
©  Dr. Manfred Reiber  www.DrMReiber.de 

 

 
Meteorologische Vorbereitung einer Alpentraversierung mit einem Ballon 

Von Dr. Manfred Reiber 
 
Eine Ballonfahrt über die Alpen, ob im Gas- oder Heißluftballon, ist und bleibt für alle Zeiten ein 
eindrucksvolles und unvergessliches Erlebnis. Deshalb liegen solche Fahrten auch im Trend. 
Obwohl eine Alpenüberquerung besonders hohe Anforderungen an das Können eines Ballonfahrers 
stellt, ist in letzter Zeit immer wieder zu beobachten, dass junge, relativ unerfahrene Ballonfahrer 
diesen Schritt wagen. Vielleicht ist es gerade ihre Unerfahrenheit, die „kühn“ macht, gemäß der 
alten Volksweisheit „Unwissenheit und Unerfahrenheit machen kühn“.  Die Flieger mit ihrer 
deutlich längeren Fliegertradition sagen es ähnlich, „Es gibt viele kühne Flieger, aber keine alten 
kühnen Flieger“. Während ein Flieger mit seinem Flugzeug in vielen Fällen gefährlichen 
Wettererscheinungen durch Einkurven ausweichen kann, kann sich ein Ballonfahrer, ist er einmal 
gestartet, nur durch eine Landung „retten“. Ist aber eine Landung nicht oder nur unter schwierigen 
Bedingungen möglich, z. B. bei starker Turbulenz in den Bergen oder bei Nebeleinbruch im 
Landegebiet hinter den Alpen, begibt er sich und seine Passagiere in eine vermeidbare Gefahr. Das 
sollte jeder Ballonfahrer vor einem Start gründlich bedenken.  
Dieser Artikel soll einige Möglichkeiten für die Analyse und Prognose des Wetters, sicherlich 
einem wichtigen Teil der Fahrtvorbereitung, aufzeigen und damit helfen die Wetterrisiken zu 
minimieren und die günstigen Wetterlagen wirklich zu nutzen.  
 
 

1. Anforderungen an das Wetter 
 
Vom Prinzip her sind folgende drei Bedingungen vor einer Alpentraversierung gewissenhaft zu 
prüfen: 
 

�  Sind die Wetterbedingungen am Startplatz für einen Aufstieg bis in die mittlere Troposphäre 
(bis hinauf in etwa 500 hPa, was einer Höhe von 5 bis 6000 m entspricht) erfüllt? 

�  Sind die Strömungsbedingungen nach Richtung und Geschwindigkeit für eine 
Alpenüberquerung in der erforderlichen Zeit erfüllt. Können über den Bergen 
Wettergefahren, wie Windscherung, Turbulenz, starke Fallwinde, starke Quellbewölkung 
mit Schauern oder gar Gewittern auftreten? 

�  Sind die Wetterbedingungen am Landeplatz für den Abstieg und eine gefahrlose Landung 
erfüllt? Oder ist etwa mit Föhnturbulenz, Thermik, böigem Wind, Nebel oder Hochnebel zu 
rechnen? 

 
Vielleicht erscheint die folgende Aussage trivial, aber dennoch soll sie unmissverständlich 
ausgesprochen sein: 
 
Es reicht eben nicht für einen Start aus, wenn die Bedingungen für den Start und die Überfahrt 
erfüllt sind und die für die Landung noch reichlich unklar sind. Nur wenn alle drei der genannten 
Bedingungen gewissenhaft geprüft und mit ok eingestuft sind, ist aus meteorologischer Sicht eine 
Alpenüberquerung gefahrlos möglich. 
 
Wenden wir uns nun den drei oben formulierten Bedingungen etwas detaillierter zu. 
 
 
Zur ersten Bedingung:  
 
Die Wetterbedingungen müssen für das Aufrüsten und den Start ausreichend sein.  

�  Da der Wind schon in geringerer Höhe eine N-Komponente besitzen wird, ist vor allem in 
der Zeit kurz nach Sonnenaufgang bei einem Spread zwischen 0 und 2 K, auch bei zunächst 
noch wolkenlosem Himmel, die Ausbildung tiefer Staubewölkung bzw. von Hochnebel 
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einzukalkulieren. Erst, wenn der Spread deutlich über 2 K zunimmt, besteht diese Gefahr 
nicht mehr. 

�  Bei tiefer Staubewölkung am Alpenrand kann man auch einen Start weiter nordwärts, 
nämlich außerhalb dieser Bewölkung, ins Kalkül ziehen, wenn der Höhenwind die 
Verlängerung der Strecke zulässt. 

�   Befindet sich der Startplatz nur wenige Kilometer (5 bis max. 10 km) vom Alpennordhang 
entfernt, dann bildet sich nachts und am frühen Morgen auch bei nördlichen Höhenwinden, 
häufig eine südliche Bodenwindrichtung aus. Verursacht wird dieser Wind durch das 
Abfließen kalter Luft von den, im Winter schneebedeckten, Nordhängen des Gebirges. D. h., 
im tiefen Niveau wäre die Fahrtrichtung des Ballons zunächst nordwärts. Erst beim Aufstieg 
gelangt der Ballon in die obere nördliche Strömung und fährt südwärts. Dabei ist zu 
beachten: 
Erfolgt die Richtungsumkehr der Strömung von südliche auf nördliche Richtung innerhalb 
einer dünnen Höhenschicht, dann muss man hier mit Scherungsturbulenz rechnen, die 
allerdings nur in seltenen Fällen merklich stark wird (siehe Abbildung 1). 

 
Abbildung 1: Ausbildung südlicher Bodenwinde bei nördlicher Höhenströmung vor allem 
nachts und in den frühen Morgenstunden durch Abfließen kalter Luft von den Nordhängen 
des Gebirges 
 

�  Falls die Luft am Startplatz labil geschichtet ist, bilden sich bei nördlicher Strömung schon 
unmittelbar nach Sonnenaufgang tiefe Quellwolken, die sich bis zum Schauer entwickeln 
können und böige Winde hervorbringen. Unter solchen Bedingungen wird schon das 
Aufrüsten erschwert oder kaum möglich sein. Ein Start sollte dann keinesfalls erzwungen 
werden.  

 
 
Zur zweiten Bedingung:  
 
Eine Alpentraversierung von N nach S wird natürlich nur gelingen, wenn der Höhenwind eine 
nördliche Windkomponente hat und mit einer Geschwindigkeit weht, die eine Überquerung 
gefahrlos zulässt. 
 

�  Die erforderliche Höhenwindrichtung hängt stark vom gewählten Startplatz ab. Generell 
kann man sagen, dass die Windrichtung in 500 hPa etwa zwischen 320° und 020° liegen 
sollte. Beträgt sie in dieser Höhe unter 320° wird die Fahrtdauer sehr lang (ggf. kommt es zu 
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einer Fahrt parallel zu den Alpen), ist sie größer als 020° besteht die Gefahr in das Rhonetal 
abzudriften und ggf. in den Mistral zu gelangen! 
Als besonders günstig erweist sich eine Richtungskonstanz des Windes zwischen 3000 m 
(700 hPa) und 5500 m (500 hPa). 

�  Die günstigste Windgeschwindigkeit für eine Alpentraversierung liegt in 700 hPa etwa bei 
40 km/h in 500 hPa etwa bei 80 km/h. Bei geringeren Geschwindigkeiten wird die 
Fahrtdauer zu lang, bei höheren Geschwindigkeiten nimmt die Gefahr zu in starke oder sehr 
starke Turbulenzen zu geraten. Wir erinnern uns an dieser Stelle an eine in der Praxis 
bewährte  Regel: 

 
Überfahre das Gebirge immer in ausreichend großer Höhe. Abhängig ist diese Höhe vor 
allem von der Windgeschwindigkeit. Zur Abschätzung der Mindesthöhe, in der ein Gebirge 
überfahren werden soll, hat sich folgende Formel bewährt:  

Mindesthöhe über dem Gebirge = Windgeschwindigkeit in km/h * 10 [m] 
 

Obwohl mir keine Verifikationsergebnisse dieser Faustformel bekannt sind, scheint sie in 
der Praxis gut zu funktionieren. 

 
�  Voraussetzung dafür, diese Regel möglichst genau einhalten zu können, ist ein gut geeichter 

und richtig eingestellter Höhenmesser. Außerdem ist zu beachten, dass bei Fahrten im 
Winter, oder genauer gesagt, wenn die reale Atmosphäre kälter als die Standardatmosphäre 
ist (lt. Standardatmosphäre herrschen in 3000 m Höhe –4,5 °C und in 5000 m Höhe –17,5 
°C) der barometrische Höhenmesser eine zu große Höhe anzeigt. Der Fehler beträgt je Grad 
Abweichung 0,4 m pro 100 m Schichtdicke. Um die Größenordnung dieses Fehlers auch an 
dieser Stelle noch einmal deutlich zu machen, soll folgendes Beispiel dienen: 
 
Der Start erfolgt in 500 m Höhe MSL, die Temperatur beträgt dort –5 °C (lt. 
Standardatmosphäre 15 °C), die Fahrt soll in 5000 m Höhe erfolgen bei einer Temperatur 
von –34,25 °C (das entspricht einem Temperaturgradienten von 0,65 °C/100 m). Die 
Temperaturabweichung von der Standardatmosphäre beträgt also 16.75 Grad.  
 
Daraus ergibt sich ein Anzeigefehler von 6,7 m/100 m. Für die gesamte Schicht also ein 
Fehler von fast genau 300 m! Fehler dieser Größenordnung sind natürlich unbedingt ins 
Kalkül zu ziehen, sonst gerät man schnell in die Gefahr in starke Turbulenz zu geraten, weil 
man zu tief fährt. Fliegerkennen das Problem und  bringen diese Gesetzmäßigkeit mit 
folgenden Sätzen auf den Punkt: „Im Winter sind die Berge höher“ bzw. „From warm to 
cold makes you never old“ 
 

�  Um vor starker Wolken- oder sogar Schauerbildung auf der Strecke sicher zu sein, sollte 
man unbedingt die Krümmung der Isohypsen in den Niveaus 700 und 500 hPa beachten. 
Zyklonale Krümmung (Nähe eines Tiefs) fördert die Wolken- und Schauerbildung, 
antizyklonale Krümmung (Nähe eines Hochs) behindert sie.  

�  Aber auch starke Ci-Bewölkung ist in ihrer Wirkung nicht zu unterschätzen. Sie reduziert 
die Sonnenstrahlung und sorgt für einen höheren Heizgasverbrauch! 

�  Bei Höhenfahrten ist für eine ausreichende Sauerstoffversorgung aller Korbinsassen mit gut 
funktionierenden Sauerstoffgeräten zu sorgen. Die LuftBO schreibt vor, dass eine 
Luftfahrzeugbesatzung bei Flügen über 12000 ft zusätzlich Sauerstoff atmen muss. Um 
Risiken rechtzeitig vorzubeugen, sollten zumindest Raucher und untrainierte Personen schon 
mit einer zusätzlichen Sauerstoffbeatmung beginnen, sobald sie längere Zeit (mehr als 30 
Minuten) in oder oberhalb 10000 ft fahren. Die Anzeichen einer Sauerstoffunterversorgung 
sind vielfältig, sie reichen von Herzklopfen, über eine verlängerte Reaktionszeit, Übelkeit, 
Schwindelgefühl, Kribbeln in der Zunge bis zu gelegentlich auftretenden euphorischen 
Zuständen. In extremen Fällen können Lähmungserscheinungen oder sogar 
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Bewusstlosigkeit auftreten. Rechtzeitige Sauerstoffversorgung ist kein Zeichen der 
Schwäche, sondern Beweis wahrgenommener Verantwortung. 

�  Es gibt natürlich auch Situationen, bei denen der Wind zwar eine nördliche Komponente hat 
aber zu schwach ist, um die Alpen ganz überqueren zu können. Dann kann man auch 
Teilstücke der Alpen überqueren, auch das hat einen ganz besonderen Reiz und steht einer 
Totalüberquerung im Erlebniswert keineswegs nach. Ich durfte z. B. eine Fahrt mit Start in 
Lauterbrunnen und Landung in der Nähe von Visp im Rhonetal erleben. Unvergesslich 
bleiben die drei Gletscherlandungen dieser Fahrt, die natürlich nur bei schwachem Wind 
möglich sind (siehe Abbildung 2). Es ist schon ein tolles Erlebnis in knapp 4000 m Höhe, 
natürlich unter Einhaltung aller Sicherheitsmaßnahmen, aus dem Korb auszusteigen und auf 
noch nie betretenem Land spazieren zu gehen (siehe Abbildung 3). Man fühlt sich wie einst 
der amerikanische Astronaut Neil Armstrong bei seinem Ausflug auf dem Mond. 

 

 
 
Abbildung 2: Voraussetzungen  für die Entstehung schwachen Windes über Gletschern sind:     
schwacher Gradientwind und ein abfließender (katabatischer) Gletscherwind, der etwa gleich stark 
wie der sich mittags bildende thermische Aufwind (anabatischer Wind) ist. Solche Situationen sind 
selten und halten nur relativ kurze Zeit an, vielleicht eine bis zwei Stunden, am ehesten über die 
Mittagszeit oder kurz danach.  
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Abbildung 3: Landung  auf einem Gletscher während einer Alpenfahrt. 
 
Zur dritten Bedingung:  
 
Beim Wetter am Landeort südlich der Alpen, sollte besonders auf folgendes geachtet werden: 
 

�  Bei starkem Nordwind in der Höhe (über 35 bis 40 km/h) wird in Bodennähe häufig ein 
Südwind induziert (siehe Abbildung 4), der bei einer Landung in der Nähe der südlichen 
Alpenabdachung eine Fahrt zurück, zum Gebirge hin, bewirkt und außerdem häufig 
turbulent ist. Diesem Risiko kann man dadurch begegnen, dass man weiter in die Ebene 
hinausfährt und dann erst landet. 
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Abbildung 4: Bei stärkerem Wind wird hinter der südlichen Alpenabdachung ein oft turbulenter 
Südwind in Bodennähe induziert.  
 

�  Starker Nordwind in der Höhe kann auch, vor allem an der südlich Alpenabdachung, für 
Föhn mit starker Turbulenz und starken Fallwinden sorgen. Die Luft fließt, ähnlich wie das 
Wasser bei einem Wasserfall, die Südhänge hinunter und erzeugt dort eine stark turbulente, 
abwärtsgerichtete Windkomponente. Solche Gebiete sollten unbedingt in großer Höhe 
überfahren werden. Gerät man mit einem Ballon in diese Strömung ist die Not groß und man 
wird sich kaum befreien können. 

�  Bei der Prognose der Landebedingungen sollte man sorgfältig darauf achten, dass sich im 
voraussichtlichen Landegebiet keine gefährlichen Wettererscheinungen, wie starker 
Bodenwind, starke Thermik, Schauer oder Gewitter, ggf. auch tiefe Wolken oder Nebel 
bilden können. Schon ab Anfang, spätestens Mitte März ist in Oberitalien am Nachmittag 
bei  Strahlungswetterlagen mit mäßiger bis starker Thermik zu rechnen. Im Winter ist die 
Gefahr der Nebelbildung immer gegenwärtig. 

�  (Starker) Druckfall im Golf von Genua ist immer ein ernstes Anzeichen für die Entstehung 
einer sog. Genua-Zyklone. Diese Tiefdruckgebiete entwickeln sich relativ rasch. Ist eine 
Tiefbildung zu erwarten, dann sollte trotz momentan noch günstiger Wetterbedingungen von 
einer Alpenüberquerung abgesehen werden. 

 
Im zweiten Teil dieses Artikels werden wir uns mit der Vorhersage des Wetters für eine 
Alpenüberquerung im Selbstbriefing mittels verschiedener kostenloser Internetangebote, pc_met  
und dem neuen, sich sehr dynamisch entwickelnden, Programm „Alpenflugwetter“ (einer 
Gemeinschaftsentwicklung der Wetterdienste Deutschlands, Österreichs und der Schweiz) 
beschäftigen. 
          
 
 

www.DrMReiber.de  
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Meteorologische Vorbereitung einer Alpentraversierung mit einem Ballon 
Von Dr. Manfred Reiber  

Teil 2 
 
Nachdem wir uns im ersten Teil dieses Artikels mit den allgemeinen Anforderungen an das Wetter 
für eine Alpentraversierung befasst haben, sollen im 2. Teil dieses Beitrages Tipps und Ratschläge 
für die Erarbeitung  einer Wetterprognose im Selbstbriefing gegeben werden. Die Entscheidung 
eines Piloten mit dem Ballon über die Alpen zu fahren sollte m. E. wesentlich von einer selbst 
erstellten Wetterprognose getragen sein. Das hat den Vorteil, dass man die Wettersituation im 
Detail kennt, somit auch über ein Rest-Wetterrestrisiko genauestens informiert ist und unterwegs 
Wetteränderungen versteht und jederzeit adäquat reagieren kann. Außerdem bedeutet es ja nicht, 
den Rat eines erfahrenen Meteorologen nicht einzuholen. 
 
 

2. Vorhersage und Diagnose des Wetters für eine Alpentraversierung mittels 
Selbstbriefingverfahrens. 

 
Es ist nun im Wesentlichen klar, welche Wetterbedingungen für eine Alpenüberquerung notwendig 
sind und auf welche meteorologischen Besonderheiten besonders geachtet werden sollte. Es ergibt 
sich jetzt die Frage, auf welchem Weg erhalte ich qualitativ hochwertige und zuverlässige 
meteorologische Informationen, um so eine Fahrt rechtzeitig vorbereiten und durchführen zu 
können. In der neueren Zeit gibt es dafür im Internet eine immer größer werdende Anzahl von 
Angeboten. Die qualitativ besten und in ihrer Handhabung einfachsten Angebote werden hier 
vorgestellt und damit für das Selbstbriefing auch empfohlen. Es wurden insbesondere 
Modelloutputs ausgewählt, die eine hohe „Direktlesequalität“ besitzen, also für den Nutzer „fertige“ 
Produkte, wie Filme des Niederschlages, der Wolken usw. und nicht „halbfertige“ Produkte, wie 
Feuchtefelder aus denen man in etwa ableiten kann ob sich Niederschlag oder Wolken entwickeln 
werden oder nicht. Das entspricht ja auch dem Trend moderner Modelloutputs. 
Bei der Erarbeitung einer Prognose für eine Alpentraversierung ist es zweckmäßig in folgenden drei 
Schritten voran zu gehen: 
  
Erster Schritt: Langfristige Planungsphase mit dem Ziel eine Wetterperiode von mindestens 

1 bis 2 Tagen  zu finden, die eine Alpenüberquerung erlaubt. Der 
Planungszeitraum umfasst etwa 5 bis 10 Tage im Voraus. 

 
Zweiter Schritt: Präzisierung der Ergebnisse der langfristigen Planungsphase spätestens 3 

Tage vor Fahrtantritt und nun mit täglicher Präzisierung 
 
Dritter Schritt: Unmittelbare Fahrtvorbereitung und meteorologische Sicherstellung der Fahrt 

selbst, mit kürzestfristigen Wettervorhersagen und aktuellen Wetterdaten 
 
Diese Vorgehensweise ist nicht willkürlich gewählt, sondern sie entspricht der Modellhierarchie der 
Vorhersagemodelle. Für die Wettervorhersage verschiedener Vorhersagedauer müssen aus 
fachlichen Gründen grundsätzlich verschiedene Modelle eingesetzt werden. 
Das sind: 

1. Globale Modelle. Sie werden um die gesamte Erdkugel gespannt und für etwa 30 bis 40 
Höhenschichten berechnet. Der Gitterpunktsabstand ist dabei relativ grob (je nach Modell 
40 bis 60 km) und die erfassten bzw. vorhergesagten Wetterphänomene müssen sich über 
größere Gebiete erstrecken. So werden z. B. Fronten, Frontniederschläge, Tröge, Hochkeile 
usw. gut erfasst. Kleinräumige Wettererscheinungen dagegen nicht. Deshalb eignen sie sich 
für die langfristige Planung sehr gut, aber weniger für die kürzestfristige Planung und die 
Sicherstellung der Fahrt (siehe Abbildung 5) 

2. Regionale und lokale Modelle. Sie werden für Regionen, z. B. für Europa oder einzelne 
Länder, z. B. für Deutschland oder die Schweiz usw. (mit angrenzenden Gebieten) 
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entwickelt und gerechnet. Diese Modelle sind „feinmaschiger“, z. B. 13 km 
Gitterpunktsabstand beim NMM13 aus der Modellhierarchie von Meteoblue der UNI Basel, 
oder 7 km Gitterpunktsabstand beim LM bzw. LME, dem lokalen Modell des DWD, oder 4 
km Gitterpunktsabstand beim NMM4 von Meteoblue. Diese Modelle erfassen auch 
kleinräumigere Wetterphänomene und können, je nach Gitterweite auch lokale Phänomene 
(z. B. orografisch bedingte Windphänomene besonders in Bodennähe) schon gut 
vorhersagen. 

 

 
Abbildung 5: Gitternetz eines globalen Wettervorhersagemodells, schematische Darstellung 
 
 
Zum ersten Schritt:  
 
Das Ziel der Planungsphase besteht darin, herauszufinden, ob innerhalb der nächsten 5 bis 10 Tage 
eine Alpentraversierung potenziell möglich sein wird oder nicht. Diese Entscheidung trifft man am 
Besten auf der Grundlage folgender Modelloutputs: 
 
Modellname: GFS (Global Forecast System) des Amerikanischen Wetterdienstes 
Internetadresse: http://profi.wetteronline.de/, nicht gebührenpflichtig 
Für die langfristige Planungsphase empfohlene Informationen: als Panel bzw. Film erhältlich 
 
Bodendruckfeld Höhenkarten Wind Temperatur Niederschlag Labilität/ 

Gewitter 
 
p Boden 

500 und 
850hPa 

10 m, 900,  
850 hPa, 
Isotachen 

850 hPa 
500 hPa 

Nieder. ME 
Nieder.-Art 
ME 

Lifted-
Index 

 
Hier einige Beispiele und Anwendungshinweise von Karten aus diesem Modell, die vielleicht nicht 
so bekannt sind. 
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Abbildung 6: Isotachenkarte. Isotachen (farbige Linien), sind Linien gleicher Windgeschwindigkeit 
und zeigen somit übersichtlich die Gebiete mit bestimmten Windgeschwindigkeiten,  z. B. 
Windgeschwindigkeiten unter bzw.  über 15 km/ an. (die schwarzen Linien sind Isobaren) 
 

 
 
Abbildung 7: Lifted-Index. Diese Karte gibt eine Übersicht über die räumliche Verteilung der  
Gewitterwahrscheinlichkeit. Werte kleiner als Null zeigen Labilität an. Je kleiner der Wert, desto 
intensiver und häufiger werden die Gewitter sein. Werte über Null sprechen für eine stabile 
Schichtung. (siehe Tabelle im Modelloutput) 
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Modellname: GFS (Global Forecast System) des Amerikanischen Wetterdienstes 
Internetadresse: http://www.westwind.ch/?page=gfsh, nicht gebührenpflichtig 
Für die langfristige Planungsphase empfohlene Informationen: als Film erhältlich 
 
Wolken Niederschlag 
Tiefe, mittelhohe und hohe 
Wolken 

Niederschlag 3 h 

 
Hier erhält man Wolkenvorhersage für drei verschiedene Niveaus. 
 
Am Besten eignen sich für die Vorhersage für diesen langen Zeitraum die Filme der einzelnen 
Outputs. Daraus kann man gut die Veränderung der Druck- bzw. Strömungs-, Wolken- und 
Niederschlagsfelder erkennen. Man findet so gut die Zeitabschnitte, in denen eine 
Alpenüberquerung möglich sein kann heraus. 
 
 
Zum zweiten Schritt:  
 
Lassen die Vorhersagen aus der Planungsphase eine Alpentraversierung möglich erscheinen, 
präzisiert man die Vorhersage weiter und wird versuchen einen Tag fest zu fixieren. Dafür werden 
folgende Modelle bzw. Unterlagen ins Kalkül gezogen: 
 
Modellname: GME (Globales Modell) des Deutschen Wetterdienstes 
Internetadresse: pc_met (Spezialsoftware des DWD) gebührenpflichtig 
Für diese Planungsphase empfohlene Informationen: teils als Film erhältlich 
 
Prognose-Temps Meteogramme Vorhersagekarten Textprognose  
Geographische 
Darstellung: Wind 
in verschiedenen 
Höhen und 
Schichtwolken, 
Einzeltemp-Auswahl 
entlang der Strecke 

 
 
Auswahl entlang der 
Strecke  

 
Bodenvorhersage 
 
Höhenwettervorhersagekarten 
für 850, 700, 500 hPa 

 
Für den Alpenraum 
für 3 Tage im 
Voraus 

 
Eines der stärksten pc_met Module ist das Temp-Modul, leider spielt es der Praxis des 
Selbstbriefings noch nicht die ihm gebührende Rolle. Hier liefert nicht nur die Konvektionsanalyse 
wichtige Informationen, sondern z. B. auch die kartenmäßige Winddarstellung (aktuell und 
prognostisch) für verschiedene Höhen (siehe Abbildung 8). 
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Abbildung 8: Windvorhersage mittels pc_met-Prognosetemps . Diese Darstellung ist möglich für 
aktuelle und prognostische Windwerte in 3 bzw. 6-Stunden-Schritten. Eine wertvolle Karte für die 
Entscheidungsfindung. 
 
 
Modellname: aLMo (Regionales  Modell) des Schweizer Wetterdienstes 
Internetadresse: www.Alpenflugwetter.com (gebührenpflichtig, für pc_met Nutzer frei)  
Für diese Planungsphase empfohlene Informationen: teils als Film erhältlich 
 
Niederschlag Alpenraum für 3 Tage im Voraus Wind Alpenraum für 3 Tage im Voraus 
6 stdg. Niederschlagssummen  Boden, 2400 ft, 3000 ft, FL 050, 100 und 180 
 
Dieses Modell ist in einer dynamischen Entwicklung und lässt noch einiges an Verbesserungen 
erwarten. 
 
 
Modellname: Meteoblue NMM 13 (Regionales  Modell) Universität Basel 
Internetadresse: www.meteoblue.ch, nicht gebührenpflichtig 
Für diese Planungsphase empfohlene Informationen: teils als Film erhältlich 
 
Niederschl. 
3 Tage i.V. 

Wolken Wind Höhenwetter-
karten 

Stromlinien Meteogramme Prog.-
Temps 

1 stdg. 
Summen 

new und 
old style 

10 m und 
925 hPa 

850, 500 hPa Boden und 
850, 700, 
500 hPa 

entlang der 
Strecke 

entlang 
der 
Strecke 

 
 
Dieses Modell ist ebenfalls in einer rasanten Weiterentwicklung (demnächst werden auch hier 
Trajektorien gerechnet werden und nicht nur für die Alpen). Ein Nachteil besteht jedoch darin, dass 
es kein operationell eingesetztes Modell ist und auch schon mal nicht gerechnet wird. 
 



©  Dr. Manfred Reiber  www.DrMReiber.de 

 

Nach dem gründlichen Studium der Textprognose interpretiert man die verschiedenen 
Vorhersageinformationen. Besonders zu bewerten ist die zunehmende Sicherheit und der 
zunehmende Detaillierungsgrad der Prognosen, je kürzer der Vorhersagezeitraum wird. Die 
Modelloutputs stammen jetzt im Wesentlichen aus regionalen Modellen! 
Wichtig für weitere detaillierte Entscheidungen sind die Temp-Prognosen. Aus den 
Einzeldarstellungen der Prognose-Temps (z.B. von München, Oberstdorf, Hohenpeißenberg, 
Friedrichshafen, Innsbruck, Meran, Vaduz, Bellinzona, Mailand u.a. [Prognose-Temps werden auch 
von Orten berechnet, die selbst keine Temp-Aufstiege durchführen]) lassen sich Rückschlüsse über 
die Wind-, Feuchte- und Temperaturverteilung, die Stabilität, ggf. Scherwinde u. a. am 
entsprechenden Ort ableiten. Temps und Prognose-Temps können aber auch, wie weiter oben schon 
gezeigt, kartenmäßig in 3 bzw. 6-Stunden Prognose-Intervallen dargestellt werden. Daraus kann 
man relativ gut auch schon kleinere Veränderungen des Strömungsfeldes erkennen.  
Meteogramme (z.B. könnte man die von München, Hohenpeißenberg, Friedrichshafen, Aosta, 
Lugano, Mailand, Bozen und ggf. andere verwenden) zeigen den zeitlichen Verlauf wichtiger 
meteorologischer Parameter, wie Bewölkung, Niederschlag, Wind (vom Boden bis FL 300), 
Temperatur u.a. Hieraus können wichtige Schlussfolgerungen für das Wetter am Startort, auf der 
Strecke und am Landeort abgeleitet werden. Zu beachten ist dabei allerdings, dass die Genauigkeit 
der Meteogramme in der Realität nicht so hoch ist, wie sie vorgeben, weil die orografischen Effekte 
noch nicht genügend genau in den Modellrechnungen berücksichtigt werden können.  
Für diese Planungsphase sollten unbedingt auch die Outputs des Modells NMM13, vor allem die 
stündliche Niederschlagsvorhersage, die Wolkenvorhersage und die  Windvorhersagen, hier in 
Form der Stromlinienvorhersagen, verwendet werden. 
 
 
Zum dritten Schritt:  
 
Ist durch die Prognose in den ersten beiden Schritten Planungssicherheit für das Vorhaben 
Alpentraversierung erreicht, werden im dritten Schritt der Startort und der Startzeitpunkt aus 
meteorologischer Sicht genau festgelegt. Dafür werden folgende Modelloutputs empfohlen: 
 
Modellname: Meteoblue NMM 4 (Lokales  Modell) Universität Basel 
Internetadresse: www.meteoblue.ch, nicht gebührenpflichtig 
Für diese Planungsphase empfohlene Informationen: teils als Film erhältlich 
 
Niederschl. 
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in 3 stdg. 
Abständen 

 
Auch dieses Modell arbeitet leider nicht operationell, so das Rechnungen schon mal ausfallen 
können. Die Qualität der Outputs ist jedoch gut und sollten unbedingt genutzt werden.  
 
Modellname: aLMo / LM (regionales  Modell/lokales Modell) des Schweizer bzw. des Deutschen 
Wetterdienstes und aktuelle Daten 
Internetadresse: www.Alpenflugwetter.com (gebührenpflichtig, für pc_met Nutzer frei)  
Für diese Planungsphase empfohlene Informationen: teils als Film erhältlich 
 
Trajektorien für 
1 Tag im Voraus 

Wind 
Alpenraum für  
1 Tag i. Voraus 

 
Satellitenbilder 

Radarbilder 
und Blitzkarte 

Konvektion 
Alpenraum 

Höhen 100, 1500, Boden, 2000 ft,  IR-Europa und Radar-Europa Niederschlags- und 
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3000, 5500 m  FL 050, 100 und 
180 

VIS-Alpen und Blitzkarte 
Alpen 

Konvektionsvorhersage 
für einen Tag 

 
 
Modellname: Aktuelle Daten vom Deutschen Wetterdienst 
Internetadresse: pc_met (Spezialsoftware des DWD) gebührenpflichtig 
Für diese Planungsphase empfohlene Informationen: teils als Film erhältlich 
 
Warnungen 
und GAMETs 
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SIGMETs, 
AIRMETs, 
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Bebachtungsdaten 
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Flugplatzvorhersagen 
vor allem aus dem 
Start- und 
Landegebiet 

aktuelle 
Temps 
entlang der 
Strecke 

 
Besonders starke Produkte der Modelle aus dem Bereich „unmittelbare Fahrtvorbereitung“ sind m. 
E.: 
Aus dem NMM4 die vorhergesagten Stromlinien für Höhen vom Boden bis 500 hPa und die 
Sichtvorhersage, die in keinem anderen Modell angeboten wird. Dafür die Beispiele der 
Abbildungen 9 und 10. 
 

 
 
Abbildung 9:Stromlinienkarte aus dem Modell NMM4. Stromlinien zeigen die momentane Strömung 
in der jeweiligen Höhe an, hier in 500 hPa. Sie sind besonders gut für die aktuelle und 
prognostische Einschätzung der Windverhältnisse geeignet 
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Abbildung 10: Karte der Sichtvorhersage. Sichtvorhersagen mit Wettermodellen zu prognostizieren, 
ist sehr schwierig. Das Modell NMM4 bietet eine solche Vorhersage. 
 
Aus dem „Alpenflugwetter“ sind die Trajektorien es erwähnenswert starkes Modul, allerdings 
liegen noch keine Verifikationsergebnisse vor. Auch die Sattelitenbilder im VIS-Kanal sind für eine 
Wolken- und vor allem Nebelvorhersage sehr gut geeignet und unverzichtbar. 
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Abbildung 11: Trajektorienvorhersage aus dem aLMo. Trajektorien sind die Luftbahnen, auf denen 
sich der Ballon bewegen  würde, würde er in der entsprechenden Höhe gestartet und in dieser 
Höhen fahren. Im aLMo werden für die Höhen 100, 1500, 3000, und 5500 m Trajektorien 
berechnet. 
 

 
 
Abbildung 12: Satellitenbild im sichtbaren Bereich, für die Wolkenvorhersage, vor allem auch von 
Nebel und Hochnebel im Landegebiet, unerlässlich. Hier ist z. B. gut die Staubewölkung auf der 
Nordseite der Alpen zu sehen. 
 
In  pc_met sind die METARs (vor allem die METAR-Grafik) und die TAFs, Produkte, die man 
unbedingt benötigt, und nur dort erhalten kann. 
 
Die Auswertung und Zusammenschau der ausgewählten Daten und Informationen über das Wetter 
sind die Grundlage einer optimalen „Wettervorbereitung“. Sicher gehört viel Übung und Erfahrung 
dazu diese Arbeit leisten zu können. Aber eine Alpenüberquerung erfordert dieses Wissen und es 
gibt einige Ballonfahrer, die es sehr gut können. Als positives Beispiel gilt für mich die wirklich 
professionelle, gewissenhafte und von Verantwortung getragene Vorbereitung und Durchführung 
von Alpentraversierungen in kleinen Gruppen, organisiert von Hans Kordel. Angst machen mir 
immer wieder „Massenstarts“ über die Alpen aus dem kurzen Halt, die es eben leider auch schon 
gab und sogar als Erfolg gefeiert werden. 
Bereitet man nach diesem 3-Phasen-Plan eine Alpentraversierung vor, dann ist die 
Wahrscheinlichkeit für einen Erfolg sehr hoch. Von großem Vorteil sind natürlich praktische 
„Wetter-Erfahrungen“ in den Alpen und viel Übung mit Selbstbriefingsystemen. 
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