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Einleitung 

Seit der Entwicklung von Carvingski wird den geometrischen Eigenschaften von Alpinski große 

Beachtung von Seiten der Skiindustrie, des Spitzensports und des Breitensports geschenkt. 

Neben den geometrischen Eigenschaften spielen aber auch die mechanischen Eigenschaften, wie 

die Biege- und Torsionssteifigkeit, eine wichtige Rolle (Lind, 1997). Sie beeinflussen sowohl die 

Durchbiegung als auch die Verdrillung des Ski unter Belastung und somit auch den 

Schwungradius. Ziel dieser Arbeit war es den Einfluss der Biegesteifigkeit auf den 

Schwungradius von Alpinski zu bestimmen. In einem ersten Ansatz untersuchten Kaps u.a. 

(2000) die Verformung des Ski unter statischen Belastungen. Im Gegensatz dazu wurde in dieser 

Arbeit eine dynamische Analyse durchgeführt. 

 

Methode 

In der Mehrkörper-Simulations-Software DADS 9.6 (LMS International) wurde ein Modell eines 

Skischlittens und der Ski-Schnee-Kontakt implementiert (Bruck u.a., 2003). Als Eingangsdaten 

werden die Skigeometrie, die Biege- und Torsionssteifigkeit des Ski, sowie Daten über die 

Schneebeschaffenheit verwendet. Die Software berechnet durch numerische Integration die 

Bahnkurve und den Schwungradius des Skischlittens. Vier verschiedene Verteilungen der 

Biegesteifigkeit wurden untersucht und mit einer Normsituation (Magerl, 2003) verglichen. Alle 

anderen Eigenschaften wie Skigeometrie und Schneebeschaffenheit wurden konstant gehalten. 

Für die Biegesteifigkeit wurden Daten aus Rainer (2003) herangezogen: zwei Ski mit bzw. ohne 

Bindungsplatte/Bindung/Skischuh. 

 

Ergebnisse 

Im Vergleich zu der Normfahrt wiesen die vier Varianten einheitlich eine geringere 

Biegesteifigkeit im Schaufel- und Skiendbereich und eine höhere Biegesteifigkeit im 

Skimittelbereich auf. Bei den Berechnungen wurde eine deutliche Veränderung der Bahnkurven 

und der entsprechenden Krümmungsradien der Bahnkurve bezüglich der Normfahrt beobachtet 

(Abb. 1). Die maximale Abweichung betrug 1.00 m.  

                   
Abbildung 1. Bahnkurven des Skischlitten bei einem Linksschwung auf einem ebenen Hang  

(x-y-Ebene) und entsprechende Krümmungsradien der Bahnkurven r bei Variation der 

Biegesteifigkeit (Var1-Var4) ausgehend von der Normsituation (Norm). 
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Die Zunahme der Biegesteifigkeit im Skimittelbereich durch Bindungsplatte, Bindung und 

Skischuh führte bei den zwei Ski nur zu einer maximalen Abweichung der Bahnkurven von 0.01 

m und 0.06 m.  

 

Diskussion und Schlussfolgerungen 

Die Ergebnisse zeigen, dass die Biegesteifigkeit des Ski im Schaufel- und Skiendbereich einen 

deutlichen Einfluss auf die Bahnkurve bzw. den Schwungradius des Ski hat. Eine geringere 

Biegesteifigkeit im Schaufel- und Skiendbereich hatte eine Verringerung des Schwungradius und 

eine Abweichung der Bahnkurve von bis zu 1.00 m zur Folge. Da eine Verringerung des 

Schwungradius zu einer größeren Belastung auf den Skifahrer führt, sind diese Ergebnisse aus 

präventiver Sicht von Bedeutung. Auch im Bereich des Rennsports ist es erstrebenswert, kleine 

Schwungradien bei hohen Geschwindigkeiten fahren zu können. Im Skimittelteil führt eine 

Zunahme der Biegesteifigkeit durch Montage von Bindungsplatte, Bindung und Skischuh nur zu 

einer geringen Zunahme des Schwungradius. Aus diesem Grund ist der Einfluss der 

Biegesteifigkeit im Skimittelteil als gering einzustufen. 
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