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 „Eine exakte Wetterprognose ist das A und O für eine sichere Ballonfahrt“ 
Von Dr.  Manfred Reiber 

 
 
Der genaue Zielort und die Art der Landung lassen sich bei einer Ballonfahrt nie ganz exakt 
vorausbestimmen. Diese Ungewissheit ist sicher auch ein Teil des „Abenteuers“ Ballonfahrt. Im 
Gegensatz dazu ist ja der Landeort eines Flugzeuges schon beim Start genau festgelegt. 
 
Hat sich ein Ballon einmal in die Atmosphäre erhoben, dann wirkt allein sie mit ihren Kräften und 
bestimmt seine Fahrt. Die Trift des Ballons wird durch die in verschiedenen Höhen unterschiedlichen 
Luftströmungen bestimmt. Wetterrisiken, wie Turbulenz, starker Wind, Thermik, Nebel, Hochnebel, 
Regen, Schnee oder gar Gewitter kann der Pilot nur meiden, wenn er rechtzeitig vor Eintritt der 
Ereignisse landet, oder besser, wenn er bei zu erwartenden gefährlichen Wettererscheinungen gar nicht 
erst mit seinem Ballon startet. Leicht lässt sich aus diesen Überlegungen die Bedeutung des Wetters 
für das Ballonfahren und daraus resultierend ein „Wettergebot“ für die Ballonfahrer ableiten. 
 

Das „Wettergebot“ für Ballonfahrer 
 
„Wer ein guter Ballonfahrer sein möchte, muss mit Wissbegierde und Forscherdrang verstehen wollen 
wie Wind, Wolken, Regen, Sturm und Wettergefahren entstehen. So lernt er die unendlichen 
Möglichkeiten des Luftmeeres zu nutzen und Wetterrisiken zu meiden. Er muss die Atmosphäre 
verstehen und lieben lernen und sich während der Fahrt mit ihr eins fühlen, doch niemals darf er den 
Respekt vor ihr verlieren oder gar stärker sein wollen als sie“. 

Dr. Manfred Reiber 
 
Gute Ballonfahrer sind in der Tat auch „Wetterexperten“ und widmen einen großen Teil der Zeit für 
die Fahrtvorbereitung der Wetterlage und ihrer Entwicklung. Sie starten nur, wenn sie Wetterrisiken 
ausschließen können und wissen wohin und wie schnell die zu erwartenden Luftströmungen den 
Ballon tragen werden. Vor jedem Start beraten sie sich deshalb mit einem Flugwetterberater des 
Deutschen Wetterdienstes oder holen per Computer spezielle Wetterinformationen ein und bereiten 
sich so im Wetter-Selbstbriefing bis ins Detail auf die Fahrt vor. Die Ballon-Crew um Fritz Klank vom 
„Ballonsport Müllheim“ kennt das „Schwarzwald-Ballonwetter“ wie kein Zweiter! 
 
Welche Wetterinformationen braucht ein Ballonfahrer vor dem Start, was muss er alles bedenken? 
Im Wesentlichen muss er folgende Fragen beantworten: 
 

1. Wie ist die allgemeine Wetterlage, nähern sich Wetterfronten an? 
2. Wird es Regen, Schnee, Schauer oder gar Gewitter geben? 
3. Wie ist der Wind am Boden und in den verschiedenen Höhenschichten (bis etwa 3000 m) 

und wie wird er sich in den nächsten Stunden verändern? 
4. Gibt es Inversionen, wann wird Thermik einsetzten bzw. aufhören und wie stark wird sie 

sein? 
5. Besteht die Gefahr von Nebel- oder Hochnebelbildung? 

 
Wie geht ein Ballonfahrer bei der Beantwortung der formulierten Fragen vor? An Hand verschiedener 
Beispielwetterlagen werden wir versuchen seine Überlegungen nachzuvollziehen. 
 
Zur Beurteilung der Wetterlage und der Annäherung von Wetterfronten wird eine Bodenwetterkarte 
verwendet. Sie zeigt, ob der gewählte Startort im Einflussbereich eines Tiefs oder eines Hochs liegt 
und wie weit eventuelle Wetterfronten noch entfernt sind. Die Abbildung 1 ist dafür ein Beispiel.  
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Abbildung 1: Bodenwetterkarte zur allgemeinen Bestimmung der Wetterlage 
 
 
Was können wir aus dieser Bodenwetterkarte erkennen? Müllheim liegt unter schwachem 
Zwischenhocheinfluss. Mit einer schwachen Ost– bis Südostströmung wird etwas wärmere Luft 
herangeführt. Die im SW liegende Warmfront ist wenig wetterwirksam und wird in den nächsten 12 
Stunden keinen negativen Einfluss auf das Ballonwetter haben. Unter diesen Bedingungen ist eine 
Ballonfahrt in den Morgenstunden mit Sicherheit ohne Risiko durchführbar. 
 
Mit welchem Wetter bzw. Wettergefahren aber müssten wir rechnen, würde sich eine Front annähern? 
 
Typisch für eine Warmfront ist: Zunehmende hohe und mittelhohe Wolken, dadurch Abschirmung der 
Sonne und nachlassende Thermik, allmähliche Windzunahme. Schon weit vor Frontdurchgang 
einsetzender, meist leichter Regen, der bei Frontdurchgang auch stark sein kann. Im Frontbereich 
meist spürbare Winddrehung nach rechts und Windzunahme. Wenn man bei Herannahen einer 
Warmfront rechtzeitig vor Einsetzen des Niederschlages landet, stellt die Warmfront im Allgemeinen 
kein besonderes Wetterrisiko für das Ballonfahren dar. 
Typisch für eine Kaltfront ist: Vor der Front meist noch aufgelockerte Bewölkung mit dichten 
Wolkenbüscheln im hohen Niveau und in mittlerer Höhe (etwa zwischen 2000 und 4000 m Höhe). Oft 
sieht man Wolken mit „türmchenförmigen“ Auswüchsen nach oben, sog. Altocumulus castellanus, die 
als Gewittervorboten gelten. Bei Annäherung der Front nimmt die Bewölkung schnell zu, der Himmel 
wird dunkel, im Frontbereich selbst sind häufig (im Sommer fast immer, im Winter seltener) 
Gewitterwolken, sogenannte Cb eingelagert. Hier ist deshalb mit Gewittern, mindestens aber mit 
Schauern, starkem und böigem Wind, oft sogar mit Sturmböen zu rechnen. Der Wind dreht um 90°, 
manchmal sogar um 180°. Eine Ballonfahrt im Bereich einer Kaltfront hätte katastrophale Folgen. 
Wegen der Wettergefahren in Frontnähe sollte ein Ballon mindestens 50 km, besser 100 km vor 
Durchzug einer Kaltfront gelandet sein. 
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Typisch für eine Okklusion ist: Eine Kaltfront zieht schneller als eine Warmfront, deshalb holt sie die 
Warmfront ein. Die „vereinigte“ Front bezeichnet man als Okklusion. Bei Okklusionen ist deshalb 
auch zunächst mit einem warmfrontartigen Wolkenaufzug zu rechnen, der dann im Frontbereich selbst  
abrupt in die typische Kaltfrontbewölkung übergeht. Auch alle anderen Wettererscheinungen ähneln 
dort denen der Kaltfront. Deshalb sind die Schlussfolgerungen für das Ballonfahren die gleichen, wie 
für die Kaltfront. 
 
Die nächste wichtige Frage für die Entscheidungsvorbereitung eines Ballonstarts ist: Wird es Regen, 
Schnee, Schauer oder gar Gewitter geben? 
Regenwasser belastet den teuren Hüllenstoff und lässt ihn schneller altern. Fällt Regen auf die warme 
Ballonhülle, so muss das Wasser durch zusätzliches Heizen verdunstet werden, d. h. es wird mehr 
Propangas verbraucht. Gefährlich können aber besonders in Schauer- und Gewitternähe starke 
Windböen oder Starkniederschläge, ggf. sogar Hagel, werden. Für die kürzestfristige 
Niederschlagsprognose bei der Fahrtvorbereitung eignen sich besonders Wetterradarbeobachtungen 
(siehe Abbildung 2). 
 

 
 
Abbildung 2: Radarkarte zur Niederschlagsvorhersage 
 
Die „Echolage“ im Beispiel zeigt dem Piloten, dass es in Müllheim im Moment niederschlagsfrei ist. 
„Regenechos“ sind praktisch in allen Richtungen zu sehen. Das sind die farbigen Flächen von gelb bis 
blau, wobei grüne, rote und blaue Echos schon gewitterverdächtig sind.  Eine Ballonfahrt würde man 
bei dieser Wetterlage nur durchführen, wenn der Pilot während der Fahrt ständig durch einen 
Meteorologen über Funk beraten werden könnte. In der Regel ist das zu kostspielig, so dass man in 
diesem Fall auf einen Start verzichten müsste. Auch dann, wenn die Fluggäste solch eine Entscheidung 
nicht immer verstehen, sie sehen ja nur das Wetter am Startort und das ist ja gut! Der Pilot hat aber 
mehr im Blick. 
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Eine der wichtigsten Wetterfragen bei einer Ballonfahrt ist immer: Wie ist der Wind am Boden und in 
den verschiedenen Höhenschichten (bis etwa 3000 m) und wie wird er sich entwickeln? 
 
Nur der Wind allein bestimmt die Fahrt eines Ballons. Der Bodenwind darf weder für das Aufrüsten, 
noch für die Landung zu stark sein. Er sollte 8 Knoten (4 m/s) nicht überschreiten. Ist er stärker, dann  
wird das Aufrüsten des Ballons schwierig und der Korb kippt bei der Landung um. Ziemlich genaue 
Messwerte des Windes erhält der Pilot aus Radiosondenaufstiegen. Ein mit Wasserstoff gefüllter 
Ballon trägt eine Radiosonde mit Messfühlern auf ca. 30 bis 35 km Höhe. Die Messwerte werden noch 
während des Fluges zu einer Bodenstation gesendet und ausgewertet. Mittels einer Spezialsofware 
kann der Ballonfahrer diese Daten unmittelbar nach dem Aufstieg über das Internet abrufen (siehe 
Abbildung 3).  
 

 
 
Abbildung 3: Messwerte der Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Windscherung 
 
In diesen drei Diagrammen ist die Höhenachse in Druckstufen (hPa) angegeben. Die Höhe lässt sich 
bestimmten Druckwerten zuordnen, so entspricht der Druckwert 950 hPa der Höhe 500 m, 900 hPa der 
Höhe 1000 m, 850 hPa der Höhe 1500 m, 700 hPa der Höhe 3000 m usw. Mit Hilfe dieser Diagramme 
kann der Pilot die Fahrt in gewisser Weise „steuern“. Er kann durch Höhenänderungen Richtung und 
Geschwindigkeit des Ballons beeinflussen.  
Das dritte Diagramm rechts außen im Bild informiert über Windscherungen. Sie entstehen, wenn sich 
die Windgeschwindigkeit und/oder die Windrichtung abrupt mit der Höhe ändern. Starke Scherungen 
sind im Diagramm rot eingetragen, weil sie mit Turbulenz verbunden sind. Scherungswerte über 15 
führen zum leichten Rütteln und Schütteln, liegen die Werte über 25 wird die zu erwartende Turbulenz 
deutlich spürbar und sogar auch gefährlich. Bei Fahrten in den Alpen ist das eine reale Gefahr, bei 
Fahrten im flachen Land kaum. 
 
Man kann auch eine sog. Trajektorie berechnen, das ist die voraussichtliche Fahrtroute des Ballons. 
Die Abbildung 3a zeigt so eine Berechnung für die Fahrthöhe 1000 m und eine Fahrzeit von 2 
Stunden. Man sieht, dass der Landeort des Ballons, unter Einhaltung der Vorgabe der Fahrthöhe, in der 
Regel schon recht genau bestimmt werden kann. 
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Abbildung 3a: Vorausberechnete Fahrtroute des Ballons, bei einer Fahrthöhe von 1000 m 
 
Weitere wichtige Fragen, die bei der Vorbereitung eines Ballonstarts überlegt werden müssen, sind:  
Gibt es Inversionen, wann wird Thermik einsetzen bzw. aufhören und wie stark wird sie sein? 
 
Zuerst sollen die beiden Begriffe Inversion und Thermik erklärt werden. Was ist eine Inversion? 
Normalerweise nimmt die Temperatur mit zunehmender Höhe ab. In der Regel stimmt das auch, aber 
häufig gibt es auch Luftschichten in denen mit zunehmender Höhe die Temperatur zunimmt. Dieser 
Temperaturverlauf ist entgegengesetzt dem normalen, er ist also invers. Diese Schichten mit 
Temperaturumkehr bezeichnet man deshalb als Inversion. Beginnt die Inversion am Erdboden, dann 
bezeichnet man sie als Bodeninversion, kommt sie in der Höhe vor, wird sie freie Inversion genannt 
(siehe Abbildung 4).  
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Abbildung 4: Inversionen in der Troposphäre 
 
Physikalisch gesehen sind Inversionen stabile Luftschichten, in ihnen gibt es praktisch keine 
Vertikalbewegung. Existiert z. B. eine Bodeninversion, dann ist die Windgeschwindigkeit in 
Bodennähe sehr gering, also ideal für das Aufrüsten eines Ballons und für eine „ruhige“ Landung. Da 
sich Bodeninversionen abends und in der Nacht bilden, aber tagsüber durch die Sonneeinstrahlung 
aufgelöst werden, legt man Ballonfahrten möglichst nahe an die Zeitpunkte des Sonnenaufgangs bzw. 
des Sonnenuntergangs. Und es gibt einen zweiten Grund Ballonstarts nahe an diese Zeitpunkte zu 
legen. Es ist die Thermik, ein Aufsteigen von Warmluftblasen und im Gegenzug ein Absinken von 
kälterer Luft aus der Höhe gekoppelt mit einem seitlichen Zufließen von Luft. Ist die Bodeninversion 
durch die Sonneneinstrahlung aufgelöst, dann setzt diese Thermik ein, auf die Segelflieger, Drachen- 
und Gleitschirmflieger schon sehnlichst warten. Für das Ballonfahren ist aber, zumindest starke 
Thermik, sogar als gefährliche Wettererscheinung einzustufen. Wird z. B. ein Ballon bei der 
Landeanfahrt von einer Thermikblase erfasst, dann steigt er in dieser Blase mit der Warmluft nach 
oben. Bei starker Thermik können das mehr als 1000 m sein. Gerät er in den absinkenden Luftstrom, 
dann kann nur durch starkes und rechtzeitiges Heizen das Sinken gestoppt oder wenigstens gemindert 
werden. Thermik kann aber zusätzlich den Ballon außerdem in unkontrollierte Dreh- und 
Pendelbewegungen versetzen, die eine geordnete Landung sehr erschweren können (siehe Abbildung 
5). 
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Abbildung 5: Die Fahrtkurve (rot eingezeichnet) eines Ballons, der am Abend noch in Thermik geraten 
ist 
 
Deshalb gilt es schon als feste Regel: Ballon wird früh zeitig und spät abends gefahren. Ausnahmen 
gibt es nur dann, wenn auch tagsüber nicht mit Thermik gerechnet werden muss. Das ist vor allem im 
Spätherbst und im Winter der Fall, wenn die Segel-, Drachen- und Gleitschirmflieger ihre Saison 
schon beendet haben. 
 
Zumindest bei Frühfahrten ist immer noch eine wichtige Frage zu klären: Besteht die Gefahr von 
Nebel- oder Hochnebelbildung? 
 
Nebel entsteht immer dann, wenn die relative Luftfeuchte 100 % erreicht. Hat sich zur geplanten 
Startzeit bereits Nebel gebildet, dann ist die Entscheidung einfach, der Start wird abgesetzt. Wenn aber 
bei Sonnenaufgang die Sicht noch gut ist, das Gras oder anderer Bodenbewuchs durch starken 
Tauausfall in der Nacht aber sehr feucht sind, dann kann sich auch nach Sonnenaufgang noch Nebel 
bilden. Grund der Feuchtezunahme ist die Verdunstung des Taus. Ein zu vorschneller Start kann dann 
schon Probleme bringen. Wie soll man Landen, wenn man den Untergrund nicht erkennen kann? Der 
erfahrene Ballonfahrer vermeidet solche Situationen durch genaue Sichtbeobachtungen, ggf. auch 
durch Feuchtemessungen. Einen guten Anhalt geben sogar prognostisch spezielle Vorhersagen in 
Form von Meteogrammen (siehe Abbildung 6). 
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Abbildung 6: Meteogramm von Müllheim berechnet mit einem Feingittermodell von METEOBLUE 
(Schweiz) 
 
Zur Erklärung des Meteogramms: Es ist eine rein automatisch erzeugte Wettervorhersage. Horizontal 
ist eine Zeitachse aufgespannt, hier mit einer Vorhersagezeitdauer von 66 Stunden. In der Vertikalen 
gibt es mehrere Vorhersagebereiche. In der Leiste ganz oben werden der Verlauf von Temperatur, 
Taupunkt und relativer Luftfeuchte vorhergesagt. Die Differenz zwischen Temperatur und Taupunkt 
ist ein Maß für die Feuchtigkeit der Luft. Ist die Differenz nur 2 Grad oder kleiner, muss man mit 
Nebel rechnen. Darunter ist der Windblock angeordnet. Hier werden die Windrichtung und die 
Windgeschwindigkeit in verschiedenen Höhen angezeigt. Darunter wird der Niederschlag nach 
Zeitpunkt, Menge und Art vorhergesagt. Eine weitere Etage tiefer finden wir die Wolkenvorhersage 
mit Untergrenze, Obergrenze und ihrer vertikalen Erstreckung. Darunter ist der Wind in 10 m Höhe 
(das ist der sog. Bodenwind) und der Verlauf des Luftdruckes dargestellt. Ganz unten findet man den 
Verlauf von Strahlungs- und Wärmeströmen. 
 
Es stimmt also in der Tat, eine gute Wettervorbereitung ist mehr als die „halbe Miete“ bei der 
Planung einer Ballonfahrt. 
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Wer das erste Mal mit einem Ballon mitfährt, wird schell merken, eine Ballonfahrt ist nicht nur ein 
faszinierendes Schauspiel und ein romantisches Abenteuer. Es ist auch nicht nur eine schöne und 
beschauliche Reise durch die dritte Dimension, die uns neue Einblicke „von oben“ verschafft. Nein es 
ist noch viel mehr, das Ballonfahren ist eine Lebensphilosophie. Wie ist das zu verstehen? 
Wenn man mit einem Ballon gestartet ist, dann ist man Wind und Wetter ausgeliefert, etwa so wie ein 
Mensch, der gerade in seine ganz konkrete Umwelt hinein geboren wurde. Er ist ihr ergeben, sie 
bestimmt seinen Lebensweg. Das ist ein Stück Schicksal, dem man nicht ausweichen kann, man muss 
es akzeptieren und sich fügen. Ein guter Ballonpilot kann seinem Ballon aber wohl eine andere 
Richtung aufprägen und ihn schneller oder langsamer fahren lassen. Er lässt den Ballon steigen oder 
sinken und sucht andere, ihm gemäße Luftströmungen. Er studiert die Wind- und Wetterverhältnisse 
im Voraus, versteht sie bald immer besser, interpretiert ihre äußeren Zeichen und lernt die Fahrt 
allmählich selbst zu bestimmen. Er lernt Risiken auszuweichen und die unendlichen Möglichkeiten des 
Luftmeeres zu nutzen. Er liefert sich nicht einfach dem Strom des Windes aus, er akzeptiert das  
 
Vorhandene und nutzt es zugleich, um in seine selbst bestimmte Richtung zu kommen. Er schwimmt 
nicht einfach mit dem Strom. Das ist eine gute Strategie und wie ich meine, auch eine für das Leben. 
Ballonfahren ist aber auch immer ein Abenteuer. Beim Start ist der Landeort unbekannt, hinter einem 
Berg kann Turbulenz und Windscherung lauern, bei zu schneller Fahrt wird die Landung schwierig. Es 
gibt aber Fahrten, da gelingt alles, alles ist einfach und es gibt Fahrten, da ist alles kompliziert und 
schwierig. Ganz sicher ist, dass auch nach der schwierigsten Fahrt wieder Fahrten kommen, bei denen 
uns alles gelingt. Eben so, wie es auch im Leben ist. 
Wer beim Ballonfahren den „richtigen“(seinen) Kurs fahren möchte, muss vorausschauend denken und 
möglichst alle Umstände der Fahrt klug und überlegt ins Kalkül ziehen. So lernt er von Fahrt zu Fahrt  
den Ballon besser zu beherrschen und die richtige Höhe zur Bestimmung seines eigenen Kurses und 
seiner eigenen Geschwindigkeit zu finden.  
So, oder so ähnlich ist es auch im Leben. Aber das Leben ist noch ein viel größeres Abenteuer als 
Ballonfahren und verlangt von uns noch viel mehr an Wissen, Fähigkeiten, Talent, Mut und Stärke. 
Das Ballonfahren, wie das Leben zwingt uns zu agieren und zu antizipieren, nur einfach reagieren ist 
zu wenig für eine erfolgreiche „Fahrt“ durch das Luftmeer, wie auch durch das Leben.  
Ich wünsche allen Fluggästen, die bei „Ballonsport Müllheim“ eine Fahrt buchen eine tolle Ballonfahrt 
und allzeit Glück ab und gut Land. Sie befinden sich hier in sicheren Händen. 
 

Ihr „Wetterfrosch“  Dr. Manfred Reiber www.DrMReiber.de  


