
Erhöhtes Unfallrisiko 
wegen Stress
Stress ist ein allgegenwärtiges Thema. Jeder hat immer wieder Phasen, 
in denen Stress in den unterschiedlichsten Lebensbereichen auftaucht. Viele 
Piloten wissen aus eigener Erfahrung, dass Stress die Leistung negativ 
beein�usst. Wichtig ist zu bedenken, dass ein ungesundes Stressniveau die 
Anfälligkeit für Unfälle erhöht.

TEXT UND FOTOS: YVONNE DATHE

���u�á�����|�±
�|�o�á�'�E�'�E��

49www.dhv.de

MENTALES TRAINING | SICHERHEIT

DHV-magazin 240



Ein Leben ohne Stress?
Ein Leben ganz ohne Stressoren (= Reize, die Stress auslösen 
können) ist kaum vorstellbar. Stell dir vor, du würdest im 
sprichwörtlichen Schlara�enland leben. All deine Wünsche 
würden dir von den Lippen abgelesen, du müsstest dich um 
nichts kümmern, alles geschieht ganz von allein. Wie lange 
wäre das schön? So ein paar Wochen im Urlaub ist das sehr an-
genehm. Vielleicht auch eine etwas längere Zeit. Doch irgend-
wann wäre das Leben ziemlich langweilig. Das zeigt schon, 
dass ein gewisses Stressniveau uns fordert und sogar gut für un-
ser Wohlbe�nden sein kann, solange die Anforderungen nicht 
zu hoch werden.

Wie Stress entsteht
Beim Gleitschirm�iegen und bei allen anderen Sportarten gibt 
es eine Vielzahl von Stressoren, die uns beein�ussen können. 
Aus der direkten Umwelt eines Piloten könnten das Zuschauer 
am Startplatz, andere Piloten, seitlicher Wind, zu viel oder auch 
zu wenig Wind, verändernde Wetterverhältnisse und vieles 
mehr sein. Indirekt können auch Stressoren aus dem privaten 
oder beru�ichen Umfeld wie z.B. Kon�ikte mit dem Partner 
oder Kollegen, Identitätskrisen, Familienzuwachs, Überforde-
rungen in der Arbeit oder ähnliches eine Rolle spielen. Wenn 
die �iegerische Leistung nicht den eigenen Ansprüchen ent-
spricht, kann auch das ein zusätzlicher Stressor sein.

Kommen viele kleinere und größere Stressoren zusammen, 
kann dies zu einer hohen Stressbeanspruchung und damit 
zum Erleben von Stress führen. Ob eine Stresssituation zu einer 
übermäßigen Beanspruchung führt oder nicht, hängt von der 
eigenen Person ab. Stressoren oder auch Stressbelastungen 
sind grundsätzlich erst einmal neutral.

�
Mit einem Beispiel möchte ich dir das verdeutlichen: Ein 

Stressor wie kräftiger Wind am Startplatz kann für Pilot 1, der 
schon viel Erfahrung hat und jede Gelegenheit zum Ground-
handling nutzt, eine willkommene Gelegenheit sein, um 
den�Cobrastart�anzuwenden. Für Pilot 2, der gerade erst seine 
Ausbildung beendet hat und diverse Schwierigkeiten beim 
Rückwärtsaufziehen hat, ist die Situation eher überfordernd.

� Aber nicht nur zwischen verschiedenen Piloten sondern 
auch Unterschiede in der physischen oder psychischen Verfas-
sung eines Piloten können das Beanspruchungsniveau beein-
�ussen. Wenn Pilot 1 ausgeschlafen und �t ist, fühlt er sich in 
starker �ermik wohl. Hat er schlecht geschlafen oder ist an-
derweitig körperlich angeschlagen, kann starke �ermik dazu 
führen, dass er sich überfordert und unsicher fühlt.

�Nicht jede hohe Stressbelastung ist also für jeden Piloten 
auch eine hohe Beanspruchung. Es kommt immer auch auf die 
persönliche psychische und physische Verfassung an.

�  Die Stressmechanismen, in Anlehnung an das�transaktionale Stressmodell nach Lazarus.�
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Der Kopf kann Stress noch verstärken�
Unser Verstand ist ständig damit beschäftigt, die Umweltreize 
zu verarbeiten und zu interpretieren. Dabei �nden Bewertun-
gen der Situation als positiv, neutral oder gefährlich statt. Wenn 
eine Situation für uns als gefährlich beurteilt wird und wir dann 
in der zweiten Bewertung feststellen sollten, dass unsere Res-
sourcen nicht für die Situation ausreichen könnten, entsteht 
Stress. Unter einer „gefährlichen“ Situation kann auch eine Si-
tuation fallen, die lediglich unser Image gefährdet.

Wenn wir z. B. befürchten, ausgelacht zu werden, dann ist 
die Situation für uns ebenfalls negativ und potentiell gefähr-
lich. Ressourcen sind alles, was uns helfen kann, eine Situation 
zu meistern z. B. Flugpraxis, Fähigkeit der Emotionskontrolle, 
lösungsorientiertes Denken, andere Piloten, die einen unter-
stützen und vieles mehr.

Manche Piloten verstärken die Stressbelastung, indem sie 
sich selbst noch mehr Druck machen. So möchten einige be-
sonders „perfekt“ starten und landen oder sie möchten nicht 
als „Startplatzblockierer“ gelten und möglichst schnell starten 
oder sind ungeduldig, bis sie endlich an der Reihe sind. In der 
Luft möchten einige nicht als „Loser“ gelten und „beißen die 
Zähne zusammen“, obwohl die Flugbedingungen bereits nicht 
mehr für sie geeignet sind.

Stress wirkt sich auf das Fliegen aus
Sollte die Bewertung ergeben, dass die eigenen Ressourcen für 
die Situation womöglich nicht ausreichend sind, entsteht nega-
tiver Stress, der sich auf unsere Emotionen, Kognitionen, Kör-
per und das Verhalten auswirkt.

Auf der�emotionalen�Ebene kann es zu Unwohlsein, Zweifel 
oder sogar Ängsten kommen. Auf der�kognitiven�Ebene wird 
das Denken beein�usst, es fällt einem schwerer sich zu fokus-
sieren und die körperlichen Reaktionen werden häu�g als 
schlimm und zusätzliche Stressbelastung empfunden. Im Zu-
sammenspiel mit Bewertung der körperlichen Reaktionen und 
den�körperlichen�Reaktionen an sich (z.B. schwitzen, Herzra-
sen, Verspannungen) schaukelt sich die Stressreaktion nach 
oben. Die Feinmotorik ist eingeschränkt, da sich Muskeln ver-
spannen. Dieses Zusammenspiel der ersten drei Stressreaktio-
nen führt schlussendlich häu�g auch dazu, dass wir�uns anders 
verhalten. Das fängt schon vor dem Start an, so trinken manche 
vor dem Start Alkohol oder konsumieren Drogen / Medika-
mente / Zigaretten, um die Stressreaktionen zu betäuben. Ob-
wohl eine 0 Promille-Grenze gilt. Während des Fluges �iegen 
sie defensiver oder aggressiver oder gehen früher landen.

Das Verletzungsrisiko steigt unter Stress
Piloten unter Stress sind häu�g durch ihre Stressreaktionen ab-
gelenkt, sie haben Probleme, sich auf das Wesentliche zu kon-
zentrieren, die Reaktionszeit verlangsamt sich, was zusätzlich 
ein Risiko beim Fliegen ist. Unter Stress wird auf der körperli-
chen Ebene zwar die Durchblutung erhöht, was dazu führt, 
dass die Muskeln besser und schneller reagieren können, lei-
der wird aber der Bereich des Gehirns weniger durchblutet, der 
für das rationale logische Denken zuständig ist, diese Tatsache 
erhöht das Risiko für Fehlentscheidungen.

Wie kann das Verletzungsrisiko gesenkt werden?
Jeder Pilot hat natürlich eigene Grundvoraussetzungen, die 
dazu führen, dass Situationen als Stress erlebt werden oder 
nicht. Es gibt Menschen, die von Natur aus eher ängstlich oder 
draufgängerisch sind, darauf haben wir nicht so viel Ein�uss. 
Dennoch kann durch die Sportpsychologie auf den anderen 
Ebenen Ein�uss genommen und das Verletzungsrisiko gesenkt 
werden.

� Zunächst sollte das Umfeld möglichst optimiert werden. 
Wenn an den äußeren Umständen etwas zum Positiven verän-
dert werden kann, dann ist das einfacher, als mental dagegen 
anzukämpfen. So ist es beispielsweise einfacher, bei einem 
Strecken�ug eine Windel oder ein Urinalkondom zu benutzen, 
als mental den Druck der Blase zu unterdrücken. Als Pilot ist es 
wichtig, die eigenen Stressoren im Umfeld zu erfassen, damit 
diese im Anschluss optimiert werden können.

Wenn die äußeren Umstände optimiert sind, dann ist der 
nächste Ansatzpunkt die eigenen Motive und Ziele zu klären. 
Im Sicherheitstraining können die Grenzen des Schirmes und 
das eigene Können ausgelotet werden. Davon abhängig ist die 
eigene Selbstwirksamkeitserwartung, also das Vertrauen und 
die Überzeugung in die eigenen Fähigkeiten, um die Flugsitua-
tionen meistern zu können. Daneben können die eigenen 
Stressverstärker analysiert und gegebenenfalls neu bewertet 
werden. Ein�Achtsamkeitstraining�kann helfen, den Fokus zu 
halten und Situationen als neutral zu begegnen und die eige-
nen Grenzen zu erkennen. Ein Entspannungstraining kann die 
Regenerationsfähigkeit des Körpers fördern. 

Abschließend sollten für Situationen, die auf einen zukom-
men können, mentale Handlungspläne erstellt und eingeübt 
werden. Ein�Handlungsplan�ist vergleichbar mit den Plänen in 
Gebäuden, die einem dem Weg nach draußen im Brandfall zei-
gen. Habe ich mir den Plan angesehen und eingeprägt, ist die 
Wahrscheinlichkeit, dass ich im Brandfall den Ausgang �nde 
höher, als wenn ich den Plan nicht angesehen habe. Beim Flie-
gen ist das ganz ähnlich, habe ich mir für eine Situation einen 
Plan gemacht und eingeprägt, ist die Wahrscheinlichkeit groß, 
dass ich in dieser Situation gelassen auf den richtigen Plan zu-
rückgreife und situationsangemessen handle.
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Handlungspläne zur Visualisierung von Bewegungen
Es können aber auch komplexere Situationen visualisiert wer-
den. Hier kannst du besonders komplexere Situationen im Vo-
raus mental trainieren (z. B. Verhalten bei einem Leinenüber-
wurf, Retterwurf usw.).
Das Wichtigste beim Visualisieren ist, dass du genau weißt, was 
du trainieren möchtest. Mit einer klaren Vorstellung der not-
wendigen Handlungsschritte werden in deinem Gehirn neue 
Verbindungen aufgebaut. Wegen der intensiven Bewegungs-
vorstellung kommt es zu einer zentralen Erregung des Gehirns 
und damit zu Mikrokontraktionen der Muskulatur (dies wird in 
der Fachwelt als Carpenter-E�ekt beschrieben). 

Vorteile des mentalen Trainings:
• Die Lernzeit eines Bewegungsablaufes kann verkürzt 

werden.
• Es können die Abläufe mehrfach wiederholt werden.
• Kann in Verletzungspausen genutzt werden.
• Probehandeln im Voraus
• Die beschränkte Trainingszeit kann optimiert werden.
• Korrektur von fehlerhaften Bewegungsabläufen
• Abbau von Stress und Ängsten, da die Situationen  

bereits mental geübt wurden.

1. Anweisung
Wichtig ist, dass du den korrekten Ablauf trainierst und sich da-
bei keine Fehler einschleichen. Daher ist es zunächst entschei-
dend, dass du eine Anweisung von einem erfahrenen Trainer / 
Lehrer / Piloten bekommst.

2. Dein eigenes Drehbuch
Im zweiten Schritt, schreibst du dir möglichst detailliert die 
Schritte auf. Durch das Aufschreiben fallen dir mögliche Fehler 
im Ablauf oder Störfaktoren auf. Wenn dir in der Systematik 
noch etwas nicht 100% klar ist, dann sieh dir nochmals die An-
weisung an bzw. frage nochmals nach.

Wichtig ist, dass es sich bei dem Drehbuch um dein eigenes 
Drehbuch handelt. Nimm deine eigenen Perspektive ein und 
versuche dich in die Situation hineinzuversetzen: Was kannst 
du alles sehen, hören, riechen, schmecken und wie ist dein 
konkretes Verhalten mit Gewichtsverlagerung, Selbstgesprä-
che, benötigst du eine Entspannungsmethode, wenn ja, wel-
che?

Dieser Punkt ist extrem wichtig!

Fluglehrer/-trainer haben die Möglichkeit nochmals das Auf-
geschriebene zu kontrollieren, um sicher zu sein, dass der Ab-
lauf stimmt. 

Bei einem meiner Trainings vor Ort hatte eine Drachen�ug -
pilotin Schwierigkeiten bei der Landung. Also bat ich sie, die 
Landung schriftlich aufzuschreiben. Sie �ng an und stockte ir-
gendwann. Sie war sich nicht sicher, ob sie zuerst aus dem 
Gurtzeug mit den Beinen geht und dann am Trapez umgreift 
oder ob sie erst am Trapez umgreift und dann mit den Beinen 
aus dem Beinsack geht. Hier hatte sich über die Jahre eine Un-
sicherheit eingeschlichen, die zu ihren schlechten Landungen 
führte. Als wir das geklärt hatten, funktionierten auch wieder 
die Landungen gut. 

3. Verinnerlichen
Wenn das Drehbuch klar ist, lies es dir ein paar Mal durch und 
lasse die Bewegungen vor deinem inneren Auge abspielen. Zu-
nächst in Zeitlupe und dann immer schneller, bis du in Echtzeit 
angekommen bist.

4. Knotenpunkte definieren
Wenn du dein Drehbuch einige Male durchgegangen bist, 
dann wirst du feststellen, dass manche Dinge in den Hinter-
grund rücken und wichtige Punkte treten immer mehr in den 
Vordergrund. Dies könnten deine Knotenpunkte sein. 

Ein Knotenpunkt übernimmt die Funktion eines Wegpunk-
tes, an dem du dich entlang hangeln kannst. Gehe dein Dreh-
buch nochmals mit den Knotenpunkten durch. Bei komplexe-
ren Manövern ist es hilfreich, dass du die einzelnen Punkte 
mitsprichst. Idealerweise dauern deine Abläufe im Kopf ge-
nauso lange, wie die reale Ausführung im Flug.

5. Mental trainieren
Grundsätzlich kannst du überall deine erarbeiteten Hand-
lungspläne visualisieren. Doch am Besten verfestigen sich die 
Abläufe im entspannten Zustand. Ich selbst trainiere meistens 
im Bett vor dem Einschlafen oder ich gehe vor dem Flug noch-
mals den genauen Ablauf durch (falls ich ein bestimmtes Ma-
növer trainiere).

�  Schritte zur Visualisierung von Bewegungen (in Anlehnung an H. Eberspächer)
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Im Beispiel habe ich einen Handlungsplan für das Rückwärts-
aufziehen eines Gleitschirmes beschrieben. Ich habe bewusst 
ein einfaches Beispiel gewählt, damit du schön den Unter-
schied zwischen Anweisung - Drehbuch - Knotenpunkte nach-
vollziehen kannst. Gleichzeitig bereitet das Rückwärtsaufzie-
hen vielen Piloten Schwierigkeiten, da sie häu�g das 
Anbremsen vergessen. 

Neben Bewegungsabläufen können auch verschiedenste Si-
tuationen während des Fluges visualisiert werden (z. B. Aufdre-
hen im Pulk, andere �iegen über einen hinweg, Zuschauer am 
Start- und Landeplatz, entgegenkommende Piloten am Lande-
platz usw.)

DIE AUTORIN 

Yvonne Dathe ist Sportpsychologin, Fluglehrerin und Wettbewerbspilotin. Sie liebt es andere Piloten bei 
ihrer Weiterentwicklung zu unterstützen und damit diese mit Lebensfreude ihre eigenen Grenzen zu über-
fliegen. Sie hält regelmäßig Vorträge und hat einen Podcast unter www.winmental.de

Fazit
Stress ist zweifelsohne ein Risiko für Verletzungen beim Flie-
gen, da rationales Denken erschwert wird und die Muskeln ver-
spannen, so dass ein feinfühliges Ausbalancieren des Fluggerä-
tes erschwert ist. Es ist nicht möglich und sicherlich auch nicht 
gewünscht, jede Form des Stresses zu vermeiden. Allerdings 
kann auf vieles, das zu einer Stressbeanspruchung führt, durch 
Vorbereitung mittels Handlungsplänen Ein�uss genommen 
werden. Vor allem können Handlungspläne dazu beitragen, 
unnötigen zusätzlichen Stress auf Grund von unzureichender 
Vorbereitung zu vermeiden. Allerdings ersetzt das mentale 
Training nicht die Flugpraxis. Es kann allerdings in Kombina-
tion die beschränkte Trainingszeit optimieren. Handlungsplä-
ne sollten real trainiert werden und gegebenenfalls angepasst 
werden. Eine Videoanalyse kann mögliche Fehler aufdecken, 
sodass der Ablauf immer besser verfeinert wird.

Beispiel eines Handlungsplanes für das Rückwärtsaufziehen für Piloten, die sich nach rechts umdrehen bei leichtem Wind von vorne

 Anweisung Drehbuch Knotenpunkte

Stehe mittig zum Schirm, mit dem Gesicht zum Schirm. 
Nimm die Tragegurte parallel und drehe diese um eine hal-
be Umdrehung nach rechts. So wie die Tragegurte nun sind, 
hänge sie in deine Karabiner ein. Achte darauf, dass der Be-
schleuniger eingehängt und frei ist. Nimm die Bremsen von 
links-außen auf. Mit zwei kräftigen Schritten nach hinten 
und ausgestrecktem rechten Arm, führst du den Schirm 
nach oben. Mit der linken Hand kannst du den Schirm kont-
rollieren. Ist der Schirm über dir, bremse den Schirm an. 
Wenn der Schirm kontrolliert über dir steht, drehe dich 
nach rechts um, öffne die Bremsen leicht und beschleunige 
mit kräftigen Schritten nach vorne. Laufe in die Luft hinein 
und genieße das Abheben.

Ich ziehe die Tragegurte nach unten vom Schirm raus und kontrol-
liere die Leinen, besonders achte ich auf die A-Leinen und die 
Bremsleinen, dass diese frei und unverdreht sind. Ich nehme die 
Tragegurte parallel in meine rechte Hand und drehe diese einmal 
nach rechts. Nun hänge ich den Tragegurt (ich stehe zum Schirm), 
der von rechts kommend (linke Schirmhälfte), und hänge diesen in 
meinen linken Karabiner ein, dann nehme ich den Tragegurt (von 
links kommend, rechte Flügelhälfte) und hänge diesen in meinen 
rechten Karabiner ein. Ich nehme die Beschleuniger und führe die-
se frei vom Gurtzeug zum Tragegurt und achte darauf, dass sich 
keine Leine mit dem Beschleuniger verdreht hat. Ich nehme mit der 
linken Hand von außen die Bremse der linken Flügelhälfte und ach-
te nochmals darauf, dass der Tragegurt unverdreht ist. Mit der 
rechten Hand nehme ich von links außen die rechte Bremsleine und 
die inneren A-Leinen. Ich kontrolliere nochmals mit der linken 
Hand, dass die Bremsleinen auf beiden Seiten frei sind. Nun kont-
rolliere ich den Luftraum, mache einen Schritt nach links. Wenn der 
Wind passt, der Luftraum frei ist, ziehe ich den Schirm mit ein-zwei 
kräftigen Schritten nach hinten auf. Ich warte bis der Schirm auf-
steigt, gegebenenfalls mache ich noch weitere Schritte, bis der 
Schirm fast über mir ist, ich kontrolliere das Aufsteigen mit der 
linken Bremse. Wenn der Schirm über mit ist, bremse ich an. Spüre 
ich den Zug des Schirmes drehe ich mich nach rechts um, öffne die 
Bremsen langsam und beschleunige mit kräftigen Schritten nach 
vorne, bis zum Abheben…

- Einhängen

- Aus der Mitte gehen

- Aufziehen / Kontrollieren

- ANBREMSEN 

- Umdrehen

- Beschleunigen
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