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DHV Funktions-Cap
Preis: 9,80 u

Gleitschirmfliegen
Grundlegend !berarbeitet, 
erweitert und aktualisiert. 
Mit beiliegender CD-Rom.
Preis: 44,95 u 

Die sch"nsten Fluggebiete
rund um das Mittelmeer
Fluggebietsf!hrer - Mittel-
meer - von Oliver Guenay.
(Ausgabe 2004)
Preis: 39,50 u

Streckenflugbuch f!r Gleit-
schirm- und Drachenflieger
440 Seiten mit beiliegender 
DVD (Ausgabe 2007)
Preis: 49,90 u

Gleitschirmfliegen f!r Meister
Das Lehrbuch f!r den Strecken-
flieger. Grundlegend !berarbei-
tet, erweitert und aktualisiert.
Mit beiliegender CD-Rom. 
Preis: 39,90 u 

Lehrplan - Drachenfliegen
Grundlage f!r die Ausbildung. 
(Ausgabe 2010)
Preis: 29,90 u

Lehrplan - Windenschlepp
Lehrplan zum Thema Win-
denschlepp. (Ausgabe 2003)
Preis: 16,90 u

Fluggebiete der Alpen
Auf drei Karten Ost/Mitte/West 
im Maûstab 1:400.000 die sch"nsten
Fluggebiete der Alpen. Die Karten sind
als Straûenkarte mit praktischer Faltung
und als Fluggebietsf!hrer zu verwenden. 
Preis pro Karte: 12,80 u
(Sonderpreis f!r DHV-Mitglieder)

Fluggebiete 
der Alpen

Ma§stab 1:400.000

Alpen-Ost

www.media-montana.dewww.media-montana.de

Salzburg

Klagenfurt

MŸnchen

Dachstein

Trieste

KitzbŸhel

Linz
D

I

Donau

Bolzano

Gro§glockner

Triglav
2863

Cristallo
3221

2995

3798

Udine

Hohe Warte
2780

Venezia

2075
Schneeberg

Graz

Passau

Regensburg

Szombathely

Maribor

St. Pšlten

C. Budeÿ joviceÿ

Wien

Zagreb

Bratislava

Laibach

A

SLO

H

SK
CZ

HR

B•CHER

H.A.D. mit Fleece
Original H.A.D. 
Multifunktionstuch
Preis: 17,90 u

Lehrplan - Passagierfliegen
Grundlage f!r die Ausbildung
zur Passagierberechtigung f!r
Gleitschirmfliegen. 
(Ausgabe 2005)
Preis: 19,90 u

Deutsche Fluggel•ndekarte
ca. 450 Fluggel#nde in ganz 
Deutschland incl. Schlepp-
gel#nde. (Ausgabe 2004)
Preis: 7,00 u

Adidas Speedarms 
Speedarms mit Kapuze f!r
Herren, Farbe: blau/gelb
mit Drachenmotiv
Preis: 79,00 $ 

Adidas Speedarms
Speedarms mit Kapuze f!r
Damen, Farbe: blau/gelb
mit Drachenmotiv
Preis: 79,00 $ 

Adidas Damen T-Shirt
Farbe: t!rkis mit weiûen Streifen, leicht tailliert, aus

95% Baumwolle, 5% Elasthan. Mit H#ngegleitermotiv
auf der R!ckseite. Kurzarm mit Rundhalsauschnitt.

Preis: 25,00 $

Adidas Cap WM Edition
WM Drachen Logo Stick
Preis: 19,00 $ 

Herren T-Shirt
Farbe oliv oder navy oder mit 
Gleitschirmmotiv aus 100 % gek#mmter 
Baumwolle, Rundhalsausschnitt
Preis: 19,00 $

Relief Karten 
Alpen, !sterreich, Schweiz 
Alpen: klein, 1:2.4 Mio, Preis: 19,95 $, 
klein gerahmt, 1:2.4 Mio, Preis: 34,95 $
groû, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 $, 
groû gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 69,95 $

&sterreich, Schweiz:
groû, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 $, 
groû gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 69,95 $
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Erste Hilfe P•ckchen 
Wer im Falle eines Falles Erste Hilfe leisten
m•chte, sollte es dabeihaben! Inhalt: SAM
Splint (biegbarer Metallstreifen, sowohl als
Schiene f€r Arme und Beine wie auch als
Halskrause verwendbar), Verbands-
material, Rettungsdecke, Trillerpfeife,
Maûe: 20*14*5 cm 
Preis: 37,00 •, incl. SAM-Splint 
19,00 •, ohne SAM-Splint (sonst gleicher
Inhalt)

Pr!fungsfragen
GS A-Schein              Preis:  12,30 u
GS B-Schein              Preis:  12,30 u
HG A-Schein             Preis:  12,30 u
Flugfunk                   Preis:  3,60 u

Info - Sammelordner 
Preis: 0,20 u

Flugbuch f!r Drachen- und 
Gleitschirmflieger
Rubriken: Flug Nr., Ger"tetyp, Datum,
Ort, H•hendifferenz, Flugdauer,
Bemerkungen und Vorkommnisse, 
Fluglehrerbest"tigung.
                                   Preis: 4,10 u

Rettungsschnur-Set
Bestehend aus 30m Nylon-Flecht-
schnur und 30g Bleigewicht 
                                   Preis: 4,10 u

FLIGHT CONTROL Gleitschirm-
Flug-Techniktraining mit Mad-
Mike K€ng von den Machern
der n-tv Serie #Take Off#, 
Dauer ca. 35 Min.
Preis: 24,90 u

Starten, Steuern, Landen mit 
dem Gleitschirm von Charlie J•st
mit Bonusvideo. Dauer 35 Min. 
Bonusfilm 12 Minuten.
Preis: 15,50 u

Aktiv Gleitschirmfliegen
von Charlie J•st mit Bonusvi-
deo. Filmdauer 42 Minuten.
Bonusfilm 12 Minuten.
Preis: 19,50 u

Starten, Steuern, Landen mit
dem Drachen von Ralf Heuber
mit Bonusvideo. Filmdauer 15
Min. Bonusfilm 12 Minuten.
Preis: 15,50 u

PLAYGROUND - 
Trainingsfilm von 
Mike K€ng und Alex Kaiser. 
Dauer: 34 Min. 
Preis: 29,90 u

7 Gipfel in 24 Stunden
Film mit Alex Rauter. Vom 
Training bis zum Event.
Dauer 47 Min.
Prei: 19,95 u

Am Seil nach oben 
von Charlie J•st. Dauer 60 Min.,
Gleitschirmschlepp 32 Min., 
Drachenschlepp 
28 Minuten.
Preis: 15,50 u

Wolken, Wind und Thermik
von Charlie J•st. 
Dauer 53 Min.
Preis: 19,50 u

DVDs

Der Thermikfilm - Flugpraxis-Tipps f€r Dra-
chen- und Gleitschirmflieger. Gefilmt wurde
€ber einen Zeitraum von 2 Jahren in ver-
schiedenen Fluggebieten der Alpen und in
Spanien.  Der Film setzt einige Grundkennt-
nisse voraus und richtet sich an Pilotinnen
und Piloten ab der A-Lizenz. DVD und Blue
Ray.
Preis DVD: 29,90 • 
Preis Blue Ray Disk: 39,90 • 
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DHV-XC T-Shirt
Das T-Shirt f€r den Strecken-
flieger aus 100 % Baumwolle, Gr. S, M, L, XL
Preis: 12,00 •

ZUBEH R!UND!PR"FUNGSFRAGEN

Die sch•nsten Fluggebiete der mittleren
und •stlichen Alpen auf 3 DVDs mit Hard-
coverbuch mit 84 Seiten, in dem alle
Gebiete ausf€hrlich beschrieben sind. Mit
vielen Gutscheinen von Seilbahnen und
Restaurants im Wert von €ber 100,- •, die
in dem Buch enthalten sind. 
Buch mit 3 DVDs, Preis: 44,95 •

¹Das Thermikbuchª, 3. Auflage
$berarbeitete Neuauflage des Bestsellers. Viele interessante Gastartikel
von erfolgreichen Thermik- und Streckenfliegern wie Tom Weissenberger,
Oliver Teubert, Daniel Tyrkas und viele weitere. Hardcover, 302 Seiten,
€ber 600 Bilder und Zeichnungen. 
Preis 39,95 • 

DHV-XC 2010 auf DVD und Bluray
Die Deutsche Streckenflugmeisterschaft 2010 auf DVD und Bluray. 
Filmemacher Charlie J•st hat den Wettbewerb mit seinen Videokameras 
begleitet - hautnah und spannend. Beeindruckende Bilder und Reportagen 
aus der Luft €ber Deutschland und den faszinierenden Dolomiten. 
DVD-Preis 15,50 •
Bluray-Preis: 25,50 •

DHVXCTShi t
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Flugtechnik

Optimal aufziehen
In der Ruhe liegt die Kraft  - •bersicht statt Hektik beim Start

TEXTPETER CR!NIGER �t FOTOSBENEDIKT LIEBERMEISTER UND BJ!RN KLAASSEN

AUSBILDUNG| GLEITSCHIRMSTART
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Die Unfallanalyse der letzten Jahre macht
deutlich: Neben der Landung ist auch der
Start mit vielen leichten bis mittleren Ver-

letzungen ein Schwerpunkt. Vor allem Br•che und
Verstauchungen. Aber auch schwere Verletzungen
nach v€llig unkontrollierten Starts mit verh•ngter
oder eingeklappter Kappe sind in der Statistik ver-
treten. Bei genauerem Hinsehen ist auff•llig, dass
sich Startunf•lle mit Verletzungen ausschlieûlich in
steilen Startgel•nden ereignen. Startgel•nde mit
relativ flachem Aufziehbereich bis ca. 10 Grad und
einem homogenen ‚bergang in ein Gef•lle bis ca.
25 Grad sind absolut fehlerverzeihend und laut Un-
fallstatistik so gut wie verletzungsfrei. Wir m•ssen
raus aus den steilen Startgel•nden! Es gibt immer
noch viele Piloten, die auch bei nahezu idealen
Startpl•tzen den flacheren Bereich nicht zum Auf-
ziehen des Schirms nutzen. Sie gehen bewusst ins
Steile. Die Ursache sind mangelnde Fertigkeiten
beim Aufziehen und Kontrollieren der Kappe. Wir
alle haben anfangs im Grundkurs gelernt, den Gleit-
schirm im flachen oder m•ûig geneigten Gel•nde
aufzuziehen und zu f•hren. Die Aussage ªIch geh
ins Steile, da ist es leichter und ich komm auf alle
F•lle wegª, ist zwar richtig, aber nicht vollst•ndig.
Es ist zwar im Steilen deutlich einfacher abzuhe-
ben, aber auch deutlich schwieriger, sicher und kon-
trolliert in die Luft zu kommen. Der folgende Artikel
soll Anregung sein, die Aufzieh- und Starttechnik
wieder aufzufrischen. Groundhandling ist nicht nur
Starkwindhandling und R•ckw•rts-Aufziehen. Auch
souver•nes Vorw•rts-Aufziehen muss ge•bt wer-
den. Also, raus auf die Wiese!

Vor allem an flachen Startpl•tzen kommt der
richtigen Aufziehtechnik besondere Bedeutung zu. 

In der Grundhaltung liegen die
Tragegurte in der Armbeuge
und die Handfl•chen zeigen
nach oben auûen. Der Pilot
muss so vor der Mitte der
Kappe stehen, dass die A-Lei-
nen symmetrisch etwas durch-
h•ngen
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Aufziehtechnik 
im flachen Gel!nde
Im Flachen liegt die Kappe ca. 1 Meter tiefer als die
Hauptkarabiner, die beim Aufziehen die Drehachse
des Schirms sind. Die A-Leinen zeigen ca. 10 Grad
nach unten und m•ssen bis zum vollst€ndigen Auf-
ziehen des Schirmes einen Kreisbogen von •ber 100
Grad beschreiben. Da kommt dem Kappengewicht,
der Leinengeometrie und der Anordnung der Ein-
tritts•ffnungen, aber auch unserer Aufziehtechnik
eine besondere Bedeutung zu. Die Bezeichnung Auf-
ziehen ist in Bezug auf das Ziehen nur f•r das erste
Drittel richtig. Wer im Flachen zu viel oder zu lange
zieht oder gar zerrt, st•rt das Hochsteigen der Kappe
gewaltig. Je flacher das Gel€nde ist, desto ausge-
pr€gter ist die Zugphase. 

Im steilen Gel€nde dagegen liegt die Kappe schon
deutlich oberhalb des Piloten und die A-Leinen ha-
ben bereits einen Winkel von mehr als 20 Grad ge-
gen•ber der Horizontalen. Dadurch sind die H€nde
zu Beginn des Aufziehens schon h•her und k•nnen
das Hochsteigen der Kappe leichter unterst•tzen.

Das Losgehen bringt sofort Zug, da die Bewegungs-
richtung nach vorne unten (Hangneigung) Gewicht
ins System bringt. Im Steilen ist der Aufziehimpuls
daher nicht n•tig und die Zugphase kaum ausge-
pr€gt. Wer im Steilen zu viel oder zu lange zieht oder
gar zerrt, riskiert ein !berschieûen der Kappe mit
folgendem Einklapper. 

Folgende Phasen sind zu unterscheiden: 
Zugphase/Aufstellphase/Stabilisierungsphase. 
Jeder Bewegungslauf wird nach folgenden Kriterien
erl€utert:
Wie ist die jeweilige Phase definiert? Was will man
in der jeweiligen Phase erreichen (Funktion) und
durch welche Bewegungen (Aktionen) wird das am
besten umgesetzt und warum?

"bergang Zugphase - AufstellphaseSobald
sich die Kappe vom Boden l•st, richtet sich
der Oberk•rper schnell auf, die Laufge-
schwindigkeit des Piloten muss sich reduzie-
ren und die H€nde begleiten die A-Gurte auf
ihrem Weg nach oben (unterst•tzend).

Aufstellphase Wenn der Aufziehimpuls groû
genug war und sich die Kappe harmonisch
gef•llt hat, stellt sich der Schirm ohne wei-
teres Zutun des Piloten auf. Er darf ihn nicht
durch eine schlechte Armf•hrung behindern.
Die Vorw€rtsbewegung soll jetzt so gering
wie m•glich sein. Die Ellbogen bleiben nahe
am Oberk•rper, die Handfl€chen zeigen
nach vorne oben. So entsteht ein harmoni-
sches F•hren der Tragegurte nach oben. Der
Blick geht in Startrichtung.

Beginn Zugphase.Die A-Gurte liegen locker auf den nach oben gedrehten Handfl€chen. 
Der Oberk•rper beugt sich kurzzeitig etwas nach vorne. Die Arme strecken sich nach hin-
ten, zeigen kurz in Richtung Eintrittskante, um den Zug der A-Leinen •ber die Tragegurte
auf die Karabiner zu bringen. Der Zug wird also •ber den K•rper ausge•bt, die H€nde he-
ben den A-Tragegurt etwas nach oben und unterst•tzen so das Steigen der Kappe. Es geht
in erster Linie ums Sp•ren. Deshalb kann der Blick in dieser kurzen Phase auf die Anlauffl€-
che gerichtet sein.

ZugphaseAus der Grundhaltung heraus
wird durch einen Aufziehimpuls nur auf die
A-Leinen Zug ausge•bt und die Eintritts-
kante der Schirmkappe nach vorne gezogen
und nach vorne oben beschleunigt. Mit zwei
bis drei entschlossenen schnellen Gehschrit-
ten bewegt sich der Pilot geradein Start-
richtung und beugt sich kurzzeitig etwas
nach vorne. Dabei strecken sich die Arme
nach hinten, zeigen kurz in Richtung Ein-
trittskante, um den Zug der A-Leinen •ber
die Tragegurte auf die Karabiner zu bringen.

Richtig! Handfl€chen 
zeigen nach oben 
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Zugphase

Die Zugphase ist das erste Drittel des Aufziehvor-
ganges, bis sich die Kappe ganz vom Boden geho-
ben hat. Es wird Schwung ins System gebracht. Der
Groûteil der Energie, die zum Aufstellen einer Gleit-
schirmkappe notwendig ist, wird in der Zugphase
eingebracht. Aus der Grundhaltung heraus wird
durch einen Aufziehimpuls nur auf die A-Leinen Zug
ausge•bt, die Eintrittskante der Schirmkappe nach
vorne gezogen und nach vorne oben beschleunigt.
Die Schirmnase f•llt sich und bildet Auftrieb. Durch
den Auftrieb und die straffen Leinen beginnt sich der
Schirm auf einer Kreisbahn zu heben. Mit jeder Lei-
nenebene, die sich strafft, wird der Radius der Kreis-
bahn ver€ndert und das Steigen des Gleitschirms
gest•rt. Deshalb ist der Anfangsimpuls und das
fr•he F•llen •ber den Zug der A -Leinen so wichtig. 

In der Grundhaltung liegen die Tragegurte in der
Armbeuge und die Handfl€chen zeigen nach oben
auûen. Der Pilot muss so vor der Mitte der Kappe ste-
hen, dass die A-Leinen symmetrisch etwas durch-
h€ngen. Mit zwei bis drei entschlossenen schnellen
Gehschritten bewegt sich der Pilot gerade in Start-

 bergang!Aufstell-!Stabilisierungsphase
Das L•sen der H€nde von den A-Gurten und
ªauf die Bremse gehenª soll eher fr•h und
weich erfolgen. Wenn die H€nde die A-Gurte
auf ihrem Weg nach oben begleiten, sind
der Winkel und die Geschwindigkeit der
Arme sowie der Druck der A-Gurte auf die
Handfl€chen ein guter Indikator f•r den
richtigen  Zeitpunkt zum L•sen der H€nde
von den A-Tragegurten. 

StabilisierenNormalerweise muss die Kappe
am Ende des Hochsteigens abgebremst und
der Pilot etwas schneller werden. Diese ak-
tive Stabilisierung der Kappe •ber die Steu-
erleinen mit bewegungsbereiten gebeugten
Armen - die Ellbogen bleiben nah am K•rper
und die Handfl€chen zeigen nach vorne -
und  aufgerichtetem Oberk•rper, geben dem
Piloten die M•glichkeit von Feinkorrekturen.
Schnelle Gehschritte bringen Geschwindig-
keit und mehr Ruhe f•r die Kappe als kurze
Laufschritte. 

richtung. Der Oberk•rper beugt sich kurzzeitig etwa
30 Grad nach vorne. Dabei strecken sich die Arme
nach hinten, zeigen kurz Richtung Eintrittskante, um
den Zug der A-Leinen •ber die Tragegurte auf die
Karabiner zu bringen. Der Zug wird also •ber den
K•rper ausge•bt, die H€nde heben den A-Tragegurt
etwas nach oben und unterst•tzen so das Steigen
(den Aufziehimpuls) der Kappe. Die Handfl€chen
sind dabei nach oben auûen gedreht. Wenn sich der
Gleitschirm in seiner ganzen Fl€chentiefe vom Bo-
den gel•st hat, ist die Zugphase beendet. 

Der Pilot muss jetzt das nach vorn Ziehen been-
den. Auf keinen Fall darf er jetzt beschleunigen oder
losrennen, da die Kappe jetzt mit maximalem Wider-
stand senkrecht hinter ihm steht. In der Zugphase ist
es wichtig, dass die Dynamik des Aufziehimpulses nur
kurz ist, dass der Pilot darauf achtet, an beiden Kara-
binern den gleichen Zug zu sp•ren und sich so bewegt,
dass der Zug auch symmetrisch bleibt. Die Blickf•h-
rung ist hier nicht so dominant; es geht in erster Linie
ums Sp•ren. Deshalb kann der Blick in dieser kurzen
Phase auf die Anlauffl€che gerichtet sein.

Falsch"Die Zugphase dauert zu lange.
Die Handfl€chen sind nach unten gedreht.
Der Pilot ist nicht in der Lage, die H€nde
mit den steigenden A-Leinen mitzuf•hren.
Die Kappe kann nicht weitersteigen. Der
Pilot m•sste schon lange das nach vorne
Ziehen beenden. Er d•rfte nicht losrennen
und zerren, da die Kappe jetzt mit maxi-
malem Widerstand senkrecht hinter ihm
steht. In der Zugphase ist es wichtig, dass
die Dynamik des Aufziehimpulses nur kurz
ist.

KontrollphaseSobald die Kappe stabil und
aktiv gesteuert senkrecht •ber dem Piloten
steht, wird der Kopf in den Nacken genom-
men, um eine Blickkontrolle der Stabilos
und der Hinterkante zu erm•glichen. Am
besten ist ein Blick vom linken Stabilo •ber
die Hinterkante zum rechten Stabilo (oder
umgekehrt). Der Blick wandert konsequent
an der Hinterkante entlang und kontrolliert
das hintere Drittel der Kappe auf Verformun-
gen. Der Oberk•rper bleibt aufrecht und die
Geschwindigkeit gering.

Handfl€chen d•rfen nicht
nach unten zeigen
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Aufstellphase

Ist definiert vom Zeitpunkt, da sich die Kappe ganz
vom Boden gel•st hat, bis zu dem Zeitpunkt, da die
Kappe €ber die Steuerleinen der Pilotengeschwin-
digkeit angepasst werden muss. A-Leinen von ca.
+30• bis ca. +70• gegen€ber Horizont. Auf die Dy-
namik der Zugphase folgt die Ruhe der Aufstell-
phase. Die Energie des sich hebenden Schirms darf
jetzt nicht gest•rt werden. Die Karabiner als Dreh-
achse sollen sich jetzt so wenig wie m•glich nach
vorne (also vom Schirm weg) bewegen, um der
Kappe die M•glichkeit zu geben, €ber den Piloten
zu steigen. Steigen lassen und wenig st•ren, ist die
richtige Devise.

Sobald sich die Kappe vom Boden l•st, muss sich
der Oberk•rper schnell aufrichten, die Laufge-
schwindigkeit des Piloten sich reduzieren und die

H!nde m€ssen die A-Gurte auf ihrem Weg nach oben
(unterst€tzend) begleiten. Da es das menschliche
Schultergelenk nicht erlaubt, beide Arme gestreckt
von hinten nach oben zu f€hren, m€ssen die Arme ab
etwa der waagerechten Position gebeugt und diese
Bewegung durch das Aufrichten des Oberk•rpers
unterst€tzt werden. Die Ellbogen bleiben nahe am
Oberk•rper, die Handfl!chen zeigen nach vorne
oben. So entsteht ein relativ harmonisches F€hren
der Tragegurte nach oben. Der Blick geht jetzt in
Richtung des vor dem Aufziehen festgelegten Be-
zugspunktes, also in Startrichtung.

Wenn der Aufziehimpuls groû genug war und sich
die Kappe harmonisch gef€llt hat, stellt sich der
Schirm ohne weiteres Zutun des Piloten auf. Er darf
ihn nicht durch eine schlechte Armf€hrung behin-

dern. Die Vorw!rtsbewegung soll jetzt so gering wie
m•glich sein. Versierte Piloten k•nnen in der Auf-
stellphase ein bis zwei Sekunden fast stehen blei-
ben (siehe Lehrvideo ªAktiv Fliegenª ab 2:50 min).
Der Schirm kommt dann perfekt nach oben. Aller-
dings erfordert diese Technik ein gutes Timing f€r
die anschlieûende Stabilisierungsphase, da der rich-
tige Moment f€r das Mitgehen unter der Kappe Trai-
ning und Gesp€r erfordert. F€r weniger Ge€bte
empfiehlt sich langsames Gehen w!hrend der Auf-
stellphase (siehe Lehrvideo ªGleitschirmfliegenª ab
1:25 min), da einerseits das Hochsteigen kaum ge-
st•rt wird und andererseits der "bergang zum z€-
gigen Gehen w!hrend der Stabilisierung nicht so
groû ist und damit die Koordinationsanforderung
geringer wird.
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Ende der AufstellphaseDer Oberk•rper ist
fast aufrecht, die Geschwindigkeit des Pilo-
ten minimal und die H€nde begleiten die 
A-Gurte auf ihrem Weg nach oben. Die Ellbo-
gen bleiben nahe am Oberk•rper, die Hand-
fl€chen zeigen nach vorne oben und f•hren
die A-Gurte relativ locker, sodass der Zug
symmetrisch auf die Karabiner wirken kann.
So entsteht ein harmonisches F•hren der
Tragegurte. Der Blick geht jetzt in Richtung
des vor dem Aufziehen festgelegten Bezugs-
punktes, also in Startrichtung.

Ende StabilisierungsphaseDie aktive Sta-
bilisierung der Kappe •ber die Steuerleinen
mit aufgerichtetem Oberk•rper und bewe-
gungsbereit gebeugten Armen, die Ellbogen
nah am K•rper, geben dem Piloten die M•g-
lichkeit von Feinkorrekturen. Der Blick geht
immer noch in Startrichtung, noch nicht zur
Kappe. Zus€tzlich muss auch noch eine pas-
sende Bewegungsgeschwindigkeit  des Pilo-
ten koordiniert werden. Schnelle Gehschritte
bringen ausreichende Geschwindigkeit und
mehr Ruhe f•r die Kappe als kurze Lauf-
schritte.

Blickkontrolle richtig Der Blick wandert kon-
sequent an der Hinterkante entlang und kon-
trolliert das hintere Drittel der Kappe auf
Verformungen. Dabei bleibt der Oberk•rper
aufrecht und der Schirm wird €ber die Steu-
erleinen weiter aktiv ªgeflogenª. 
Eine korrekte Blickkontrolle braucht etwa
zwei Sekunden Zeit. Bei einem Gehtempo
von ca. 6 km/h = 1,5 m/sec verbraucht man
lediglich 3 Meter Kontrollstrecke. Bei Wind
ab ca. 8 km/h kann man die Kontrolle fast
im Stehen beliebig lange machen ± Training
und innere Ruhe vorausgesetzt.
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Stabilisierungsphase

Vom Zeitpunkt, da die Kappe •ber die Steuerleinen
kontrolliert wird, bis zum Zeitpunkt an dem die
Kappe und der Pilot die gleiche Geschwindigkeit ha-
ben. 

Die Geschwindigkeit der Kappe und des Piloten
muss angepasst (koordiniert) werden. Die Kappe
soll stabil genauso schnell •ber dem Piloten fliegen,
wie sich dieser bewegt. Pilot und Kappe sollen die
gleiche langsame Geschwindigkeit •ber Grund ha-
ben, um eine anschlieûende ruhige Kontrollphase
zu erm€glichen. Normalerweise muss dazu die
Kappe am Ende des Hochsteigens abgebremst und
der Pilot etwas schneller werden.

Wenn die H•nde die A-Gurte auf ihrem Weg nach
oben begleiten, sind der Winkel und die Geschwin-
digkeit der Arme, sowie der Druck der A-Gurte auf

die Handfl•chen ein guter Indikator f•r den richti-
gen Zeitpunkt zum L€sen der H•nde von den A-Tra-
gegurten. Dieses L€sen und ªauf die Bremse gehenª,
soll eher fr•h und weich erfolgen. Die H•nde wer-
den bis etwa knapp Schulterh€he (im flachen Ge-
l•nde!) genommen und sofort der Steuerdruck
erf•hlt. Diese aktive Stabilisierung der Kappe •ber
die Steuerleinen mit bewegungsbereiten gebeugten
Armen - die Ellbogen bleiben nah am K€rper und die
Handfl•chen zeigen nach vorne - und aufgerichte-
tem Oberk€rper geben dem Piloten die M€glichkeit
von Feinkorrekturen. Ist die Kappe noch z•gig auf
dem Weg nach vorn und der Steuerdruck niedrig,
werden die Bremsen weiter nach unten gef•hrt. Ist
der Steuerdruck gr€ûer als erwartet und h•ngt die
Kappe eher hinten, werden die Bremsen wieder et-
was nach oben gef•hrt. Der Blick sollte idealerweise
immer noch Richtung Bezugspunkt gerichtet sein,
noch nicht zur Kappe. Zus•tzlich muss auch noch die
passende Bewegungsgeschwindigkeit des Piloten
koordiniert werden. Auûer bei st•rkerem Wind muss
jetzt die Gehgeschwindigkeit des Piloten erh€ht wer-
den, um sich der Kappe anzupassen. Schnelle Geh-
schritte bringen ausreichende Geschwindigkeit und
mehr Ruhe f•r die Kappe als kurze Laufschritte. Die
Bewegungsrichtung sollte Richtung Bezugspunkt,
also in Startrichtung sein.

Sp•t und stark auf die Bremse zu gehen, birgt die
Gefahr von ª"berschieûenª mit Einklapper bei zu
sp•ter Bremse und die Gefahr des ªAushebelnsª bei
zu starker Bremse. Bedient der Pilot seine Steuer-
leinen eher fr•h und weich, gibt ihm das die M€g-
lichkeit der Korrektur auch im Bezug zur
Startrichtung, die durch Blickf•hrung zum Bezugs-
punkt hergestellt wird. Steht die Kappe aufgrund
des asymmetrischen Zugs oder einseitigen F•llens
schief •ber dem Piloten, so kann dies bereits beim
Stabilisieren korrigiert werden. Die h€here Seite
wird eher angebremst, die tiefere Seite l•nger ge-
f•hrt. Gleichzeitig wird die Bewegungsrichtung des
Piloten schr•g von der h€heren Seite weg ver•ndert.
So wird z.B. bei einer tieferen linken Schirmh•lfte
die rechte Steuerleine eher etwas mehr gezogen, der
linke A-Gurt l•nger gef•hrt und der Pilot geht ein bis
zwei Schritte schr•g nach vorne links, bis der Schirm
wieder gerade steht und genau in Startrichtung
zeigt. Der Einsatz der Steuerleinen beim Stabilisie-
ren ist der Beginn des aktiven Fliegens, das erst mit
dem Ablegen des Schirms nach der Landung enden
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Blickkontrolle falsch !Wenn sich
der Pilot •berstreckt, lockert er den kon-
stanten Zug auf die Leinen und kann keine
gleichm€ûige Gehgeschwindigkeit beibe-
halten. Als Folge dieser falschen Bewe-
gung nickt die Kappe nach hinten. Der
Pilot verliert die Kontrolle •ber seinen
Schirm, wenn er diese Stellung l€nger bei-
beh€lt. Als Folge wird die so ausgef•hrte
Blickkontrolle meist kurz und hektisch.
Fazit: Auf keinen Fall Banane!
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Bildreihe: Simulieren der Zug-, Aufstell- und Stabilisierungsphase:Der Trainingspartner (ideal w!re ein
Fluglehrer) steht hinter dem Piloten relativ nahe an der Schirm Hinterkante und fasst das Leinenpaket inklu-
sive Steuerleine jeweils in die rechte und linke Hand. Er f"hrt beide Leinenpakete symmetrisch nach oben.
Dabei soll das Tempo und der Zug der Steuerleinen dem der echten Aufziehphase entsprechen. Der Pilot si-
muliert mit wenig Vorw!rtsbewegung die Zugphase. Er kann jetzt den #bergang in die Aufstellphase, bei
dem die Arme gebeugt werden und der Oberk$rper aufgerichtet wird, konzentriert "ben. Das eher passive
Aufstellen, der Zeitpunkt und die Armstellung beim Stabilisieren kann man wiederholen und so bis zur Per-
fektion trainieren.

#bung 

Zugphase Aufstellphase Stabilisierungsphase Kontrollphase

Strecke ca. 2,5 m ca. 1 m ca. 2 bis 3 m ca. 3 m

Schritte ca. 3 x 80 cm ca. 1 x 60 cm 2 bis 3 x 1 m ca. 3 x 1 m

Pilotengeschwindigkeit 9 km/h 0 bis 3 km/h 5 bis 8 km/h ca. 8 km/h

Zeit 1 Sek. 3 Sek. 2 Sek. 2 Sek.

 berblick!"ber!die!Werte!der!Versuchsreihe!bei!null!Wind

F" hren der Tragegurte: Da das homogene Hochf"hren der Tragegurte beim Aufziehen schwierig
und komplex ist, sollte diese Bewegung separat ge"bt werden. Man braucht dazu einen kompetenten Part-
ner, der die Tragegurte analog der hochsteigenden Kappe f"hrt und den Zug der dabei auftritt simuliert.
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sollte. Diese aktive Steuerung der Kappe ist am Bo-
den deutlich schwieriger als in der Luft, da die Steu-
erdr•cke kleiner sind und sich der Pilot gleichzeitig
so bewegen muss, dass er genau unter der Kappe
bleibt. Die gleichzeitige Koordination mit der eige-
nen Geschwindigkeit und Richtung macht das Auf-
ziehen/Stabilisieren/Starten so schwierig, denn das
Wundermittel ªPendelstabilit€t durch tiefen Schwer-
punktª greift erst, wenn wir abgehoben haben. Die
Stabilisierungsphase erfordert viel Erfahrung und
•bung vom Piloten, da sich bei jedem Aufziehen die
Geschwindigkeit und damit die Energie der Kappe
etwas €ndert und der Pilot dadurch den Zeitpunkt
und die Dosierung des Steuerleinenzuges den Ge-
gebenheiten von Gel€ndeneigung und Windst€rke
anpassen muss. Sie ist aber Voraussetzung f•r eine
ruhige Kontrollphase und eine fundierte Abbruch-
bzw. Startentscheidung. Besonders bei Ger€te-
und/oder Gurtzeugwechsel muss das Startgel€nde
Fehler verzeihend sein und auf alle F€lle einen si-
cheren Startabbruch zulassen. Die Stabilisierungs-
phase ist dar•ber hinaus auch schon eine erste
Kontrolle und bietet Feedback •ber den Zustand der
Kappe bzw. der Leinen. Wird das Stabilisieren ge-
f•hlvoll ausgef•hrt, geben der Steuerleinenweg und
der Steuerdruck eine erste Information •ber den Zu-
stand der Kappe. Man k‚nnte es auch als Kontroll-
f•hlen bezeichnen. Eine von uns durchgef•hrte
Versuchsreihe mit erfahrenen Piloten hat jedoch ge-
zeigt, dass die meisten Verh€nger oder Verschlau-
fungen nicht verl€sslich ªgef•hltª und damit erkannt
werden, solange der Pilot Bodenkontakt hat. Erst
mit bzw. nach dem Abheben, also wenn das volle
Gewicht und damit der volle Zug auf die Leinen
wirkt, zeigen die Verh€nger ihre ganze und gef€hr-
liche Wirkung. Der Pilot kann bei ungew‚hnlichen
Steuerdr•cken oder Steuerwegen nat•rlich sofort ei-
nen Startabbruch einleiten. Aber f•r eine fundierte
Startentscheidung reicht das ªKontrollf•hlenª al-
leine nicht. Auf die anschlieûende Blickkontrolle darf
nicht verzichtet werden. Gerade bei den aktuellen
Schirmmodellen ist leider ein massiver Trend zu ex-
trem d•nnen Leinen und flexiblen schmalen Trage-
gurten und damit akut steigender Gefahr von
Verschlaufern und Verh€ngern zu erkennen.

Kontrollphase

Phase in der der Pilot die Flugf€higkeit des stabili-
sierten Gleitschirms durch visuelle Kontrolle •ber-
pr•ft.

Es wird sichergestellt, dass der Schirm flugf€hig
ist und den Piloten sicher und gerade in die Luft
bringt.

Die Stabilos und die Hinterkante k‚nnen sich

beim Strecken der Leinen leicht verh€ngen. Beson-
ders die beim Auslegen eventuell nicht konsequent
gestrafften Galerieleinen k‚nnen zu Verschlaufun-
gen und Verknotungen f•hren; besonders in Verbin-
dung mit Fremdk‚rpern wie Zweigen oder Pflanzen.
Nat•rlich sind hier vor allem die Steuerleinen und
die hinterste Leinenebene betroffen, weil sie unten
am Boden liegen und von der Hinterkante her am
meisten •berl€nge zu den Tragegurten hin haben
(zum Tragegurt hin um die Kappentiefe l€nger sind
als die A-Leinen). Verh€nger am Stabilo bringen den
Gleitschirm in eine Gier-Rollbewegung. Verschlau-
fer in der Bremsspinne oder hinteren Leinenebenen
k‚nnen den Gleitschirm gef€hrlich langsam machen
und in eine Gier-Trudelbewegung f•hren.

Sobald die Kappe stabil und aktiv gesteuert senk-
recht •ber dem Piloten steht,wird der Kopf in den
Nacken genommen, um eine Blickkontrolle der Au-
ûenbereiche (Stabilos) und der Hinterkante der
Kappe zu erm‚glichen. Am funktionalsten ist ein
Blick vom linken Stabilo •ber die Hinterkante zum
rechten Stabilo(oder umgekehrt). Der Blick wandert
dabei konsequent der Hinterkante entlang und kon-
trolliert das hintere Drittel der Kappe auf Verfor-
mungen. Dabei muss der Oberk‚rper aufrecht
bleiben. Der Pilot darf sich nicht •berstrecken, um
den konstanten Zug auf die Leinen zu erhalten und
eine gleichm€ûige Gehgeschwindigkeit beibehalten
zu k‚nnen. 

Verknotungen und Verschlaufungen sind auf-
grund der extrem d•nnen Galerieleinen kaum mehr
zu sehen. Also muss die ªsaubereª Hinterkante als
Kontrollmerkmal gen•gen. Da aber vor allem der €u-
ûere und hintere Teil der Kappe •berpr•ft werden
muss, kann dies erst geschehen, wenn sich die
Kappe senkrecht und stabilisiert •ber dem Piloten
befindet. Geschieht dieses Kontrollieren zu fr•h,
st‚rt das die Stabilisierung der Kappe immens und
der Pilot kann den hinteren Teil der Kappe noch gar
nicht sehen. Diese Aktion f•hrt oft zu einem hekti-
schen Alibikontrollblick ohne Funktion und nimmt
durch das •berstrecken des K‚rpers den konstan-
ten Zug und die Stabilit€t aus dem Gleitschirm. Eine
korrekte Blickkontrolle braucht etwa knapp zwei Se-
kunden Zeit. Bei einem Gehtempo von ca. 6 km/h =
1,5 m/sec verbraucht man lediglich 3 Meter Kon-
trollstrecke. Bei Wind ab ca. 8 km/h kann man die
Kontrolle fast im Stehen beliebig lange machen ±
Training und innere Ruhe vorausgesetzt. Die beste
Blickkontrolle macht nur Sinn, wenn der Pilot auch
bereit ist, bei den leisesten Zweifeln an der Flugf€-
higkeit seines Gleitschirms, die Beschleunigung und
damit den Start nicht zu beginnen. Eine aktive Start-
entscheidung muss bis zur Entscheidungslinie ge-
troffen werden. 
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