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Gleitschirmfliegen am Meer für Einsteiger und Fortgeschrittene


Gleitschirmfliegen an Meeresküsten ist eine eigenständige Sportart. Sie erfordert ein anderes Verständniss der Bedingungen und zum Teil eine andere Ausrüstung und Techniken. Dieses Buch bietet viele Tipps aus der Praxis und fasst alles Wissenswerte zusammen. Es wendet sich an ausgebildete Gleitschirmflieger, die das Fliegen an der Küste beginnen, und an Fortgeschrittene.


Ralf Piotrowiak




“In the end, it's not going to matter how many breaths you took,


but how many moments took your breath away.”


(Shing Xiong)
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Einleitende Bemerkungen


An Küsten zu fliegen ist im Vergleich zum Thermikfliegen eher eine eigenständige Sportart, die ein anderes Verständnis der Bedingungen, z.T. andere Ausrüstung und auch Start-, Lande- und Flugtechniken erfordert. Dieses Buch wendet sich an ausgebildete und durchaus auch erfahrene Piloten, die das Fliegen im Seewind beginnen oder nach ersten Erfahrungen weiter optimieren wollen. Es ist somit kein Buch für Fluganfänger und setzt manches an Wissen und Können voraus.


Der größte Teil dieses Textes entstand während eines langen Flugaufenthaltes in Dänemark (auch die 2. Auflage), so dass ich immer wieder Theorie und vor allem Praxis beim leider nur „fast“ täglichen Fliegen überprüfen konnte. Im Vordergrund steht somit die Praxis, aber manchmal trägt auch etwas Theorie dazu bei, sich ein kompletteres Bild der Bedingungen zu machen, in denen man fliegen möchte.


Dieses Buch beschreibt das Fliegen im laminaren, dynamischen Seewind, also in Luv. Man fliegt z.B. auf auf einigen Kanaren-Inseln, wie La Palma oder Teneriffa, im Lee-Bereich des Nordostpassats auch an der Küste, nutzt dabei aber überwiegend die Thermik, die sich schon nach nur 100 m vorgelagerter Landmasse und am steil ansteigenden Hang bilden kann. Das ist übliches „Thermikfliegen“ und nicht Gegenstand dieses Buches.


Auf eine gendergerechte Schreibweise wurde aufgrund besserer Lesbarkeit verzichtet. Das ist aber in keiner Weise herabwürdigend gemeint.


Die meisten Kapitel enden mit einer Zusammenfassung. Verwendete Quellen werden im Text mit einer eingeklammerten Zahl, z.B. (1), gekennzeichnet und am Ende jedes Kapitels unter „Quellenangaben“ aufgelistet.


Diese zweite Auflage des ursprünglichen Buchs „Küstenflieger“ enthält Korrekturen, wurde erheblich erweitert und geht auf alle Techniken ein, die man braucht, um ein guter Pilot an der Küste zu werden. Auch fortgeschrittene Küstenfliegern werden durchaus nützliche Anregungen und Tipps finden. Das Kapitel Fluggebiete wurde deutlich erweitert und bietet Anregungen, das Küstenfliegen in verschiedenen Fluggebieten weiterzuentwickeln.




„Flugfenster“ und Wetterprognosen


Im Vergleich zu anderen Sportarten, wie Windsurfing, Kiten oder Segeln sind wir Küstenflieger recht anspruchsvoll an die Bedingungen und das sollte uns bewusst sein.


In den meisten Küstenfluggebieten sind 5 Knoten (9 km/h) Meerwind zu wenig und 15 Knoten (27 km/h) schon, je nach Ausrüstung, oft zu viel. Die Windrichtung muss passen und darf für uns meistens nur plus/minus 35° bis allerhöchstens 50° gegenüber einem genau aus 90° anstehenden Wind betragen. Und dann müssen Windstärke und - richtung günstig zusammenwirken. Je seitlicher der Wind kommt, desto stärker muss er sein, damit wir fliegen können. Es darf nicht regnen oder neblig sein. Leider „kennt“ das Wetter unsere hohen Anforderungen als Küstenflieger nicht.


Aber, wir haben einen großen Vorteil. Wir können als Küstenflieger wirklich den ganzen Tag nutzen. Die Tage im Norden (Dänemark, Norwegen, Schweden) sind im Sommer besonders lang und da sich das Wetter in diesen Küstenregionen sehr schnell ändert, finden wir dann doch unsere Flugfenster, um schön und auch lange zu fliegen.


Oft gibt es auch benachbarte Fluggebiete mit anderen Ausrichtungen, in denen man dann doch zum Fliegen kommt, wenn es mal lokal nicht passen sollte.


Dennoch, aufgrund unseres relativ langsamen und vergleichsweise leistungsarmen Fluggerätes, bleiben unsere Ansprüche im Vergleich zu anderen Sportarten hoch - auch wenn nunmehr Winiwings und neue Konstruktionen, wie der Moustache von Flare, diese Möglichkeiten ganz erheblich erweitert haben. Somit ist es eine Illusion, wenn man glaubt oder einem erzählt wurde, dass es Küstenfluggebiete gibt, in denen man jeden Tag von morgens bis abends fliegen kann. Es gibt sicher Gebiete, wo man im Vergleich zu anderen öfters fliegt, aber nirgendwo gibt es eine Garantie und fast überall gibt es auch mehrtägige Phasen, in denen Sturm, falsche Windrichtung oder Regen unser Vergnügen verhindern und wir eine andere schöne Beschäftigung finden müssen.


An der Küste werden meistens die Prognosen von Windfinder, Windguru und Windy (für Dänemark empfehle ich www.dmi.dk) genutzt, die z.T. auch deutlich voneinander abweichen können, aber zumeist für den aktuellen Tag und vielleicht den folgenden Tag einigermaßen passen. Darüber hinaus macht es wenig Sinn, nach dem Wetter zu schauen, weil die Schwankungsbreite der Prognosen so groß wird, dass sie die eng begrenzten Bedingungen, die wir nutzen können, überschreitet. Die von Windfinder, Wundguru und Windy angegebenen Windstärken können oft einige Knoten nach oben und unten abweichen, ebenso wie die Windrichtung auch mal in der Realität 20-30° von der Vorhersage divergieren kann. Für Segler war das dann immer noch eine recht treffende Prognose, aber für uns bedeutet das, dass wir manchmal trotz guter Vorhersagen doch nicht fliegen können und umgekehrt, auch bei einer schlechten Prognose dann doch ein Flugfenster finden. Wahrscheinlich wird das Land-See-Windsystem sowie Thermiken bei vielen Prognosen keine Berücksichtigung finden. An einem sonnigen Tag mit guter Thermik und Kumuluswolken im Hinterland ist zu beobachten, dass ab mittags aus einem schwachen Seewind, der in den Prognosen angegeben wurde, ein dann doch gerade für uns „fliegbarer Tag“ wird. Also, wie heißt es dann immer so schön in den DHV Vorhersagen von Volker Schwanitz, „dem Tag deutlich Spielraum in alle Richtungen lassen“.


Nicht immer kommt das für uns relevante Wetter aus der Windrichtung herangezogen. Regengebiete aus dem Hinterland können sich auch entgegen der von uns am Boden wahrgenommenen Windrichtung bewegen. An Tagen mit möglichem Regen empfiehlt sich daher auch ein Blick in das recht zuverlässige Regenradar von Wetteronline.


Zumindest in Dänemark sind die Prognosen des nationalen Instituts, Danmark Meteorologiske Institut (www.dmi.dk), genauer und treffender als alle anderen Anbieter, die im Gleitschirmsport gerne weltweit genutzt werden. Nationale meteorologische Institute nutzen sicher auch die üblichen globalen Wettermodelle und -daten, aber sie geben sich wahrscheinlich etwas mehr Mühe, diese über zusätzlich Algorithmen an die lokalen Gegebenheiten genauer anzupassen.




Zusammenfassung:


1. Wir können als Küstenflieger je nach Fluggelände nur einen eng begrenzten Windstärkebereich von im günstigsten Fall - und dann nur mit entsprechender Ausrüstung - maximal 5-15 Knoten (9 km/ h - 27 km/h) Meerwind und hinsichtlich der Windrichtung nur einen bis zu +/- 35-50° gegenüber einem genau im 90° Winkel auf die Küste treffenden und damit ideal anstehenden Wind nutzen.


2. Für Anfänger und wenig erfahrene Küstenflieger liegen die „fliegbaren“ Windgeschwindigkeiten je nach Fluggelände zwischen 7-11 Knoten (13-20 km/h) Meerwind.


3. Als Küstenflieger können wir den ganzen Tag von sehr früh morgens bis zum Sonnenuntergang nutzen und das erhöht dann wieder unsere Chancen auf einen Flug beträchtlich.


4. Für die Wetterprognosen bieten sich Windfinder, Windguru und Windy (Empfehlung in Dänemark www.dmi.dk) an, aber die Prognoseungenauigkeit hinsichtlich Windstärke und Windrichtung kann hier leicht +/- 10-20 % umfassen.


5. Das Regenradar von Wetteronline bietet eine weitere gute Möglichkeit sich über Regengebiete zu informieren.
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Das Foto zeigt die recht steile, mittelhohe Meereskante in Løkken mit dem breiten vorgelagerten Sandstrand. Eine große Wiese hinter der Kante bietet sich als Start- und Toplandemöglichkeit an.







Windmesspunkte und Windgradient am Meer


In Bodennähe wird der Wind abgebremst und einige Meter über uns, dort wo nach dem Aufziehen unser Schirm steht, nimmt der Wind bereits deutlich zu. Der Windgradient in Bodennähe wird beeinflusst durch die Rauigkeit des Bodens (in unserem Fall des Meeres). Zwischen 2 und 10 m Höhe nimmt die Windgeschwindigkeit um ca. 30 bis 40 % zu. Zwischen 0 und 10 m verläuft die Geschwindigkeitszunahme sogar logarithmisch. Auf den ersten wenigen Metern extrem stark und dann mit zunehmender Höhe bis 10 m und darüber hinaus deutlich weniger schnell (1).




[image: ]


Windgradientendiagramm. Die unterschiedlichen Windgeschwindigkeitsgradienten bei verschiedenen Windstärken sollen bewusst machen, welche große Auswirkungen der Windgeschwindigkeitsgradient auf unser Fliegen an Küsten haben kann.





Generell nimmt der Wind auch über die ersten 10 Höhenmeter hinaus umso stärker zu, je höher der Mittelwind (der über 10 Minuten errechneten Durchschnittsgeschwindigkeit; 10-Minuten-Mittel an einem einzigen Punkt) an diesem Tag ist (2) - siehe auch Windgradientendiagramm.
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Schematische Darstellung der höhenabhängigen Windgeschwindigkeitszunahme zwischen 0 und 20 m. Die jeweilige Länge eines Pfeils symbolisiert grob die Windgeschwindigkeit.





Hinsichtlich dieses logarithmischen Anstiegs des Windgradienten besteht in der Wissenschaft und unter Seglern Einigkeit. Nur bei den Windwerten, die daraus resultieren, gibt es z.T. recht unterschiedliche Angaben. In der Praxis spüren wir diese höhenabhängige Windzunahme bereits beim Aufziehen unseres Schirm. Beim Fliegen an schwächer windigen Tagen spielt dieser Effekt praktisch keine Rolle. An Starkwindtagen hingegen, an denen wir höher über der Düne fliegen, dann schon sehr deutlich. Dann schaut man meist an der zum Leuchtturm auf 80 m ansteigenden Düne in Løkken, ob man noch ausreichend Vorwärtsfahrt gegen den Wind auch in dieser Höhe hat. Insbesondere an böigen Tagen scheint mir aus eigener Erfahrung dieser Windgeschwindigkeitsgradient auch stärker ausgeprägt zu sein.


Ein Beispiel: Man startet in Løkken im niedrigeren Bereich der Düne (10 m hoch) bei einem am Meer gemessenen Wind mit einer Geschwindigkeit von 18 km/h (5 m/s) um anschließend zum Leuchtturm auf 100 m Höhe zu fliegen. Nun muss man allein durch die Windzunahme durch den Windgradienten bereits auf 80 m Höhe mit 28 km/h (7,8 m/s) rechnen. Dazu ist dann noch die Geschwindigkeitszunahme infolge des Venturi-Effekts (z.B. 20 %) zu addieren, wenn man nahe an der Düne fliegt. Das ergibt insgesamt 34 km/h (9,5 m/s) und wir messen über Grund nur noch wenig Vorwärtsfahrt gegen den Wind.


Der Wind wird u.a. direkt an der Wasserkante gemessen. Eine Windmessung am unteren Dünenrand ist wegen des „Luvstaus“, auf den später eingegangen wird, irreführend. Je nach Strandbreite kann sich der Luvstau auch bis an die Wasserkante auswirken und einen geringeren Wind vortäuschen. Sind nicht nur ein paar Dünen, sondern wie z.B. auf Lanzarote in Orzola, hohe Berge an der Küste, dann kann der Luvstau sich bis weit vor die Wasserkante auf das Meer hinaus erstrecken.


Etwas Grundsätzliches bei jeder Windmessung: Da die Windgeschwindigkeiten schwanken, wird immer über mindestens eine Minute und an der Düne auch mal an verschiedenen Stellen gemessen. Dabei die Richtung, in die der Windmesser gehalten wird, auch leicht variieren und leicht nach untern genau in den aufsteigenden Wind halten. An schwachen Tagen interessieren darüber hinaus eher die unteren Windwerte - es nutzt ja nichts, wenn man sich nur in den Böen oben halten kann. An Starkwindtagen liegt der Fokus auf den maximal gemessenen Windwerten.


Beträgt der Wind an der Wasserkante vor einer 10 m hohen Düne, z.B. wie in Løkken, auf 2 m Höhe 18-20 km/h (5-5,6 m/s), wird es aufgrund des Windgradienten schon recht sportlich mit einem herkömmlichen Schirm. Je nach Ausprägung des Windgradienten ist mit 25-33 km/h auf Schirmhöhe zu rechnen. Bei einer Windgeschwindigkeit von 24 km/h, wird es auch mit einem 30 kg überladenen XS-Schirm schon langsam schwieriger und erfordert bereits den vollen Gewichtseinsatz. Bei für einen selber fragwürdigen Bedingungen ist das Aufziehen am Strand dennoch eine gute Idee. Schiebt es einen dann trotz maximalen Gewichtseinsatz von der Wasserkante weg, dann weiß man definitiv, dass der Wind bzw. Windgradient an diesem Tag halt doch zu stark ist und hoffentlich ist dann auch ausreichend Platz, um den Schirm am Fuße der Düne im Luvstau sofort wieder abzulegen? Aus diesem und anderen Gründen ist ein breiter Strand von großem Vorteil. Auf einem sehr schmalen und/oder steinigen Strand ist bei fragwürdigen Bedingungen und seitlichem Wind ein Aufziehen ein Risiko, da es einen sofort nach dem Aufziehen rückwärts in das Aufwindband der Düne schieben könnte. Viele Steine am Boden führen schnell zu Unfällen.


Kann man sich hingegen nach dem Aufziehen mit Gewicht etwas gegen den Wind vorwärts bewegen, dann passen die Bedingungen und dem Start steht windtechnisch nichts im Wege.


Oft steht der Wind nicht genau an der Düne an und kommt seitlich. In diesem Fall ist damit zu rechnen, dass sich der Wind an die Düne anlegt und durch den Venturi-Effekt weiter beschleunigt wird. Dort geht es dann bei fragwürdigen Bedingungen unter Umständen erst recht rückwärts. Bei 45 Grad seitlich anstehendem Wind, bei dem die meisten steilen Dünen noch befliegbar sind, ist mit einem sehr starken Venturi-Effekt direkt vor der Düne zu rechnen und natürlich auch mit Turbulenzen bei unregelmäßig geformten Dünen. In solch einem Fall kann man auch mal den Wind auf halber Höhe der Düne messen, um sich ein besseres Bild von der Situation zu machen. Umgekehrt bedeutet dies, wenn man bei starken Bedingungen und Seitenwind am Strand landen möchte, dann möglichst entfernt von der Düne soweit dies der Strand zulässt. Und ganz grundsätzlich gilt natürlich, lieber bei Seitenwind und selten dann sogar mit Rückenwind mit viel Geschwindigkeit auf dem Trockenen landen als eine Landung in der Brandung zu riskieren, die schnell lebensbedrohlich werden kann. Bei einigermaßen genau mit 70-110° auf die Düne anstehendem sehr starken Wind landet man dann allerdings wieder besser direkt am Fuß Düne, da sich dort der Wind staut (Luvstau), deutlich schwächer ist und der Schirm kontrolliert abgelegt werden kann.


Den zweiten wichtigen Windwert misst man über etwa eine Minute auf der Düne direkt an der Kante in der Zone des beschleunigten Windes in ca. 2 m Höhe. Den Windmesser wird dabei in Windrichtung und zusätzlich entsprechend dem Anstiegswinkel der Düne nach unten ausgerichtet. An dieser Stelle addieren sich zwei Windeffekte. Der oben genannte Windgradient führt zu etwas stärkerem Wind auf diesem erhöhten Punkt und dazu kommt noch die Windzunahme infolge des Venturi-Effekts. Je nach Dünenform liegen dort die Windwerte sehr grob geschätzt 20-45 % höher als unten an der Wasserkante gemessen. Bei 20 km/h an der Wasserkante misst man so z.B. in Løkken an der steilen, ca. 7-15 m hohen Düne schon eine Windgeschwindigkeit von 30 km/h und manchmal mehr. Je nach Dünenform und Dünenhöhe können es auch 20-60 % Windzunahme sein! Je höher die Düne ist, umso geringer fällt der Windgradient am Dünenrand ins Gewicht und desto ausschließlicher bestimmt der Venturi-Effekt den Windwert, den wir an der Dünenkante messen. In Løkken fliegen geübte Piloten mit den dann passenden Schirmen durchaus noch bei einer an der Dünenkante gemessenen Windgeschwindigkeit von 40-42 km/h mit kleineren Schirmen, Hochleistern oder Miniwings. Nur kann man dann natürlich nicht mehr dort starten und landen.


Auch auf der Düne gibt es den bodennahen Windgradient. Man kann einen Schirm mit einer Trimmspeed von 38 km/h eben nicht mehr bei einem 30-32er Wind, gemessen am Aufziehpunkt hinter dem Rotor, aufziehen, um anschließend zum Start mit voller Gewichtseinlage vorwärts zu gehen. Durch den Windgradient ist mit 36-38 km/h Windgeschwindigkeit auf Schirmhöhe zu rechnen. Außerdem schafft man es kaum, beim Groundhandling das volle Fluggewicht in den Schirm zu bringen. Das bedeutet die Fluggeschwindigkeit des Schirms ist niedriger als für den Flug angegeben. Bereits 10 kg weniger Gewicht beim Aufziehen bzw. Groundhandling verlangsamen die Trimmspeed um 4-5 km/h. Der Schirm „fliegt“ in dieser unterbelasteten Phase selbst mit gutem Gewichtseinsatz mit nur 33 km/h oder weniger. Der Pilot wird landsam windabwärts geschoben.
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