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| Spiralen

Steilkurve per fekt
VoN SAscHA BURKHARDT

Wer die Steilspirale beherrschen will, muB schon eine méBige Spirale
sauber fliegen kénnen. Und dazu muB der Pilof in der Lage sein, cine
Kurve korrekt und ohne ,,Wisrgen“ zu pilofieren. Wir haben mehrere
Profis befragt und alles Wissenswerte fir perfektes Spiralen
zusammengefragen ... und auch das Schreckgespenst ,,Stabile Spirale*

naher unfersuchf.

Ein hiufiges Problem bei der Einleitung

einer stirkeren Kurve oder einer
Spirale: der unerfahrene Pilot zieht
zu stark, versucht sich in die ,Kurve
zu wiirgen”, kommt nahe an den ein-
seitigen
erreicht ihn sogar. In dem Fall dreht
die gebremste Fliigelhiilfte schlagar-

Stromungsabrifl  oder

Steilspirale bem DHV-Test

In den neven Bawvorschriften, die seit Mai 2003
geprift werden, ist das Prifverfahren zum Verhalten
des Schirmes in der Steilspirale deutlich festgelegt:
Durch einseitiges Bremsen aus der Trimmge-
schwindigkeit ist das Gleitsegel mdglichst rasch in eine
Steilspirale mit einer Sinkgeschwindigkeit von Gber 14
m/sec zu bringen. Dabei ist die Bremsleine kontinu-
jerlich zu ziehen und gegebenenfalls wieder nachzu-
geben, um einen einseifigen Stromungsabriss zu ver-
hindern. Zu beurteilen ist die Trudeltendenz, sowie,
nach dem Freigeben der Bremse, die selbstindige
Ausleitung bzw. das Nachdrehen und die stabile
Spirale. Das Nachdrehen und die stabile Spirale wer-
den bei einer Sinkgeschwindigkeit von 14m/s bewer-
tef, wobei die Tendenz des Aufrichtens fir die
Bewertung entscheidend ist. Des weiteren wird die
Sinkgeschwindigkeit 720 Grad nach der Einleitung
gemessen. Bei dieser Testflugfigur erfolgt keine akfive
Gewichtskraftsteverung  durch  Verlagerung  des
Pilotenkdrpers, der Krper folgt der Schwerkraft”

Die Benotung des Schirmes sight so aus:

Einfache Einleitung 1, durchschnitiliche Einleitung 1-2
oder 2, anspruchsvolle Einleitung 2-3 oder 3. Nicht
vorhandene Trudeltendenz 1, Geringe Trudeltendenz 1
oder 1-2, durchschnittliche Trudeltendenz 2 oder 2-3,
hohe Trudeltendenz 3 oder negativ. Ausleitung: selbst-
stiindig/Nachdrehen kleiner 180 Grad 1, Nachdrehen
180 Grad - 360 Grad 2, Nachdrehen ber 360 Grad
2-3 oder negativ, nicht selbststindige Ausleitung drei
oder negativ. Nachdrehen heit hier: ohne Tendenz
des Gleitsegels zum Aufrichten. Der Wert der Sinkge-
schwindigkeit nach 720 Grad wird als Information ver-
offentlicht. Bei Gleitsegeln der Klassen 1, 1-2 und 2
darf bei Sinkwerten bis 14 m/s keine stabile Steilspi-
rale auffreten. Wenn Gber diesem Wert eine stabiles
Steilspirale auftiitt, erfolgt eine Bewertung nach fol-
genden Kriferien: keine Beschleunigung, einfach kon-
trollierbare Sinkgeschwindigkeit und einfache Auslei-
tung: 1 oder 1-2, keine Beschleunigung, Sinkge-
schwindigkeit ohne Anstrengung des Piloten konirol-
lierbar und ohne Anstrengung des Piloten ausleitbar: 2.

tig nach hinten, die andere nach
vorne: Der Pilot befindet sich im
Ansatz einer Vrille, also einer recht
unkontrollierten Drehbewegung um
die Hochachse. Nur Akroprofis kin-
nen aus dieser Figur einen mehr oder
weniger  sauberen  Flugzustand
machen und im ,Helikopter” blei-
ben.

Um solche Negativtendenzen zu ver-
hindern, ist es unerliflich, die richti-
ge  Dosierung  zwischen  Ge-
wichtsverlagerung und Bremsleinen-
einsatz zu finden. Peter Bruggmiiller
hat es auf den vorhergehenden
Seiten deutlich gemacht: Die
Gewichtsverlagerung beim Einleiten
der Kurve kompensiert unter ande-
rem die Auftriebs-
erhshung auf der gebremsten Seite,
wirkt somit dem negativen Wen-
demoment entgegen und unterstiitzt
wirkungsvoll  die
einleitung. Um so wichtiger ist auch,
dall die Diagonalverstrebungen des
Gurtzeuges nicht zu straff sitzen: sie
verhindern eine ordentliche Ge-
wichtskraftsteuerung. Ahnliches gilt
tibrigens fiir einige Rettungsschirm-
Frontcontainer: Manche ziehen die
beiden Tragegurte zusammen und
verspannen  sie  dhnlich  wie
Kreuzgurte. Der Pilot mull die
Containerbefestigung in diesem Fall

zeitweilige

sehr Kurven-

5-04 45

gleitschirm-magazin.com



Foto: Martin Scheel

so weit wie moglich einstellen. Ist
dies nicht mehr méglich, sollten die
Containeraufhiingungen (meist um-
geschlagene Klettverschliisse) in ei-
ner Fachwerkstatt erweitert werden.
Eine Kreuzgurtverspannung, sei sie
durch ,echte” Kreuzgurte oder durch
einen Frontcontainer bedingt, kann
tibrigens auch die Neigung zur stabi-
len Spirale erhshen.

Um das richtige Gefiihl fir die
Gewichtsverlagerung zu bekommen,
sollte der Pilot an einem ruhigen Tag
in groBer Hohe tibungshalber versu-
chen, eine Spirale nur iber Ge-
wichtsverlagerung einzuleiten: Die
Bremsen bleiben véllig ausgelassen,
der Pilot legt sich so weit wie mog-
lich zu einer Seite und wartet, was
passiert. In der Regel geht der
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Schirm in eine Kurve
tiber, legt sich mehr oder
weniger schrig und bleibt
normalerweise
miBigen Spiralbewegung.
Eine aggressive ,Steilspi-
rale® ist nur tber Ge-
wichtsverlagerung mit ei-
nem durchschnittlichen
Schirm in der Regel nicht
erfliegbar.

Im weiteren Ubungsver-
lauf versucht der Pilot,
das Zusammenspiel zwi-
schen Gewichtsverlage-
rung und Bremsleinen-
einsatz zu gut wie mog-
lich zu verstehen, zu er-
fahren und zu trainieren.
Patentrezepte gibt es da-

in einer

fir nicht: jeder Schirm und auch
jedes Gurtzeug ist anders und fiihrt
zu vollkommen verschiedenen Reak-
tionen. Regelmifiges Uben leichter
Kurven hilft, das komplette Flug-
geridt zu verstehen - ein guter Pilot
mul} in der Lage sein, seine Kurven
und Spiralen auf vorher festgelegten
Achsen ein- und auszuleiten. Au-
Pferdem tiben, leichte
Kurven mit vorher bestimmten,
miBigen Schriiglagen konstant zu
fliegen. Das kann nur durch wohldo-
sierten Brems- und Gewichtseinsatz
erreicht werden - und ist sogar
schwieriger, als den Schirm in eine
gewalttdtige Spirale zu zwingen!
Denn in einer extremen Spirale
nimmt der Schirm ein gewisses Ei-
genleben auf: Die Kappe ,geht auf
die Nase“, die Eintrittskante ,schaut”
in Richtung Boden, der Pilot wird
stark zentrifugiert. In dieser Konfi-
guration kénnen sehr hohe Sinkraten
auftreten. Wenn der Pilot jetzt den
Schirm noch weiter beschleunigen
liBt, konnen einige Schirme unter
Umstinden in diesem Flugzustand
bleiben, die gefiirchtete ,stabile
Spirale® ist da.

Stabile Steilspiralen werden von den
Piloten spitestens dann erkannt,
wenn sie die kurveninneren Bremse
nachlassen: Der Schirm richtet sich
nicht auf, sondern bleibt in dieser
Konfiguration. Fiir viele Piloten ist

sollte er

des Fluglehrers und Testpilots Walter Holzmiiller

GLEITSCHIRM: Welchen Stellenwert hat fiir Dich das Mangver Steilspirale in der Schulung ?
Walter Holzmiiller: In der Praxis soll die Steilspirale nur im Rahmen eines Sicherheitstrainings
prakfiziert werden. Theoretisch sollte der Schiler tiber die Gefahren, die dieses ManGver birgt, infor-
miert werden.

GLEITSCHIRM: Und welchen Stellenwert hat die Steilspirale fiir Dich im normalen Flugbetrieb
eings Durchschnittspiloten?

Walter Holzmiiller: Im normalen Flugbetrieb eines Durschnittspiloten st die Steilspirale ein nicht
unbedingt notwendiges Mandver.

GLEITSCHIRM: Hast Du schon mal bei Schiilern Probleme mit einer ,Stabilen Steilspirale” gehabt?
Walter Holzmiiller: Nein, ich war aber schon Zeuge mehrerer Unfile, die aus der Steilspirale
resultierten.

GLEITSCHIRM: Was sind die typischen Anfdngerfehler bei einer Steilspirale?

Walter Holzmiiller: Zu abruptes Einleiten und dadurch Trudeltendenz.

Beim Ausleiten: Hahe und Sinkwerte werden falsch eingeschiitzt. Zu wenig Akfivitit beim Ausleiten.
(Aktivitt = Aussenseite anbremsen und anschliessend beide Bremsen befdfigen, um das Vorschiefien
der Kappe zu verhindern.)

GLEITSCHIRM: Besondere flugtechnische Tips fiir die Steilspirale?

Walter Holzmiiller: Einleiten mit Gewichtsverlagerung! Beim Ausleiten eventuell die Auflenseite
bremsen und sobald der Schirm die Drehgeschwindigkeit deutlich verringert, die Bremse der
Kurveninnenseite kurz noch einmal betiitigen, um das abrupte Aufrichten des Schirmes zu verhindem
(sanffes Ausleiten).




Elugfechnik Steilspirale

des Fluglehrers Knut Jédger, Harzer des unabhédngigen Konstrukteurs Michael Nesler
Gleitschirmschule GLEITSCHIRM: Was passiert bei einer stabilen Steilspirale?

GLEITSCHIRM: Welchen Stelenwert hat fir Dich das Mandver Steilspirale in der Michael Nesler: Die Fliehkraft wird so hoch, daf der Schim auf einer Spiralbahn nach unten fliegt, Zellery
Schulung ? schaven nach unten, die Anstromung der Kappe ist weitgehend parallel zur Profilsehne.

Knut jage,; Hier bieten wir seit 1990 (vorher fehen adiquate Gerdte und fundier- GLEITSCHIRM: Welche Konstruktions-Merkmale favorisieren das Auffrefen der stabilen Steilspirale?

tes Wissen iber die Steilspirale) bereits in der Aushildung den Schilern die Magfichkeit Michael Nesler: Wenig Streckung, zuwenig Schrinkung, kurze Leinen, dicke Profile und ... top secret!
dieses Mandver zu frainieren. Nach einer umfassenden theorefischen Einweisung in Wort GLEITSCHIRM: Bei der Entwicklung Deiner Schirme: Wie hoch st der Anteil der Profotypen, die eine Neigung|
und Bild entscheidet der Pilot selber, ob er dieses Mandver trainieren michte. Bisher zu.einer mehr oder wgniqer srqbilen STeiIspir.ule zeigen?

gab es keinerlei Zwischenfdlle. Und wir haben sicherlich mefrere tausend Schiler mit Michael Nesler: Seit tber einem Jahr keine mehr.

diesem Mandver konfronfiert. Ubrigens haben wir das Mandver auch immer unbe- GLEITSCHIRM: Was sollte ein Pilof tun, um eine Steilspirale jederzeit perfekt ,im Griff zu behalren”? Wog
denklich iber Land trainiert. sind typische Fehler, die dazu fihren, daB ein Pilot kurzzeitig die Kontrolle dber seinen Schirm in der Spiral
GLEITSCHIRM: Und welchen Stellenwert hat die Steilspirale fiir Dich im normalen verliert?

Flugbefieb eines Durchschnittspiloten? Michael Nesler: Falsche Einleitung der Spirale; auBien zuwenig angebremst. Oder falsche Ausleitung vol
Knut Jéiger: Fir einen fertigen, lizenzierten Piloten gehart das Wissen und Kannen SAT. Zuwenig Gewichtsverlagerung.

eines solchen Mandvers dazu wie das Riickwirts-Einparken beim Autofahren. Natirlich

muB der Pilot selber entscheiden, ob er die Spirale in sein Flugprogramm integriert. Es ) .
gibt einige, eher dlere Piloten, die physische Probleme mit der Spirale haben. Jedoch der neuen Norm getesteten — menden Heft 6/2004 eindeutig fest-

héingt dies oft mit einem Denkfehler zusammen, meinen die Pilofen, die Spirale begiin- Schirme alle eine eine deutlich  gestellt.

ne erst oberhalb 17 ms. hohere Aufrichttendenz zeigen - Zugelassene Intermediate-Schirme,
GLEITSCHIRM: Hast Du schon mal bei Schillem Probleme mit einer ,Stablen | das haben auch die GLEIT-  die trotz Piloteneingriff weiterhin in
Steilspirale” gehabt? SCHIRM-Testpiloten beim neu-  der Spirale bleiben, sind wohl nur

Knut Jaiger: Ganz klar nein, obwohl gerade Schiler zum Obersteuern neigen. Oft wird | o1y JTestival der 1-2er im kom-  noch Gleitschirm-Geschichte.
gerade die erste Spirale zu dynamisch eingeleitet. Wir haben abgespeicherte Sinkwerte

bei Schilern héiufig zwischen 14 und 17 m/s vorgefunden. Einzige stabile Steilspirale
mit einem DHV-1 Schirm war ein sehr schwerer, lizenzierter Pilot, der Vollgas gab

(Sinkwert an die 20 m/s). Aber auch er kam mit Gegensteuern unverziglich aus dem
Mandver heraus. hl-.

GLEITSCHIRM: Was sind die typischen Anfiingerfehler bei einer Steilspirale?
Knut Jéiger: Zuriickblickend auf die Ara Philou das zu langsame Finleiten, sodaf die
Stromung oft einseitig abriB. Hier hat das bewdhrte Aufschaukeln, wie es in der Zeit
von Comet und Hekra Karat Anwendung fand, meist auch nicht geholfen. Auch die rich-
tige Gurtzeugeinstellung spielt eine sehr groBe Rolle.
Heute sind die Gerdte dynamischer und die Schiller kommen eher zu schnell und zu
steil in die Spirale. Und hiufig leiten die Schiler nicht wunschgemdf aus. Dadurch dber-
schigBen die Schirme und es kommt schon mal zu Einklappern. Aber auch diese waren
bisher unproblematisch, den DHV-Tern und 1-2emn sei Dank.

Foto: Thomas Ulich

das ein schockierende Feststellung:
Selbst mit ganz ausgelassener In-
nenbremse bleibt die Kappe in der
Spirale. Hiufiger Fehler in diesem
Fall: Der Pilot erstarrt vor Angst,
anstatt das einzig richtige zu ma-
chen, die Aullenbremse zu betitigen
und das Gewicht nach aullen zu ver-
lagern. Extreme Kreuzverspannun-
gen konnen dies allerdings erschwe-
ren - daher auch die Notwendigkeit,
auf gemiBigte Diagonalverspannun-
gen zu achten. In den allermeisten
Fillen reicht schon leichtes Bremsen
auf der Auflenseite, um den unge-
wohnten Flugzustand zu beenden.
Allerdings ist der Steuerdruck oft
erstaunlich hoch. ,Unsere Testpilo-
ten haben noch  keinen Schirm
erlebt, der nicht tiber Bremsen und
Gewichtsverlagerung aus der stabi-
len Spirale zu bekommen gewesen
wiire,” bestitigt auch Hannes Wei-
ninger vom Technikreferat des DHV.
Das gilt umso mehr, als dali die nach



des Konstrukteurs Manfred Kistler, Skywalk

GLEITSCHIRM: Was passiert bei einer stabilen Steilspirale?

Manfred Kistler: Stabiltitsgrenze wird tberschritten (flugmechanisch gesprochen) der Schirm wird
indifferent (gleichbleibendes Sinken) bis instabil (zunehmendes Sinken). Das aufrichtende Moment ist
nicht mehr gro genug um die Bewegung zu beenden. Manchmal deswegen weil der Pilot mit dem
inneren Arm in der Bremse bleibt (keine Kontrolle mehr) manchmal aber auch weil ein Schirm eine
Neigung zur Instabilitt hat wenn die Belastung, Geschwindigkeit nur grof genug ist.
GLEITSCHIRM: Welche Konstruktions-Merkmale favorisieren das Auftreten der stabilen Steilspirale?
Manfred Kistler: Darauf gibt es keine eindeutige Antwort und Theorien will ich nicht uern. Das
Aufreten ist meines Erachtens immer eine Uberlagerung von mehreren Faktoren fast so wie bei
Resonanzerscheinungen. Manchmal hilft es nur einen Parameter zu veriindem und schon ist es weg!
GLEITSCHIRM: Bei der Entwicklung Eurer Schirme: Wie hoch ist der Anteil der Prototypen, die eine
Neigung zu einer mehr oder weniger stabilen Steilspirale zeigen?

Manfred Kistler: Ich meine, so jeder zehnte Prototyp zeigt deutliche Anzeichen.
GLEITSCHIRM: Was sollre ein Pilot tun, um eine Steilspirale jederzeit perfekt ,im Griff zu behal-
ten"? Was sind typische Fehler, die dazu fihren, daB ein Pilot kurzzeitig die Kontrolle Gber seinen
Schirm in der Spirale verliert?

Manfred Kistler: Immer Kontrolle der Sinkwerte! Gewicht in der Spirale nicht auch noch nach innen
legen, sondern der Fliehkraft folgen. Keine Kreuzgurte oder fotal zugeschnirte Brustgurte.

Bei Anzeichen von Schwindel oder Blackout sofort stoppen, sofort Gegenbremsen wenn sich die
Geschwindigkeit nicht verringert. Kontrolliert einleiten und nicht schlagartig durchziehen.

des Konstrukteurs Uwe Bernholz, Paratech

GLEITSCHIRM: Was passiert bei einer stabilen Steilspirale?

Uwe Bernholz: Man muB den Begriff der Stabilitiit erst begreifen: Stabilitdt in der Fugmechanik
bedeutet ein Gleichgewichtszustand (Krifte- und Momentengleichgewicht). Beispiel Trimmflug. Der
Gleichgewichtszustand  kann durch GuBere Einflisse gestdrt werden. Das System Gleitschirm versucht
aber nach einer Storung (momentanes Ungleichgewicht) den Zustand des Gleichgewichtes wieder zu
erreichen, was beim Gleitschirm als Fluggerdt besonders ausgeprdgt stattfindet. Kein anderes Fluggerdt
ist um alle drei Achsen so stabil wie ein Gleitschirm. Man unferscheidet stabiles, labiles und indiffe-
rentes Gleichgewicht, gleichbedeutet mit einer Kugel in einer Schale, auf einer Kugel und auf einer ebe-
nen Platte. Der Begriff stabile Steilspirale ist eigentlich irrefiihrend im Sinne der Begriffe der Stabilitt.
Was damit flugmechanisch gesprochen ausgedriickt werden soll: Ein Gleitschirm kehrt zum Beispiel ab
einer gewissen Sinkgeschwindigkeit bei Bremsstellung 0% und neutraler Sitzposifion nicht mehr in den
Trimmflug zuriick, sondem es entsteht ein neer zweiter Gleichgewichtszustand ,stabile Steilspirale”
bei beispielsweise 20m/s Sinkgeschwindigkeit. Ein weitere Maglichkeit wre ein flugmechanisch indif-
ferentes Verhalten, das heiBit der Gleitschirm bleibt bei Bremsstellung 0% und neutraler Sitzposition in
dem jeweiligen Zustand. Ein konsequent stabiles Verhalten in der Steilspirale wiirde bedeuten, daf der
Schirm frotz Steverausschldgen nicht aus der Steilspirale zu bringen ist. Nur zur eigentlichen Antwort:
Bei oben beschrighenem Verhalten fritt eine derarfige Luftkraftverteilung (Auftrieb und Widerstand) ein,
die zusammen mit Gewichts- und Trigheitskrdften aller betelligten Massen (Schirmstrukur, einge-
schlossenes Luftvolumen und Pilot mit Gurtzeug) ein neves Krdftegleichgewicht oder Ungleichgewicht
in Richtung weiterer Zunahme der Sinkgeschwindigkeit erméglicht. Stark vereinfacht ausgedrickr, kann-
te man sagen, das der Innenfligel gentigend ,Widerstand” macht, um den Gleitschim in diesem
Zustand zu belossen oder sogar zu beschleunigen, dhnlich eines Bremsausschlages.
GLEITSCHIRM: Welche Konstruktions-Merkmale favorisieren das Auftrefen der stabilen Steilspirale?
Uwe Bernholz: V-Form (,Kappenkrimmung”), Schrdinkung, Einstellwinkel (, Timmgeschwindigkeit”
stark vereinfacht), Segelschnitt im hinteren Bereich, Bremsleinengeometrie, Karabinerabstand
GLEITSCHIRM: Bei der Entwicklung Eurer Schirme: Wie hoch ist der Anteil der Prototypen, die eine
Neigung zu einer mehr oder weniger stabilen Steilspirale zeigen?

Uwe Bernholz: Sehr gering.

GLEITSCHIRM: Was sollte ein Pilot tun, um eine Steilspirale jederzeit perfekt ,im Griff zu behal-
ten”?  Oder andersherum: was sind typische Fehler, die dozu fiihren, daB ein Pilot kurzzeitig die
Kontrolle Gber seinen Schirm in der Spirale verliert?

Uwe Bernholz: Wenn er das entsprechende Verhalten nicht kennt, entscheidend sind Zuladung,
Gurtzeug, Karabinerabstand, Gewichtsverlagerung, Schnelligkeit des Einleitens.

Empfehlung: Im Zuge eines Sicherheitstraining seine Konfiguration (Schirm, Gurtzeug und Einstellung,
Gewicht) genau kennenlernen, samt physischer Belastung.

GLEITSCHIRM-Herausgeber Norbert Aprissnig erinnert
sich mit Schaudern an ein Testgerit eines inzwischen ver-
schwundenen Herstellers, das ,nur durch gewalttitiges
Ziehen mit beiden Hiinden an der Auflenbremse” aus der
Spirale zu bekommen war - sowas diirfte definitiv der
Vergangenheit angehoren.

Allerdings ist der EinfluBl von Sitzgurt und Sitzgurt-
einstellungen extrem hoch - ein und derselbe Schirm kann
in Abhidngigkeit von diesen Parametern ein vollkommen
anderes Verhalten zeigen. Beispiel: unsere Kollegen des
franzésischen Parapente Mag hatten vor zwei Jahren eine
Neigung zur stabilen Steilspirale bei fiinf FEinstei-
germodellen festgestellt und diese namentlich ,angepran-
gert”. Und gleichzeitig zwei andere Modelle als quasi ,nar-
rensicher” in Bezug auf die stabile Steilspirale positiv her-
ausgestellt. Dal} diese Einsteigermodelle ab einer extremen
Sinkrate und bei fehlendem Piloteneingriff eine Tendenz
zum Verbleib in der Spirale zeigten, ist wohl unbestreitbar.
Gerade bei fritheren Einsteigermodellen ist die Chance auf
einen stabilen Spiralzustand hoher als beispiclsweise bei
einem stark gestreckten Hochleisterfliigel, der weniger kom-
pakt ist und dementsprechend eine geringere Tendenz zeigt,
,wie ein Brett* in einer Flugkonfiguration zu bleiben.

Was unsere Kollegen von Parapente Mag allerdings nicht
bedacht hatten: die beiden als ,narrensicher” eingestuften
Gerite liefen sich ebenfalls in eine stabile Spirale bringen -
das bewiesen kurze Zeit darauf die Testpiloten einer der
inkriminierten Marken. Das Magazin mufite daraufhin eine
Erklirung nachreichen, dal} tatsichlich ,alle Schirme® ab
einer gewissen Sinkrate in Abhéngigkeit von Sitzgurteinstel-
lungen und Pilotenverhalten in einen stabilen Spiralzustand
ibergehen konnten. Parallel dazu wurde aber auch noch-
mals festgestellt, dal schon ein minimaler Piloteneingriff in
den meisten Fillen ausreichte, um den Zustand sofort zu
beenden.

des Konstrukteurs Armin Graf, Pro Design

GLEITSCHIRM: Was passiert bei einer stabilen Steilspirale?

Armin Graf: Definitionsgem sind die Kriifte im Gleichgewicht, das heift, es passiert ohne dufle-
re Einwirkung nichts. Bildlicher gesprochen sind die Flighkrfte so stark, dass die Kappe nicht mehr
iber den Piloten steigen kann.

GLEITSCHIRM: Welche Konstrukfions-Merkmale favorisieren das  Auftreten der ~ stabilen
Steilspirale?

Armin Graf: Die negative V-Form = fiefe Stabi. In der Praxis sind es meist wendige, rollfreudi-
ge Gerdite die eher ein Problem haben, als die trdgen Gerdite. Vor allem bringt ein Durchschnittspilot
einen frdgen Schirm kaum in eine Steilspirale und damit erscheint das Gerdt ,sicher”
GLEITSCHIRM: Bei der Entwicklung Eurer Schirme: Wie hoch ist der Anteil der Prototypen, die
eine Neigung zu einer mehr oder weniger stabilen Steilspirale zeigen?

Armin Graf: Ich glaube, daB ,alle” Schirme irgendwann in eine stabile Spirale gehen. Vermutlich
sollte bei keinem Schirm das Gtesiegellimit Gberschritten werden.

GLEITSCHIRM: Was sollte ein Pilot tun, um eine Steilspirale jederzeit perfekt ,im Griff zu behal-
ten”? Was sind typische Fehler, die dazu fihren, daB ein Pilot kurzzeitig die Kontrolle Gber seinen
Schirm in der Spirale verliert?

Armin Graf: Mangelndes Konnen, ,kein Gefishl” und Panik. Ich hatte noch nie einen Schirm, der
Lurplétzlich und ohne Vorwarnung” in eine stabile Steilspirale Gberging. Solange der Schirm zur
Spirale gezwungen wird, wird er auch von selber wieder aufhdren. ,Wenn es ganz leicht geht” soll-
te man spitestens aufhiren. Vermutlich kann ,jeder” Schirm zu Beginn einer stabilen Spirale durch
Gewichtsverlagerung nach auBien relativ harmlos ausgeleitet werden. Mit dosierfem Gegenbremsen
diirften sich auch viele Situationen bereinigen lassen. Nach dem Motto ,was mit Gewalt nicht geht,
geht mit viel Gewalt“ kann man auch Einklapper oder Fullstall und dhnliches provozieren.

|u
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Foto: Thomas Ulrich

Foto: Michel Pfeiffer

Ein aktiv und bewuft fliegender Pilot
braucht sich also wirklich keine Sor-
gen zu machen - das gilt umso mehr,
als dab fiir die neuen Norm gebauten
Schirme noch deutlich héshere
Aufrichttendenz zeigen. Ganz unab-
hiingig davon sollte trotzdem nicht
vergessen werden, dal} eine Spirale
iiber 14 m/s deulich iiber einen ,nor-
malen Flugzustand® hinausgeht und
eine unnétige Belastung fiir Pilot
und Material darstellt. =

""

Elugtechnik Steilspirale

Tips zum Kurven und Spiralen

P> Gutes Kurvenfliegen iiben: In grofer Hohe Kurven
testweise nur Gber Gewichtsverlagerung fliegen, dann das rich-
tige Zusammenspiel beider Bremsen und der
Gewichtsverlagerung tben.

P> iiben, Kurven und Spiralen auf vorher fesfgeleg-
ten Achsen ein- und auszuleiten. Beispiel: Fine 360-Grad-
Drehung und sauberes Ausleiten auf dem urspriinglichen
Fluggkurs.

P> iiben, Kurven genau in der gewinschten Schriiglage
und im gewiinschten Radius zu fliegen - und diese
Flugparameter dber mehrere Umdrehungen konstant zu halten.
P> Starke Kurven und Spiralen immer nur in ausrei-
chender Hahe einleifen: nicht unter 500 Meter/Grund. Spiralen
missen spdtestens 300 Mefer Gber Grund komplett ausgeleitet
sein.

D> Unterschiedliche Schirme, Sitzgurte und
Sitzqurteinstellungen beeinflussen das Kurven- und
Spiralverhalten extrem. Bei verdnderter Brustqurtweite, nach-
triiglicher Anbringung eines Frontcontainers, Tausch des
Sitzgurtes oder gar des Schirmes muf sich der Pilot wieder
,ganz von vorne” mit grifter Vorsicht und in groBer Hahe an
stirkere Kurven herantasten. Brustqurtweiten maglichst auf
Standardwerten lassen: Je nach Typ um die 40-42 Zentimeter.
P> Starke Spiralen sind kein ,MuB“ Wer es sich nicht
zutraut, sollte es ,bleiben lassen” und kann trotzdem ein voll-
wertiger Pilof sein.

P> Nur wer sich kérperlich und geistig fit filhlt, solle
spiralen. Nach einer durchzechten Nacht beispielsweise ist die

Gefahr einer plétzlichen BewuBtlosigkeit deutlich hher.

P> Tief und regelmiiBig atmen, keine ,Hechelatmung”
P> In der Spirale abwechselnd den inneren Stabilo und
den Boden unterm Piloten fixieren - das ist die beste
Versicherung gegen Ubelkeit und erlaubt zudem eine konfinuirl-
che Abschiitzung der verbleibenden Resththe.

P> Avtodidaktisches Erlernen der Steilspirale ist
gefahrlich. Besser einen Performancekurs besuchen oder eine
Fluglehrer ,a la carte fiir einige Ubungen anhevern.

P> Auf eine harmonische Ausleitung achten. Im
Tweitelsfall lieber eine oder zwei Umdrehungen mehr zulassen
und so progressiv wie maglich aufrichten.

P> Eventuell bei der Ausleitung dic kurveninnere Seife
auslassen und kurz darauf nochmal leicht anziehen - die
Ausleitung wird priiziser, harmonischer

P> Harmonisches Ausleiten ohne ,,Aufbdumen” ist
wichtig, weil der Schirm sonst danach stark vorschieBien kann.
Ein dynamischer Stall ist dagegen trotz einer eventuell unsau-
beren Ausleitung weniger wahrscheinlich. Das Problem liegt
somit eher in der mdglichen Verkettung von Zwischentllen.
P> Bei der Ausleitung kann die Rickkehr auf eine fest-
gelegte Achse am prazisesten Uber die kurvendufieren Bremse
erflogen werden.

P> Im Falle einer stabilen Steilspirale: Aufenbremse
betdtigen und Gewicht nach auBen verlagern. Falls auch das
nicht helfen sollte, kurzzeitig beidseitig fief durchbremsen,
danach weiterhin - aufien insistieren.




