windgeschwindigkeiten über 30 km/h
zu rechnen. Das bietet die Möglichkeit, uns gegen
den Wind zu stellen und in aller Ruhe  zu peilen und
uns ein Konzept für die Landung zurechtzulegen.
Daher ist bei hohen Windstärken darauf zu achten,

dass der Gleitschirm und der Drachen nicht mehr
aus dem Wind gedreht werden. Die Starkwind-
landeeinteilung  trägt diesen Tatsachen Rechnung
und optimiert den Landeanflug. Werden die folgen-
den Prinzipien beherzigt, ist  der Landeanflug bei
Starkwind einfacher und der Landepunkt leichter zu

erreichen als bei Windstille. Das Prinzip der Lande-
einteilung und die Vorgaben bleiben gleich. Um die
Kollisionsgefahr in Bodennähe zu minimieren, müs-
sen die Fluggeräte einen allen  Piloten bekannten
Flugweg einhalten, um bei  regem  Landeverkehr
die  Staffelung zu  erleichtern  und  sichere Abstände
einhalten zu können. Auch bei Starkwind  hat der
Pilot  im Endanflug Vorflugrecht  aber auch Kurs-
haltepflicht. Abgesehen von der bindenden Vor-
schrift in Deutschland ist es nur vernünftig und
sicher, wenn wir alle einen stabilen, geraden und
für alle Piloten kalkulierbaren Endanflug fliegen.  

Der Anflug der Position sollte bei Starkwind von
der Seite erfolgen. Man kann hier bereits das seitli-
che Driften mit  verschiedenen Vorhaltewinkeln und
verschiedenen Geschwindigkeiten üben. Dann kann
genau gegen den Wind gedreht und durch Erhöhen
der Geschwindigkeit nach McCready und Fixpunkt-
methode der beste Gleitwinkel bei diesen Windbe-
dingungen erflogen werden. Bei Gleitschirmen wird
dies bei Trimmgeschwindigkeit sein, da der Einsatz
des Beschleunigers im Endanflug auf keinen Fall zu
empfehlen ist.                                                              -->

Position

Peilpunkt
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15°

Wind 30 km/h ≈ 8 m/sek

Windwinkel 30°

Bei einer Windgeschwindigkeit
von 30 km/h und einer Flugge-
schwindigkeit von 30 km/h er-
gibt eine Kursänderung von
30° eine Geschwindigkeit zur
Seite von 15 km/h und eine
Abdrift von ca. 15°. Durch Er-
höhen der Geschwindigkeit um
5 km/h kann man einen Flug-
weg ohne Abdrift erreichen.

Zum Vergleich unterlegt:
Normaler Landeanflug bei 
Schwachwindbedingungen

Windgeschwindigkeit
in Positionshöhe 
ca. 30 km/h

Windgeschwindigkeit
Endanflug im Mittel
ca. 25 km/h

Grundregeln bei Starkwind 

• Gegen den Wind stellen und Wind-
geschwindigkeit erfliegen

• Den Peilpunkt nicht aus den Augen
verlieren.

• Den Schirm nie aus dem Wind 
drehen

• Mit ca. 30° Richtungsänderung 
hin und her driften und damit 
Höhe abbauen

• Bei passender Peilung den Quer-
anflug mit Vorhaltewinkel fliegen

• Flugweganpassung erfolgt durch 
Variieren der Geschwindigkeit bei
ungefähr konstantem Vorhalte-
winkel

• Gerader hoher Endanflug mit Ge-
schwindigkeitsanpassung zum 
Erreichen des Peilpunktes.

ca. 30° Vorhaltewinkel

Verliere den Peilpunkt nicht aus den Augen!
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Den Abbau von überschüssiger Höhe an der Posi-
tion braucht und soll nicht in Kreisen erfolgen; der
Versatz wäre zu groß. Man fliegt einfach langsam
genau gegen den Wind. Steht man über Grund, hat
man auch gleich die genaue Windrichtung und
Windgeschwindigkeit (Blick aufs Instrument oder

gute Gerätekenntnis) erflogen. Geht’s auch bei der
langsamsten sicheren Fahrt noch nach vorne, dreht
man das Gerät leicht aus dem Wind, ca. 30° bis ma-
ximal 45°. Durch die Kursänderung aus der Wind-
richtung ergibt sich ein Driften zur Seite und eine
Verringerung der Vorwärtsfahrt über Grund. Wie ge-
nau sich die Vorwärtsfahrt verändert und sich das
seitliche Driften bei verschiedenen Geschwindigkei-
ten entwickelt, zeigt die Skizze x an einem konkreten

Beispiel. Das Hin und Her-Driften dient dem Abbau
der überschüssigen Höhe und sollte in dem Raum
erfolgen, den bei der normalen Landeeinteilung der
Positionskreis einnimmt. Passt die Peilung, wird di-
rekt in den Queranflug übergegangen.

Der Gegenanflug kann nicht geflogen werden, da

die Geschwindigkeit über Grund und der Versatz
vom Landepunkt weg, zu groß würde. 

Der Queranflug ist bei stärkerem Wind sehr ruhig
und kontrolliert mit Vorhaltewinkel und seitlichem
Driften zu fliegen. Das Driften im Queranflug wird vor
allem durch Anpassen der Geschwindigkeit, weniger
durch Verändern des Vorhaltewinkels gesteuert. Da-
durch wird der Anflug ruhiger und das Peilen er-
leichtert. Der Pilot lässt sich eventuell etwas nach

hinten versetzen, um die Länge des Endanflugs der
herrschenden Windgeschwindigkeit anzupassen.

Bei passender Peilung dreht man in den Endan-
flug ein. Er wird in der Regel deutlich kürzer und stei-
ler sein als bei schwachem Wind. Die Kurve erfordert
bei Starkwind wegen des großen Vorhaltewinkels nur
eine Richtungsänderung von wenigen Grad (ca. 30°-
45°). Beim Gleitschirm ist es außerordentlich wichtig,
dass diese Kurve mit Gewichtseinsatz eingeleitet wird
und vor allem über die Außenbremse gesteuert wird.
Anschließend wird die Geschwindigkeit so angepasst,
dass der Peilpunkt der Fixpunkt ist. Bei starkem Ge-
genwind ist der Landetrichter sehr groß, aber es sollte
auf jeden Fall vermieden werden, im Endanflug sehr
langsam zu fliegen. Vor allem bei Starkwind ist der
Windgradient - also der abnehmende Gegenwind bei
Bodenannäherung - deutlich ausgeprägt. Damit ver-
bunden ist ein Verlust an Eigengeschwindigkeit und die
Gefahr des Durchsackens. Im Endanflug muss deshalb
mit Geschwindigkeitsreserve geflogen werden.
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Wind 25 km/h ≈ 7 m/sek

Im Endanflug muss mit Geschwindigkeitsreserve 
geflogen werden!

Flachster möglicher Flugweg mit einer Geschwindigkeit von ca. 38 km/h

Steilster sicherer Flugweg mit einer 

Geschwindigkeit von ca. 30 km/h

Bei einem Endanflug aus 15 m Höhe kann der
Pilot den Aufsetzpunkt durch Variieren der Ge-
schwindigkeit zwischen 30 km/h und 38 km/h
um 30 Meter verschieben. Man braucht keine
Kurven, Achter oder S-Schleifen.

Anzeige
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