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Sieben Stunden, 150 km, 23 Berge, deren Namen ich nicht
kenne, und unzählige Eindrücke. Streckenfliegen ist für mich die
Königsdisziplin des Gleitschirmfliegens. Aber wie wird man vom
frisch brevetierten Genusspiloten zum XC-Crack? Der Versuch
eines Leitfadens.

Sept heures, 150 km, 23 sommets dont je ne connais pas les noms,
et d’innombrables impressions. Pourmoi, le vol de distance consti-
tue la discipline reine du vol libre. Comment un pilote de loisir qui
vient de passer le brevet devient-il un crack du cross? Voici une
ébauche de guide pratique.

Andy Jäggi

Einladende Flachlandwolken bei Roldanillo (Kolumbien). Nuages en plaine à Roldanillo (Colombie): une invitation. | Geier im indischen Himalaja sind Spezialisten im Soaren der Eintritts-
kante. Dans l’Himalaya indien, les vautours sont des spécialistes du soaring. | Auf ayvri.com lassen sich mehrere Steckenflüge gleichzeitig abspielen. Sur ayvri.com, on peut laisser défiler
plusieurs cross en même temps. | Streckenflug-Vorschlag für 15 km von Grindelwald First nach Interlaken. Suggestion d’un cross de 15 km de Grindelwald First à Interlaken.
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WIE LERNT MAN STRECKENFLIEGEN?

APPRENDRE LE VOL DE DISTANCE

Einige Piloten fühlen sich nach der Flugschule etwas allein gelas-
sen. Vorher war der Lernprozess strukturiert, das Ziel klar und der
Fluglehrer umWetter und Fluggebiete besorgt. Plötzlich ist man Pilot
und muss die Entscheidungen selber treffen.Wie ging das nochmals
mit demWettercheck? Entweder beginnt nun die Abwärtsspirale von
Unsicherheit, weniger fliegen, negativen Erlebnissen und noch mehr
Unsicherheit. Oder man steckt sich selbst Ziele, lernt Neues und freut
sich darüber. Streckenfliegen kann ein solches Ziel sein. Unzählige
Erlebnisse und Erfahrungen warten auf einen. Sei es der Überflug
einer Krete, wenn sich der Horizont öffnet und eine neue Landschaft
auftaucht, der viel zu frühe Absaufer, Thermikfliegen mit Segelflugzeu-
gen, der Landeanflug in der Abendsonne nach einem gewaltigen Tag
oder die Rückreise per Autostopp aus einem Tal, dessen Namen man
nicht mal kennt.

Wissen und Können

Thermikfliegen

Der Weg zum ersten 100-km-Flug ist lang. Aber schon kurze Stre-
ckenflüge machen enorm Spass! Die wichtigste Fähigkeit dafür ist das
Thermikfliegen. Du musst in der Lage sein, Thermik gezielt zu finden
und effizient aufzudrehen. Als Streckenflug-Einsteiger wirst du mehr
als die Hälfte der Flugzeit am Drehen sein. Schnell Höhe zu gewinnen,
ist also viel wichtiger, als gut zu gleiten. Zwei Minuten früher an der
Basis zu sein, ist bei Weitem einfacher, als im Gleitflug zwei Minuten
einzusparen. Du solltest in der Lage sein, Abrisspunkte der Thermik im
Gelände zu lesen und den vomWind versetzten Schlauch in der Höhe
zu finden – nicht auf zufällige Thermik zu hoffen. Für Flüge bis 150 km
lohnt es sich, immer bis zur Basis aufzudrehen.Wer ungeduldig zu tief
wegfliegt, hat weniger Reserve, um die nächste Thermik zu finden. Eile
lohnt sich also nicht. Erst für richtig lange Flüge, über 150 km, wird
die Zeit zum limitierenden Faktor: Wenn du die acht bis zehn Stunden
Thermik des Tages voll ausnützt und dennoch weiter fliegen willst,
wirst du nicht mehr bis an die Basis aufdrehen, sondern nur noch so
hoch wie nötig, um die nächste Thermik zu erreichen. Allerdings gilt es
manchmal auch bei kürzeren Flügen, darauf zu achten, in der «rich-
tigen» Höhe zu fliegen. Wie viel Wind hat es in welcher Höhe? Welche
Höhe hat gutes Steigen?

Hoch und lange fliegen

Die Versuchung, anderen Piloten nachzujagen, ist gross. Das Risiko,
dabei abzusaufen, ebenso. Setz dir stattdessen das Ziel, möglichst
lange in der Luft zu sein. Wer lange fliegt, fliegt weit! So wirst du immer
bis an die Basis aufdrehen und mit viel Reservehöhe weiterfliegen.
Anstatt auf die nächste – hoffentlich bessere – Thermik zu wetten,
wirst du auch schwächeres Steigen ausdrehen und verringerst die
Gefahr abzusaufen somit enorm. Ich setze mir eine minimale Flug-
höhe auf 2000 m; bei Inversionen manchmal 2500 m. Ist diese Höhe
unterschritten, drehe ich geduldig auch die schwächste Thermik aus.
Es gibt nichts Demotivierenderes, als früh am Boden zu stehen und
zuzuschauen, wie andere Piloten vorbeigleiten.

Gut gleiten

Auch wenn sich die Spreu vomWeizen beim Thermikfliegen trennt
und nicht beim Gleiten, solltest du wissen, wann wie viel Beschleuni-
ger-Einsatz sinnvoll ist. Die Polare von modernen Gleitschirmen ab der
B-Klasse ist recht flach. Mit der ersten Beschleunigerstufe wird das
Gleiten kaum schlechter. Insbesondere bei Gegenwind oder starkem
Sinken ist der Einsatz des Beschleunigers ein Muss.

Après avoir quitté l’école de vol libre, certains pilotes se sentent un peu
abandonnés. Avant, ils suivaient un apprentissage structuré et un objectif
clair, et l’instructeur s’occupait de la météo et du site de vol. Soudain
breveté, le pilote doit prendre des décisions seul. Comment effectuer un
briefingmétéo, déjà? Dès lors, il a deux options: plonger dans une spirale
d’incertitude, de vols moins fréquents, d’expériences négatives et d’en-
core plus d’incertitude, ou se fixer des objectifs, progresser et y prendre
du plaisir. Le vol de distance peut devenir un tel objectif. Un pilote peut
alors s’attendre à d’innombrables aventures et autant d’expériences: le
survol d’une crête et l’horizon qui s’ouvre sur de nouveaux paysages, un
naufrage bien trop précoce, le partage de thermiques avec des planeurs,
une approche finale face au soleil couchant après une formidable jour-
née, ou encore le retour en autostop depuis une vallée dont il ne connaît
même pas le nom.

Savoir et pouvoir

Le vol thermique

Si le chemin vers les premiers 100 km s’avère long, les premières
distances courtes procurent déjà un tel bonheur! Facteur essentiel pour
y parvenir: le vol thermique. Tu dois te montrer capable de trouver les
thermiques demanière ciblée et de les enrouler avec efficacité. Débutant
en cross, tu passeras la moitié de ton temps de vol à enrouler. Gagner
rapidement de l’altitude s’avère donc bien plus important que de bien
planer: atteindre la base deuxminutes plus tôt s’avère bien plus simple
que d’économiser deuxminutes en vol plané. Tu dois te montrer capable
de reconnaître les points de déclenchement thermique, sur le terrain, et
de trouver la pompe décalée par le vent, en altitude, et non compter sur
le hasard. Pour des vols jusqu’à 150 km,mieux vaut toujours enrouler
les thermiques jusqu’à la base. Rien ne sert de courir: quiconque repart
trop bas aura trop peu de réserves pour trouver le thermique suivant.
Pour parcourir des distances de plus de 150 km, en revanche, le temps
devient un facteur contraignant. Si tu veux exploiter huit à dix heures de
thermiques et vraiment voler loin, au cours d’une journée, tu n’enroule-
ras plus jusqu’à la base,mais seulement aussi haut que nécessaire pour
atteindre le thermique suivant. Pourtant, même lors de courtes dis-
tances, il peut s’avérer nécessaire de considérer la «bonne» altitude de
vol. À quelle vitesse souffle le vent selon l’altitude? Quelle altitude offre
la meilleure ascension?

Voler haut et longtemps

Pourchasser les autres pilotes peut s’avérer tentant, mais aussi
conduire au naufrage. Fixe-toi donc un autre objectif: rester le plus
longtemps possible en l’air. Un pilote qui vole longtemps vole loin! Tu
enrouleras ainsi toujours jusqu’à la base et tu pourras poursuivre avec
une importante réserve d’altitude. Au lieu de parier sur le prochain et –
peut-être –meilleur thermique, tu enrouleras aussi les pompes plus
faibles jusqu’au bout et réduiras ainsi sensiblement le risque de couler.
Je me fixe une altitude de vol minimale de 2000m, voire 2500m en cas
d’inversion. Lorsque je passe sous cette limite, je memontre patient et
j’exploite aussi le thermique le plus faible. Rien ne s’avère plus démoti-
vant que de se retrouver prématurément au sol et de regarder défiler les
autres pilotes au-dessus de soi.

Bien planer

Si le vol thermique – et non le vol plané – sépare vite le bon grain de
l’ivraie, tu dois savoir quand et comment utiliser l’accélérateur. À partir
de la classe B, la polaire des parapentes modernes s’avère assez plate.
La première phase de l’accélérateur n’altère que très peu la finesse. Par
vent de face ou en cas de taux de chute important, en particulier, utiliser
l’accélérateur s’avère indispensable.
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Aussenlandung

Um entspannt zu fliegen, darf dir die Landung nicht im Magen liegen.
Wer hoch fliegt, hat genügend Zeit, einen geeigneten Landeplatz zu
suchen. Erst recht dann, wenn man mit Rückenwind ein grosses
Gelände absuchen kann.Warum nicht mal Aussenlandungen trainie-
ren? Such dir in einem Fluggebiet, das du kennst, bei jedem Flug eine
andere Wiese zum Landen. Bevorzuge dabei frisch gemähte Wiesen,
achte auf Leitungen bzw. Masten (die Leitungen sieht man aus der
Luft kaum), schätze denWind ein und fixiere einen Landepunkt. Einen
Plan zu haben, ist schon die halbe Miete für eine Aussenlandung. In
der Schweiz sind wir in der glücklichen Lage, nie weit weg zu sein von
einer ÖV-Haltestelle. Ansonsten haben wir Gleitschirmflieger beim
Autostoppen einen erheblichen Sympathie-Bonus. Ich wurde schon
zum Kaffee eingeladen, an den Startplatz gefahren und sogar von
einem Motorradfahrer mitgenommen: «Du hast ja einen Helm, oder?»

Zur richtigen Zeit am richtigen Ort

An Hammertagen ist das Streckenfliegen enorm viel einfacher.
Diese zu erkennen, ist aber eine Wissenschaft für sich. Viele gute Infos
findet man übersichtlich auf der Meteo-Seite des SHVmeteo-shv.ch.
Online-Services wie soaringmeteo.org, paraglidable.com und Alptherm
(kostenpflichtig bei Flugwetter.de) sind wertvolle Hilfen. Zum Glück
kannst du deine Wetter-Skills fast täglich trainieren. Auch an einem
Bürotag kannst du einen Wettercheck machen und deine Prognose am
Abend mit den Flügen im Schweizer XContest vergleichen (Link 1). So
bildest du dir Erwartungen und vergleichst diese mit dem tatsächlichen
Wettergeschehen.

Windsysteme und Gefahren erkennen

Sobald du dein Fluggebiet verlässt, musst du ein Bild haben vom
Wind in der Höhe und im Tal. Nur so erkennst du Lee-Fallen und
kannst dynamische Aufwinde nutzen. Ein Vario mit GPS zeigt dir deine
Geschwindigkeit über Grund und lässt dich denWind einschätzen. Die
Talwindkarte gibt dir eine Idee der Talwindsysteme und der über-
spülten Pässe und Kreten (Link 2). Ebenso musst du in der Lage sein,
Gefahren zu erkennen. Bilden sich saugendeWolken, die höher sind als
breit? Befinden sich Gewitter oder starker Niederschlag in der Umge-
bung oder talaufwärts, die kalte Luft durch die Täler rauschen lassen?
Wo ergeben sich an engen Stellen Talwind-Düsen und entsprechende
Lees? Wo reisst starke Thermik ab, die mich evtl. überfordert?

Wissen kaufen

Erfreulicherweise musst du nicht alle Erfahrungen selber machen,
sondern kannst vomWissen anderer profitieren. «Das Thermikbuch»
und «Das Streckenflugbuch» von Burkhard Martens sind ein Muss.
«Mastering Paragliding» von Kelly Farina glänzt mit vielen praktischen
Tipps. Kurse im Thermik- und Streckenfliegen sind ein wahrer Booster
für deine Fähigkeiten! Und ein Theorieabend zu XC-Meteo erspart dir
viele Stunden am Notebook.

Atterrissage en campagne

Ne pas s’inquiéter de l’atterrissage permet de piloter demanière
détendue. Un pilote qui vole haut dispose d’assez de temps pour
chercher un terrain d’atterrissage adapté, surtout lorsque, vent dans le
dos, il peut balayer un terrain assez vaste. Pourquoi ne pas s’entraîner
à atterrir en campagne? Sur un site de vol familier, choisis un atterro
différent à chaque vol. Considère alors les prés fraîchement coupés, fais
attention aux câbles et donc auxmâts (on voit à peine les câbles depuis
les airs), évalue le vent et fixe-toi une cible. Avoir un plan constitue déjà
la moitié du travail en cas d’atterrissage extérieur. En Suisse, nous avons
la chance de ne jamais nous poser bien loin d’un accès aux transports
en commun. Par ailleurs, les parapentistes autostoppeurs jouissent d’un
bonus «sympathie». Onm’a déjà invité à prendre le café, déposé au déco
et même transporté enmoto: «Tu as un casque, non?»

Au bon endroit au bon moment

Lors de journées canon, le vol de distance s’avère bien plus simple.
Reste à reconnaître de telles journées, une science à part. De nom-
breuses et bonnes informations sont proposées demanière claire sur le
site météo de la FSVL,meteo-fsvl.ch. D’autres services en ligne consti-
tuent une aide précieuse, comme soaringmeteo.org, paraglidable.com et
Alptherm (payant, sur Flugwetter.de). Heureusement, tu peux t’entraîner
à la lecture de la météo presque tous les jours, et même consulter le
bulletin météo au bureau puis comparer tes prévisions avec les vols
enregistrés sur la plateforme du XContest suisse, le soir venu (lien 1).
Ainsi, tu fondes des espoirs et tu les compares avec l’évolution effective
de la météo.

Reconnaître les systèmes de vent et les dangers

Dès lors que tu quittes ton site de vol familier, tu dois avoir une idée du
vent en altitude et dans la vallée, le seul moyen de reconnaître les pièges
sous le vent et d’exploiter les vents ascendants dynamiques. Un vario
avec GPS indique ta vitesse/sol et te permet d’évaluer le vent. La carte
des vents de vallée te donne une idée des systèmes de vent de vallée,
mais aussi des cols et des crêtes susceptibles de se faire déborder
(lien 2). Tu dois aussi être enmesure de reconnaître les dangers. Des
nuages aspirants plus hauts que larges sont-ils en cours de formation?
De fortes précipitations ou des orages situés aux alentours ou en amont
sont-ils susceptibles de générer un puissant écoulement d’air froid à tra-
vers les vallées? Où un effet de tuyères dû au rétrécissement du terrain
peut-il engendrer des zones sous le vent? Où des thermiques puissants –
et potentiellement trop exigeants pour moi – peuvent-ils se déclencher?

Acheter du savoir-faire

Tu n’as pas à vivre seul toutes les expériences, tu peux aussi profiter
du savoir-faire des autres. Les livres «Le vol en thermique» et «Le vol de
distance», de Burkhard Martens, s’avèrent indispensables. «Mastering
Paragliding», de Kelly Farina, regorge de conseils pratiques. Les cours
sur les thermiques et le vol de distance constituent un véritable booster
de compétences! Une soirée théorique sur la météo pour le cross t’épar-
gnera par ailleurs de nombreuses heures devant l’ordinateur.
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Spannende Landschaft bei Algonoales (Spanien). Superbes paysages à Algonoales, en Espagne. | Schräglage geniessen über dem
Kiental. Im Hintergrund der Dreispitz. Position inclinée au-dessus du Kiental. À l’arrière-plan: le Dreispitz. | Man kann sich kaum zu
warm anziehen. Trop s’emmitoufler s’avère quasiment impossible. | Luftraum im Griff. Maîtriser l’espace aérien.

Ausrüstung

Chef sein

Wähle eine Ausrüstung, die du zu 100% im Griff hast. Und nicht
umgekehrt. Der Wunsch nach Prestigegewinn ist ein schlechter
Ratgeber beim Schirmkauf. Wenn du deinen Schirm in unruhiger Luft
nicht stressfrei voll beschleunigen kannst, nutzt du das Potenzial des
Schirms nicht aus. Besser eine Schirmklasse downgraden und ent-
spannt stundenlang fliegen als mit einem schlechten Gefühl immer an
den Bremsen hängen. Nur so sind konzentrierte Flüge über mehrere
Stunden möglich. Mit einem einfacheren Schirm viele Stunden relaxed
zu fliegen, bringt dich weiter, als mit einem heissen, schnellen Schirm
überfordert zu sein.
Mit demWechsel auf ein Liegegurtzeug gewinnst du mehr Leistung

als mit der nächsthöheren Schirmklasse. Und das Gurtzeug ist auf
langen Flügen wärmer und bequemer. Nur ist das Fliegen mit einem
Liegegurtzeug zu Beginn anspruchsvoll: Die Gewichtsverlagerung
funktioniert anders, der Umgang mit Beinsack und Beschleuniger will
geübt sein, und bei einem Klapper ist das sofortige Aufrichten im Gurt-
zeug elementar, um Twists zu vermeiden.

Urinalkondom,Windeln

Vor und während des Flugs viel zu trinken, hält dich fit und konzen-
triert. Aber wenn die Blase drückt, ist der Streckenflug zu Ende. Für
Männer haben sich Urinalkondome mit Schlauch durchgesetzt (siehe
Foto). Für Frauen gibt es praktisch keine andere Lösung als Windeln.
Ich habs auch ausprobiert – ist gar nicht so übel. Das She-P Urinal-
ventil aus dem Tauchsport scheint sich nicht durchzusetzen. In die
«Hosen» pinkeln braucht zu Beginn etwas Überwindung.Warum nicht
mal am Boden versuchen? Urinalkondome gibt es in unzähligen Varian-
ten. Deine Flugschule hilft dir sicher weiter. Windeln bekommt man in
jeder Apotheke, oft auch als Muster.

Luftraum und Kabel

XC-Einsteiger sorgen sich häufig um Lufträume und Kabel bzw.
darüber, diese während des Flugs im Griff zu haben. Dafür gibts aber
einfache Lösungen. Bei kurzen Flügen kann man gut die paar rele-
vanten Flugplätze und Heliports im Voraus studieren. Im Zweifelsfall
hilft während des Flugs ein Blick aufs Handy, entsprechende App vo-
rausgesetzt, z.B. XCTrack (Android) oder FlySkyHy (iOS). Die bequemste
Lösung ist natürlich ein Vario mit Kartenanzeige.
Kabel hingegen sind kaum ein Thema. Das Ziel ist ja, hoch aufzudre-

hen und über den Kreten zu fliegen, nicht am Hang entlang zu schlei-
chen. Steigts mal nicht wie gewünscht, fliege hoch über einem Berg-
rücken Richtung Tal, um abgelöste Thermik über dem Rücken zu finden
und nicht am Hang zu kratzen. Somit bist du selten dort im Gelände,
wo Kabel überhaupt in Frage kommen.Willst du dennoch sicher sein,
reicht es nicht, die Segelflugkarte zu studieren. Dort sind nur Kabel
mit einer gewissen Höhe über dem Boden eingetragen. Also Kabel, die

L’équipement

Le chef, c’est moi

Choisis un équipement que tu maîtrises à 100%, et non l’inverse.
L’aspiration au prestige constitue un facteur négatif lors du choix d’une
aile. Si tu n’es pas enmesure d’accélérer ton aile à fond sans stresser, en
atmosphère turbulente, tu n’exploites pas tout son potentiel. Mieux vaut
alors passer à une catégorie inférieure et voler en toute sérénité pendant
des heures plutôt que de rester pendu à ses freins, mal à l’aise; sinon,
impossible de rester concentré sur un vol pendant plusieurs heures.
Voler de nombreuses heures avec une aile simple te permettra de
progresser bien plus vite que si tu dois te battre avec une «flèche» trop
exigeante pour toi. Enmatière de performances, opter pour une sellette
position allongée s’avère plus efficace que de choisir une aile de la caté-
gorie supérieure. De plus, une telle sellette apporte plus de confort et de
chaleur lors de longs vols. En revanche, le vol en position allongée, plus
exigeant, nécessite un temps d’adaptation: le déplacement du poids du
corps fonctionne demanière différente, le cocon et l’accélérateur exigent
une certaine pratique et en cas de fermeture, il faut impérativement se
redresser dans la sellette afin d’éviter les twists.

Étui pénien, couches

Beaucoup boire avant et pendant le vol te permet de rester concentré.
Cependant, dès que ta vessie se comprime, fini le joli vol de distance. Les
condoms urinaires avec tuyau ont fait leurs preuves, chez les hommes
(voir photo). Pour les femmes, il n’existe pour ainsi dire qu’une solution:
les couches. J’ai testé, ça fonctionne plutôt bien. La valve urinaire She-P,
issue de la plongée, ne semble pas s’imposer chez nous. Il faut d’abord
s’habituer à «faire dans son pantalon». Pourquoi ne pas essayer au sol?
Les condoms urinaires existent dans d’innombrables variétés, ton école
de vol libre saura sans doute te conseiller. Les pharmacies proposent
des couches, souvent même des échantillons.

Espaces aériens et câbles

Les novices en cross se soucient souvent de l’espace aérien et des
câbles et cherchent surtout à les maîtriser au cours d’un vol. Des
solutions simples existent. Lors de vols courts, un pilote peut aisément
prendre en compte les quelques aérodromes et héliports concernés
avant de décoller. En cas de doute, jeter unœil sur son portable s’avère
utile, à condition de disposer de l’appli nécessaire, XCTrack (Android) ou
FlySkyHy (iOS), par exemple. Le plus simple reste de s’équiper d’un vario
avec affichage des cartes.
En revanche, les câbles importent peu. L’objectif reste d’enrouler le

plus haut possible et de survoler les crêtes, et non de sa faufiler le long
des pentes. Quand les thermiques flanchent un peu, survole une arête
à haute altitude en direction de la vallée à la recherche de déclenche-
ments, au lieu de gratter les pentes. Ainsi, tu évolues rarement là où
peuvent se trouver des câbles. Tu peux aussi étudier la carte de vol à
voile, mais elle n’indique que les câbles tendus à une certaine hauteur
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Segelflugzeugen in die Quere kommen könnten. Alle Kabel zeigt nur die
Lufthinderniskarte (Link 3). Die Hindernisse lassen sich auf manchen
Varios speichern und zeigen bei einer Annäherung eine Warnung an.
Die Daten findest du auf flyland.ch

Vario

Ohne Vario zu fliegen, ist eine interessante Übung. Ein Piepser macht
das Thermikfliegen aber deutlich einfacher. Zeigt das Vario auch noch
die Geschwindigkeit über Grund, kann man die Richtung und Stärke des
Winds einschätzen. Du solltest jederzeit wissen, wo der Höhenwind am
Gelände ein Lee erzeugt. Einige Varios zeigen denWind sogar an. Aber
Vorsicht, das Vario kann ihn nur berechnen, wenn du mehrere gleich-
mässige Kreise fliegst. Die angezeigten Werte können also durchaus
«veraltet» sein nach einer langen Gleitstrecke. Weitere nützliche
Features sind die Höhe zum Über- oder Unterfliegen von Lufträumen,
integriertes (durchschnittliches) Steigen über ein oder zwei Kreise,
Thermikspur und die Luftraum-Karte (siehe Foto). Einiges davon lässt
sich auch mit dem Handy anzeigen. Aber die Befestigungsmöglichkeit,
spiegelnde Displays und schwache Akkus setzen hier Grenzen. Zudem
taugt die Baro-Sonde des Handys nicht als Vario. Ein simples GPS-Vario
mit Höhe und Groundspeed sowie ein Handy in der Jackentasche, um
im Zweifelsfall den Luftraum zu checken, reichen völlig aus. Oder aber
das Handy im Cockpit ankletten, mit einer Powerbank verbinden und
mit Bluetooth-Vario koppeln.

Warm anziehen

Selbst im Sommer ist es auf 3000 Metern kühl. Der Fahrtwind tut
das Übrige. Ich habe beim Fliegen schon oft gefroren, aber noch
selten geschwitzt. Und ist es doch zu warm, kann man immer noch
die Jacke öffnen, Handschuhe ausziehen oder beim Beinsack einen
Fuss halb rausstrecken, um frische Luft reinzulassen. Bewährt haben
sich Skihosen mit den Socken über die Hosenbeine gestülpt, damit
es nicht reinzieht. Oder Gamaschen als Luftabschluss. Ich trage im
Frühling zwei Daunenjacken und eine Windjacke drüber. Dazu eine
Sturmmaske und einen Pullover mit eng anliegender Kapuze, um den
Hals gut abzudecken. Die Hände sind am anfälligsten. Ich bin Fan von
Dreifinger-Handschuhen. Der freie Zeigefinger ermöglicht den Griff an
die C-Steuerung der hinteren Traggurte. Die lange Manschette hält den
Unterarm warm. Zudem stecke ich Wärmebeutel zwischen Innen- und
Aussenhandschuh auf der Aussenseite der drei kleinen Finger und
auf der Innenseite des Handgelenks. Beheizbare Handschuhe sind
auch nett. Aber nur, wenn auch die Finger beheizt sind anstatt nur der
Handrücken. Dennoch reicht der Akku auf grosser Heizstufe kaum
für richtig lange Flüge. Es soll jedoch Frauen geben, die auf beheizte
Socken schwören.
Bei Minustemperaturen auf Höhe der Wolkenbasis machen Daunen-

Stulpen am Unterarm einen grossen Unterschied. Natürlich sind enge
Speed-Arms aerodynamischer. Aber wer nicht Wettbewerbe fliegt, wird
den Komfort von warmen Fingern höher gewichten.

du sol et susceptibles de gêner les vélivoles. Seule la carte des obstacles
à la navigation aérienne indique tous les câbles (lien 3). Certains varios
permettent d’enregistrer les obstacles et les signalent en cas de proxi-
mité. Tu trouveras les données sur flyland.ch

Vario

Voler sans vario, un exercice intéressant. Un bip facilite néanmoins
sensiblement le vol thermique. Lorsqu’il indique en plus la vitesse/
sol, un vario permet d’évaluer le vent. Tu dois toujours savoir où le vent
d’altitude peut générer des zones sous le vent du terrain. Certains varios
indiquent même le vent, mais attention: le calcul implique d’effectuer
plusieurs cercles réguliers. Les données affichées peuvent donc s’avé-
rer «obsolètes» après un long planer. Autres caractéristiques utiles:
l’altitude pour passer au-dessus ou sous les espaces aériens, le taux
d’ascension intégré (moyen) sur un ou deux tours, la trace thermique
et la carte des espaces aériens (voir photo). Un téléphone portable peut
aussi afficher certaines données,mais sa fixation, les reflets de l’écran
et la batterie faible constituent autant de limites à son utilisation. De plus,
la sonde baro du portable ne vaut rien, comme vario. Un simple vario
GPS avec affichage de l’altitude et de la vitesse et un portable dans la
poche de sa veste pour vérifier l’espace aérien en cas de doute suffisent
amplement. À moins de fixer le portable à l’aide de velcro, de le relier à
une batterie externe et de le coupler à un vario via Bluetooth.

S’emmitoufler

Même en été, il fait frais à 3000m, sans compter le vent relatif. J’ai
souvent eu froid, au cours d’un vol, mais rarement transpiré. Et quand il
fait trop chaud, on peut toujours ouvrir sa veste, ôter ses gants et sortir
la moitié d’un pied de son cocon pour laisser passer un peu d’air frais. Un
pantalon de ski rentré dans les chaussettes évite les courants d’air; les
guêtres aussi. Au printemps, je porte deux vestes en duvet et un coupe-
vent par-dessus. Une cagoule, aussi, et un pull à capuche ajustée qui
couvre bien le cou. Les mains restent les plus exposées. J’apprécie les
gants à trois doigts, dont l’index libre permet de saisir l’élévateur arrière
pour un pilotage aux C. Les longsmanchons gardent les avant-bras au
chaud. Je glisse aussi des chaufferettes entre le gant et le sous-gant,
côté extérieur des doigts et côté intérieur du poignet. Les gants chauf-
fants s’avèrent agréables, mais uniquement s’ils réchauffent aussi les
doigts, et pas seulement le dos de la main; à chaleur maximale, la bat-
terie ne suffit cependant pas pour de très longs vols. Certaines femmes
seraient aussi adeptes de chaussettes chauffantes.
Quand les températures passent sous 0 °C, à la base des nuages, les

manchons en duvet font une vraie différence. Certes, un Speedarm très
ajusté contribue à unemeilleure aérodynamique,mais un pilote qui ne
vole pas en compétition préfèrera vite le confort de doigts bien au chaud.
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Verpflegung

Viel trinken hält die Konzentration hoch. Ich habe mir angewöhnt,
jeweils beim Verlassen der Thermik einen Schluck zu trinken... wenn
denn der Trinkschlauch nicht eingefroren ist. Aber dagegen hilft ein
Neopren-Überzug. Zwischendurch etwas essen ist wohl nicht nötig,
aber eine nette Motivation. Müesliriegel lassen sich selbst mit Hand-
schuhen und Zähnen auspacken. Für lange Flüge packe ich auch Tro-
ckenfleisch, Nussgipfel und einen Apfel ein. Diese Luft-Picknicks sind
für mich eine Erfrischung für den Kopf und eine mentale Pause. Ende
Nachmittag eine Cola gibt mir den nötigen Kick für die letzten Stunden.

Training

Einen Plan haben

Wer keinen Plan hat, kann nur überrascht werden! Informiere dich
über Schlüsselstellen wie z.B. Talquerungen. Hab einen Plan B, falls
die Verhältnisse anders sind als erwartet. Was sind optionale Routen,
wenn die Thermik schwach ist oder der Wind zunimmt? Wohin kannst
du den Flug verlängern, wenn es super läuft? Die Analyse nach dem
Flug ist genauso wichtig. Was habe ich gut gemacht, wo waren die
Baustellen, was ist mir unklar? Der XContest zeigt Airbuddies an, also
Piloten, die eine ähnliche Route geflogen sind. Die Flüge lassen sich
simultan abspielen und zeigen auf, wo andere Piloten besser gestie-
gen sind oder andere Piloten Thermik-Hotspots angeflogen haben
(Screenshot XContest). Etwas aufwändiger, aber umso interessanter
ist, mehrere Flüge vom XContest in Google Earth anzuzeigen. Tipp:
Time points deaktivieren zur besseren Übersicht. Auf der Website ayvri.
com (ehemals Doarama) lassen sich ein oder mehrere Flüge auf einer
3D-Karte abspielen (Link 4).

Spät starten

Wenn du nur drei bis vier Stunden fliegen willst, brauchst du nicht
früh mit den Cracks zu starten und mit der noch schwachen Thermik
zu kämpfen.Warte, bis die Thermik zuverlässiger zieht, und drehe
schon den Startschlauch bis zur Basis auf.

Mentor suchen

Zusammen fliegen macht mehr Spass. Such dir einen Mentor oder
Götti mit etwas mehr Erfahrung. Er wird dir helfen, am richtigen Tag im
richtigen Gebiet zu fliegen, kennt die Schlüsselstellen und die lokalen
Wetterphänomene wie z.B. die berüchtigte Grimselschlange. Auch ein
paar aufmunternde oder beratende Worte am Funk können dein Wohl-
befinden deutlich steigern.

Gemeinschaft auf Zeit – über dem Jura. Communauté éphémère au-dessus du Jura. | Feuchte Luft steigt gut, deckt aber auch bald
die Sonne ab. L’air humide monte bien, mais couvre aussi bientôt le soleil. | Der erlösende Moment im Flug. Keine Angst! Verdunstet
vor dem Auftreffen auf der Erde. Un réel soulagement au cours d’un vol. Et pas de souci: l’évaporation a lieu avant l’arrivée sur terre. |
Sehnsüchtiger Blick nach oben. Coup d’œil plein d’envie vers le haut.

Se ravitailler

Boire beaucoup active la concentration. J’ai pris l’habitude de boire une
gorgée à chaque fois que je quitte un thermique… quand le tuyau demon
système n’est pas gelé. Manger de temps en temps n’est pas indispen-
sable, mais peut motiver. Malgré les gants, les dents permettent d’ouvrir
une barre de céréales. Pour les très longs vols, j’emporte aussi de la
viande séchée, un croissant aux noisettes et une pomme. Pour moi, les
pique-niques aériens constituent un rafraîchissement pour la tête, une
pausementale. En fin de journée, un cocame donne un coup de fouet
indispensable pour tenir les dernières heures.

L’entraînement

Avoir un plan

Un pilote sans plan précis se fera à coup sûr surprendre! Informe-
toi au sujet des passages clés, la traversée d’une vallée, par exemple.
Prévois un plan B: parfois, les conditions diffèrent des prévisions. Quelles
voies restent possibles si les thermiques faiblissent ou que le vent forcit?
Dans quelle direction poursuivre le vol si les conditions le permettent?
Procède aussi à une analyse après le vol: qu’ai-je bienmaîtrisé, quels
chantiers m’ont posé problème, quels doutes persistent? Le XContest
indique les Air Buddies, les pilotes qui ont suivi une voie similaire à la
tienne. Tu peux faire dérouler les vols simultanément et voir où d’autres
pilotes sont mieuxmontés, quels hotspots thermiques ils ont ciblé (cap-
ture d’écran XContest). Un peu plus laborieux mais d’autant plus intéres-
sant: afficher plusieurs vols du XContest dans Google Earth. Petit conseil:
désactiver les «time points» pour un affichage plus clair. Le site ayvri.com
(anciennement Doarama) permet de faire défiler un ou plusieurs vols sur
carte en 3D (lien 4).

Décoller tard

Si tu ne veux voler que trois à quatre heures, pas besoin de décoller
tôt, avec les cracks, et de te battre avec des thermiques encore faibles.
Attends des thermiques plus fiables et enroule la pompe du déco jusqu’à
la base.

Trouver un mentor

Voler à plusieurs, quel bonheur! Trouve unmentor ou un parrain plus
expérimenté que toi. Il t’aidera à choisir le bon jour et le site adapté, il
connaît les passages clés et les phénomènesmétéo locaux, comme le
fameux serpent du Grimsel. Quelquesmots d’encouragement ou conseils
à la radio peuvent aussi te faire un bien fou.
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XC-Autobahnen

Es ist kein Zufall, dass bestimmte Strecken sehr häufig geflogen
werden. Sie haben sich bewährt und sind relativ einfach. Zudem wirst
du dort selten allein in der Luft sein. Die anderen Piloten zeigen dir
den nächsten Schlauch an. Halte dich als Einsteiger an diese XC-
Autobahnen. Du wirst schneller Erfolgserlebnisse haben und mit mehr
Freude fliegen. Typische XC-Autobahnen sind das Goms, die Niesen-
kette, die Region Weissenstein, das Engelbergertal, die Surselva, das
Prättigau und Mornera-Cimetta.

Nächste Schritte

Im Internet findest du Beschreibungen von einfachen Streckenflü-
gen. Zum Beispiel einfache Routen im Berner Oberland (Link 5) oder
Vorschläge für 50-km-Flüge (Link 6).
Der SHV bietet mehrere Möglichkeiten, um in der Welt des Strecken-

fliegens Fuss zu fassen. In kleinen Wettbewerben lernst du schneller
zu fliegen und siehst im direkten Vergleich zu anderen Piloten sofort,
wo du Fehler machst und dich steigern kannst. Die Newcomer Chal-
lenge ist ein Trainingscamp für ambitionierte Streckenflug-Einsteiger.
Beim Regiofliegen werden zusammen XC oder Tasks trainiert, je nach
Meteo. Die XC-Liga ist fokussiert auf gemeinsames Lernen und ge-
meinsame Streckenflüge. Der Swiss (League) Cup umfasst rund sieben
Trainingswettkämpfe. Alle Infos dazu findest du auf der Website der
swissleague.ch
Ich wünsche dir viele tolle Erlebnisse am Himmel und freue mich

über Feedback an andy@chilloutparagliding.com

Links Liens:

− 1: www.bit.ly/glider-link-1 (xcontest.org/switzerland/en/flights/
daily-score-pg)

− 2: Alpines Pumpen Pumping alpin, www.bit.ly/glider-link-2 (5steps.ch/
ressourcen/wetterseite/varia/KarteAlpinesPumpenPrint.pdf)

− 3: map.bazl.admin.ch
− 4: www.bit.ly/glider-link-4 (ayvri.com/scene/7ykxg42xj9/
cjtug0y8200063c5eo965kvx5)

− 5: chilloutparagliding.com/xc-routen-beo
− 6: paraworld.ch/xc-50

DasWallis als XC-Autobahn. Le Valais, autoroute XC. | Abspielen deines Flugs mit Airbuddies auf XContest.org. Ton vol et celui d’Air Buddies sur XContest.org.

Les autoroutes XC

Les parcours les plus appréciés ne doivent rien au hasard. Plutôt
simples, ils ont fait leurs preuves; tu t’y retrouveras rarement seul et les
autres t’indiqueront alors la pompe suivante. Novice, tu peux d’abord t’en
tenir à ces autoroutes du cross, les premiers succès viendront plus vite
et tu prendras plus de plaisir à voler. Autoroutes typiques: les Conches,
la chaîne du Niesen, la région duWeissenstein, la vallée d’Engelberg, la
Surselva, le Prättigau et Mornera-Cimetta.

Et après?

Sur Internet, tu trouveras les descriptifs de cross simples, comme
certains parcours dans l’Oberland bernois (lien 5) et des suggestions de
vols de 50 km (lien 6).
La FSVL ouvre diverses portes sur le monde du vol de distance. Au

cours de petites compétitions, tu pourras te comparer à d’autres pilotes,
apprendre à voler plus vite et réaliser quelles erreurs tu commets et
dans quel domaine tu peux progresser. Le Newcomer Challenge, un
camp d’entraînement au cross, s’adresse aux débutants ambitieux. Les
vols régionaux proposent des cross ou desmanches en fonction de
la météo. La ligue XCmet l’accent sur l’apprentissage et les cross en
commun. La Swiss (League) Cup comprend sept compétitions d’entraîne-
ment. Tu trouveras toutes les informations sur le site de la Swiss League.
Je te souhaite de belles aventures aériennes et me réjouit d’un éven-

tuel feedback: andy@chilloutparagliding.com


