Ein Gleitschirm mit Spaltklappen: Die Neuheit aus dem Hause
Skywalk bringt wieder technische Errungenschaften aus ande-
ren aeronautischen Disziplinen in die Tuchfliegerei. Der
Gleitschirm Mescal hat mit dieser Technik das DHV-Gute-
siegel 1 geschafft - nach dem neuen, schwierigeren Standard.
GLEITSCHIRM hat sofort eines der ersten Seriengerate ange-
testet - und erstaunliche Eindricke gewonnen.
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Jet-Flaps am Mescal ...

... Flugzeugtechnologie am

Gleitschirm

VoN SAscHA BURKHARDT

ast alle groflen Fracht- und Ver-
erhrsmaschinen haben Spaltklap-

pen. Das sind bewegliche Flichen
hinten am Fliigel, die im ausgefahrenen
Zustand nicht nur die Wélbung des
Profils signifikant erhéhen, sondern auch
einen Luftstrom von der Fliigelunterseite
zur -Oberseite stromen lassen. Der Sinn
der Sache: Im Landeanflug beispielswei-
se, wenn die Maschine méglichst lang-
sam fliegen soll, wird der Stallpunkt in
einen tieferen Geschwindigkeitsbereich
verbannt. Das geht auch mit Lande-
klappen ohne Spalt: Diese haben einen
hoheren Auftriebsbeiwert bei allen An-
stellwinkeln und erlauben somit, langsa-
mer zu fliegen. Kommt nun noch ein
Spalt hinzu, der einen Luftstrom auf den
hinteren Teil der Profiloberseite blist,
kann der Anstellwinkel zusitzlich vergrs-
Bert werden, ohne daf} die Stromung ab-
reif’t. Das Luftfahrzeug kann damit noch
langsamer fliegen, ohne zu stallen. Ohne
Spaltklappen oder #hnliche Mechanis-
men wiren moderne Grofflugzeuge gar
nicht in der Lage, den nétigen Auftrieb
bei den relativ niedrigen Start- und Lan-
degeschwindigkeiten zu erzeugen.
Manfred Kistler und das Skywalk-Team
aus Armin Harich, Arne Wehrlin und
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Jirgen Kraus haben schon in die Kites
ihrer Marke |, Flysurfer Jet-Flaps einge-
baut: Die letzte Generation dieser Zug-
schirme weist als markantes Merkmal
Durchbriiche in jeder zweiten Zelle vom
Untersegel zum Obersegel auf. Das
erhsht spiirbar die Power: die Kites kén-
nen stidrker angestellt werden, ohne
abzuschmieren. Es war nur logisch, daf}
sich die Spaltklappen irgendwann in
einem Serien-Gleitschirm wiederfinden

wiirden.

Dazu Manfred Kistler: ,Der Gleitschirm
als eines der Fluggeriite mit der ohnehin
schon geringsten Minimumspeed, ist
zweifellos noch erheblich ausbaufihig!
Die Fihigkeit langsam zu Fliegen ist ein
Privileg, die Natur und schon vorhande-
ne Techniken geben uns die Richtung
vor. Skywalk will das umsetzen, denn
Flugspall und Sicherheit profitieren
zweifellos davon.“ Ohne Frage, gute
Langsamflugeigenschaften machen sich
insbesondere beim Thermikkreisen be-
zahlt, vor allem dann, wenn kleinste Auf-
winde moglichst lange ausgenutzt wer-
den sollen.

Ansiitze zu Spaltklappen gab es schon
frith: der Gleitschirm-Pionier Xavier
Demoury lief} schon 1986 einen Teil des
Schirminnendruckes auf den hinteren
Bereich des Obersegels stromen. Und
Paul Amiel, ebenfalls einer der Pioniere
des Fall- und Gleitschirmbaus, experi-
mentierte zum selben Zeitpunkt mit
Spalten an der Segel-Austrittskante. Im
Langsamflug zeigten sich auch tatsich-
lich positive Ergebnisse - nur bei hohen
Geschwindigkeiten gab es Probleme.
Denn der tausendfach bewihrte Einsatz

von Spaltklappen im Flugzeugbau konn-
te bisher nicht einfach auf den Gleit-
schirm iibertragen werden, weil unsere
Tuchfligel die Klappen nicht ,einfahren”
kénnen, wenn sie nicht gebraucht wer-
den. Die Dinger stoérten beim Nor-
malflug.

Das Skywalk-Entwicklungsteam hat das
Problem nun offensichtlich weitgehend
in den Griff bekommen. Nach langwie-
rigen ,Umwegen” iiber den Einsatz im
Kitesektor, der iiblichen Evolution im
Windkanal und der Validation der Ergeb-
nisse mit Mikrokameras an Testproto-
typen haben die Grassauer einen Serien-
schirm mit Spaltklappen ausgeriistet.
Der Mescal bekam dann beim DHV
auch gleich noch die Traumnote 1,
zudem nach dem neuen strengeren
Testverfahren.

Manfred Kistler erklirt die generelle
Funktionsweise von Spaltklappen in der
Luftfahrt: ,Die Prinzipskizze zeigt im
Schnitt ein Profil mit Jet-Flap, einem
diisenférmigen, also sich verengenden
Kanal, der ca. 15-30 % von der Hinter-
kante entfernt das Untersegel mit dem
Obersegel verbindet. Da bei hohen An-

stellwinkeln und nach unten ausgeschla-
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genen Flaps (vergleichbar der Bremse am
Gleitschirm) der Druck auf der Pro-
filunterseite deutlich ansteigt, auf der
Profiloberseite gleichzeitig der Sog
wiichst, entsteht aufgrund des Druck-
gefiilles eine erhebliche Durchstromung
dieses Spalts. Die Querschnittverengung
des Spalts (Kanals) bewirkt eine Be-
schleunigung der Luftstromung nach
dem Diisenprinzip. Auf der Fliigelober-
seite tritt die beschleunigte und damit
energiereiche Luft tangential zur Pro-
filoberfliche aus und verhindert dort wir-
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Locher mit Tradition: schon am Kite Titan hat
Skywalk Spaltklappen eingesetzt und das
Kappenverhalten erforscht

Grafik: Skywalk

kungsvoll den Stromungsabrif. Begin-
nende Ablgsungen werden sozusagen
weggeblasen.

Die Umsetzung im Gleitschirmbereich
lag nach Ansicht von Manfred Kistler auf
der Hand:

,Gerade bei flexiblen Profilen wie dem
Gleitschirm bietet sich die Jet-Flap-
Technologie an. Dort, wo durch den
Einsatz der Bremsen cine starke Erhé-
hung der Profilwélbung erfolgt, will sich
als erstes die Stromung ablésen. Die Fol-
ge ist in der Regel zuerst Sackflug und
dann Stall. Beobachtungen an diversen
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Altes Strickmuster:
mit Wollfden werden
Stromungsverliufe an
Prototypen dokumen-
fiert

Liveiibertragung vom
Obersegel: Der lippen-
stiftgroBen Video-
kamera entgeht keine
Flugphase ...

... angefangen vom Erreichen
des Stallpunktes bis zum
SchieBer nach dem Auslassen.
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Prototypen mit Hilfe von Wollfdden zur
Visualisierung der Strémung und Micro-
videokameras zur Beobachtung wihrend
des Fluges, zeigten uns sehr genau, wo
die Ablgsungen bei den eingesetzten Pro-
filen auftreten. Genau dort setzt die
patentierte Jet-Flap an: die Luft wird
vom Untersegel (Druckbereich) aufs
Obersegel (Sogbereich) geleitet und dort
ausgeblasen. Die Strémungsablésung
wird verzdgert, der Stall tritt spéter ein,
die fliegbare Minimumspeed wird gerin-
ger und der Pilot hat mehr Anstellwinkel-
reserve. Gerade bei den kritischen Pha-
sen wie Start und Landung ist dies von
erheblicher Bedeutung. Auflerdem ist
eine markante Dimpfung um die
Querachse (Nicken), gerade auch bei
turbulenten Verhiltnissen festzustellen.
Ideal fiir einen Schirm der DHV-Klasse 1
wie den MESCAL ..

Blieb die Frage: Wiirde sich das System
beim Normal- und Schnellflug nicht
negativ bemerkbar machen? Manfred
Kistler stellte fest: ,Im Trimmflug oder
auch beschleunigt sind die Druckunter-
schiede von Ober- zu Untersegel genau
in diesem Bereich des Profils deutlich
geringer, auch der Anstellwinkel ist
wesentlich kleiner. Deswegen wird der
Flap-Kanal dann nur wenig durchstrémt,
die Jet-Flap ist jetzt weitgehend wir-
kungslos, aber sie erzeugt auch keinen
Zusatzwiderstand.”

Die Stunde der Wahrheit

Ein Schirm, der mit soviel Vorschuf-
lorbeeren ins Rennen um Marktanteile
geschickt wird und sich zudem mit einer
neuen Technologie behaupten will - in
der GLEITSCHIRM-Redaktion rief das
grofes Interesse, aber auch eine gewisse
Skepsis hervor. Schon so manche ,Neu-
heit* im Weichfliigelsektor hat schnell
enttiuscht und sich als mehr oder weni-
ger nutzloses Gadget erwiesen im Stile
von ,Stort nicht, bringt aber auch fast
nichts”. Entsprechend streng wollten wir
dem Mescal auf den Zahn fiihlen und
den reellen Gewinn der Klappentech-
nologie auf das Flugverhalten ausloten.
Eine Ubersicht der ersten Ergebnisse
lesen Sie hier, einen eingehenden Test
verdffentlichen wir in Kiirze.

Flaps fifteen, OK ...

Beim Start verhilt sich der Mescal so,
wie man das von einem Einser erwartet:
Selbst wenn der Pilot Joswetzen® sollte,
ohne die Tragegurte in die Hinde zu
nehmen, steigt der Schirm problemlos
hoch. Und wenn die Kappe einmal senk-
recht iiber dem Piloten ist, will sie da

oben offenbar auch gerne bleiben - beim
Bodenhandling gibt sich der Mescal sehr
stabil, eventuelle Windbéen oder Lauf-
unruhen des Piloten steckt die Kappe
einfach weg.

Dasselbe Gefiihl der Stabilitit vermittelt
der Schirm auch in der Luft - kleinere
Turbulenzen werden durchpfliigt, ohne
daf die Kappe mit dem Stabilo zucken
wiirde. Sie ist auch verwindungssteif und
arbeitet kaum in sich.

Also ein schwerfilliges Schulungsgerit?
Nein, wirklich nicht. Schon bei den
ersten Kurven zeigt der Schirm eine
Wendigkeit, die man kaum von einem
Einser erwarten wiirde. Und schon gar
nicht von einem Einser, der nach der
yneuen Norm" zugelassen wurde. Eigent-
lich hitte man sogar erwarten konnen,
dafl die Jetflap-Technologie die Wen-
digkeit eher herabsetzen kénnte. Denn
durch den hohen Auftriebszuwachs an
der gebremsten Seite kénnte man theo-
retisch mit einem starken gegenldufigen
Rollen bei der Kurveneinleitung rech-
nen. Doch nach mehreren Einleitungen
aus dem Geradeausflug und genauem
Suchen des ,falschen Wendemomentes
bleibt festzustellen: die Jet-Flaps tun der
Wendigkeit keinen Abbruch.

Dazu die Erklirung Manfred Kistlers:
LWir haben viele verschiedene Prototy-
pen erprobt und die Anzahl und Position
der Jetflaps variieren lassen. Flaps im Au-
Benfliigel beispielsweise erzeugen ein
spiirbares negatives Wendemoment, das
heifl’t, der Schirm wiirde zuerst gerne
aufgrund des Auftriebsanstieges in die
Jalsche® Richtung drehen wollen, wir
verzichten deswegen dort auf die Flaps.
Auch eine tbermifige Anzahl von Jet-
Flap-Zellen durch Verteilung auf jede
zweite Kammer haben wir verworfen.
Solche Prototypen zeigen einen enormen
Auftriebsgewinn schon bei relativ gerin-
gem Anbremsen. Die erzielbare Mini-
mumspeed ist aubergewthnlich gering.
Der Nachteil ist allerdings ein sehr ge-
wihnungsbediirftiges Handling, der

Schirm hebelt den Piloten stark, die
Steuerdriicke steigen zuerst markant an

An fritheren Prototypen war eine groBere Zahl
von Zellen mit Flaps versehen



und gehen dann wieder zurtick. Alles in
allem noch zu weit weg fiir einen Serien-
schirm.

Der Mescal-Aufbau ist deutlich gemi-
Bigter, das Handling wird dadurch nicht
verschlechtert, sondern verbessert. Ther-
mik und Drehverhalten profitieren
enorm."

Besonders gespannt waren wir natiirlich
auf die Langsamflugeigenschaften des
Mescal - schlieBlich war das eines der
Hauptargumente fiir den Einsatz der
Spaltklappen. Und auch in diesem
Bereich hat der neue Skywalker wirklich
nicht enttiuscht. Ein frischer, laminarer
Wind an einer Mittelmeer-Klippe bot
eine hervorragende Gelegenheit, das
Verhalten im Bereich der Minimum-
Speed zu ertasten. Beim ,zentimeterge-
nauen” Anfliegen von Felskipfen hinter
dem Aufwindband blieb die Kappe stin-
dig kompakt und homogen, selbst wenn
der Steuerdruck im unteren Bereich
schon , Einser-typisch® hoch war und die
Handhaltung erstaunlich niedrig. Der
Schirm blieb auch im alleruntersten
Geschwindigkeitsbereich stoisch ruhig
und ,tragfihig” - und behielt dabei gute
Sinkwerte. Wieviele Stundenkilometer
Minimum-Speed wirklich gewonnen
werden, war bei diesen Fliigen nicht fest-
zustellen. Der Gewinn diirfte aber, in
absoluten Zahlen ausgedriickt, nicht
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allzu spektakulidr sein. Wichtiger ist das
Kappenverhalten im Grenzbereich: Der
Mescal flog darin erstaunlich ruhig, ver-
mittelte ein Gefiihl der Sicherheit und
lieh sich auch durch kleine Béen und
Turbulenzen nicht vom ,konsequenten
Fliegen abhalten”. Offensichtlich funk-
tioniert das Konzept auch im Lang-
samflugbereich wirklich gut. Zudem
braucht sich der Mescal mit seiner
Leistung vor anderen, auch héher klassi-
fizierten Schirmen absolut nicht zu ver-
stecken. Ein interessanter Fligel, der
uns noch gespannter auf einen eingehen-
den Test gemacht hat.

Schuf3sicher

Und der noch Geheimnisse birgt: zum
Beispiel erscheint es ritselhaft, wie die
recht hohe Wendigkeit mit seiner Gii-
tesiegeleinstufung in Einklang zu brin-
gen ist. Ebenfalls erstaunlich: Die Nick-
bewegungen des Schirmes sind im
Anfangsbereich gar nicht so sehr ge-
ddmpft wie wir erwartet hatten. Schlief3-
lich miiiten sich die Hersteller durch die
neue Norm mit ihrer strengen Bewer-
tung der Schieftendenz eigentlich eher

Beruhigendes Kappenverhalten:
Flugspiele an der Klippe

Der Mescal M im ersten GLEITSCHIRM-Test: stabiles
Gerét mit erstaunlicher Wendigkeit

zu einer zusitzlichen Ddmpfung verlei-
ten lassen. Der Mescal ist aber auf
Waunsch in einer Steilspirale oder einem
Wing Over durchaus bereit, einen scho-
nen ,Nicker nach vorne zu machen.
Eine mogliche Erklirung dieses Para-
doxons: Das Skywalk-Entwicklungsteam
hat festgestellt, dal sich die Jet Flaps bei
starken Vorschiefern aus diversen Griin-
den nach oben aufrichten und die Kappe
stoppen. Die Kappe nimmt also im ent-
scheidenden Moment gewisse Eigen-
schaften eines autostabilen Profils an.
Diese ,Sicherung” vor starken Ausschli-
gen gab den Entwicklern offensichtlich
die Moglichkeit, die Ziigel des Mescal
bei gemiBigten und gewollten Nickbe-

wegungen etwas lockerer zu gestalten ... &
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