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Drei von acht Strophen eines
Stegreif-Blues zum Thema Steilspirale
aus einem Sicherheitstraining

und Erfahrungen inspirieren Talentierte zu er-
staunlichen Stegreif-Blues-Texten. Und die im oben
aufgefiihrten Spontan-Blues (nach dem Flugtag am Lo-
gerfeuer) nacherlebte erste Steilspirale eines
Sicherheitstrainings-Teilnehmers muss bei ihm einen
tiefen Eindruck hinterlassen haben. Die Angst, die ho-
hen Fliehkrdfte, der rasant ndher kommende Boden,
das Ausgeliefertsein, die gefiihlte vermeintliche Le-
bensgefahr, alles drin. Kein anderes Flugmandver mit
dem Gleitschirm (Acro und Freestyle ausgenommen),
lisst die Luftkréifte so unmittelbar spiirbar werden. Spi-
ralen ist meist unnotig, immer anspruchsvoll, gele-
gentlich unberechenbar, korperlich belastend und
saugefdhrlich. Aber auch faszinierend, dynamisch, in-
tensiv, geil und lehrreich.
Und deshalb wird, Vorsicht hin, Vernunft her, das
Flugmandver Steilspirale wohl immer eine groRe An-
ziehungskraft auf Gleitschirmpiloten haben.

J a, der Blues: Besonders eindriickliche Erlebnisse

Begriffsbhestimmung und etwas
Theorie: Steilspirale - Sturzspirale
(Spiralsturz)

Von der moderaten Steilspirale....

Landldufig wird meist alles, was im steilen Kreisflug
Richtung Boden fiihrt, als Steilspirale bezeichnet. Das
ist jedoch nicht korrekt. Bei einer kontrolliert gefloge-
nen, moderaten Steilspirale befindet sich der Schirm in
einem vom Piloten gesteuerten steilen Kurvenflug. Die
Kappe ist bei hoher Schriiglage der Lingsachse, und
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moderater Neigung der Querachse seitlich des Piloten.

Dies ist kein stationdrer Flugzustand, der Schirm
muss aktiv gesteuert werden und reagiert auf gewohnte
Steuerimpulse. Ein Losen der Innenbremse fiihrt zum
Verlangsamen des Kurvenfluges, ein Anziehen zum Be-
schleunigen. Warum? Weil das ,,negative Wendemo-
ment“ (das Phdnomen, das bewirkt, dass ein
Gleitschirm {iberhaupt eine Kurve in Richtung der he-
runtergezogenen Steuerleine fliegt), eine Verringerung
der Rollneigung - und damit eine Ausleitung des Kur-
venfluges - bewirkt, wenn der Bremsklappeneffekt
(durch Losen der Bremse) reduziert wird.

Testflug: Der DHV-Testpilot bringt den
Fliigel schnellstmaglich aus dem steilen
Kurvenflug in eine Steilspirale.

....uber die Sturzspirale....

Zunehmende Beschleunigung durch Weiterziehen der
Innenbremse erhoht die Kurvengeschwindigkeit. Die
steigenden Fliehkrifte schleudern den Piloten immer
weiter nach auBen. Die Schirmkappe kann dem Pilo-
tenbefehl ,,immer schneller zu fliegen* nur dadurch fol-
gen, indem sie das tut, was sie in einem solchen Fall
immer tut: mehr Geschwindigkeit aufnehmen durch Vor-
nicken. In einer Sturzspirale ist die Kappe anndéhernd
waagrecht vor dem Piloten. Der Schirm ist im Sturzflug,
»Nose down“, Pilot und Kappe rotieren auf fast gleicher
Hohe senkrecht nach unten. Die Krifte die auf den Pi-
loten wirken sind enorm.

Je ausgepriigter der Spiralsturz, desto héher die Diffe-
renz zwischen den Bahngeschwindigkeiten der Kappe
(niedriger) und der des Piloten (h6her). Letzterer hat,
wegen der langen Leinen, eine viel groRere Kreishahn
als die Schirmkappe, muss also sehr viel schneller sein.
Dadurch zwingt er die Schirmkappe dazu, ebenfalls ma-
ximal Gas zu geben. Am Ende ist das Phéinomen der
Sturzspirale eigentlich nichts anderes als ein auBer Kon-
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trolle geratener, mit hoher Geschwindigkeit ro-
tierender Pilot. Der Fliigel, aerodynamisch dazu
verdammt, Luft- und Gewichtskrdfte auszuglei-
chen, kann gar nicht anders, er muss versuchen
mitzuhalten und tut das, bis er dabei aufge-
halten wird.

..... in die stabile Spirale

Eine lange Liste todlicher Unfille beim Spiralen
ist dadurch verursacht worden, dass die Piloten in
dieser Situation das Falsche gemacht haben; sie
haben, wie bei einer Kurvenausleitung, die In-
nenbremse frei gegeben. Gewohnt, dass der
Schirm mit dieser MaBnahme den Kurvenflug be-
endet. Reaktion der Gerdite: weitere Beschleuni-
gung oder zumindest Beibehaltung der extremen
Rotation ohne Aufrichttendenz. Die Piloten hat-
ten vergessen (oder es hat ihnen nie jemand ge-
sagt), dass sich ihr Schirm nun nicht mehr in
einem Kurven- sondern in einem Sturzflug befin-
det. Das ,,negative Wendemoment* funktioniert
aber nur beim Kurvenflug. Im Sturzflug dreht der
Fliigel aber nicht mehr deshalb, weil sich die (un-
gebremste) schnellere KurvenauBenseite mit ho-
herem Auftrieb um die gebremste Kurven-
innenseite mit hherem Widerstand bewegt. Son-
dern weil der Fliigel dem schneller rotierenden
Piloten autostabil hinterher eilt. Ein Freigeben der
Innenbremse wird die Schirmkappe also dankbar
dazu nutzen, mit jetzt noch weniger Widerstand
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weiter Gas zu geben. Um aus dieser Situation heil
herauszukommen muss die schnelle Kappe durch
konsequentes und beidseitiges (oder zumindest
an der AuBenseite) Anbremsen langsamer wer-
den. Leichter gesagt als getan, wenn der Pilot an
der Grenze zur Bewusstlosigkeit rasend schnell
in die Tiefe rotiert. Noch erschwert durch die Tat-
sache, dass ein immenser Druck auf den Steuer-
leinen lastet. Dieser steigt fast entsprechend der
Lastvielfachen. Liegt der Steuerdruck im statio-
niiren Geradeausflug bei ca. 2-2,5 kg in der Stel-
lung des geringsten Sinkens, sind bei 5 G um die
10 kg zu ziehen, um die gleiche Bremsstellung zu
erreichen. Der Schirm muss mit soviel Kraft an-
gebremst werden, dass die Geschwindigkeit ge-
ringer wird. Kann der Pilot dies nicht in kiirzester
Zeit erreichen, muss die Situation umgehend mit
der Auslésung des Rettungsschirms gelost wer-
den. Und zwar schnell, weil der Boden mit 70 bis
100 km/h auf einen zukommt.

Die Gefahren

Zwei weitverbreitete Missverstdndnisse sind zu-
niichst auszurdumen. Erstens: Die Steilspirale ist
die effektivste Abstiegshilfe. In Wirklichkeit ist die
Steilspirale als Schnellabstieg in Gefahrensitua-
tionen nur bedingt geeignet. Wenn es stark ther-
misch/turbulent ist, gelingt die Einleitung oft
nicht, weil der Schirm keine Schriglage auf-
nimmt. Meist fiihren die Einleitversuche dazu,

Testflug: Deutlich sichtbar geht der Gleitschirm
auf die Nase und nimmt sehr hohe Sinkwerte
auf. In diesem Fall zeigt das Gerat nach Freige-
ben der Innenbremse die Tendenz in die stabile
Spirale zu beschleunigen.

dass der starke Aufwind, der ja eigentlich schnell
verlassen werden soll, ,,optimal“ zentriert wird.
In einer solchen Situation ist starkes Ohrenanle-
gen und Beschleunigen die viel bessere Alterna-
tive, weil man so kontrolliert dem Bereich des
Steigens entfliehen kann. Ohrenanlegen, Nach-
ziehen (um die eingeklappte Fldche zu vergro-
Bern), Beschleunigen, auf Turbulenzen durch
Variieren des Beschleunigens Reagieren, das
muss jeder Gleitschirmflieger kdnnen. Spiralen
ist ein ,,nice-to have“, aber keinesfalls ein Muss
fiir Gleitschirmpiloten.

Zweitens: Eine Steilspirale hat ein Sinken von
15-20 m/s. Alles andere sind ,enge Thermik-
kreise“. In Wirklichkeit sollte eine kontrollierte
Steilspirale eine Vsink von unter 10 m/s haben.
Dann bleiben die Fliehkrifte in ertrdglichem Rah-
men und kritisches Schirmverhalten ist nicht zu
erwarten. Eine ,Morderspirale” mit 15 oder
20 m/s zu fliegen ist keine Kunst. Man muss nur
anhaltend genug die Innenbremse ziehen. Den
Schirm aber mit Innenbremse, AuBenbremse und
angepasster Gewichtsverlagerung sauber in ei-
nem moderaten Spiralflug zu halten und pendel-
frei wieder auszuleiten, zeigt den wahren Knner.

G-Force

An erster Stelle sind hier die korperlichen Belas-
tungen durch hohe G-Kriifte zu nennen. 2,53 G
sind ein Normalwert fiir moderate Steilspiralen.
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Testflug: Nur durch konsequentes Anbremsen des Auflenfliigels (rechte Steuer-
leine), gelingt es dem Testpiloten den Schirm aus der stabilen Sturzspirale heraus-
zuholen und liber einen steilen Kurvenflug in den Normalflug iberzugehen.

Das bedeutet, auch auf den Piloten wirkt ein
Mehrfaches der Erdbeschleunigung, er wird mit
dem doppelten bis dreifachen Gewicht ins Gurt-
zeug gepresst. Schon diese G-Lasten kdnnen zu
korperlichen Beeintrdchtigungen fiihren. In Tho-
mas Grabners G-Force-Trainer (www.gforce-trai-
ner.com) gehen immer wieder mal Piloten im
Training schon bei unter 3 G ,,die Lichter aus®.
Blackout, Vorstufe zur Bewusstlosigkeit, verur-
sacht durch eine Mangelversorgung des Gehirns
mit Blut. Generell wird die Belastbarkeit fiir G-
Kriifte herabgesetzt durch Dehydrierung, Erkil-
tungskrankheiten, Miidigkeit, Unterzuckerung,
Alkoholeinfluss, bestimmte Medikamente.

Forschungsergebnisse aus den Niederlanden
(nachzulesen: www.dhv.de, unter Sicherheit,
Sicherheitsherichte) zeigen, dass jeder dieser

Faktoren dazu fiihren kann, die Widerstandfd-
higkeit gegen G-Belastungen massiv herabzu-
setzen. Blackouts waren bereits bei Werten
deutlich unter 3 G zu verzeichnen. Extreme Spi-
ralen generieren Lasten bis deutlich iiber 5, teil-
weise iiber 6 G. Bei einer so hohen Belastung,
wenn sie langer als wenige Sekunden andauert,
ist Bewusstlosigkeit wahrscheinlich. Die Unfall-
opfer von Sturzspiralen waren nach Augenzeu-
genbeobachtungen meist vollkommen passiv,
nachdem der Schirm in die extreme Rotation ge-
raten war. Nicht mehr bei Bewusstsein. Selbst die
in dieser Hinsicht gesttihlten DHV-Testpiloten
kommen beim Testen der Spirale in den Muster-
priifungen gelegentlich an ihre kdrperlichen Be-
lastungsgrenzen.

www.dhv.de

Nicht ausreichender
Bodenabstand

Viele der Spiral-Opfer hatten einen letztlich aus-
schlaggebenden tddlichen Fehler begangen. In
einer Hohe, in der die Steilspirale bereits wieder
ausgeleitet sein sollte, haben sie das Mandver
eingeleitet. 200-300 m iiber Grund bei den letz-
ten drei vom DHV verzeichneten tddlichen Unfdl-
len. Bereits in einer 10 m/s-Spirale verliert der
Schirm pro Umdrehung ca. 40 Héhenmeter. 65 m
bei 16 m/s (Vario-Aufzeichnung des Maximalsin-
kens beim letzten todlichen Unfall), 80 bei 20 m/s
(Vario-Aufzeichnung des Maximalsinkens beim vor-
letzten tGdlichen Unfall). Ausreichender Sicher-
heitsabstand zum Boden ist das wichtigste
Sicherheitsgebot. Es kann immer was dazwi-
schenkommen: hoheres Sinken als geplant, kleiner
Fehler bei der Ausleitung, der den Schirm noch ein-
mal stéirker in die Schréiglage bringt, Klapper nach
der Ausleitung, weil man durch seine eigenen Spi-
ral-Turbulenzen fliegt. Da sind die empfohlenen
200 m GND als Mindesthéhe fiir den vollzogenen
Ubergang in den Normalflug eh schon knapp.

Aggressives Schirmverhalten

Probleme machen vor allem Schirme mit direk-
tem Handling und fiir ihre Klasse eher kurzen
Steuerwegen. Sie nehmen schnell Schriiglage auf
und geraten dadurch rascher in den Bereich ho-
her Sinkgeschwindigkeiten. Wenn bei der Mus-
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Grundstellung
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terpriifung ein B beim ,Verhalten in steilen Kur-
ven“ erteilt worden ist, lag die Sinkgeschwindig-
keit nach der 2. Umdrehung bei mehr als 14 m/s.
Als Pilot hat man sich dann auf einen in der Steil-
spirale sehr dynamischen Schirm einzustellen.
Besonders der Ubergang aus der Einleitphase in
die Spiralphase geht manchmal buchstéiblich
atemberaubend schnell. Gerdte, die bei diesem
Mandver Sinkgeschwindigkeiten von unter 10
m/s aufweisen, beschleunigen moderater in die
Spirale. Sie lassen dem Piloten mehr Zeit das
Flugmandver zu kontrollieren. Das Spiralverhal-
ten, auch bei Gleitschirmen der Klassen A und B,
ist insgesamt sehr unterschiedlich. Viele verhal-
ten sich auch in Spiralen mit sehr hohen Sink-
werten von 18 oder 20 m/s vorbildlich, indem sie
nach Freigeben der Innenbremse sofort verlang-
samen und selbststéindig ausleiten. Andere zei-
gen bereits bei geringfiigig liber 14 m/s ein sehr
anspruchsvolles Verhalten. Stabiles Weiterdre-
hen oder sogar Beschleunigen bis zum Eingriff
des Piloten iiber die Bremsen. Ein neues Testver-
fahren fiir Spiralen in den Lufttiichtigkeitsforde-
rungen soll kiinftig die Spreu besser vom Weizen
trennen als bisher.

Falsche Gurtzeugeinstellung

Viele Piloten fiihlen sich (zu Recht) wohler, wenn
der Brustgurt eher eng eingestellt ist. Das macht
die Turbulenzen weniger stark spiirbar und ergibt
insgesamt ein ruhigeres Fluggefiihl. Beim Spira-
len kann ein (sehr) eng eingestellter Brustgurt
aber gefdhrlich sein. In der Steilspirale driicken
die Fliehkrifte den Piloten im Normalfall nach Au-

34 DHv-info 178

Einleitung: Gewichtsverlagerung, Freige-
ben der Aufienbremse, mit der Innen-
bremse weich aber konsequent in die
Steilkurve steuern.

Ubergang in die Spiralphase: Zuriick-
nahme der Gewichtsverlagerung und deut-
liches Betatigen der Auflenbremse
verhindern, dass die Kappe auf die Nase

geht.

Ben. Alleine diese automatische Zuriicknahme der
Gewichtsverlagerung zur Kurvenseite reicht oft
schon, um die Aufnahme sehr hoher Sinkge-
schwindigkeiten zu vermeiden. Ein sehr eng ein-
gestellter Brustgurt verhindert aber diesen
Vorgang. Der Pilot bleibt durch die enge Brust-
gurteinstellung zur Kurvenseite abgekippt und
hiilt den Schirm dadurch aktiv in der Kurve. Die
Empfehlung ist, sich bei der Brustgurteinstellung
an den Vorgaben der LTF (und der meisten Her-
steller) zu orientieren. Zwischen 42 und 46 cm,
je nach Kérpergewicht.

Flugtechnik

Die Einleitung erfolgt aus der normalen Grund-
stellung. Beide Bremsen zwischen den Stellungen
fiir bestes Gleiten und geringstem Sinken. Durch
Gewichtsverlagerung zur Kurvenseite, ziigigem
Freigeben der AuBenbremse und weichem aber
konsequentem Ziehen der Innenbremse wird der
Schirm in einen zunehmend steiler werdenden
Kurvenflug gebracht. Der Blick geht in Flugrich-
tung, was im steilen Kurvenflug bedeutet, ca. 90°
zur Seite in Kurvenrichtung. Sehr wichtig ist das
angepasste Betdtigen der Innenbremse. Erfolgt
es zu abrupt, kann entweder die Strémung ein-
seitig abreiBen oder, bei wendigen Schirmen, ein
sehr rascher Ubergang in eine Sturzspirale erfol-
gen. Zu langsames Herunterziehen bringt den
Schirm nicht in Schriglage und kann ebenfalls
zum Trudeln fiihren, weil zuviel Bremse mit zu-
wenig Schriiglage den Anstellwinkel gefdhrlich
vergroBert. Richtig ist es, so zu ziehen, dass eine
gleichmiRige und moderate Beschleunigung er-

reicht wird. Nimmt diese stark zu, darf nicht wei-
tergezogen werden. Nimmt die Beschleunigung
nicht zu oder sogar ab, darf auch nicht weiterge-
zogen werden, weil sonst entweder die Strdmung
einseitig abreiBen oder der Schirm doch noch und
zwar abrupt und sehr schnell in eine Sturzspirale
beschleunigen kann, beides ist méglich. In die-
sem Fall besser wieder in den Normalflug gehen
und einen neuen Versuch starten.

Nach etwa 1,5 bis 2 Umdrehungen, in welchen
sich Schriiglage, Geschwindigkeit und der auf den
Piloten wirkende Druck stetig und gleichmiiBig
steigern, erfolgt der Ubergang in die Spiralphase.
Der Schirm hat nun seine maximale Schriiglage
erreicht, er will auf die Nase gehen und in die
Sturzspirale beschleunigen. Der Pilot bemerkt
dies, weil die auf ihn einwirkenden Kriifte inner-
halb kurzer Zeit (ca. 2 Sekunden) markant an-
steigen. Spiral-Neulinge schildern diese Uber-
gangsphase stets als besonders eindrucksvoll,
weil man wie von unsichtbarer Hand gewaltig ins
Gurtzeug gepresst wird. Jetzt wird es ernst, weil
der Schirm nun einen gezielt handelnden Piloten
braucht, um unter Kontrolle zu bleiben. Keines-
falls in dieser Phase die Innenbremse weiterzie-
hen, der Schirm wiirde abgehen wie ,,Schmidt’s
Katze". Zuerst das bis dahin zur Kurvenseite ver-
lagerte Gewicht zuriicknehmen in eine neutrale
Pilotenposition. Zeitgleich die AuBenbremse be-
tdtigen. Und ja nicht nur leicht auf Zug gehen mit
der AuBenbremse, wie oft empfohlen (und als ein
echter Unsinn noch in vielen Geriite-Betriebsan-
leitungen beschrieben). Grund: Durch bloRes
Lleichtes Stiitzen“ mit der AuBenbremse kann der
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Ausleitung: Starkeres Anbremsen
der KurvenauBenseite, bis die
Kappe beginnt sich aufzurichten....

Fliigel in Idealkonfiguration fiir eine knackige Sturz-
spirale gebracht werden. Die Bremswirkung ist ei-
nerseits zu schwach, um ,,das auf-die Nase-Gehen®
der Kappe zu verhindern. Andererseits ist sie aber
ausreichend, um den AuBenfliigel am Einklappen zu
hindern, was im Normalfall ein allzu aggressives Be-
schleunigen in den Spiralsturz dimpfen wiirde. Des-
halb: Die AuBenbremse so stark anziehen, dass der
Schirm nicht weiter beschleunigt. Das kdnnen, je
nach Schirmtyp, 15-40 cm Steuerweg (ohne Leer-
weg) sein. In der Spiralphase bleibt die Innenbremse
relativ statisch in ihrer Position. Den Befehl, die Spi-
rale flacher oder steiler zu fliegen, gibt der Pilot mit
der AuBenbremse. Verlangsamt der Schirm unge-
wollt, AuBenbremse etwas freigeben. Beschleunigt
er ungewollt, AuBenbremse stirker anziehen. Die
Hand an der Innenbremse spiirt den Druck der Steu-
erleine und versucht, diesen gleichzuhalten.

Zur Ausleitung muss der Spiralflug zundchst ver-
langsamt und dann die Kurvenenergie im Kreisen ab-
gebaut werden. Der Pilot betitigt die AuBenbremse,
bis er spiirt, dass der Schirm verlangsamt und sich
aus der Schriiglage aufrichten will. Das beginnende
Aufrichten wird sofort damit beantwortet, dass der
Schirm, jetzt mit deutlich weniger Sinken und gerin-
gerer Schréiglage, durch Nachlassen der AuBen-
bremse und Gewichtsverlagerung zur Kurvenseite,
weiter im Kurvenflug gehalten wird. Wenn das un-
terbleibt, muss der Schirm die gesammelte Energie
in ein markantes Aufbdumen mit heftigen Pendelbe-
wegungen und Einklappgefahr umsetzen. In diesem
letzten Ausleitkreis (es kénnen auch zwei sein), wird
die Innenbremse langsam gel@st, der Schirm verliert
nun kontrolliert seine Kurvenenergie, bis die Kappe
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....dann wird der Schirm durch Freigeben
der Aufienbremse und Gewichtsverlage-

rung im Kreisflug gehalten und die restli-
che Energie abgebaut.

wieder normal iiber dem Piloten steht. Nun wird zu-
erst die AuBenbremse und dann die Innenbremse
(Schaltzeit ca. 1 Sek.) ganz freigegeben um pendel-
frei in den Normalflug tiberzugehen.

Training
Steilspiralen lernt man in einem guten Sicherheits-
training und nur dort. Von autodidaktischem Vorge-
hen muss dringend abgeraten werden. Ein guter
Sicherheitstrainer kennt die Gefahren, die Schirme,
weif, welche Voriibungen sinnvoll sind und kann die
iiblichen Fehler im Ansatz erkennen. Er hat ein gu-
tes Gespiir fiir Fdhigkeiten und Belastbarkeit seiner
Trainingsteilnehmer und wird mit griindlicher Ein-
weisung und gezielter Funkanweisung das fiir den
jeweiligen Piloten beste Training realisieren kénnen.
An héhere G-Krdfte herantasten, kann man sich
gefahrlos in den G-Force-Trainern, die es inzwischen
in Osterreich, der Schweiz, Frankreich und den Nie-
derlanden gibt. Man lernt dort auch eine Atemtech-
nik, die den Blackout deutlich hinauszégern kann.
Eine kontrollierte Steilspirale fliegen zu kdnnen,
macht SpaR, ist aber sonst eigentlich nicht von be-
sonderer Bedeutung fiir das Leben als Gleitschirm-
flieger. Fost das Wichtigste ist dabei, dass die
Erfahrung, mit schnellem Kurvenflug und hoheren G-
Kréften umgehen zu kénnen, auch bei echten Ex-
tremsituationen wie Einklapper und Verhdnger
wertvoll sein kann. <7

Der Artikel ist mit Videobeispielen
nachzulesen unter www.dhv.de unter
Piloteninfos/Sicherheit und Technik
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