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Zweck des Ausbildungskontrollblattes

Das Ausbildungskontrollblatt ist ein einheitlicher, minimaler Lehrplan fir alle SHV-Flugschulen. Dessen
erste Fassung entstand in der zweiten Halfte der achtziger Jahre als Folge der damaligen Haufung von
Gleitschirmunfallen. Es wurde in Zusammenarbeit mit den Fluglehrern geschaffen und seither standig den
neuen Gegebenheiten und Erfordernissen angepasst.

Das Ausbildungskontrollblatt ist in vier Abschnitte gegliedert, je einen fiir die Ausbildungsstufe | (Ubungs-
hang), den Theorieunterricht, die Ausbildungsstufe Il (Hohenfliige) und die abschlieRende Bestatigung des
Fluglehrers bezlglich Prifungsreife des Kandidaten.

Abschnitte Ausbildungsstufen | und Il

Das Ausbildungskontrollblatt dient in erster Linie als Arbeitshilfe fur Lehrer und Schuler. Es bietet eine klare
Ubersicht Uber den aktuellen Ausbildungsstand des Schiilers. So ist eine gemeinsame Planung der
nachsten Flugauftrdge durch Lehrer und Schiiler leicht moglich. Es wird deshalb dem Lehrer empfohlen,
das Blatt bei seiner taglichen Arbeit entsprechend einzusetzen. Insbesondere bei der
Tagesschlussbesprechung erflllt es wertvolle Dienste, indem mit dem Schuler besprochen werden kann,
welche Ubungen erfolgreich absolviert wurden (ankreuzen) und wie man am folgenden Tag weiterarbeiten
konnte.

Der vorliegende Text soll dem Lehrer als Hilfsmittel bei der taglichen Ausbildungsarbeit dienen. Es bleibt
selbstverstandlich jedem einzelnen Lehrer Gberlassen, sich seine individuelle Ausbildungsmethode fir jede
einzelne Ubung zu erarbeiten. Nachfolgend wird auf die einzelnen Ubungen eingegangen. Es wird jeweils
kurz auf das Ziel, den Inhalt und einige typische Fehler sowie Korrekturmoglichkeiten eingegangen. Es wird
auch auf mogliche Gefahren hingewiesen, wobei diese Auflistung keinesfalls vollstandig sein kann.

Abschnitt Theorieunterricht

Um sicher zu fliegen, sind theoretische Kenntnisse erforderlich. Zwar gibt es geeignete Blicher und eine
Prifungsfragensammlung, welche es erlauben, sich im Selbststudium auf die Theorieprifung vorzubereiten.
Diesfalls besteht allerdings die Gefahr, dass die theoretischen Kenntnisse nur erworben werden, um die
Prifung zu bestehen. Der Bezug zu persénlichen Erfahrungen und Erlebnissen des Schiilers wird nicht
hergestellt, nicht prifungsrelevante aber allenfalls wesentliche Themen werden nicht behandelt.

Der SHV empfiehlt deshalb als Erganzung zu Blchern und Prifungsfragensammlung jedem Flugschuler
den Besuch des vom erfahrenen Fluglehrer erteilten Theorieunterrichts. Er verpflichtet jede
SHV-Flugschule, einen Theorieunterricht in den finf Prifungsfachern anzubieten. Selbstverstandlich kann
der Schiler nicht zum Theorieunterricht gezwungen werden. Nicht besuchte Facher werden demzufolge
gestrichen, resp. nicht als absolviert angekreuzt.

Abschnitt Bestatigung Fluglehrer

Damit der Flugschuler zur praktischen Prufung zugelassen wird, muss ihm der Fluglehrer seine
Prifungsreife mit Stempel und Unterschrift bestatigen. Die Bestatigung schafft fur alle Beteiligten
(Fluglehrer, Flugschiler, Prifungssachverstandige) Klarheit, dass der Schiler die Voraussetzungen fiir die
Teilnahme an der praktischen Teilprifung erfuillt.
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?SCHWEIZ. HANGEGLEITERVERBAND SHV | SHV-Nr.

Hangegleiterpilot
Prifungsprotokoll Kat. Gleitschirm
dFrau  Herr
Vomame: Mame:
Geb.-Dat.: Telefon:

THEORETISCHE TEILPRUFUNG

Der Kandidat bestatigt, dass er die Weisungen Gber
die Fahigkeitspriffung fir Hangegleiter-Piloten, Kat.  Ort/Datum:

p/n | Code . Resultat/Wiederholung Daturmn Sachverstandiger
Priifung
1. Wiederholung
2. Wiederholung
PRAKTISCHE TEILPRUFUNG
Gleitschirm Hersteller/
Modell:

Gleitschirm zur Kenntnis genommen hat, ein typen- ;
gepriiftes Fluggerdt innerhalb des zugelassenen E;:gisdﬂnﬂ
Gewichtsbereichs fliegt und sich als prifungsreif
erachtet.

Bei Minderjahrigen Unterschrift des Ort/Datum:

Inhabers der elterlichen Gewalt:
Unterschrift:

Vorber. Start | Mandver  Anflug |Landung | Datum/Sachverstindiger

pin

Flug 1
Flug 2

1. Priifung

Flug 2

Flug 1

Flug 2

2. Prifung

Flug 3

Flug 1

Flug 2
Flug 3

Flug 1
Flug 2

4. Priifung | 3. Prifung

Flug 2
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SCHWEIZ. HANGEGLEITERVERBAND SHV
Hiangegleiterpilot
Kat. Gleitschirm

Ausbildungskontrollblatt

SHV-Nr.

Ausbildungsstufe | (Ubungshang)

. Auslegen

. Aufzieh- und Laufiibungen

. Slalomlauf

. Laufen mit angebremstem Schirm

. Startvorbereitungen und 5-Punkte-Check
. 3-Phasen-Start

. Flige mit Richtungsanderungen

. Startabbruch (Entscheidungslinie}

. Seitenwindstart (evtl. Simulation)

[ T e I = ¥ e O I L

10.
11.
12.
13.
14,
15.
16.
17.
18.

Start mit schlecht ausgelegter Kalotte
Start mit vorwérts & rickwérts Aufziehen
Landetechnik und Landungen
Einweisung Notlandelbungen
Einweisung Rettungssystem
90-180°-Kurven (Landeeinteilung)
Entwirren

Faltmethoden

Theorietest vor dem 1. Hahenflug

THEORIEUNTERRICHT

1. Fluglehre
2. Wetterkunde
3. Flugpraxis

4. Gesetzgebung
5. Materialkunde

Ausbildungsstufe Il (Hohenflige)

. Doppelsitzerflug als Passagier (fak.)

. Einweisung Notlandungen

. Geldndebeurteilung und Startplatzwahl

. Start mit vorwarts & rickwarts Aufziehen
. Links- und rechtsdrehende Kreize

. Schnelle Richtungswechsel

. Kreis links, Kreis rechts (Acht)

. Enge Kreise

[ B N = ¥ B

1=}

. Einweisung Sackflug
10.
11. Anwendung des Beschleunigungssystems
12.
13. Steuern mit Gewichtsverlagerung

Erfliegen des sicheren Geschw.-Bereiches

Positiv- und Negativsteuerung

14. Steuern mit hinteren Traggurten

15. Micken / Pendeln um die Querachse

21

16.
17.
18.
19.
20.

Rollen

Einseitiges Einklappen
Chren anlegen
B-Leinen-Stall (fak.)

Einweisung Spirale

. Flug mit Instrumenten
22.
23.
24,
25.
26.
27.
248.
249,
. Priifungsprogramme

Hangsoaring {(dber 30 Minuten)
Themikflug (iber 30 Minuten)
Landevolte links/rechts
Ziellandungen

Einweisung Rickenwindlandung
Landung mit hinteren Traggurten
Hanglandung

Touch and go (fak.)

Datum:

Datum:

Bestatigung Fluglehrer
Hiermit bestatigt der Fluglehrer das erfolgreiche Absolvieren des Alleinfluges.

Ort:

Stempel / Unterschrift Fluglehrer:

Stempel/Unterschrift Fluglehrer:

Hiermit bestatigt der Fluglehrer die Prifungsreife des Kandidaten.
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Ausbildungsstufe |

Die Ubungen der Ausbildungsstufe | werden in der Regel am Ubungshang absolviert. Die Arbeit am Hang
bildet einen wesentlichen Bestandteil der Gleitschirmpilotenausbildung, da hier das eigentliche "Handwerk"
des Fliegens erlernt wird. Nie wieder hat der Schiler spater Gelegenheit, die Grundtechniken dank
unzahliger Versuche unter der unmittelbaren Aufsicht des Fluglehrers so effizient zu tiben. Verstandlich ist,
dass jeder Schuler seinen Lernerfolg daran misst, wie bald er Hohenflige absolvieren kann. Trotzdem darf
es nicht dazu verleiten, die Grundschulung zu beenden, bevor der Schiiler die Ubungen sicher beherrscht.
Je nach Schiler kann dies bis zu einer Woche dauern. Es ist die Kunst des Lehrers, auch am Hang
geeignete Aufgaben zu stellen und Ziele zu setzen, die dem Lernenden Erfolgserlebnisse vermitteln und
ihn dadurch anspornen. Beherrscht der Schiiler die unter Ausbildungsstufe | beschriebenen Ubungen
bereits vor dem 1. Hohenflug, so vermindert dies den Stress von Lehrer und Schuler, sowie die Unfallgefahr.
Auch wird dadurch der Lernerfolg wahrend der Arbeit in der Ausbildungsstufe Il maximiert. Wiinschenswert
ist, dass es dem Lehrer gelingt, Schiiler der Stufe Il zu motivieren, ihre Technik gelegentlich am
Ubungshang zu perfektionieren.

1. Auslegen
Ziel:

Der Schiiler kann den Gleitschirm nach einem klaren System innert nitzlicher Frist startgerecht auslegen
Er ist sich bewusst, dass eine klare und immer gleiche Systematik der Vermeidung von Fehlern und
Leerlaufen sowie letztlich seiner Sicherheit dient.

Inhalt:

Die einzelnen Teile des Gleitschirms (Kalotte, Leinen, Gurten) werden dem Schirmtyp, den
Windverhaltnissen und dem Gelénde entsprechend so vorbereitet, dass ein moglichst erfolgreicher Start
gewahrleistet ist. Ein mehr oder weniger halbrundes Auslegen der Eintrittskante hat sich allgemein bewahrt.
Die Leinen werden gruppenweise separiert und auf Schlaufenbildung kontrolliert. Tragegurte und Gurtzeug
sind so auszudrehen, dass bei freien Leinen die Tragegurte nicht verdreht sind. Beim ganzen Auslegen ist
eine gut Uberlegte Systematik sehr hilfreich. Sie gewahrleistet das Auffinden von Fehlern und das
Vermeiden von Leerlaufen.

Beim Starten mit rickwarts Aufziehen erfolgt das Auslegen zum Teil anders beziehungsweise abgekurzt.

Fehler:

Die meisten beim Auslegen erlebten Misserfolge basieren darauf, dass kein Schritt fir Schritt klar fest-
gelegtes Auslegesystem beherrscht wird. Nach ein paar misslungenen Startversuchen begreift der Schiler
leichter, warum so viel Zeit auf das Erlernen des genauen Auslegens verwendet wird. Gleichzeitig wird der
Schduler durch die Tatsache motiviert, dass er durch Wiederholung des immer gleichen Vorganges von mal
zu mal schneller startbereit ist.

Mangelhaftes Sortieren der Leinen ist die haufigste Ursache fir die Entstehung von Knoten in den Leinen.
Dies fuhrt oft zu gefahrlichen Start- und/oder Flugsituationen.
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2. Aufzieh- und Laufiibungen
Ziel:

Der Schdler ist in der Lage, den Schirm erfolgreich aufzuziehen und anschlief3end Uber eine vorgegebene
Strecke mit gefllitem Schirm kontrolliert zu laufen.

Inhalt:

Startposition des Schilers: Bremsgriffe und vordere Tragegurte liegen in den Handen, die hinteren
Tragegurte Uber den Armen. Die Armstellung ist dabei abhangig vom Schirmtyp und individuellen Vorlieben.
Der Schuler steht auf der Langsachse so vor dem Schirm, dass die vorderen Leinen locker durchhangen.
Er lauft entschlossen an. Das Gerat wird mit der Masse des ganzen Korpers aufgezogen und nicht mit den
Armen, Kaum kommt Zug auf die Fangleinen, machen die Arme eine viertelkreisrunde Bewegung bis in die
Vertikale. Bei den meisten Schirmen zieht der Schirm die Arme hoch, nicht umgekehrt. Ist die Kalotte tber
dem Piloten, werden die Tragegurte losgelassen. Uber die Bremsen wird ein Uberholen des Schirms beim
Kontrollblick verhindert. Der Pilot lauft nun mit angemessenem Bremseinsatz. Am Ende zieht er die Bremsen
voll durch und lauft noch einige Schritte weiter, damit der Schirm hinter oder seitlich von ihm herunterfalit.

Achtung: Piloten mit Schulterproblemen kénnen die Arme zum Aufziehen des Schirms auch vor dem Korper
halten.

Fehler:

e Zulangsames Loslaufen: Schirm steigt nicht Gber den Schiler.

e Aufziehen des Schirms mit den Handen anstatt mit dem ganzen Koérper: Schirm fillt mdglicherweise
schlecht oder steigt eventuell seitwarts hoch. Dadurch die Masse des Korpers nicht ausgenitzt wird, fehlt
oft die zum Aufziehen des Schirms nétige Energie.

e Zu schwungvolles Aufziehen mit Armen Gber die Vertikale hinaus nach vorne gestreckt: Einklappen.

¢ Sich Festklammern an den vorderen Gurten nach dem Aufziehen: Frontklapper.

¢ Nicht konsequentes unter die Mitte Laufen: seitliches Ausbrechen.

o Kappe steigt nicht vollstandig in die Vertikale (nasser, alter, eher groRer Schirm, unglnstige Start-
verhaltnisse, geringe Pilotenmasse). Tipp: A-Leinenschlésser umklappen.

o Keine progressive Geschwindigkeitszunahme, die dem Schirm Zeit lasst, sich zu flllen

3. Slalomlauf

Ziel:

Der Schiler kann wahrend dem Laufen die ,Flugrichtung“ des Gleitschirms und seine Laufrichtung koor-
diniert andern.

Inhalt:

Nach erfolgtem Kontrollblick lenkt der Pilot durch einseitiges Ziehen der Bremsen den Schirm um Hin-
dernisse herum. Zwischen den einzelnen Kurven hat eine Beschleunigungsphase zu erfolgen, wahrend der
beide Hande nach oben gehalten werden. Wahrend der ganzen Ubung achtet der Schiiler darauf, dass er
genau unter dem Schirm lauft. Am Ende zieht er die Bremsen voll durch und lauft noch einige Schritte weiter.
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Fehler:

e Schdler nicht unter Schirmzentrum: Schirm kippt seitlich weg, schiel3t vor oder hangt hinten.

e Zu briiskes Ziehen an Bremsen/Ubersteuern und entsprechende Pendelbewegungen.

e Zu fruhe Laufrichtungsanderung des Piloten, da er die verzogerte Reaktion des Schirms auf die
Steuerimpulse nicht berticksichtigt.

4. Laufen mit angebremstem Schirm

Ziel:

Der Schiiler kann stark verlangsamt laufen, ohne dass die Kalotte zu Boden fallt und ohne abzuheben, und
danach wieder zur Startgeschwindigkeit beschleunigen. Somit erhalt er mehr Zeit flr einen ruhigen
Kontrollblick.

Inhalt:

Der Pilot beginnt durch dosiertes beidseitiges Bremsen den Schirm zu verlangsamen und passt seine
eigene Geschwindigkeit derjenigen des Gerates an, bis er Schritttempo erreicht. Er 16st die Bremsen wieder
und beschleunigt damit den Schirm sowie die Laufgeschwindigkeit. Wurde der Schirm etwas zu stark
angebremst und hangt hinten, so wird er eventuell mittels der vorderen Tragegurte wieder beschleunigt.
Wahrend dem Laufen versucht der Schiler die Schirmgeschwindigkeit mit der Laufgeschwindigkeit zu
koordinieren. Je steiler das Gelande, desto anspruchsvoller wird die Ubung!

Fehler:

e Der Schdler traut sich nicht, gentigend zu bremsen.

o Schlechte Koordination der Laufgeschwindigkeit mit der Geschwindigkeit des Schirms. Der Schiler
beschleunigt, wahrend er das Gerat bremst: Die Kalotte fallt hinter ihm zu Boden. Der Schiler vermindert
seine Laufgeschwindigkeit und bremst gleichzeitig das Gerat zu wenig an: Frontklapper oder die Kalotte
fallt in sich zusammen.

Ein guter Tipp zur Vermeidung von Misserfolgen ist die Laufgeschwindigkeit so zu dosieren, dass der Zug
am Gurtzeug gleichméaRig erhalten bleibt. Die Ubung dient als Vorbereitung fiir eine saubere Kontrollphase
im Dreiphasenstart.

5. Startvorbereitungen und 5-Punkte-Check
Ziel:

Alle fur ein sicheres Starten notwendigen Vorbereitungen werden beherrscht, insbesondere der
5-Punkte-Check.

Inhalt:

Die Starvorbereitungen umfassen einerseits die Beurteilung des Gelandes, der Windrichtung und -starke,
ein entsprechendes Auslegen des Schirms (Aufziehen gegen den Wind muss mdglich sein), sowie das
Festlegen einer Entscheidungslinie fir die letzte Startabbruchmdglichkeit. (Sie wird so gewahlt, dass
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danach Raum verbleibt, um den Start gefahrlos abzubrechen.) Andererseits lernt der Schiiler, wie er sein
Gurtzeug anzieht und nach welchem System er Gurten und Bremsen in die Hand nimmt. Unmittelbar vor
dem Start erfolgt der 5-Punktecheck. Dabei nimmt der Pilot die folgenden Kontrollen vor oder Uberlegt sich
gegebenenfalls, ob diese vorgangig ausgefihrt worden sind.

1. Gurtzeug (persénliche Ausristung): a) Beingurten geschlossen und angezogen, b) Bauch - und Brustgurt
geschlossen, Helm geschlossen c¢) Rettungsschirm, d) FuRbeschleuniger, €) Karabiner geschlossen und
verriegelt.

2. Tragegurte/Leinen: Tragegurte nicht verdreht, korrekter Verlauf aller Leinen vorgangig gecheckt,
mindestens die mittleren A-Leinen liegen frei und spannen sich, freier Verlauf der Bremsleinen.

3. Schirm: Eintrittskante offen, soweit vorgesehen. Die Kalotte liegt wunschgemalfs.

4. Wind: Entsprechen Windrichtung und Windstarke meinen Erwartungen? (Vergleich mit Windbeobach-
tung wahrend des ganzen Aufenthalts am Startplatz)

5. Start/Luftraum frei: Rundumblick, ob am Boden und in der Luft alles frei ist. Letzte Startabbruch-
maoglichkeit nochmals in Erinnerung rufen.

Fehler:

o Check wird oft nur auswendig heruntergeleiert, die einzelnen Punkte werden aber nicht sorgfaltig kon-
trolliert.

e Teile wie Helm, Rettungsschirm oder Entscheidungslinie werden oft vergessen.
¢ Unnotige Details werden gecheckt und lenken vom Wesentlichen ab.

6. 3-Phasen-Start
Ziel:

Der Schiler kennt die drei Phasen des Startvorgangs. Im Rahmen eines Startes ist er sich bewusst, wann
die vorgehende Phase endet und die nachste beginnt. Er beherrscht jede dieser Phasenspielerisch, so dass
er stressfrei starten kann.

Inhalt:
Phase I:  Aufziehen
Phase II:  Kontrollieren/Korrigieren:
- Gerat (genugend) anbremsen, visuell kontrollieren.
- Korrekturen falls nétig: 1. Schirm unterlaufen und Gegenbremsen, 2. Einklapper 6ffnen und
(3.) Gerat in die Falllinie steuern.
- Entscheid Uber Start oder Abbruch.
Phase Ill: Kontinuierliches Beschleunigen mit immer langeren Schritten und flieRendem Ubergang in den

Flug. Mittels Bremsen wird die Kalotte "gefuhrt" und stabilisiert. Wahrend des Beschleunigens
und Abhebens wird der Oberkdrper nach vorne geneigt, so dass sich die Schultern des Piloten
vor den Tragegurten befinden und die Last des Piloten auf dem Brustgurt liegt. Der Wechsel in
die sitzende Position erfolgt erst einige Zeit nach dem Abheben, wenn kein Zweifel besteht, dass
der Pilot definitiv. vom Boden abgehoben hat. Ein vorgeneigter Oberkérper bringt das
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Pilotengewicht tber die Bauchgurte effizient auf den Schirm, erhéht so den Schub und erleichtert
damit das Beschleunigen.

Fehler: (siehe auch "Aufziehen")

e Zu hastiger, nervéser und deshalb unkontrollierter Vorgang. Oft ist die Einstellung des Piloten gegenuber
dem Startvorgang falsch. Er hat nicht gelernt, die ersten beiden Startphasen spielerisch umzusetzen.

o Keine klar abgegrenzte Kontrollphase, bei der die Geschwindigkeit von Pilot und Schirm bewusst ver-
langsamt wird und als Folge keine saubere Kontrolle.

o Korrekturen werden nicht, in falscher Reihenfolge oder technisch mangelhaft durchgefuhrt.

o Festhalten der Tragegurte wahrend des Beschleunigens und Abhebens.

e Zu briskes Anbremsen beim Abheben (abstiitzen auf den Bremsen beim Abheben).

o Abspringen® am Ende des Startlaufes anstatt kontinuierlichen Beschleunigens.

o Sofortige Ricklage/Sitzposition nach dem Abheben.

o Loslassen beider Bremsen unmittelbar nach dem Abheben.

7. Fluge mit Richtungsidnderungen
Ziel:

Der Schuler kann Kurven ein- und ausleiten.

Inhalt:

Der Fluglehrer teilt dem fliegenden Schiler mit Hilfsmitteln (Handzeichen, Kellen, Funk) die Stellung der
Bremsen mit und lasst ihn so Kurven ausfiihren. Mit zunehmender Ubung des Schiilers entfallen die direkten
Anweisungen des Lehrers wahrend des Fluges.

AnschlieRend lasst der Fluglehrer den Schiler das Gerat ausschlieRlich durch Gewichtsverlagerung
steuern. Schlie3lich lernt der Schiler, das Steuern mit den Steuerleinen mit der Gewichtsverlagerung zu
kombinieren und zu unterstitzen.

Fehler:

e Zu zaghaftes oder andererseits zu briskes Betatigen der Bremsen
o Harte Landungen aus Kurve heraus, weil Richtungsanderungen bis in Bodennahe fortgesetzt werden.
o Keine Gewichtssteuerung (Gewichtseinsatz, Gewichtsverlagerung)

8. Startabbruch (Entscheidungslinie)
Ziel:

Der Schiler ist in der Lage, im Zweifelsfall jeden Start rechtzeitig und technisch sauber abzubrechen.

Inhalt:

Bereits beim Besichtigen des Startgelandes setzt sich der Pilot anlasslich der Wahl des Startplatzes eine
Limite, bei der er spatestens entscheidet, ob er beschleunigen und abheben oder den Start gefahrlos
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abbrechen will. Ein Start muss abgebrochen werden, wenn sich der Schirm nicht sauber 6ffnen lasst (Ein-
klapper, Knoten in den Leinen), wenn es dem Piloten unméglich ist, Flugrichtung und Geschwindigkeit des
Schirms seinen Vorstellungen entsprechend zu korrigieren, wenn Unvorhergesehenes oder Unsicherheiten
auftreten. Der Fluglehrer prapariert den Schirm des Schulers so, dass er evtl. gezwungen ist, den Start
abzubrechen. Der Starthang kann mit einer Entscheidungslinie markiert werden. Lasst sich der Schirm bis
zur Entscheidungslinie unter Kontrolle bringen, so erfolgt die Beschleunigung, andernfalls der Abbruch
durch einseitiges volles Durchbremsen. (Beidseitiges Durchbremsen ist in bestimmten Geldanden und
Bedingungen ohne weiteres angebracht, birgt aber als generelle Methode z.B. an steilen Hangen das grol3e
Risiko, dass der Pilot wider Willen abhebt und anschlieBend hart auf den Boden fallt.) Zur Ubung am Hang
kann ein Startabbruch auch durch Zurufen oder durch optische Mittel an der Kalotte verlangt werden.

Fehler:

e Beschleunigen trotz mangelhaft korrigierter Kalotte (kein Startabbruch)
o Missachten einer Entscheidungslinie (zu spater Startabbruch).
e Zuwenig entschlossen briskes Bremsen beim Abbrechen.

9. Seitenwindstart (evtl. Simulation)

Ziel:

Der Schiler kann den Schirm quer zum Hang aber gegen den Wind aufziehen, danach in die Falllinie drehen
und beschleunigen.

Inhalt:

Der Schirm soll wenn mdéglich genau gegen den Wind aufgezogen werden. Kommt der Wind von der Seite,
so wird er entsprechend ausgelegt, aufgezogen und erst wahrend der Korrekturphase soweit gedreht, dass
die Beschleunigung in der Falllinie erfolgen kann.

Als Ubung kann der Schirm auch ohne Seitenwind quer zum Hang ausgelegt aufgezogen und dann in die
Falllinie gesteuert werden.

Ist bei Seitenwind das Aufziehen gegen den Wind gelandebedingt nicht mdglich, so kann die Kalotte
asymmetrisch aufgezogen werden, d.h. zu Beginn steht der Pilot nicht mittig, sondern asymmetrisch vor der
Kalotte.

Fehler:

e Der Schiler lauft in die Falllinie ohne, dass er dabei den Schirm an den Bremsen mitsteuert: seitliches
Wegkippen der Kalotte.

o Der Schuler verlangsamt seine Laufgeschwindigkeit so, dass der Schirm durch die Steuerkorrektur nach
hinten wegkippt.

¢ Die Korrekturen erfolgen bevor der Schirm Uber dem Piloten steht. Also Folge fallt der Schirm wieder zu
Boden.

e Der Schuler vergisst, in die Falllinie zu steuern und beschleunigt quer Uber den Hang
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10. Start mit schlecht ausgelegter Kalotte
Ziel:

Der Schuiler kann auch eine schlecht ausgelegte Kalotte aufziehen, flllen, in Startrichtung drehen und
danach sicher starten. Er kennt das Limit, wann der Schirm noch, bzw. nicht mehr startbar ist.

Inhalt:

Der Schirm ist durch den Fluglehrer so zu praparieren, dass er nach dem Aufziehen seitlich hangt und/oder
quer zur Falllinie steht und/oder eingeklappt ist. (1.) Der Schiler 1auft unter den Schirm und stabilisiert die
Richtung durch evtl. Gegenbremsen. (2.) Er fullt den Schirm mittels Pumpen an den Bremsen. (3.) Er steuert
die Kalotte in die Falllinie und beschleunigt erst dann voll.

Fehler:

e Entdeckt der Schiiler bei der Kontrolle mehrere Fehler, so weil} er oft nicht in welcher Reihenfolge die
Korrekturen sinnvollerweise durchgefuhrt werden: Misserfolg.
o Der Schuler reagiert nicht auf die Dinge, die er sieht und spirt, sondern startet zu schematisch.

11. Start mit vorwarts & riickwarts Aufziehen

Ziel:

Der Schiller ist im Stande auch bei starkerem Wind seinen Schirm sicher und kontrolliert vorzubereiten und
zu starten. Er ist in der Lage die Windbedingungen, die einen sicheren Start zulassen richtig einzuschatzen.

Inhalt:

Lassen es die Windverhaltnisse und das Startgelande zu, so wird der Schirm ruckwarts aufgezogen. Um
ein ungewolltes Abheben sowie Verletzungen zu vermeiden, soll das Geldnde hindernisfrei und nicht zu
steil sein. Zuerst fiillt der Pilot den Schirm bis alle Teile gestreckt sind und die Eintrittskante horizontal vor
ihm liegt. So macht er den 5 Punkte-Check und Uberlegt sich zusatzlich, in welche Richtung er sich um-
drehen wird. Je nach Gerat und Vorliebe des Piloten (Lehrers) kdnnen beim Aufziehen des Schirms ver-
schiedene Methoden zur Anwendung gelangen. Es ist erstrebenswert, dem Schiler eine Rickwartsaufzieh-
methode beizubringen, die moglichst keine Handwechsel an den Bremsgriffen beinhaltet. Andere
Rickwartsaufziehmethoden haben auch ihre Berechtigung.

Fehler:

¢ Der Pilot nimmt sich keine Zeit zu einem sauberen Check im richtigen Moment, insbesondere wird oft die
Luftraumkontrolle hinter sich vergessen.

e Der Schirm wird vor dem eigentlichen Hochziehen nicht gentigend prapariert.

¢ Der Pilot dreht sich nach dem Aufziehen in die falsche Richtung und/oder beschleunigt den Schirm, ohne
die Bremsen in der Hand zu haben.

e Der Schiiler dreht sich zu friih aus, bevor er den Schirm Uber sich stabilisiert hat.
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o Der Pilot arbeitet zu stark mit der Kraft der Arme und zu wenig mit der Masse des Kdrpers.

o Das Gelande im Lee des Piloten erlaubt keinen risikolosen Startabbruch/Sturz.

e Der Schirm wird trotz zligigem Wind zu dynamisch aufgezogen und muss angebremst werden, wodurch
der Pilot ausgehebelt wird (unkontrolliertes Abheben)

12. Landetechnik und Landungen
Ziel:

Der Schiler beherrscht eine weiche Landung auf den Fissen.

Inhalt:

Der Landeanflug erfolgt geradeaus, gegen den Wind, aufgerichtet, ein Ful} leicht vor dem anderen. Der
Fluglehrer teilt dem fliegenden Schiler mit Hilfsmitteln (Handzeichen, Kellen, Funk) die Stellung der
Bremsen mit und Iasst ihn landen. Mit zunehmender Ubung des Schiilers entfallen die direkten Anwei-
sungen des Lehrers wahrend dem Landen.

Fehler:

Schlechtes Timing beim Durchflaren (zu friih, zu wenig oder zu spat)

Mangelndes Aufrichten vor dem Landen

Der Schiller fixiert wahrend des Landeanflugs den Boden unter sich, anstatt nach vorne zu schauen
Landung auf beiden Flssen gleichzeitig

13. Einweisung Notlandeiibungen

Ziel:

Der Schiler weil3, wie eine harte, schnelle Landung abgefangen werden kann. Er kennt die Gefahren von
Landungen auf Hindernissen und im Wasser und weil3, wie man sie moéglichst verhindern kann.

Inhalt:

Ist eine harte Landung zu erwarten, soll mittels Bremsen mdglichst viel Energie abgebaut werden.

Der Lehrer instruiert den Schuler Uber das Verhalten wahrend und nach einer Landung auf einem Hausdach,
einem Baum und in einem stehenden Gewasser. Er legt dem Schuler nahe, einen méglichst grollen Abstand
zu flieRenden Gewassern am Landeplatz zu planen.

Fehler:

¢ Landung mit offenen Beinen/Armen (gestreckten Extremitaten)
¢ Landung mit Rucklage (nicht gentigend aufgerichtet).
¢ mittels Bremsen keine Energie abgebaut (Schreckstarre)
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14. Einweisung Rettungssystem

Ziel: Der Schuler weil3, wie ein Rettungsgerat ausgeldst wird und wie er sich dabei zu verhalten hat.

Inhalt:

Das Auslésen des Rettungsgerats kann wie folgt gelbt werden: Der Schiler benltzt ein Gurtzeug mit
montiertem Notschirmcontainer, welcher leer ist oder allenfalls ein Kissen enthalten kann (Dummy). Er erhalt
den Auftrag, wahrend des Fluges den Notschirmcontainer zu 6ffnen und allenfalls den Dummy zu werfen.
Dem Schiler kann auch ein Modellnotschirm (evtl. Deltabremsschirm) in den Container gepackt werden.

Des Weiteren kénnen das Ziehen und Werfen des Retters in einem aufgehangten Gurtzeug instruiert und
wichtige Bewegungsablaufe verinnerlicht werden. Dabei kénnen z.B. auch Bilder mit verschiedenen
Notsituationen gezeigt und dabei das richtige Verhalten antrainiert werden.

Der Lehrer instruiert den Schiler Uber das Verhalten nach der Notschirmauslésung: Aus dem Gurtzeug
rutschen, sich in eine aufrechte Position begeben und auf die Landung vorbereiten.

Auch in der weiteren Ausbildung darf das Rettertraining nicht vernachlassigt werden. Zum Beispiel durch
regelmaliges Ertasten des Griffes, einem Training unter Fliehkraften (G-Force-Trainer), oder einem SIKU.
Fehler:

¢ Die Steuerleine wird beim Ziehen des Dummies in den Handen behalten, wodurch der Schirm
wegdreht oder im schlimmsten Fall wegtrudelt.

o Der schlimmste Fehler ist wohl das Vernachlassigen einer soliden Rettereinweisung resp. wenn die
Bewegungsablaufe nicht regelmaiig antrainiert und verinnerlicht werden.

15. 90° - 180° Kurven (Landeeinteilung)

Ziel:

Der Schiler ist fahig, selbst zu entscheiden, wann er in den Endanflug eindrehen muss, um mit einem
ruhigen Endanflug in der Gegend des Zielpunktes zu landen.

Inhalt:

Der Flugauftrag umfasst mindestens einen, wenn mdglich mehrere Kurvenwechsel (Queranflliige) sowie
einen anschliessenden Endanflug in die Richtung des Ziels. Der Blick des Piloten ist wahrend des ganzen
Fluges immer wieder auf das Ziel gerichtet. Der Ubergang in den Endanflug wird sauber kontrolliert. Der
Endanflug erfolgt wahrend der letzten Sekunden nur noch geradeaus. Ein etwas zu hoher Endanflug wird
durch kontrolliertes Anbremsen Korrigiert.

Fehler:

¢ Mangelnder Blick auf das Ziel, bzw. oft auf Hindernisse fixiert

e Unkontrolliertes Steuern beim Ubergang Quer-/Endanflug (zu briisk oder zu zaghaft).
o Kein sauberer oder ein zu kurzer Geradeausflug vor dem Landen.

e Windrichtung und Starke falsch interpretiert
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16. Entwirren
Ziel:

Der Schuler erkennt verknotete und verdrehte Leinen und kann sie entwirren.

Inhalt:

Der Fluglehrer zieht das Gurtzeug oder die Tragegurte oder die Kalotte zwischen einzelnen Leinen durch.
Der Schiler muss in der Lage sein, die Leinen korrekt zu ordnen, ohne irgendwelche Leinenschlésser zu
offnen. Weiter muss er Gurtzeug und Beschleuniger korrekt am Schirm montieren kénnen. Tipp: Zu Beginn
konsequent eine Leine zwischen Tragegurt und Kalotte freilegen.

Fehler:

¢ Kein systematisches Vorgehen beim Entwirren.

17. Faltmethoden
Ziel:

Der Schiler beherrscht mindestens zwei verschiedene Faltmethoden.

Inhalt:

Es existieren unzahlige verschiedene Faltmethoden. Jede einzelne sollte aber eine schonende Behandlung
der Kalotte, Ordnung in den Fangleinen, ein verninftiges Packmass und ein speditives Auslegen
gewahrleisten. Der Schiiler beherrscht mindestens je eine Faltmethode, mit der er seinen Schirm allein resp.
zu zweit falten kann.

18. Theorietest vor dem 1. Hohenflug

Ziel:

Der Schuler kennt schon vor dem ersten Hohenflug die wichtigsten Vortrittsregeln und die generellen
Verhaltensregeln wahrend der Héhenflige.

Inhalte:

a) Kommunikationsregeln (Funkausfall)

b) Verhalten in speziellen Fluglagen (Seitenklapper, Frontklapper, Turbulenzen, Steuerleinenriss etc.)
c) Vortrittsregeln

d) Landevolte

e) Verhaltensregeln bei Aufzenlandungen (generell, auf Hindernissen, im Wasser).

k) Auswirkungen des Fliegens auf den menschlichen Korper
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Ausbildungsstufe Il

Die Ubungen der Ausbildungsstufe Il werden in der Regel auf Hohenfliigen absolviert, da die Hoéhe am
Ubungshang dazu nicht ausreicht. Schiiler der Stufe Il beherrschen die Grundtechniken bereits und (iben
sich vor allem in der Flugplanung, im Anwenden einer angepassten Flugtaktik und in der Ausfiihrung
komplexer Flugmandver. Die auf dem Ausbildungskontrollblatt aufgefihrten Ubungen und Lerninhalte
werden als Minimalausbildung betrachtet, die sich mit etwas Phantasie durch weitere Aufgaben beliebig
ausdehnen |3sst.

Um den Lernerfolg zu optimieren und die Risiken der einzelnen Ubungen weitestgehend zu minimieren, ist
selbstverstandlich vor jeder Ubung ein ausflhrliches Briefing durchzufiihren. Der Lehrer (oder der
Starthelfer) kontrolliert dabei abschlieRend speziell, ob der Schiiler die sicherheitsrelevanten Instruktionen
verstanden und prasent hat. Méglichst unmittelbar nach dem Flug werden die Ubungen jeweils mit dem
Schiler nachbesprochen.

Neben allem Uben gilt es anzustreben, dass der Schiiler jeden Flug in Sicherheit genieRen kann. Dies gilt
ganz besonders flr den ersten Héhenflug, wo folgendes Vorgehen empfohlen wird:

Erster Hohenflug:

Begleitet vom Start bis zur Landung durch Fluglehrer und Helfer lernt der Schiiler, sich aus der Luft zu
orientieren. Er macht einige Steueriibungen und eine groRziigige Landevolte. Fir diese Ubung ist eine
saubere Funkverbindung Lehrer - Schiler unverzichtbar. Der Lehrer nimmt vor, wahrend und nach dem
Flug auf die spezielle psychische Situation des Schilers Riicksicht. Entsprechend versucht er beruhigend
und motivierend auf ihn Einfluss zu nehmen. Der Standort des Lehrers ist der Zielpunkt und der Schiler
weild dies. Der Schiler wird vor dem Start instruiert, wie er sich verhalten soll, falls er wahrend des Flugs
die Anweisungen seines Fluglehrers Uber Funk nicht empfangen oder verstehen sollte. In der Regel wird
diese lauten, zum Landeplatz zu fliegen, dort mit Kreisen Héhe abzubauen, bis er den Fluglehrer erkennen
kann und danach dessen Handzeichen zu folgen.

1. Doppelsitzerflug als Passagier
Ziel:

Der Schiler geht besser vorbereitet und ruhiger auf seinen ersten Hohenflug und der Fluglehrer lernt den
Schuler und dessen Reaktion im Flug besser kennen.

Fehler:

Lehrer und Schuler reden zu wenig miteinander und der Schuler erfahrt so nur mangelhaft was, warum, und
wie es passiert.

2. Einweisung Notlandungen

Ziel:

Der Schuler weil3, wie und unter welchen Umstanden er sein Rettungsgerat auslésen muss und wie er
sich danach zu verhalten hat. Er kennt die Gefahren von Landungen auf Hindernissen und im Wasser
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und weif3, wie man sie durch geeignetes Verhalten vermindert werden kénnen.

Inhalit:
Wahrend jedem Flug wird einmal der Griff zum Rettungsgerat geubt.

In der Praxis ist das Rettungsgerat grundsatzlich immer dann sofort auszuldésen, wenn die Lage dem Piloten
unkontrollierbar erscheint, sei es aufgrund des Verhaltens des Gleitschirms oder infolge einer
Unpasslichkeit des Piloten.

Zum Ausldsen sucht, bzw. ergreift der Pilot den Retter-Auslésegriff z.B. entlang vom Oberschenkel,
Richtung Hufte, rei3t daran entschlossen in die Richtung die es von den G-Kraften und Situation
entsprechend sinnvoll ist, um den Aufliencontainer zu 6ffnen und wirft danach den Auslosegriff mit dem
daran befestigten Rettungsschirm in einem Schwung weg. Sofort nach dem Ausldsen begibt sich der Pilot
in eine aufrechte Position, soweit dies unter den gegebenen Umstanden maoglich ist. Er kontrolliert, ob sich
der Rettungsschirm gedffnet hat. Ist dies nicht der Fall, versucht der Pilot, die Hauptleine zu ergreifen und
heftig daran zu schitteln.

Nach der Offnung des Rettungsschirms hélt der Pilot Ausschau nach der mutmaRlichen Beschaffenheit
seines Landeortes. Zeichnet sich eine Landung auf festem Grund ab, so ist mit einer harten Landung zu
rechnen. (siehe Ausbildungsstufe | Ubung 13. Notlandelibung). Ist eine Baumlandung zu erwarten, so sind
die Beine zusammenzupressen und die Arme moglichst am Koérper zu halten. Eine Landung in einem
flieRenden Gewasser ist, wenn immer madglich zu vermeiden.

Steuerbare Rettungsgerate bedirfen einer speziellen Einweisung.

Im Ubrigen ist auf die Ausfiihrungen unter Ziffer 13 + 14 der Ausbildungsstufe | zu verweisen. Es wird als
sinnvoll erachtet, die dort beschriebenen Inhalte und Ubungen auf Héhenflligen nochmals zu instruieren
und wiederum Notschirmauslésungen zu simulieren. Empfohlen ist das Ziehen und Werfen unter G-Kraften
in einem Simulator (G-Force-Trainer), in der Turnhalle an den Ringen, an der Gurtzeugaufhangung in der
Flugschule oder Uber dem Wasser an einem Sicherheitskurs oder Notschirmtraining zu Uben. Alternativ
dazu kann dies auch spielerisch erfolgen, indem ein Modellnotschirm (Dummy) ausgeldst wird, der nicht mit
dem Gurtzeug des Piloten verbunden ist. Der Pilot versucht, den Dummy maoglichst zielgenau in einen am
Boden markierten Kreis zu werfen.

Fehler:

e Der Pilot versucht zu lange, eine aussichtslose Situation in den Griff zu kriegen und wirft deshalb den
Rettungsschirm nicht oder zu spat.

¢ Der Pilot ist mit der Situation vom abstirzenden Gleitschirm so stark beschaftigt, dass er nicht an den
Notschirm denkt. (sens overflow).

¢ Der Pilot hat sich mit seinem Material nicht oder zu wenig auseinandergesetzt. Er kann im Notfall und
unter Stress den Ausldsegriff nicht gleich finden.

o Es sind diverse weitere Fehlerszenarien mdglich, weshalb diese Liste nie komplett sein kann. Eine
seridse Einfuhrung in das Rettungssystem ist deshalb ab Schulungsbeginn unverzichtbar.

18



Schweizerischer Hangegleiterverband SHV / Fédération Suisse de Vol Libre FSVL

3. Geldndebeurteilung und Startplatzwahl
Ziel:

Der Schuler kann ein ihm unbekanntes Gelande auf seine Eignung zum Start beurteilen.

Inhalt:

Der Schuler muss in der Lage sein, Auslegeort und die ideale Anlaufbahn zu ermitteln. Wind (Richtung und
Starke), Hangneigung (zuerst eher flach, dann kontinuierlich steiler ohne Absatz). Bodenform und
Beschaffenheit (Gras, Steine, Schnee ...) missen dabei berlcksichtigt werden. Wind und Topographie
verhalten sich komplementar bei der Beurteilung eines Startplatzes: d.h. dass ein guter Wind von vorne eine
unebene Startstrecke kompensiert und umgekehrt. Der Starthang sollte unbedingt auch mit Blickwinkel von
unten beurteilt werden. In jedem Fall missen Wind und Gelande einen gefahrlosen Startabbruch zulassen.

Fehler:

e Zu oberflachliche und unlberlegte Beurteilung. Insbesondere wird oft vergessen, dass hinter nach der
Entscheidungslinie noch genligend hindernisfreier Raum fir einen gefahrlosen Abbruch vorhanden sein
muss.

o Oft wird auBer Acht gelassen, dass ein Startgelande bei starkem Wind insbesondere hinter dem Piloten
eben und frei von Hindernissen sein muss.

4, Start mit vorwarts & riickwarts Aufziehen

geman Ausbildungsstufe I.

Bemerkung: Umgang erlernen mit verschieden steilen Startgeldanden Windstarken und Windrichtungen.

5. Links- und rechtsdrehende Kreise

Ziel:

Der Schuler kann gleichmafige Vollkreise mit Ein- und Ausleiten auf einer vorgegebenen Achse ohne
Zeitlimit fliegen (koordinierter Brems- und Gewichtseinsatz). Er erkennt, dass engere Kurven nur mit mehr
Schraglage geflogen werden kénnen.

Inhalt:

Der Schuler fliegt durch koordinierten Einsatz der Steuerleinen und Gewichtsverlagerung erst weite, danach
engere Kreise. Die gewahlte Querlage des Schirms bleibt wahrend den jeweiligen Teil-Kreisen bis kurz vor
dem Ausleiten konstant. Das Ausleiten durch Lésen der kurveninneren Bremse erfolgt kontinuierlich
wahrend der letzten 90° des Kreises.

Ist der Schiler in der Lage, einen Kreis gleichmaRig zu fliegen und sauber auszuleiten, so wird er auf-
gefordert, sich vor dem Einleiten des Kreises in seiner Flugrichtung einen Punkt am Horizont zu merken.
Den Kreis gilt es nun so zu beenden, dass der Gleitschirm danach wieder genau in die Richtung des
Merkpunktes fliegt.
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Fehler:

o Keine runden Kreise da die Bremsstellung laufend geandert wird.

Fehleinschatzung der Bremsverzégerung und entsprechend kein Ausleiten auf Achse.
Zu abruptes Ldsen der kurveninneren Bremse, Nachpendeln.

Nicht Einhalten einer gewahlten Schraglage

6. Schnelle Richtungswechsel

Ziel:

Der Schiler kennt das Verhalten seines Schirmes bei schnellen Richtungsanderungen und kann diese
sicher und sauber ausfihren.

Inhalt:

Fliegen auf einer Achse, 90° oder 180° Kurve links, unmittelbar danach 90° oder 180° Kurve rechts usw.,
ausleiten auf einer Achse. Die einzelnen Kurven werden durch entschlossene aber ,runde® Steuerimpulse
und Gewichtsverlagerung ein- und ausgeleitet.

Fehler:

e Der Schirm wird Ubersteuert und die Kurven deshalb nicht auf Achse ausgeleitet.
o Starkes Nicken und Rollen beim Ausleiten

7. Kreis links, Kreis rechts (Acht)
Ziel:

Der Schdler kann eine ,liegende Acht‘ sauber fliegen.

Inhalt:

Fliegen auf Achse, 360° links, unmittelbar danach 360° rechts, ausleiten auf Achse, ohne Zeitlimit.

Fehler:

e Kurvenwechsel nicht auf Achse.

¢ Pendeln beim Ausleiten.

e Gefahr: Ubergang vom ersten in den zweiten Kreis im Moment, in welchem der Pilot sich infolge Abbaus
von Uberfahrt vor dem Gleitschirm befindet: eventuell einseitiger Stromungsabriss.

8. Enge Kreise
Ziel:

Der Schiuler beherrscht den Schirm auch bei Vollkreisen mit viel Querlage. Er kennt genauestens das
Ausleitverfahren und die Gefahren enger Kreise.
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Inhalt:

Fliegen auf Achse, mehrere 360° - Kreise mit deutlicher Querlage, ausleiten auf Achse. (Durchschnittszeit
pro Umdrehung ca. 5 - 8 Sekunden.) Der Schuler lernt den Umgang mit Innen- und Au3enbremse, sowie
der Gewichtsverlagerung kennen. Kontrollieren der Geschwindigkeit Gber die AulRenbremse, vermeidet
zudem groRe Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Innen und Aufienfllgel.

Es ist darauf Wert zu legen, dass das Gerat nach dem Ausleiten nicht nachpendelt, resp. sich nicht
»aufstellt®. Dies Iasst sich vermeiden, indem der Pilot nach dem Lésen der kurveninneren Bremse, diese
wieder zieht, sobald er spirt, dass sich Geschwindigkeit und Querlage des Gerats vermindern.

Das gleiche Prinzip wie flr die Steuerung mit Innen- und Auflenbremse gilt fir die Steuerung mit
Gewichtsverlagerung. Zum Einleiten der Kreise geht das Gewicht zur Kurveninnenseite. Beim Ausleiten
wird das Gewicht weg von der Kurveninnenseite, d.h. neutral oder sogar zur Kurvenaulenseite verlagert.

Fehler:

e Zu briuskes Einleiten der Vollkreise mit moglichem einseitigem Strdbmungsabriss.

¢ Die Kreise werden nur Uber die Bremsen eingeleitet (keine Gewichtsverlagerung)

e Der Schiiler verschrankt das Aul3enbein statisch tber dem Innenbein (locked position). Beim Ausleiten
denkt er nicht mehr daran, dass diese Position die Gefahr des stabilen Nachdrehens stark erhohen kann.

o Der Schiuler erschrickt sobald der Schirm eine deutliche Querlage einnimmt und Iasst die Bremse
sogleich wieder hoch.

e Der Schiler kontrolliert Geschwindigkeit und Querlage weder aktiv mit Gewichtsverlagerung noch mit
der Aullenbremse.

e Zu schnelles Ausleiten mit starken Pendelbewegungen der Kalotte.

Gefahren:

e Durch groRe Windgerausche kann der Schiler via Funk nichts mehr verstehen. Abhilfe kann ein Ohrhorer
bieten, aber nur wenn er in korrekter Position und am Ohr bleibt.

¢ Gleitschirme werden im Homologationsverfahren nach genau definiertem Ablauf getestet. Unter
ungunstigen Umstanden (blockierende Gewichtsverlagerung nach innen, kein Stabilisieren mit
AuRenbremse, falsche Gurtzeugeinstellung, etc.), kann auch ein Schulschirm stabil weiterdrehen oder
sogar noch beschleunigen. Das Ausleiten kann dabei schwierig oder gar unmoglich werden.

e Tipp fur den Unterricht: Wichtige Instruktion VOR dem Mandver: Wenn der Schiler am Funk nichts mehr
verstehen/héren kann, (Funkausfall, Windgerausche) und/oder wenn er korperliche Komplikationen
bemerkt, soll er sofort und ohne Aufforderung selbstandig ausleiten. Gelingt eine Ausleitung nicht zeitnah
oder beschleunigt sich die Spirale weiter, muss unverzuglich der Retter geworfen werden.

¢ Nicht alle Personen vertragen G-Krafte gleich gut — was flr jemand spielerisch sein kann, tUberfordert
andere. Deshalb ist ein behutsames Herantasten Uber mehrere Flige unerlasslich.

9. Einweisung Sackflug
Ziel:

Der Schiler kann einen Sackflug erkennen, kennt die Griinde und weil3, wie man ihn ausleitet.
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Inhalt:

Bei dieser Ubung genligt eine ausfihrliche theoretische Einweisung des Schiilers. Der Sackflug wird her-
vorgerufen durch einen Strémungsabriss als Folge eines zu groRen Anstellwinkels oder zu geringer Vor-
wartsgeschwindigkeit.

Man erkennt den Sackflug daran, dass keine Fluggerausche zu héren sind. Der Schirm wird nicht mehr von
vorne, sondern nur noch von unten angestréomt, weshalb der Pilot keinen Fahrtwind hért und im Gesicht
spurt. Ein allenfalls am Gerat montierter Spion zeigt nicht nach hinten, sondern nach oben. Das Gerét liegt
oft unruhig in der Luft. Die Kalotte ist zwar offen, aber nicht prall gefullt wie gewohnt, und wirft evtl. Falten.
Das Untersegel dellt sich zwischen den Zellwanden nicht nach unten, sondern zwischen den einzelnen
Aufhangepunkten der Leinen nach oben. Die Steuerung uber die Bremsen funktioniert nicht mehr.

Ein Sackflug wird durch Verkleinern des Anstellwinkels ausgeleitet. Dies erfolgt durch Ziehen oder nach
vorne Driicken der vorderen Tragegurte oder durch Betatigen des Beschleunigers.

Ein sehr ahnliches Gefiihl der ruhigen Sinkphase vermittelt auch der B-Stall. Als Ubung zum Erkennen vom
Sackflug kann also auch ein B-Stall geflogen werden.

Dem Schuiler erklaren, dass bei Windeinfluss ein grofer Unterschied zwischen der geflogenen
Geschwindigkeit und der Geschwindigkeit Uber Grund festzustellen ist. Diese Erklarung ist nétig, um zu
verstehen, welche Faktoren den Sackflug beeinflussen.

Gefahr:

e Der Sackflug wird nicht erkannt und als Folge wird kein Ausleitprozedere gemacht.

¢ Einseitiges oder beidseitiges Bremsen beim Ausleiten kann zu unkontrollierbaren Flugzustanden (Vrille,
Stall) fGhren.

o Eine verregnete, nasse Kalotte ist anfalliger fur Sackflug und die Strémung reidt frGher ab (Bremswege
verkurzen sich).

10. Erfliegen des sicheren Geschwindigkeitsbereiches

Ziel:

Der Schiler kennt das Verhalten seines Gleitschirms bei verschiedenen Geschwindigkeiten aus eigener
Erfahrung. Er kann seinen Schirm gefahrlos stark angebremst fliegen. Er weiss um die Gefahren im
Zusammenhang mit dem Erfliegen dieser Geschwindigkeiten.

Inhalt:

Trimmgeschwindigkeit: Der Schiler fliegt mit ganz geldsten Bremsen. Stark angebremstes Fliegen:
Voraussetzung fir diese Ubung ist, dass der Schiler Gber das Verhalten bei Sackflug (Ubung 9) Bescheid
weild. Ausgehend von der Trimmgeschwindigkeit zieht der Schiler gemall Anweisung des Fluglehrers
langsam die Bremsen und achtet dabei bei verschiedenen Bremspositionen auf Bremsdruck und Fahrtwind.
Der Fluglehrer bringt dem Schiler zur Kenntnis, wann er das Gerat soweit angebremst hat, dass es noch
gefahrlos fliegt und fordert ihn auf, sich seine Eindricke beim Fliegen mit dieser Geschwindigkeit
einzupragen. Die Mindestfluggeschwindigkeit des Gleitschirms darf bei dieser Ubung nie auch nur
annahernd erreicht werden. Wird die Ubung in geringer Hohe (z.B. Endanflug oder Soaring an einer Diine)
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durchgefiihrt, so kann der Fluglehrer deren Ausflihrung besser beobachten und kontrollieren. So kann der
Schiiler z.B. deutlich zu hoch in einen langen Endanflug eingewiesen werden und die iberschissige Hohe
anschlieBend durch Anbremsen abgebaut werden. Dabei ist ein direkter Blickkontakt Schuler - Lehrer
(Position Zielpunkt) und die Moglichkeit der Kommunikation mittels Handzeichen von groRem Vorteil (1.
verlasslich, weil nicht stéranfallig; 2. fir den Schiuler einfacher verstandlich und umsetzbar; 3. Auch flir den
Lehrer einfacher).

Bei grofer H6he hingegen bleibt mehr Raum, um allfallige unkontrollierbare Flugzustande auszuleiten. Der
Lehrer hat dabei unbedingt darauf zu achten, dass er Schirm und Schuler noch klar beobachten kann und
seine Anweisungen verlasslich beim Schiler ankommen.

Die Entscheidung, welche Variante der Ubung zur Anwendung kommt, obliegt dem Fluglehrer.

Fehler:
e Zu schnelles Anbremsen
o Der Schiler orientiert sich nur am Steuerweg, anstatt auch am Steuerdruck.

e Der Schiler nutzt aus Angst nicht das gesamte Geschwindigkeitsspektrum

Gefahren:

¢ Unterschreiten der V-min., wobei der Schiler ein starkes Vorschiel3en der Kalotte haben kann und im
unglicklichsten Fall ins Segel oder durch die Leinen fallen kann!

11. Anwendung des Beschleunigungssystems

Ziel:

Der Schiler kennt das Verhalten seines Gleitschirms beim Fliegen mit betatigtem Ful3beschleuniger aus
eigener Erfahrung. Er wei® um die Gefahren beim Fliegen mit betatigtem FuRbeschleuniger. Er kennt die
Grenze, bis zu der er seinen Schirm im Notfall beschleunigen kann.

Inhalt:

Der Schler 16st die Bremsen vollstandig und beschleunigt seinen Gleitschirm durch Driicken des auf seine
Korpergrosse eingestellten Fussbeschleunigers, bis die Rollen vom Beschleunigungssysems am
Endanschlag sind, dh. meistens Rolle auf Rolle. Er fliegt in dieser Konfiguration wahrend einiger Zeit und
steuert das Gerat im beschleunigten Zustand mittels Gewichtsverlagerung und/oder mit den hintersten
Traggurten. Das Steuern mittels Bremsen ist bei beschleunigter Geschwindigkeit nach Mdglichkeit zu
unterlassen (Klappgefahr). Schliesslich 16st er den Fussbeschleuniger wieder.

Fehler:

¢ leichtes Anbremsen bei stark erhdhter Geschwindigkeit: Klappgefahr*
¢ Maximalgeschwindigkeit in turbulenter Luft: Klappgefahr
e Beschleunigungssystem falsch eingestellt
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Gefahren:

Achtung! - Je nach Schirmtyp kann sich die Einklappgefahr drastisch erhéhen. Vorsicht bei turbulenter Luft
und geringer Hohe.

* Die erhdhte Klappgefahr im beschleunigten Zustand bei gleichzeitigem leichtem Bremsen hat folgende Ursache: Im Trimmflug
erzeugt die Kalotte im vordersten Teil, (A- und B-Ebene) den grdssten Auftrieb. Dies sollte auch im beschleunigten Zustand bis hin
zur Maximalgeschwindigkeit so bleiben. Wenn das Fligelprofil jedoch durch das Betatigen der Bremsen im hinteren Drittel der

Profiltiefe eine zusatzliche Wélbung und somit Auftrieb erhalt, gibt es eine Verschiebung der Auftriebsverteilung nach hinten. Jetzt
wandert die Schirmkappe ein wenig weiter nach vorne, wodurch sich der Anstellwinkel verkleinert und die Klappgefahr anwéchst.

12. Positiv- und Negativsteuerung

Ziel:

Der Schiiler ist in der Lage, eine Kurve durch Hochlassen einer Bremse ein- und durch Ziehen derselben
Bremse auszuleiten.

Inhalt:

Der Schuler fliegt mit 50% angebremstem Schirm und I&sst anschlieBend eine Bremse hoch, um eine Kurve
einzuleiten. Das Ausleiten der Kurve kann durch Anbremsen bis zur Ausgangsstellung erfolgen.

Fehler:

e Bei zu starkem Anbremsen besteht die Gefahr eines einseitigen Stromungsabrisses. In diesem Fall sind
sofort beide Bremsen zu I6sen, damit das Gerat wieder Fahrt aufnehmen kann.

13. Steuern mit Gewichtsverlagerung

Ziel:

Der Schiiler weil3, wie weit sein Schirm per Gurtzeug direkt steuerbar ist. Er kann dazu auch sein
Gurtzeug fur sich optimal einzustellen.
Inhalt:

Durch seitliches Verlagern des Gewichts kdnnen je nach Gurtzeugtyp, Kurven geflogen oder mindestens
unterstitzt werden (vgl. Ausbildungsstufe I, Ubungen 7, Ausbildungsstufe Il, Ubungen 5, 6, 7, 8 und 18).

14. Steuern mit hinteren Tragequrten

Ziel:

Der Schuler weil3, was zu tun ist, wenn im Flug eine oder beide Bremsen ausfallen. Er kann den Gleitschirm
ohne Gebrauch der Steuer-/Bremsleinen so prazis wie noétig steuern und landen. Auf die - im Gegensatz zu
Steuerleinen — hdheren Steuerkrafte und die deutlich kirzeren Steuerwege und damit friherer Stallpunkt
ist dabei unbedingt zu achten.
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Inhalt:

360° Kurven auf einer vorgegebenen Achse mittels hinterer Tragegurte fliegen.

Fehler:

o Die tragere Steuerreaktion an den hinteren Tragegurten wird unterschatzt.
e Die hohere Tragheit wird mit zu starkem Zug an den Gurten kompensiert (Stallgefahr).
¢ Keine Gewichtsverlagerung.

15. Nicken / Pendeln um die Querachse

Ziel:

Der Schiler kann den Gleitschirm um die Querachse aufschaukeln. Er erlernt zu fihlen, ob der Schirm
hinter, Uber oder vor ihm ist, ohne hochzuschauen. Es geht bei dieser Ubung nicht um das Provozieren
extremer Anstellwinkel, sondern darum, das Geflhl fir die Position der Kalotte tber sich zu bekommen und
das Pendeln zwischen Schirm und Pilot besser zu verstehen. Vor allem aber weiss er, wie das Nicken
kontrolliert gestoppt und so das Mandver ausgeleitet werden kann. Ungewolltes Nicken zu kontrollieren,
z.B. in Thermik und Turbulenzen, ist wichtiger Bestandteil eines aktiven Flugstils.

Inhalt:

Uber die Steuerleinen wird mit symmetrischen Ausschlagen die Kalotte angebremst, also verlangsamt. Der
Pilot pendelt vor die Kalotte. Sobald der vorderste Punkt der Pendelbewegung erreicht ist werden die
Steuerleinen wieder komplett geldst. Nach einigen Wiederholungen resp. einem regelmafigen Nicken
genugen kleinere Steuerimpulse, um die Schwingungen aufrecht zu erhalten. Ein gelungener Rhythmus ist
dabei wichtiger als die Gro3e der erreichten Anstellwinkelveranderung. Um das Mandéver auszuleiten wird
das letzte Vornicken des Schirmes aktiv mittels Bremsimpuls und nachfolgend dosiertem Freigeben der
Steuerleinen abgefangen. Das Abfangen erfolgt in der Regel, wenn die Kappe von hinten kommend Uber
dem Kopf des Piloten angekommen ist und weiter vornicken méchte.

Fehler:

» Der Schiiler findet den Takt nicht, weil er die Impulse zu frih, zu spat, zu kurz oder zu lange einsetzt.

e Der Schuler agiert mit zu viel Bremseinsatz, wodurch er die Schwingungen ,verbremst“ und das Risiko
eines Strdmungsabrisses erhdht.

o Der Schiler schaukelt den Schirm so stark auf, bis dieser frontal einklappt.

e Das Abfangen durch Bremsimpuls erfolgt zu friih und abrupt, wobei Stallgefahr besteht.

e Das Abfangen durch Bremsimpuls erfolgt zu spat, wodurch der Schirm weiternickt oder das nachste
Nicken sogar verstarkt wird.

Gefahren:

e Zu starkes Ziehen der Steuerleinen oder falsches Timing kénnen zu einem dynamischen Stall fuhren,
wobei der Schiler im unglicklichsten Fall ins Segel oder durch die Leinen fallen kann!
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16. Rollen
Ziel:

Durch die richtige Gewichtsverlagerung im Gurtzeug und dem richtigen Steuerleinenimpuls kann der
Schiuler den Gleitschirm zum Rollen bringen. Dabei wird der Gleitschirm auch Gieren und Nicken. Die Kunst
dabei ist, dass alle drei Bewegungs-Achsen des Gleitschirmes im Einklang miteinander arbeiten. Vor allem
aber weily der Schiler, wie Rollbewegungen sauber und kontrolliert gestoppt und so das Mandéver
ausgeleitet werden kann. Ungewolltes Rollen zu kontrollieren, z.B. in Thermik und Turbulenzen, ist wichtiger
Bestandteil eines aktiven Flugstils.

Inhalt:

Einem Uhrenpendel gleich, versucht der Schiler mit Gewichtsverlagerung im Gurtzeug und progressiven
Steuerleinenzug den Gleitschirm Uber die Langsachse aufzuschaukeln. Ab einem regelmaRigen Rollen
genugen kleinere Steuerimpulse, um die Schwingungen aufrecht zu erhalten. Dabei geht es nicht um die
Hohe des Aufschaukelns, sondern darum, einen schénen rhythmischen Ablauf (Flow) zu initiieren. Um das
Mandver auszuleiten wir ein einzelner Steuerimpuls ausgelassen und dann das letzte Rollen des Schirmes
mittels beidseitigem Bremsimpuls und nachfolgend dosiertem Freigeben der Steuerleinen abgefangen.

Fehler:

» Der Schiler findet den Takt nicht, weil er die Steuerimpulse zu friih, zu spat, zu kurz oder zu lange
einsetzt, oder weil Gewichtsverlagerung und Steuerimpulse nicht miteinander harmonieren.

e Der Schiler schaukelt den Schirm zu hoch auf und der AuRenflligel —falls er nicht gestitzt wird — entlastet
und klappt ein.

o Der Schiler probiert das Rollen mit einseitigen Steuerimpulsen abzufangen, verstarkt es dabei aber.

Gefahren:

e Durch zu starkes Aufschaukeln des Schirmes entlastet der AuRenfligel, klappt ein und fihrt im
Schlimmsten Fall zu einem Verhanger mit Verhangerspirale.

17. Einseitiges Einklappen
Ziel:

Der Schiler ist in der Lage, eine einseitig stark eingeklappte Kalotte ruhig und sicher zu kontrollieren und
die erforderlichen MaRnahmen zu treffen.

Inhalt:

Abruptes Herunterreilen einzelner A-Leinen oder eines A-Gurtes. Der Schirm klappt auf der
entsprechenden Seite ein und beginnt in der Regel eine Kurve auf die eingeklappte Seite einzuleiten. Der
Pilot fixiert sofort einen sich in der gewlinschten Flugrichtung liegenden Punkt im Gelande oder am Horizont
und stabilisiert als erstes die Flugrichtung auf den Fixpunkt durch dosiertes Gegenbremsen und/oder durch
Gewichtsverlagerung. Anschlieend 6ffnet er die eingeklappte Seite mittels deutlichem, evtl. mehrmaligem
ziehen der Bremse.
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Fehler:

» Der Schuler betrachtet vor Schreck nur noch den eingeklappten Schirm, anstatt die beginnende Rotation
zu stoppen.

e Zu heftiges Gegenbremsen mit anschlieliendem Stromungsabriss auf der offenen Seite.

o Verkrampftes Halten an den Tragegurten

18. Ohren anlegen

Ziel:

Der Schiler ist in der Lage, die Ohren einzuklappen, mit eingeklappten Ohren im Geradeausflug eine
Sinkgeschwindigkeit zu erreichen, die um die 5 m/s liegt, mit eingeklappten Ohren Richtungsanderungen
zu fliegen und das Gerat danach wieder zu 6ffnen.

Inhalt:

Durch Ziehen der aufieren A-Leinen/Gurten wird ein Teil der tragenden Flache nach hinten weggeklappt.
Wenn Sinken und Vorwartsfahrt vergréert werden sollen, so muss nach dem Einklappen der Ohren der
FuRbeschleuniger betéatigt werden. Mit angelegten Ohren lassen sich viele Gleitschirme hervorragend durch
Gewichtsverlagerung pilotieren. Zum Ausleiten werden die A-Leinen losgelassen und die Flugelenden,
sofern notwendig, durch dosiertes betatigen der Bremsen gedffnet. Beim Ausleiten besteht die Gefahr eines
Sackfluges. Der Beschleuniger sollte deshalb betatigt bleiben bis der Schirm offen ist.

Es versteht sich von selbst, dass der Fluglehrer, nach Ricksprache mit dem Hersteller, jeden Schirmtyp
vorgangig selbst intensiv auf diese Figur hin testet. Eignet sich das Gerat fur dieses Mandver nicht, so ist
die Figur dem Schiler auf einem anderen Gerat beizubringen.

Fehler:

e Der Schdler richtet sich im Gurtzeug zu wenig auf und kann die Leinen nur knapp erreichen.

e Der Schiler zieht zu brisk an beiden Gurten/Leinen, wodurch er auch die mittleren A-Leinen mitzieht
und dadurch einen Frontklapper provoziert.

o Der Schiler versucht die Leinen gerade nach unten, anstatt kreisrund nach auf3en-unten zu ziehen

¢ Der Schler tragt keine oder ungeeignete Handschuhe.

Gefahren:

o Sackfluggefahr bei zu grolen Ohren (siehe Betriebshandbuch), nassem Schirm, vertrimmten Leinen,
pordser Kalotte oder zu tiefem Gesamtgewicht im Flug.

19. B-Leinen-Stall

Ziel:

Der Schiiler ist in der Lage, einen B-Leinen-Stall einzuleiten, diesen wahrend einiger Zeit zu stabilisieren
und dabei eine Sinkgeschwindigkeit von Uber 5 m/s zu erreichen sowie den B-Leinen-Stall wieder
auszuleiten, ohne ungewollt wahrend langerer Zeit im Sackflug zu verharren.
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Inhalt:

B-Gurten langsam ziehen, bis nur noch Vertikalgeschwindigkeit vorhanden ist. Falls die Kalotte dabei nach
hinten nicht, abwarten bis man wieder vertikal unter dem Schirm ist. Zum Ausleiten Gurten zugig
hochfuhren. Achtung: beim Ausleiten besteht die Gefahr eines anschlieRenden Sackfluges.

Es versteht sich von selbst, dass der Lehrer, nach Ricksprache mit dem Hersteller, jeden Schirmtyp vor-
gangig selbst intensiv auf diese Figur hin testet. Eignet sich das Gerat fur dieses Mandver nicht, so ist die
Figur dem Schiler nur theoretisch beizubringen.

Fehler:

¢ Ein nach dem Ausleiten moglicher Sackflug wird nicht erkannt und so nicht entsprechend reagiert.

o Die B-Gurte werden zu schnell und/oder zu weit gezogen und der Schirm unbeabsichtigt in eine unstabile
Lage gebracht.

e Zu zaghaftes Ausleiten (erh6hte Sackfluggefahr).

Gefahren:

o Sackfluggefahr beim Ausleiten. Wenn dabei die Bremsen betatigt werden, besteht die Gefahr eines
Fullstalls mit nachfolgendem extremem Vorschiel3en der Kalotte, wobei der Pilot ins Segel oder durch
die Leinen fallen kann.

o Gefahr der Kappendeformation bei zu weitem oder zu schnellem Ziehen der B-Gurten. Dabei kénnen die
Fliigelenden nach vorne schlagen und in den Leinen verhangen, wobei der Schirm unkontrollierbar wird.

20. Einweisung Spirale

Dem Schiler wird mindestens theoretisch erklart, wie man dieses Mandver fliegt, und vor allem auch wie
man eine Spirale aktiv und kontrolliert ausleitet. Je nach kérperlicher Belastbarkeit und Fahigkeit des
Schilers werden Spiral-Ansatze oder komplette Spiralen geflogen. Falls auf eine richtige Spirale verzichtet
wird, kdnnen die Inhalte alternativ bei nur moderater Drehgeschwindigkeit erlernt werden (siehe Ubung 8
,Enge Kreise).

Jeder Menschliche Organismus reagiert unterschiedlich auf die rasche Zunahme von G-Kraften, weshalb
es keine Allgemeinempfehlung Uber das wer / wann / wie des Spiraltrainings gibt. Im Zweifelsfall lieber
verzichten und sich erst anlasslich eines Sikus an die Spirale wagen. Alternativ kann der Umgang mit G-
Kraften in einem Simulator (G-Force-Trainer) gefahrlos trainiert und der Schiler so darauf vorbereitet
werden.

Es versteht sich von selbst, dass der Lehrer, nach Ricksprache mit dem Hersteller, jeden Schirmtyp vor-
gangig selbst intensiv auf diese Figur hin testet.

Fehler & Gefahren:

e Siehe Ubung 8 ,Enge Kreise“.
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21. Flug mit Instrumenten
Ziel:

Der Schuler findet Aufwinde mit Hilfe von Instrumenten und kann die gelibten Abstiegshilfen anhand von
Sinkwerten selbst beurteilen.
Inhalit:

Dem Schiler werden Vario/Altimeter/GPS und evtl. Geschwindigkeitsmesser zur Verfiigung gestellt. Er
erfliegt so verschiedene Geschwindigkeiten und praktiziert die eingelbten Abstiegshilfen, wodurch er sich
ein realistischeres Bild seines Gleitschirmes machen kann. Das Feststellen der Bremsstellung fur die
Geschwindigkeit des geringsten Sinkens ist dabei speziell wertvoll. Sinnvoll ist, wenn die erhaltenen Daten
ausgewertet und als Notiz im Flugbuch vermerkt werden.

Er lernt Aufwinde mittels Gehors zu nutzen und die Sehfunktion fiir andere Aufgaben frei zu halten

Ebenfalls kann ihm der Unterschied von TAS, IAS und GS verstandlicher erklart werden

Fehler:
o Flug mit Instrumenten ohne konkreten Flugauftrag.

e Der Blick zum Luftraum wird vernachlassigt, weil die Prioritat fast ausschlieRRlich dem Fluginstrument gilt.
Achtung wir Fliegen nach VFR und nicht nach IFR!

22. Hangsoaring (iber 30 Minuten)
Ziel:

Der Schuler kann Hangaufwind richtig ausnitzen.

Inhalt:

Beim Hangsoaren wird immer vom Hang weggedreht. Die Geradeausflige erfolgen leicht angebremst, die
Kurven positiv/inegativ gesteuert, so eng und doch so flach wie moglich. Ausweichregel: Derjenige, der den
Hang links von sich hat, muss nach rechts ausweichen.

Fehler:

o Zu weitlaufige 180° - Kurven.
¢ Nichteinhalten der Vortrittsregeln.
o Starkes Pendeln beim Kurvenflug.

Gefahren:

e Der Schiiler lasst sich oberhalb der Kante ins Lee verblasen
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23. Thermikflug (iber 30 Minuten)

Ziel: Der Schuler versteht es, thermische Aufwinde zu nutzen.

Inhalt:

Flug, langer als 30 min., durch Nutzung thermischer Aufwinde. Bei ersten Versuchen ist es sinnvoll, den
Schiler am Funk zu begleiten und ihm so laufend wertvolle Tipps zuspielen zu kénnen. Dies soll sowohl mit
als auch ohne Vario erfolgen.

Fehler:

e Zu lange Fluge, wodurch der Schiler psychisch und physisch nicht mehr fit ist flr eine sichere Landung.

24. Landevolte links / rechts

Ziel:

Der Schdler ist in der Lage, nach einem klaren System ein begrenztes Landefeld anzufliegen. Er weil}, wie
er sich verhalten muss, wenn sich andere Gleitschirmpiloten gleichzeitig mit ihm im Landeanflug befinden.
Er ist in der Lage, dieses System unterschiedlichen Orts- und Windverhaltnissen anzupassen.

Inhalt:

Normalerweise wird eine Linksvolte geflogen, es sei denn, es bestehen ortlich andere Vorschriften Es ist
meist von Vorteil, die eigentliche Landevolte leicht angebremst zu fliegen.

Vortritt:

Hohenabbau:

Gegenanflug:

Queranflug:

Endanflug:

Befindet sich ein Luftfahrzeug auf der Landevolte, so ist ihm der Vortritt zu gewahren.
Befinden sich zwei oder mehr Luftfahrzeuge gleichzeitig auf der Landevolte, so hat das tiefer
fliegende Luftfahrzeug Vortritt.

Mittels Kreise in Voltendrehrichtung Luvseitig des Landepunktes auf der Gegenanflugseite
(ganzer Kreis). Je nach Ausgangshoéhe und Windstarke werden die folgenden Teile enger
oder weiter geflogen. Nach dem Verlassen des Abbauraums sind 360° Kurven absolut
verboten. Der Pilot widmet ab diesem Zeitpunkt seine Aufmerksamkeit dem Landepunkt,
allfalligen mit ihm landenden Gleitschirmen, dem Windsack und allfalligen Hindernissen.

Sobald mit dem Wind querab am Ziel vorbeigeflogen wird, beginnt der Gegenanflug. Der Blick
des Piloten richtet sich immer wieder auf den Landepunkt. Er rutscht so aus dem Gurtzeug,
dass er sich jederzeit problemlos in eine aufrechte Position begeben kann. Eine saubere
Kurve fuhrt vom Gegen- in den Queranflug, der im Idealfall in einem Winkel von 90° zum
Gegenanflug verlauft

Der Queranflug kann abgekirzt oder verlangert und bei Bedarf mehrmals wiederholt werden.
Beim Wiederholen des Queranflugs sind nur in Richtung Luv eingeleitete Kurven zuldssig,
wobei der Schiler darauf zu achten hat, dass der Abstand des Queranflugs zum Landepunkt
beibehalten wird. Der Blick bleibt wahrend des Queranfluges Uberwiegend auf das Ziel
gerichtet. Der Entscheidungsmoment fir den Ubergang Quer- Endanflug ist durch den vom
Wind abhangig gewahlten Winkel zum Landepunkt gegeben.

sofort peilen; (weiter siche Ubung 25. Ziellandung)
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Merke:

Je starker der Wind am Landeplatz ist,

- desto weiter im Luv des Landeortes muss die Hohe abgebaut werden,

- desto ofter muss beim Hohenabbau mittels Kreise wieder gegen den Wind an den Ausgangspunkt
zurtickgeflogen werden,

- desto hoher ist der Beginn des Gegenanflugs zu wahlen,

- desto kirzere Zeit dauert der Gegenanflug,

- desto hdher und ndher am Landepunkt vorbei verlauft der Queranflug,

- desto steiler erfolgt der Endanflug,

- desto einfacher lasst sich die Flugbahn wahrend des Endanflugs durch Betatigen der Bremsen
beeinflussen

Nahert sich die Windgeschwindigkeit der Trimmgeschwindigkeit des Gleitschirms, so erfolgen Hohenabbau
und Landevolte nur noch mittels S-Kurven gegen den Wind.

Fehler:

e Der Abbauraum wird zu wenig luvseitig gewahlt, wodurch der Gegenanflug leeseitig begonnen wird.

e Es wird wahrend des Kreisens im Abbauraum nicht beachtet, dass der Wind den Gleitschirm zum Kreis
tragt und deshalb standig wieder zurlick ins Luv des Landepunktes geflogen werden muss.

o Der Pilot vergisst, standig das Ziel im Auge zu behalten, wodurch er rasch die Orientierung zum Lan-
defeld verliert.

e Der Pilot dreht bei starkem Wind zu spat und deshalb zu abrupt vom Gegenanflug in den Queranflug:
einseitiger Stromungsabriss.

o Der Pilot halt bei der Wiederholung des Queranfluges die gewahlte Position nicht ein und kommt so dem
Zielpunkt unerwtinscht hoch naher oder entfernt sich mit dem Wind immer mehr davon weg.

o Der Pilot fuhrt Richtungsanderungen im Queranflug zu friih aus und nutzt den zur Verfligung stehenden
Raum nicht voll aus, was zu mehr und nervéseren Richtungswechseln und somit zu Hektik fihren kann.

¢ Die Volte wird nur nach Fixpunkten geflogen und Windrichtung /-starke nicht oder falsch interpretiert.

o Starkes Pendeln bei Richtungsénderungen.

o Der Luftraum wird zu wenig beobachtet.

25. Ziellandungen
Ziel:

Der Schdler beherrscht das Anpeilen eines Zieles und die entsprechenden Hohenkorrekturen.

Inhalt:

Nach dem Ubergang in den Endanflug wird sofort der Zielpunkt angepeilt. Grobe Héhenkorrekturen werden
daraufhin mit einem "S", feine Korrekturen mittels Bremsen geflogen. Die letzte Phase des Endanfluges
(mindestens 3 Sekunden) erfolgt nur noch geradeaus, gegen den Wind und aufgerichtet. (Beschleunigen
wird nicht empfohlen, weil dadurch die Klapptendenz der Kalotte erhéht wird.)
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Fehler:

o Das Peilen und entsprechende Korrekturen erfolgen zu wenig rasch.
e Der Schirm wird zu spat Richtung Ziel ausgerichtet.

¢ Blick und Konzentration schweifen vorzeitig vom Zielpunkt ab.

o Das Aufrichten geht vergessen

Gefahr:

e Das Gerat wird im Endanflug zu stark angebremst: Stromungsabriss (eine sichere Landung abseits des
Landepunktes ist einer gefahrvollen Ziellandung immer vorzuziehen).

26. Einweisung Riickenwindlandung

Ziel:

Der Schiiler weil3, was bei einer etwaigen Rickenwindlandung zu beachten ist.

Inhalt:

Mundliche Erklarung des Lehrers, dass bei einer Rickenwindlandung ungebremst angeflogen werden soll,
um moglichst viel Energie zur Verfugung zu haben. Diese Energie in der Endphase mittels entschiedenem
Durchflaren nutzen, um die Eigengeschwindigkeit zu stoppen damit langsamer zu landen als mit stark
angebremsten Endanflug. Erklarung, sich auf mdgliche ,Rutschlandung® oder Abrollen vorzubereiten.

27. Landung mit hinteren Tragegurten

Ziel:

Der Schuler kann ein groReres Landefeld auch mit den hinteren Tragegurten sicher anfliegen.

Inhalt:

Hoéhenabbau, weitrdumige Landevolte, Landung gesteuert an den hinteren Gurten. Der Schiler unterstitzt
die Richtungsanderungen durch Gewichtsverlagerung. Das Durchflaren zur Landung erfolgt deutlich spater
als an den Bremsen.

Fehler:

o Es wird zu viel Wert auf die Ziellandung gelegt und dabei der Bremsweg an den hinteren Tragegurten
Uberschatzt. (Gefahr eines Strdmungsabrisses).

e Zu bruske Steuerbewegungen mit Gefahr eines einseitigen Stromungsabrisses bei sehr langsam
getrimmten Schirmen.

e Zu frihes Durchflaren bei der Landung mit Gefahr eines Durchpendelns und entsprechender Landung
mit Rucklage.

¢ Kurvenflug zu wenig mit Gewichtseinsatz unterstitzt.

¢ Siehe auch Punkt 14.
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28. Hanglandung
Ziel:

Der Schuler beherrscht eine gezielte Landung in stark abfallendem Gelande.

Inhalt:

Hohenabbau luvseitig, Gegenanflug parallel zum Hang, Queranflug gegen den Hang, Endanflug parallel
zum Hang, aufgerichtet, wenn mdglich geradeaus, gegen den Wind. Fehleinschatzungen bezlglich der
Lange des Endanflugs lassen sich durch hoheres oder tieferes Landen am Hang korrigieren. Nach dem
Aufsetzen ist die talseitige Bremse sofort zu I6sen, damit der Schirm hangseitig vom Piloten zu Boden fallt.

Eine weitere Variante der Hanglandung besteht darin, dass der Gegenanflug am Hang ausgefiihrt und mit
einer 180°-Kurve weg vom Hang direkt vom Gegen- in den Endanflug ibergegangen wird.

Fehler:

¢ Endanflug nicht genau parallel zum Hang.

o Fehlende Korrektur durch héheres oder tieferes Landen.

¢ Durchflaren beim Landen nicht briisk genug. (Es ist schwierig am Hang die Restfahrt zu erlaufen)

o Talseitige Bremse wird nach dem Aufsetzen nicht sofort geldst: Die Kalotte fallt hangabwarts und zieht
den Piloten hinterher.

29. Touch and Go
Ziel:

Der Pilot hat gentigend Feingeflhl, so dass er problemlos am Hang landen und gleich anschlieend wieder
starten kann.

Inhalt:

Hanglandung mit nachfolgendem Beschleunigen und Abheben, ohne dass der Schirm den Boden beruhrt.
Unter entsprechenden Bedingungen schult diese Ubung das Gefiihl fir den Schirm in idealer Weise.

Fehler:

Das Touch and Go wird Bergaufwarts geflogen. Als Folge landet der Pilot zu hart und kann zu wenig schnell
Laufen. Dadurch fallt die Kalotte wegen zu geringer Anstrémung in sich zusammen.

30. Prufungsprogramme

Ziel:

Der Schiler ist in der Lage, die Prifungsprogramme problemlos und sicher zu erfillen.
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Inhalt:

Prifungsprogramm | (Giiltigkeit hat der Text der zurzeit gultigen Priifungsweisungen)

Startvorbereitung (5-Punkte-Check wird abgefragt)
Einwandfreier 3-Phasenstart mit Aufziehen vorwarts oder rickwarts
Wahlweise die Flugfigur a (Doppelkreis) oder b (Acht) aus nachfolgender Flugfiguren—Auswabhlliste

Hoéhenabbau luvseitig in Voltendrehrichtung Landevolte: Gegenanflug, Queranflug, Endanflug (die
letzten 3 Sek. aufgerichtet, geradeaus, gegen den Wind)

Landung einwandfrei gestanden in einem markierten Landefeld

Prifungsprogramm |l (Guiltigkeit hat der Text der zurzeit gultigen Prifungsweisungen)

Startvorbereitung (Frage zu entweder Luftraum, Meteo oder Flugpraxis)
Einwandfreier 3-Phasenstart mit Aufziehen vorwarts oder rickwarts
Wahlweise eine der Flugfiguren c bis g aus nachfolgender Flugfiguren—Auswahlliste

Hoéhenabbau luvseitig in Voltendrehrichtung Landevolte: Gegenanflug, Queranflug, Endanflug (die
letzten 3 Sek. aufgerichtet, geradeaus, gegen den Wind)

Landung einwandfrei gestanden in einem markierten Landefeld

Flugfiguren - Auswabhlliste (Giltigkeit hat der Text der zurzeit gliltigen Priifungsweisungen)

a.

Doppelkreis: 2 Kreise rechtsdrehend ohne Unterbruch mit Ein- und Ausleiten auf einer gegebenen Achse in max.
20 Sekunden.

LAcht®: Ein Kreis linksdrehend, anschlief3end ein Kreis rechtsdrehend ohne Unterbruch mit Ein- und Ausleiten auf
einer gegebenen Achse in max. 25 Sekunden.

,Ohren“ beschleunigt: Auf einer vorgegebenen Achse Ohren zu mindestens je 25% der Flugelspannweite
einklappen und beschleunigen, dann fir mind. 10sec auf dieser Achse geradeausfliegen, dann kontrolliert ausleiten.

,Ohren® mit Richtungswechsel: Auf einer vorgegebenen Achse Ohren zu mindestens je 25% der Fligelspannweite
einklappen, dann mit Gewichtsverlagerung 90° nach links und anschlieend 90° nach rechts drehen, dann
kontrolliert ausleiten.

Seitenklapper stabilisiert: Auf einer vorgegebenen Achse mind. 40% der Eintrittskante links oder rechts - in einem
45°Winkel zur Eintrittskante - einklappen, auf der Ausgangsachse stabilisieren und so mindestens 3 Sekunden
halten, dann kontrolliert ausleiten.

Nicken: Der Schirm wird auf einer vorgegebenen Achse mehrmals rhythmisch um die Querachse aufgeschaukelt,
bis sich der Pilot - zieht man eine imaginare vertikale Linie - vor der Eintrittskante, resp. hinter der Austrittskante
befindet. Hat er diese Position erreicht, fangt er das darauffolgende Vorpendeln des Schirmes aktiv und kontrolliert
ab und bringt den Schirm auf der Ausgangsachse innerhalb max.5 Sekunden in den stabilen Geradeausflug.

Rollen: Der Schirm wird auf einer vorgegebenen Achse mehrmals rhythmisch um die Langsachse aufgeschaukelt,
bis sich der Pilot - zieht man eine imaginare vertikale Linie - seitlich vom Stabillo befindet. Hat er diese Position
erreicht, fangt er das darauffolgende Rollen/Pendeln des Schirmes aktiv und kontrolliert ab und bringt den Schirm
auf der Ausgangsachse innerhalb max.5 Sekunden in den stabilen Geradeausflug.
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