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Bekanntmachung von Lufttiichtigkeitsforderungen
fiir Hingegleiter und Gleitsegel”

vom 01. November 2009

Nachstehend gibt das Luftfahrt-Bundesamt
Lufttlichtigkeitsforderungen
fur
Hingegleiter und Gleitsegel
bekannt.

Braunschweig, den 04. November 2009
Az: T 408 -2010601/09

Luftfahrt-Bundesamt
Im Auftrag
Zrenner

* Die Verpflichtungen aus der Richtlinie 98/34/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 22.06.1998
uiber ein Informationsverfahren auf dem Gebiet der Normen und technischen Vorschriften (ABI. EG Nr. 204 S.
37), zuletzt gedindert durch die Richtlinie 98/48/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20.07.1998
(ABI. EG Nr. L217 S. 18) sind beachtet worden.
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1 Allgemeines

1.1 Geltungsbereich und Begriffsbestimmungen

1.1.1

1.1.10

Diese Luftiichtigkeitsforderungen gelten fur

Hangegleiter mit Gurtzeug

Gleitsegel mit Gurtzeug

Hangegleiter- und Gleitsegelrettungsgerate

Schleppwinden und -klinken fir Hangegleiter und Gleitsegel
Startwagen fiir Winden- und UL-Schlepp fir Hangegleiter

Hangegleiter im Sinne dieser Luftichtigkeitsforderung ist das Fluggerat einschlieRlich
Aufhangeschlaufen ohne Gurtzeug. Die Luftlichtigkeitsforderungen missen mit allen fir das
Hangegleitermuster zugelassenen Gurtzeugen erflllt sein.

Gleitsegel sind Gleiter ohne starre Grundkonstruktion, die zu Fuld gestartet und gelandet
werden und bei welchen der Pilot (und gegebenenfalls ein Passagier) in einem (zwei)
Gurtzeug (Gurtzeugen) hangt (hangen) das (die) mit dem Fligel verbunden ist (sind).
Gleitsegel im Sinne dieser Luftlchtigkeitsforderung ist das gesamte Fluggerat einschlielich
Steuerleinen mit Tragegurten und Handschlaufen der Steuerleinen ohne Gurtzeug sowie bei
doppelsitzigen Gleitsegeln einschlielich des Verbindungselements zwischen den
Tragegurten und den beiden Aufhdngeschlaufen am Gurtzeug. Wenn das Gurtzeug in das
Gleitsegel eingearbeitet ist, gelten dafiur die Luftichtigkeitsforderungen  fir
Gleitsegelgurtzeuge. Die Luftichtigkeitsforderungen missen mit allen fur das
Gleitsegelmuster zugelassenen Gurtzeugen erflllt sein.

Gurtzeug im Sinne dieser Luftlichtigkeitsforderung ist das Gurtsystem mit dem
Verbindungselement zum Hangegleiter oder den Verbindungselementen fir die Tragegurte
des Cleitsegels. Fir alle Teile des Gurtzeuges mit Einfluss auf die Funktion des
Rettungsgerates gelten die Luftlichtigkeitsforderungen fir Rettungsgerate sinngemaf, jedoch
ohne Bezug auf ein spezielles Rettungsgerat.

Rettungsfallschirm ist ein Rettungsgerat, das daflur vorgesehen ist, den Abstieg des Piloten
bei einem Zwischenfall im Flug zu verlangsamen und das vom Piloten vorsatzlich per Hand
ausgel6st wird. Es kann steuerbar oder nicht steuerbar sein. Rettungsgerat im Sinne dieser
Luftichtigkeitsforderung ist der Rettungsfallschirm einschl. Verbindungsgurt, Innencontainer,
Verbindungselement zum Gurtzeug und einem vom Gurtzeug getrennten Auflencontainer mit
den Elementen zur Befestigung des AufRencontainers am Gurtzeug. Ein anstelle des
getrennten AuRencontainers verwendbarer, im Gurtzeug integrierter Auf3encontainer, ist
Bestandteil des Gurtzeuges.

Schleppwinden im Sinne dieser Luftlichtigkeitsforderung sind stationare und mobile Winden
sowie langenfeste Schleppsysteme zum Schlepp von Hangegleitern und/oder Gleitsegeln
einschl. Kappvorrichtung, Schleppseil, Reffseil, Seilfallschirm, Sollbruchstelle, Abstands-,
Gabelseil und Startwagen jedoch ohne Schileppklinke.

Schleppklinke im Sinne dieser Luftlichtigkeitsforderung ist das Verbindungselement zwischen
Gurtzeug und Schleppseil. Die Verbindung zwischen Schleppklinke und schleppendem
Ultraleichtflugzeug gehdrt zum Ultraleichtflugzeug.

Die Lufttichtigkeitsforderungen gelten auch fir Ersatzteile. Zubehdrteile und nicht
musterprifpflichtige Anbauteile diirfen die Betriebssicherheit nicht beeintrachtigen.

Die Anhange und die Erlauterungen sind Bestandteile der Lufttlichtigkeitsforderungen und
gelten als Auslegung, als empfohlene Verfahren oder als erganzende Angaben.

Wer einen Antrag auf Musterpriifung oder Ergadnzung/Anderung der Musterpriifung stellt,
muss die Erflllung der Lufttlichtigkeitsforderungen nachweisen.



1.1.11

Die Prifstelle kann erganzend zu diesen Lufttlichtigkeitsforderungen weitere Forderungen
stellen, weitere Unterlagen und Nachweise anfordern und weitergehende Versuche
durchfiihren, wenn neu verwendete Materialien, besondere Bauformen, neue Erfahrungswerte
oder andere Umstande dies fir die Betriebssicherheit erfordern. Sie kann technisch nicht
durchflhrbare Versuche durch andere Nachweise, die ein gleiches Mall an Sicherheit
gewabhrleisten, ersetzen. Sie kann auf Versuche und andere Nachweise verzichten, wenn
dadurch die Sicherheit nicht beeintrachtigt ist. Soweit in diesen Lufttiichtigkeitsforderungen
nicht festgelegt, bestimmt die Prifstelle die anzuwendenden Priifverfahren und Grenzwerte.
Nachweise von Zulassungsbehdrden der Mitgliedstaaten der EU, sowie den Staaten des
europaischen Wirtschaftsraumes und der Turkei, werden anerkannt, wenn sie gleichwertig
sind.

1.2 Gestaltung und Bauausfiihrung

1.2.1

1.2.2

1.2.3

1.24

1.2.5

1.2.6

1.2.7

1.2.8

1.2.9

1.2.10

Eignung und Dauerhaftigkeit aller verwendeten Werkstoffe und Herstellungsverfahren missen
auf Grund von Erfahrungen oder durch Versuche erwiesen sein. Alle Werkstoffe missen
spezifiziert sein.

Alle Bauteile missen gegen Festigkeitsmindernde Einflisse ausreichend geschiitzt sein,
insbesondere gegen Korrosion, UV-Strahlung, Knick- und Faltbelastungen, mechanischen
Verschleily, Beschadigungen bei Transport, Montage und Betrieb.

Falsches Auf- und Abristen soll durch bauliche MaRnahmen ausgeschlossen sein. Es muss
sichergestellt sein, dass sich bei betriebsfertigem Gerat alle notwendigen Bauteile
zwangsweise in funktionsfahigem Zustand befinden.

VerschlUsse, Trennstellen und andere verbindende Bauteile mussen gegen ungewolltes
Offnen gesichert sein. Die Enden von Knoten an tragenden Textilseilen miissen mindestens
10 cm Uberstehen und sind zusatzlich zu sichern.

Alle notwendigen Beschriftungen und Markierungen missen dauerhaft und funktionsgerecht
angebracht sein.

Einstellmoglichkeiten durfen nur vorhanden sein, wenn sie  erforderlich sind. Eine
selbstandige Verstellung muss ausgeschlossen sein. Die Uberschreitung der Grenzlagen von
Einstellmdglichkeiten ist durch technische Mallnahmen auszuschlieRen.

Alle Bauteile missen fiir Uberpriifungen zuganglich sein.

Eine Verletzungsgefahr fir den Benutzer und fir Dritte durch Bauteile muss weitgehend
ausgeschlossen sein.

Lagerungstemperaturen von -30 Grad bis +70 Grad Celsius, Betriebstemperaturen von -30 bis
+50 Grad Celsius und Feuchtigkeitsschwankungen zwischen 25 % und 100 % relativer
Luftfeuchtigkeit diirfen die Betriebssicherheit nicht beeintrachtigen.

Der Festigkeitsverband muss so gestaltet sein, dass keine Stellen mit gefahrlichen
Spannungskonzentrationen vorhanden sind.

1.3 Festigkeit

1.3.1

Die Bruchfestigkeit ist grundsatzlich durch Versuche nachzuweisen. Das Prifmuster muss der
Priflast ohne Versagen des Festigkeitsverbandes standhalten. Bei Hangegleitern dirfen an
den einzelnen Bauteilen bei 2/3 Priflast keine bleibenden, die Sicherheit beeintrachtigenden
Verformungen auftreten.

2 Hangegleiter

2.1

Gestaltung und Bauausfiihrung
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Hangegleiter missen mit Radern am Steuerbiigel zum Abfangen von LandestoRen versehen
werden konnen. Doppelsitzige Hangegleiter missen mit Radern am Steuerbligel oder einem
Fahrwerk (Rader am Steuerblgel + Spornrad) ausgestattet sein.

Fahrwerke miussen im Verbund mir dem jeweiligen Hangegleitermuster einen vertikalen
Landestol bei einer Sinkgeschwindigkeit von 2,0 m/s oder einer statischen Belastung von 4 g
ohne Beschadigung standhalten.

Seilschlésser mussen so ausgefuhrt sein, dass ein loses Einhangen ohne Verriegelung nicht
moglich ist.

Der Abstand zwischen dem Aufhangepunkt an der Aufhangeschlaufe und der
Steuerbligelbasis muss 120 cm betragen. Die Prifstelle kann Ausnahmen zulassen. Eine
zweite, von der Hauptaufhdngung unabhangige Aufhdngevorrichtung (Doppelaufhdngung)
muss vorhanden sein. Aufhangeschlaufe und Doppelaufhdngung missen mit mindestens
1300 daN Bruchlast belastbar sein.

Der Hangegleiter muss bei jeder zuldssigen Beladung auf eine Geschwindigkeit zwischen
geringstem Sinken und bestem Gleiten einzutrimmen sein.

2.2 Statische Langsstabilitat

2.21
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a)

b)

Das Nickmoment des Hangegleiters muss bei Geschwindigkeiten bis 10 km/h Uber der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit statische Langsstabilitdit mit ausreichenden Reserven
aufweisen. Die maximale zulassige Hochstgeschwindigkeit fur Hangegleiter ist 90 km/h. Die
Prifstelle kann Ausnahmen zulassen, wenn die Sicherheit nicht beeintrachtigt ist.

Unabhangig von der zuldssigen HOchstgeschwindigkeit muss das Nickmoment des
Hangegleiters bei jeder erfliegbaren Geschwindigkeit statische Langsstabilitat mit
ausreichenden Reserven aufweisen.

Erlduterungen:

Die statische Léngsstabilitdt ist u. a. durch Messung der Komponenten Auftrieb, Widerstand
und Nickmoment zu priifen.

Folgendes Mess- und Beurteilungsverfahren ist geeignet:

Das Gerat wird mit einem Messfahrzeug bei 40 km/h, 60 km/h, 80 km/h und 100 km/h
untersucht. Bei Gleitern mit niedriger Endgeschwindigkeit kann die maximale Geschwindigkeit
der Untersuchung herabgesetzt werden. Bei jeder dieser Geschwindigkeiten werden die
Anstellwinkel vermessen, die einer Gerétebelastung von — 0,5 g bis + 1 g des mittleren
Startgewichtes (Mittelwert aus maximalem und minimalem Startgewicht) entsprechen. Flir
jede dieser Geschwindigkeiten werden die Messkurven der 3 Komponenten Auftrieb,
Widerstand und Nickmoment ermittelt. Das Nickmoment ist auf den gemeinsamen
Schwerpunkt von Gleiter und Pilot zu beziehen, wobei die gesamte Pilotenmasse im
Aufhéngepunkt des Piloten anzunehmen ist.

Statische Langsstabilitdt mit ausreichenden Reserven kann angenommen werden, wenn bei
jeder zu priifenden Geschwindigkeit

das Nickmoment zwischen Nullauftrieb und einem negativen Auftrieb von 0,5g nicht negativ
wird und

zwischen dem Anstellwinkel des Nullauftriebes und einem Anstellwinkel, der dem Mittelwert
zwischen dem Anstellwinkel des Nullauftriebes und dem Anstellwinkel des stationéren
Geradeausfluges (Totale Luftkraft = mittleres Startgewicht) bei der zu priifenden
Geschwindigkeit entspricht (im folgenden als ,Mittelwert” bezeichnet) kein Moment auftritt, das
kleiner ist als eine Gerade, die im Anstellwinkel des Nullauftriebes die folgenden Grenzwerte
erreicht

- bei 40 km/h 50 Nm,

- bei 60 km/h 100 Nm,

- bei 80 km/h 1560 Nm und
- bei 100 km/h 200 Nm



23

2.31

und im Punkt des Mittelwertes den Wert 0 annimmt

und zwischen dem Anstellwinkel des Nullauftriebes und dem Mittelwert keine positive
Steigung der Momentenkurve (dM/dalfa> 0) auftritt. Eine solche positive Steigung ist nur dann
zuldssig, wenn in jedem Punkt der positiven Steigung die nach b) fiir das Nullmoment
geforderten Werte erreicht werden.

Wird bei Gerdten mit niedrigerer Endgeschwindigkeit die maximale Priifgeschwindigkeit
reduziert, so miissen die Bedingungen nach a) — ¢) mindestens bis 10 km/h (ber der im
Testflug ermittelten stationdren Hbchstgeschwindigkeit erreicht werden. Grenzdaten fiir
Zwischenwerte sind durch lineare Interpolation zu ermitteln (Beispiel: Grenzwert bei 60 km/h =
100 Nm, Grenzwert bei 80 km/h = 150 Nm, Endgeschwindigkeit = 70 km/h, Grenzwert fiir 70
km/h = (100+150) / 2 = 125 Nm). Die Forderung einer maximal zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von nicht mehr als 10 km/h unter der héchsten flugmechanisch
geprtiften Geschwindigkeit bleibt unbertihrt.

Festigkeit

Der Hangegleiter muss den folgenden Lastvielfachen ohne Versagen des
Festigkeitsverbandes widerstehen:

Priflast positiv: Masse x sechsfache Erdbeschleunigung
Priflast negativ: Masse x dreifache Erdbeschleunigung

Erlduterungen:
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2.4.2
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Der Festigkeitsnachweis ist durch Simulation der beim Flug auftretenden Belastung zu
erbringen.

Als Masse kann die maximale zulédssige Startmasse abzliglich der halben Masse des
Héngergleiters angenommen werden.

In Sonderféllen kann die Festigkeit durch einen statischen Versuch (,Sandsacktest”)
nachgewiesen werden. Bei statischen Festigkeitsversuchen ist in Spannweitenrichtung fiir
positive Lasten eine elliptische Lastverteilung, flir negative Lasten eine rechteckige
Lastverteilung anzunehmen. In Richtung der Fliigeltiefe muss bei positiven und negativen
Lasten der Schwerpunkt der Last bei mindestens 35% der Fliigeltiefe liegen.

Betriebsverhalten

Der Hangegleiter muss ohne Fremdhilfe fulistartféahig sein. Der Hangegleiter muss bei allen
fur das Muster zugelassenen Startarten ohne aufergewdhnliche Anstrengung oder
Geschicklichkeit des Piloten zu kontrollieren sein. Im Schleppflug darf der Hangegleiter keine
Neigung zum Ausbrechen und Aufschaukeln haben, die nur mit aullergewdhnlicher
Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten beherrschbar ist.

Der Hangegleiter muss zu Full ohne auflRergewohnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit
des Piloten gelandet werden kénnen. Der Hangegleiter muss kontrollierbar sein und es darf
keine UbermafRige Neigung zum seitlichen Ausbrechen oder zu Nickbewegungen auftreten.
Die Betatigung von Landehilfen oder die Anderung der Pilotenposition beim Landen darf
weder eine (iberméRige Anderung der Steuerkrafte oder der Steuerausschlage bewirken noch
die Steuerbarkeit des Hangegleiters nachteilig beeinflussen.

Der Hangegleiter muss unter allen zugelassenen Betriebsbedingungen und in allen
Zustandsformen Uber seinen ganzen Geschwindigkeitsbereich zu fliegen sein. Alle normalen
Flugbewegungen missen ausgefuhrt werden kénnen, ohne dass es aullergewdhnlicher
Anstrengungen oder  Geschicklichkeit  des Piloten bedarf. Im  gesamten
Geschwindigkeitsbereich darf kein starres Bauteil Schwingungen und kein flexibles Bauteil
Ubermallige Schwingungen aufzeigen. Es darf kein Schiitteln auftreten; Schiitteln als
Uberziehwarnung ist erlaubt. Der Hangegleiter muss im gesamten Geschwindigkeitsbereich
frei von unerwlnschter schlagartiger Fligeldeformation mit aerodynamischer Auswirkung

5
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(aerodynamisches  Auskippen), zweideutigem  Flugverhalten  (Divergenzen) und
Steuerwirkungsumkehr sein.

Der Hangegleiter muss im Geradeausflug die Trimmgeschwindigkeit beibehalten. Jede
deutliche Geschwindigkeitsveranderung muss sich in einer sinnrichtigen Anderung der
Handkraft zeigen. Die Fluggeschwindigkeit muss sich bei jeder konstanten
Steuerbuigelauslenkung sinnrichtig und in angemessenem Verhaltnis andern. Im Kurvenflug
darf die Steuerkraft weder in Langsrichtung noch in seitlicher Richtung so grol} werden, dass
die Steuerung besonderer Geschicklichkeit oder Anstrengung bedarf. Im Kurvenflug darf der
Hangegleiter von sich aus keine Schraglage einnehmen, deren Beendigung
auldergewohnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten bedarf. Alle Schwingungen,
die nicht ohne auRergewdhnliche Anstrengungen oder Geschicklichkeit vom Piloten korrigiert
werden kénnen, missen im gesamten Geschwindigkeitsbereich gedampft sein. Es darf keine
Neigung zum Trudeln vorhanden sein. Nach dem Uberziehen muss der Pilot den Hangegleiter
ohne auBergewdhnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit in die Normalfluglage
zurUckfihren kénnen.

Die Geschwindigkeit muss ohne auflergewdhnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit des
Piloten Uber den ganzen zuldssigen Geschwindigkeitsbereich konstant zu halten sein. Es
muss aus einer Kurve in eine gegensinnige gewechselt werden kdnnen, ohne dass es einer
besonderen Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten bedarf.

Das Betriebsverhalten ist durch Flugversuche zu prifen. Im Rahmen der Flugversuche (siehe
Anhang ll) ist festzustellen, welche Anforderungen der Hangegleiter an den Piloten stellt. Die
Muster sind entsprechend den Anforderungen von der Prifstelle zu klassifizieren (siehe
Anhang Il). Die Flugversuche sind anhand des von der Prifstelle zu erstellenden
Testflugprotokolls zu dokumentieren.

3 Gleitsegel

3.1

3.1.1

Gestaltung und Bauausfiihrung

In Verbindung mit einem Gurtzeug gemafy Abschnitt 4 dieser Lufttichtigkeitsforderungen
muss volle Flugfahigkeit und Steuerbarkeit gewahrleistet sein. Abweichende Konstruktionen
sind nur zusammen mit einem zugehdrigen Gleitsegelgurtzeug zuldssig. Auf dem Gleitsegel
und in der Betriebsanweisung ist darauf hinzuweisen.

Bauteile, die ein irreversibles Verhangen von Leinen besonders begunstigen, sind nicht
zulassig.

Beim Ausfall einer Steuerleine muss das Gleitsegel flugfahig bleiben. Die Fangleinen und die
Bremsleinen missen ausreichende Festigkeit aufweisen. Steuerleinen und Stabiloleinen
missen durch unterschiedliche, dauerhafte farbliche Kennzeichnung eindeutig von den
Fangleinen unterscheidbar sein.

Die Handschlaufen mussen im Flug jederzeit gut greifbar sein. Die Handschlaufen missen in
der Hohe auf jeden Piloten einstellbar sein. Der Einstellbereich ist an den Steuerleinen zu
markieren.

Die FUhrungsringe der Tragegurte missen dauerhaft geschlossen sein.

Der unverzigliche Druckausgleich innerhalb der Kappe muss gewahrleistet sein.

3.2 Festigkeit

3.21

Schockbelastungstest



3.2.2

3.2.3

Das Gleitsegel muss bei schlagartiger Krafteinleitung tber alle Fangleinen einer Bruchlast, die
sich anhand der vom Hersteller angegebenen maximalen Startmasse aus der nachfolgenden
Tabelle ergibt, ohne Versagen des Festigkeitsverbandes standhalten.

Der Schockbelastungstest ist mit einer Sollbruchstelle durchzufiihren, um die maximalen
Lasten zu begrenzen. Die Sollbruchstelle ist entsprechend den Angaben in der folgenden
Tabelle auszuwahlen:

maximale Startmasse < 120 180 >

in kg 120 bis bis 240
180 240

Bruchlast der 800 1000 1200 1400

Sollbruchstelle in daN

Erlduterungen:

Die Bremsen sind an der normalen Position am Tragegurt einzuhdngen, ohne den Schirm
vorzubremsen.

Spezifikation des 125 m langen Zugseiles:

Durchmesser: >= 8 mm

Mindestbruchkraft: >= 50 kN

Elastische Seildehnung: <= 1,05 Promille bei 10% der Mindestbruchkraft

Die Durchfiihrung des Schockbelastungstests nach den Vorgaben der EN 926-1:2006 (D)
unter 4.4.2, Durchfiihrung A, ist akzeptabel.

Statischer Belastungstest

Das Gleitsegel muss folgender Priflast ohne Versagen des Festigkeitsverbandes standhalten
(g =9,81m/s?):

1. Einer Priflast von 8 x g x der vom Hersteller angegebenen maximalen Startmasse
fur die Dauer von mindestens 3 Sekunden oder

2. einer Priflast von 10 x g x der vom Hersteller angegebenen Startmasse, die
wahrend eines Priflaufes fiinfmal aufzubringen ist.

Erlduterungen:
Die Durchfiihrung des Statischen Belastungstests nach dem in der EN 926-1:2006 D unter 4.5
beschriebenen Verfahren ist akzeptabel.

Reilfestigkeit der Leinen
Vorgaben fir die Prifung der Reil3festigkeit der Leinen:

Zur Ermittlung der Festigkeiten sind die Leinen in verarbeitetem Zustand vor dem
Zugversuch einer kunstlichen Alterung durch 5000 Knickungen (jeweils 360°) zu
unterziehen. Der Knickradius soll dem Leinendurchmesser (£ 0,1 mm) entsprechen.

Die Summe der Festigkeit aller A- und B-Stammleinen muss groRRer als 8 x g x der vom
Hersteller angegebenen maximalen Startmasse, jedoch mindestens 8000 N sein; bei
doppelsitzigen Gleitsegeln mindestens 12000 N (g = 9,81m/s).

Die Summe der Festigkeit der weiteren Stammleinen muss gréRer als 6 x g x der vom
Hersteller angegebenen maximalen Startmasse, jedoch mindestens 6000 N sein, bei
doppelsitzigen Gleitsegeln mindestens 8000 N (g = 9,81m/s).

Alle Leinenebenen oberhalb der Stammleinenebene missen in der Summe die vorher
genannten Festigkeitswerte der jeweiligen Stammleinenebene Ubertreffen.

Bei doppelsitzigen Gleitsegeln muss jedes einzelne Verbindungsteil zwischen Tragegurt
und Gurtzeug ausreichende Festigkeit aufweisen. Ausreichende Festigkeit kann
angenommen werden, wenn jedes einzelne Verbindungsteil einer Bruchlast des



3.3

3.3.1

3.3.2

3.3.3

3.34

3.3.5

3.3.6

3.3.7

3.3.8

3.3.9

Neunfachen des zulassigen Startgewichts, mindestens jedoch 1350 daN bei einer
Belastungsdauer von 10 sec standhalt.

Erlauterung:
Die Uberpriifung der Reil3festigkeit der Leinen nach den in der EN 926-1:2006 D unter
4.6 beschriebenen Verfahren ist akzeptabel.

Betriebsverhalten

Das Gleitsegel muss ohne Fremdhilfe fuRstartfahig sein. Das Gleitsegel muss bei allen fir das
Muster zugelassenen Startarten ohne aufiergewohnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit
des Piloten zu kontrollieren sein. Im Schlepp darf das Gleitsegel keine Neigung zum Sackflug
haben, die nur mit aullergewodhnlicher Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten
beherrschbar ist.

Das Gleitsegel muss zu Ful® ohne aufiergewohnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit des
Piloten gelandet werden kdénnen.

Das Gleitsegel muss bei allen zugelassenen Betriebsbedingungen und Zustandsformen tber
den ganzen Geschwindigkeitsbereich geflogen werden kdnnen. Alle normalen
Flugbewegungen missen ausgefuhrt werden kénnen, ohne dass es aullergewdhnlicher
Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten bedarf.

Das Gleitsegel muss bei Trimmgeschwindigkeit im Geradeausflug verbleiben. Die
Geschwindigkeit muss ohne aullergewohnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit des
Piloten Uber den ganzen zulassigen Geschwindigkeitsbereich konstant gehalten werden
kénnen. Nach einer Erhéhung des Anstellwinkels muss das Gleitsegel ohne
aufdergewohnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten in den Normalflug
zurlickkehren. Bei keiner Flugbewegung darf ungedampftes Pendeln auftreten. Bei minimalem
Startgewicht muss die Trimmgeschwindigkeit mindestens 30 km/h betragen.

Aus einer engen Kurve muss in eine gegensinnige enge Kurve zlgig Ubergewechselt werden
kénnen, ohne dass es aullergewdhnlicher Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten
bedarf. Fluggeschwindigkeit und Kurvenlage missen sich bei jeder konstanten
Steuerleinenauslenkung sinnrichtig und im angemessenen Verhaltnis andern.

Der beginnende Stromungsabriss muss deutlich erkennbar sein. Der stabile Dauersackflug
muss ohne auRergewodhnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten und ohne
Einleitung einer Kurve unverziglich beendet werden kénnen. Das Gleitsegel muss den
Fullstall nach Freigabe der Steuerleinen selbstandig beenden, ohne dass es
aufldergewohnlicher Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten bedarf. Das Gleitsegel
muss jede Trudelbewegung nach Freigeben der Steuerleinen selbstandig beenden.

In kontrollierter und jederzeit beendbarer Weise muss die Sinkgeschwindigkeit erhéht werden
kénnen.

Das Betriebsverhalten ist durch Flugversuche zu prifen. Im Rahmen der Flugversuche geman
Anhang | ist festzustellen, welche Anforderungen das Gleitsegel an den Piloten stellt. Die
Gleitsegel sind entsprechend den Anforderungen gemaly Anhang | von der Prifstelle zu
klassifizieren.

Zwei verschiedene Testpiloten der Prifstelle fihren je ein komplettes Prifprogramm durch,
eines mit dem vom Hersteller vorgesehenen minimalen Fluggewicht, das andere mit dem vom
Hersteller vorgesehenen maximalen Fluggewicht. Das maximale Fluggewicht darf das
maximale Fluggewicht, bis zu welchem der Nachweis der Festigkeit nach 3.2 erbracht wurde,
nicht Uberschreiten. In dem Ausnahmefall, dass das vom Hersteller vorgesehene minimale
Fluggewicht unter 65kg liegt, und die Prufstelle nicht Uber einen ausreichend leichten
Testpiloten verflgt, wird das Priafprogramm bei minimalem Fluggewicht durch ein
Prifprogramm mit dem geringsten Fluggewicht ersetzt, das die Prufstelle realisieren kann.
Der Hersteller muss in diesem Fall zusatzlich ein Prifprogramm mit dem vorgesehenen



minimalen Fluggewicht vorfuhren. Dieses Programm muss der Prufstelle in gleicher Weise
dokumentiert werden, wie dies auch in allen anderen Flugtests zu erfolgen hat.

4 Hangegleitergurtzeuge und Gleitsegelgurtzeuge

41

4.1.1

41.2

4.1.5

4.1.6

417

41.8

Gestaltung und Bauausfiihrung

Bei Sitzbrettern missen durchlaufende Gurte, Seile usw. gegen mechanische Beschadigung
speziell geschitzt sein. Der Festigkeitsverband muss auch bei Versagen des Sitzbrettes
funktionsfahig bleiben.

Bei Normgurtzeugen fiir Gleitsegel missen die Tragegurte des Gleitsegels oder die
Verbindungsteile fir doppelsitzige Gleitsegel am Gurtzeug links und rechts jeweils an einer
Verbindungsstelle zu befestigen sein. Diese Verbindungsstellen missen im Flug zwischen 35
cm und 65 cm Uber der Sitzflache liegen. Die Verbindungsstellen missen einen Abstand
zwischen 35 cm und 55 cm voneinander haben. Diese Verbindungsstellen miissen eindeutig
farblich abgesetzt und mit der Angabe der maximalen Anhangelast in daN gekennzeichnet
werden. Abweichende Konstruktionen sind nur zusammen mit einem zugehdrigen Gleitsegel
zulassig.

Das Gurtzeug muss alle auftretenden Belastungen moglichst glnstig auf den Koérper des
Piloten Ubertragen.

Der Pilot muss sich nach der Landung am Boden oder im Wasser sicher und schnell vom
Gurtzeug trennen kénnen.

Das Gurtzeug darf den Piloten weder bei Start und Landung noch im Flug so behindern, dass
es einer aultergewohnlichen Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten bedarf.

Ein Herausfallen aus dem Gurtzeug darf in keiner Pilotenlage moglich sein. Mit dem
Schlielen des Brustgurtes muss in einem Verschlussvorgang eine Herausfallsicherung, die
zwischen den Beinen durchgeflihrt wird, geschlossen werden, oder eine tragende Verbindung
mit dem Gleitsegel darf nur entstehen, wenn dabei die Beingurte geschlossen sind.

Am Gurtzeug missen das Rettungsgerat und der Rettungsgerate-Verbindungsgurt so
montiert werden kdnnen, dass die Funktion von Fluggerat, Gurtzeug und Rettungsgerat
gewahrleistet ist. Diese Befestigungsstellen missen eindeutig farblich abgesetzt und mit der
Angabe der maximalen Anhangelast in daN gekennzeichnet werden.

Das Gurtzeug muss fur alle Schlepparten geeignet sein. Die Prifstelle kann Ausnahmen
zulassen. Das Hangegleitergurtzeug muss mit geeigneten Befestigungsstellen flr eine
Schleppklinke ausgestattet sein. Diese Befestigungsstellen muissen eindeutig farblich
abgesetzt und mit der Angabe der maximalen Anhangelast in daN gekennzeichnet werden.
Durch die ordnungsgemalfd befestigte Schleppklinke darf die Funktion des Rettungsgerates
nicht beeintrachtigt werden.

Ist das Gurtzeug mit einem Aufnahmefach flir Rettungsgerate ausgerustet und wird das
Rettungsgerat von Hand freigesetzt, kann der Betatigungsgriff des Aufnahmefaches durch
eine lésbare Einschlaufung mit der Packhille des Rettungsgerates verbunden sein, so dass
das Gurtzeug auch mit Packhullen anderer Rettungsgerate kombiniert werden kann. Das
Volumen des Aufnahmefaches eines Gurtzeuges ist mit einem minimal und maximal Wert
(cm3) zur Kompatibilitdtsbestimmung mit einem Rettungsgerat anzugeben. Wird das
Rettungsgerat nicht von Hand freigesetzt, so muss das Gurtzeug in Verbindung mit diesem
Rettungsgerat geprift sein. Bei tragend gedffnetem Rettungsgerat muss eine annahrend
aufrechte Lage des Piloten mdglich sein.

4.2 Festigkeit

4.2.1

Das Gurtzeug muss in allen beim Betrieb zu erwartenden Lagen ausreichende Festigkeit
aufweisen.



422

423

Erlguterungen:

Ausreichende Festigkeit kann angenommen werden, wenn der Festigkeitsverband des
Gurtzeuges jeweils 10 sec einer Last standhélt in Héhe des

a) 9fachen der hdéchstzuldssigen Pilotenmasse, mindestens jedoch 900 daN, in der
Normallage an der Pilotenaufhdngung,

b) 6fachen der hdéchstzulassigen Pilotenmasse, mindestens jedoch 600 daN, in der
Landeposition an der Pilotenaufhdngung bei Hangegleitergurtzeugen,

c) 6fachen der héchstzuldssigen Pilotenmasse, mindestens jedoch 600 daN, in der
Uberkopflage an der Pilotenaufhdngung,

d) 3fachen der héchstzuldssigen Pilotenmasse, mindestens jedoch 300 daN, in
Zugrichtung des Schleppseiles an den Befestigungsstellen der Schleppklinke.

Dabei sind die Lasten zu a) bis. c) auch an gesonderten Befestigungsstellen des
Rettungsgeréteverbindungsgurts und an zur Fehlmontage geeigneten Befestigungsstellen zu
priifen.

Der entsprechende Nachweis ausreichender Festigkeit kann auch nach der Europaischen
Norm EN 1651: 1999 erbracht werden.

Fir Verbindungselemente gemafl Punkt 1.1.4 dieser Lufttichtigkeitsforderungen muss durch
Versuche in einem Priflabor mit entsprechender Fachkenntnis die Dauerfestigkeit
nachgewiesen werden.

5 Gleitsegel Gurtzeugprotektor

5.1

5.1.1

5.1.2

Gestaltung und Bauausfiihrung

Gleitsegelgurtzeuge missen mit einer Schutzvorrichtung (Gurtzeugprotektor) ausgestattet sein,

die StoRe auf die Wirbelsaule bei einer harten Landung wirksam dampft. Der Nachweis der

Dampfungseigenschaften ist durch eine Verzégerungsprifung zu erbringen.

Erlduterungen:

Gurtzeugprotektoren werden zurzeit in drei unterschiedliche, teils miteinander kombinierbare,
Gruppen unterteilt:

Staudruckprotektoren:

Die im Flug einstrémende Luft bildet ein Luftpolster, welches mittels Ventileffekt beim Aufprall
kontrolliert abgelassen wird, somit einen Teil der aufgebrachten Energie absorbiert
Hartschaumprotektoren:

Ein fester Hartschaumbereich wird beim Aufprall kontrolliert zerstért und absorbiert somit
einen Teil der Energie

Schaumstoff/Luftprotektoren :

Schaumstoff, in einem vollkommen abgeschlossenen Luftsack, hélt einen definierten Raum
offen, der im Fall einer Kompression die Luft durch das Gewebe und die Ndhte ausstrémen
I&dsst und somit airbagéhnlich einen Teil der aufgebrachten Energie absorbiert.

Durch die Kombination von Gurtzeug, Gurtzeugprotektor und Rettungsgerat dirfen sich keine
Umstande ergeben, welche die einwandfreie Funktion und die sichere Bedienung des
Gleitsegels in Frage stellen. Der Gurtzeugprotektor muss in das Gurtzeug so eingebaut
werden kdnnen, dass eine Beeintrachtigung der Nachgewiesenen Dampfungswirkung
ausgeschlossen ist.

Der Gurtzeugprotektor muss so dimensioniert sein, dass er dem Piloten mindestens lber die
Breite des Korpers von der Mitte der Oberschenkel bis zur Linie der Schultern (Halsansatz)
Schutz bietet. Starre Bauteile am Gurtzeug oder am Gurtzeugprotektor sind nur dann zulassig,
wenn durch diese Bauteile verursachte Verletzungen im Riicken- oder Nackenbereich
weitgehend ausgeschlossen sind. Formgebung und Materialeigenschaften des
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Gurtzeugprotektors missen so beschaffen sein, dass auch im deformierten Zustand Knick-
und Punktbelastungen im Ricken- oder Nackenbereich weitgehend ausgeschlossen sind.

5.1.4 Die Dampfungseigenschaften durfen nicht von einer manuellen Aktivierung des Protektors vor
dem Aufschlag abhangig sein. Systeme, deren Dampfungseigenschaften von einer vom Piloten
einzubringenden Fullung oder anderen vom Piloten durchzufihrenden Bedienungs- oder
Wartungsmalnahmen abhéangig sind, sind nur dann zulassig, wenn diese Mallnahmen durch
den Piloten selbst durchzufiihren sind. Ein Hinweis auf diese MalRnahmen muss am Gurtzeug
angebracht sein.

5.2 Grenzwerte

Nachfolgende Grenzwerte dirfen bei der Protektorpriifung nicht Uberschritten werden:
50 g als Maximalwert
38 g bis zu einer Einwirkdauer von 7 Millisekunden
20 g bis zu einer Einwirkdauer von 25 Millisekunden

Es missen alle drei Kriterien erfllt sein.

5.3 Messkriterien

5.3.1 Messumgebung

Die Aufprallflache muss eben und hart sein.

Die Messung hat in einem Umgebungstemperaturbereich zwischen 20°C und 25°C stattzufinden. Das
Prifmuster ist vor dem Test auf Umgebungstemperatur zu bringen.

Lassen die Materialeigenschaften des Protektors einen wesentlichen Einfluss der Temperaturen auf
die Dampfungseigenschaften erwarten, so ist der Nachweis in zwei Verzégerungsprifungen zu
fuhren, bei welchen unmittelbar vorher die Temperatur des Gurtzeuges auf -10 bis -5 °C und das
andere Mal auf 20 bis 25°C zu bringen ist.

5.3.2 Prufkorper

Es ist ein Prufkorper mit der in nachfolgender MaRRzeichnung angegebenen Dimensionierung zu
verwenden. Die fallende Masse betragt 50 kg. Das Gurtzeug wird dem Prifkorper in der GroRRe
korpergerecht angepasst und alle Verschlusselemente werden verschlossen. Die
Gleitschirmaufhangung wird symmetrisch soweit in die Vertikale gestreckt, dass ein Zug von nicht
weniger als 200N auf die Aufhdngung aufgebracht wird.

520
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D)

%
@

169,04
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5.3.3 Fallhdhe

Die Fallhdhe zwischen Unterkante des Fallkérpers und der Aufprallflache darf nicht weniger als 1,65
m betragen. Die Prifeinrichtung ist vor den Priifungen so einzustellen, dass die
Aufprallgeschwindigkeit um nicht mehr als 3% von der theoretischen Freifallgeschwindigkeit aus 1,65
m Hoéhe abweicht.

5.3.4 Flugsimulation von Staudruckprotektor Gurtzeugen

Die anstromende Luft darf mit maximal 7m/s auf das Gurtzeug einwirken. Dann wird der Luftstrom flr
nicht weniger als 5 Sekunden unterbrochen und der Test ausgelost.

Das Einstecken einer Duse oder eines Schlauches direkt in die Bellftungsoffnung des Gurtzeugs,
sowie MalRnahmen zur Abdichtung der Luftzufuhr sind dabei nicht zul&ssig.

5.3.5 Wiederholungen

Es werden zwei gleiche Tests, mit einer Pause von nicht weniger als 1 Stunde und nicht mehr als 2
Stunden mit demselben Gurtzeug/Protektor durchgefiihrt. Bei Staudruckprotektoren kdnnen die Tests
auch unmittelbar auf einander erfolgen. Beim zweiten Test darf der Maximalwert flr 1ms nicht mehr
als 20% vom Maximalwert des ersten Tests abweichen.

6 Hangegleiterrettungsgerate und Gleitsegelrettungsgerate
6.1 Gestaltung und Bauausfiihrung

6.1.1 Die Gestaltung des Rettungsgerates muss die unverletzte Rettung des Piloten aus moglichst
allen Notlagen erwarten lassen, auch wenn das Fluggerat nicht abgetrennt wird.

6.1.2 Bei Einstellmdglichkeiten muss das Rettungsgerat in jeder Einstellung funktionsfahig sein.

6.1.3 Beim Ausfall einer Fangleine muss das Rettungsgerat funktionsfahig bleiben. Die Fangleinen
sind an den Verbindungselementen zu biindeln.

6.1.4 Der Verbindungsgurt muss eine Mindestfestigkeit von 2400 daN aufweisen. Der freiliegende
Teil des Verbindungsgurtes muss gegen auliere Einflisse geschutzt sein.

6.1.5 Die Freisetzung des Rettungsgerates muss in jeder Betriebslage, auch bei beschadigtem
Fluggerat, unkontrolliertem Flugzustand oder Versagen der Verbindung zwischen Gurtzeug
und Fluggerat moéglich sein. Sie darf nicht von Packdruck, Packart, Verschlusssystem oder
anderen Faktoren beeintrachtigt werden. Die Freisetzung des Rettungsgerates aus dem
Aufnahmefach des Gurtzeuges muss mit einer Hand in einem Zug in anatomisch gunstiger
Zugrichtung erfolgen kdnnen. Dies gilt entsprechend fiir die Freisetzung durch eine technische
Vorrichtung. Wenn das Rettungsgerat von Hand freigesetzt wird, missen Griff und Richtung
der Freisetzung in unmittelbarer Bewegungsfortsetzung das kontrollierte Werfen des
Rettungsgerates in nicht entfaltetem Zustand ohne auflergewodhnliche Anstrengung oder
Geschicklichkeit des Piloten ermoglichen. Eine selbstandige Freisetzung beim Flugbetrieb
muss weitgehend ausgeschlossen sein. Wenn die Freisetzung durch eine technische
Vorrichtung erfolgt, kann die Prifstelle verlangen, dass die Freisetzung im Versagensfall von
Hand mdglich sein muss.

Erlduterungen:

Die Freisetzung mit einer Hand gilt hinsichtlich des Kraftaufwandes als gewéhrleistet, wenn
eine Zugkraft von 7 daN nicht liberschritten ist.

Die selbstdndige Freisetzung qilt als ausgeschlossen, wenn beispielsweise eine
Sollbruchstelle mit einer Mindestbelastbarkeit von 2 daN angebracht ist.
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6.1.10

6.1.11

6.1.12

6.1.13

6.1.14

6.1.15

Die Entfaltung des Rettungsgerates muss bei jedem Packdruck und bei jeder vom Hersteller
angegebenen Packweise gewahrleistet sein. Wenn die Entfaltung auflerhalb des
Armbereiches des Piloten erfolgt, muss sie unabhangig von der Sinkgeschwindigkeit des
Piloten und unabhangig von dessen Schleuderbewegung gewahrleistet sein.

Die Packhille des Rettungsgerates muss geeignete Befestigungselemente zur Anbringung
aufweisen.

Der Ausldsegriff am Aufnahmefach des Gurtzeuges muss mit der Packhulle des Retters so
verbunden sein, dass ein sicherer Betrieb des Gleitsegels und die Funktionalitat des Retters
gewahrleistet sind. Auflerdem muss die Packhille des Retters auch mit anderen
Aufnahmefachern kombiniert werden kdnnen. Die Prifstelle kann Ausnahmen zulassen. Die
Verbindung vom Auslésegriff zur Packhille muss in allen beim Betrieb zu erwartenden Lagen
ausreichende Festigkeit aufweisen.

Ausreichende Festigkeit kann angenommen werden, wenn der Festigkeitsverband zwischen
Auslésegriff und Innencontainer einer Last von 70 daN standhalt.

Das Packvolumen des Rettungsgerates mit Packhille ist mit einem minimal und maximal Wert
in cm? zur Kompatibilitatsbestimmung mit einem Gurtzeug anzugeben.

Bei Hangegleiterrettungsgeraten ist ein zusatzliches Verbindungselement zwischen
Rettungsgerat und Gurtzeug erforderlich. Es muss so gestaltet sein, dass der Pilot eine von
der Hauptaufhdngung unabhangige Verbindung mit ausreichender Festigkeit herstellen kann.
Ausreichende Festigkeit ist bei 2400 daN gegeben.

Beim Aufsetzen des Piloten dirfen keine schweren Verletzungen des Piloten zu erwarten
sein.

Erlguterungen:

Bei einer Sinkgeschwindigkeit von weniger als 6,8 m/sec kann angenommen werden,
dass im Regelfall keine schweren Verletzungen auftreten.

An Stelle einer Priifung der Sinkgeschwindigkeit mit vorgegebener Anhdngemasse
kann die Priifung auch durch Ermittlung der Anhdngemasse bei vorgegebener
Sinkgeschwindigkeit mit einem Testfahrzeug erfolgen.

Das Rettungsgerat muss die Rettung auch aus geringer Flughdhe ermdglichen.

Erlduterung:

Die Forderung der geringen Flughdhe kann als erfiillt angesehen werden, wenn das
Rettungsgerét, ausgehend von der Fallgeschwindigkeit Null, bei anschlieendem
Freifall mit einer Anhdngemasse von 70 kg innerhalb einer Strecke von 30 bis 60 m, je
nach Bauart und technischem Entwicklungsstand, den ersten Offnungsstol3 erféhrt.

Das Rettungsgerat muss aerodynamisch stabil sein, es darf insbesondere nicht zu
UbermaRigen Pendelbewegungen neigen.

Bauteile mit dampfender Wirkung zur Minderung des OffnungsstoRes sind zuldssig, wenn
eine Beschadigung des Bauteils durch den Dampfungsvorgang als eine offensichtliche
irreversible Veranderung des Bauteils zu erkennen ist.

Das Rettungsgerat muss der bei einer Rettung zu erwartenden StoRbelastung mit der
hdchstzulassigen Anhangemasse, mindestens jedoch 100 kg fir Gleitsegelrettungsgerate und
120 kg fur Hangegleiterrettungsgerate, standhalten. Dampfende Bauelemente kénnen
zwischen den Versuchen ausgewechselt werden. Vorrichtungen zur Offnungsverzégerung
sind nur zuldssig, wenn ihre Verzégerung unveranderlich ist.

Erléduterung:

Ein geeignetes Priifverfahren ist die Durchfiihrung von drei Versuchséffnungen an
demselben Mustergerét aus einer Freifallhéhe von 85 m.
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6.1.16

6.1.17

6.1.18

6.1.19

Bei einem Rettungsgerat mit Trennung vom Fluggerat muss in jeder Gebrauchsphase ein
Freifall ausgeschlossen sein.

Ein Rettungsgerat mit Vortrieb muss steuerbar sein und im Rahmen des besonderen
Betriebszwecks die Flugeigenschaften eines Gleitsegels besitzen. Es muss ohne Bedienung
durch den Benutzer sicher fliegen. Die Prufstelle kann die zuldssige Gleitzahl und
Geschwindigkeit begrenzen.

Das Rettungsgerat soll mit jedem Gurtzeug verwendbar sein. Die Prifstelle kann aus
Sicherheitsgrinden die Verwendung auf bestimmte Gurtzeuge beschranken. Auf dem
Rettungsgerat und in der Betriebsanweisung ist darauf hinzuweisen.

Das Packen muss anhand der Packanweisung ohne besondere Fachkenntnis und
Geschicklichkeit sowie ohne Spezialwerkzeug von einer Einzelperson durchgefihrt werden
kénnen. Ein Packnachweisheft ist bei Auslieferung eines jeden Rettungsgerates mitzuliefern.

Erlduterung:
Die Nachweise zu den Anforderungen nach 6.1 kénnen auch nach der Européischen

Norm EN 12491 Februar 2001 erbracht werden. Die Nachweise zu 6.1.4 und 6.1.9
sind hiervon auszunehmen.

7 Schleppwinden fiir Hangegleiter und Gleitsegel

7.1 Gestaltung und Bauausfiihrung

711

7.1.2

717

Die Winde muss in jeder zugelassenen Betriebsart einen sicheren Schlepp des Luftfahrzeugs
gewabhrleisten.

Die Winde muss der maximal zu erwartenden Beanspruchung im Schleppbetrieb ohne
Beeintrachtigung der Betriebstiichtigkeit standhalten. Das gesamte Rollensystem zur Fihrung
des Schleppseils muss so dimensioniert sein, dass kein ungewoéhnlicher Seilverschleild auftritt.
Vorseil, Schleppseil, Verbindungsteile und Reparaturstellen missen eine Mindestfestigkeit
von 300 daN, bei Schlepp mit mehr als 100 daN Zugkraft von 400 daN, besitzen. Die
Prufstelle kann Sollbruchstellen vorschreiben, Ausnahmen zulassen und Begrenzungen
festlegen.

Die Standsicherheit stationarer Winden muss gewabhrleistet sein. Kann es zu elektrostatischen
und elektromagnetischen Aufladungen des Seiles wahrend des Schleppbetriebes kommen, ist
eine geeignete Erdung erforderlich. Mobile Winden und langenfeste Schleppsysteme missen
am Zugfahrzeug sicher zu montieren sein.

Gegen Verletzungen bei Seilrissen ist ein geeigneter Schutz anzubringen; er darf die Sicht
des Windenfuhrers nicht behindern. Abgase von Verbrennungsmotoren sind so abzuleiten,
dass sie den Windenflhrer nicht beeintrdchtigen oder gefahrden koénnen. Bei mobilen
Schleppwinden muss eine gesicherte Sitzposition fir den Windenflhrer vorhanden sein.
Heckklappen oder dhnliche Fahrzeugteile sind zu sichern.

Die Sollbruchstelle ist so auszufiihren, dass bei Seilrissen oder Bruch der Sollbruchstelle
keine Verletzungsgefahr fir den Piloten entsteht. Abstands- und Gabelseil sind so
auszufiihren, dass die Sollbruchstelle nicht zum Piloten zurlickschnellen kann.

Die Larm- und Abgasentwicklung sind so niedrig zu halten, wie dies nach dem Stand der
Technik moglich ist. Verbrennungsmotoren und Hydraulikaggregate sind mit einer
Olfangwanne auszurtsten.

Die Winde muss mit den zum sicheren Betrieb notwendigen Bedien- und
Kontrolleinrichtungen in Sicht- und Reichweite des Windenflhrers ausgeristet sein. Die
Inbetriebnahme darf nur mit funktionsbereiter Kappvorrichtung maéglich sein. Die Bedienhebel
mussen bei stationdren Winden einheitlich in folgender Anordnung sein:
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7.1.10

7.1.11

7.1.12

7.1.13

a) Fahr- und Kapphebel: Zusammengefasst in der Mitte bis halb links; zum Kappen nach
vorne driicken, zum Schlepp nach hinten ziehen

b) Zugkrafteinstellhebel: Links aulien

c) Bremshebel: Rechts aul3en

d) Kupplungsschalter: Mitte

e) Zugkraftanzeige: Im Blickfeld in Richtung des geschleppten Gerats.

Dem Windenflhrer muss es jederzeit mdglich sein, den Schleppvorgang abzubrechen, die
Seiltrommel abspulen zu lassen und das Schleppseil zu kappen. Die Prifstelle kann
Ausnhahmen zulassen.

Das Schleppseil muss storungsfrei ab- und aufgespult werden. Die Vorbremsung muss
mindestens 2 daN und darf héchstens 5 daN betragen. Das Seilfihrungssystem muss ein Auf-
und Abspulen des Schleppseils unter einem Winkel bis zu 90° zur Langsachse der
Schleppwinde ermdglichen. Die Tragrollen missen bei Stahlschleppseilen einen
Wirkungsdurchmesser von mindestens 100 mm besitzen. Wenn ein ordnungsgemalies freies
Auf- und Abspulen des Seiles nicht gewahrleistet ist, muss  eine Spulvorrichtung vorhanden
sein. Die Betatigung kann von Hand oder automatisch erfolgen. Die Prifstelle kann
Ausnahmen zulassen und Begrenzungen festlegen.

Die Schleppgeschwindigkeit muss auf das Fluggerat abstimmbar sein. Die Zugkraft des
Schleppseils muss beim Schleppvorgang von 20 daN bis zur eingestellten Hochstzugkraft
ruckfrei und stufenlos geregelt werden kdnnen. Die Hochstzugkraft muss mindestens 80 daN
und darf hochstens 130 daN betragen. Sie muss ab 80 daN wahrend des Schleppvorgangs
stufenlos einstellbar sein und automatisch konstant gehalten werden. Bei Uberschreiten der
eingestellten Hochstzugkraft muss die Seiltrommel durch Rickwartslauf das Seil freigeben.
Beim Laufrichtungswechsel darf die eingestellte Hochstzugkraft um maximal 20 daN kurzzeitig
Uberschritten werden. Die auf das Fluggerat wirkende Zugkraft muss dem Windenflhrer
angezeigt werden. Die Prifstelle kann Ausnahmen zulassen und Begrenzungen festlegen.

Die Bremsanlage muss die Seiltrommel jederzeit zum Stillstand bringen. Die Bremse darf
nicht blockieren. Wenn die Zugkraft durch die Bremse reguliert wird, darf sie von der
eingestellten Zugkraft um nicht mehr als 10 daN abweichen. Schleppwinden, die zum
Stufenschlepp eingesetzt werden, bendtigen eine automatische Seilbremse. Diese darf nicht
zu erhohtem Seilverschleild fihren und muss jederzeit vom Windenfihrer geldst werden
konnen. Die zum Losen der Bremse erforderliche Kraft darf nicht mehr als 5 daN betragen.
Die Prifstelle kann Ausnahmen zulassen und Begrenzungen festlegen.

Die Kappvorrichtung muss mit zwei voneinander unabhangigen Mechanismen die starkste
Stelle des Schleppseiles ohne besondere Anstrengung des Windenflihrers durchtrennen. Der
zweite Auslésemechanismus kann entfallen, wenn beim Kappversuch die Zugkraft
automatisch ausgekuppelt wird.

Die Winde ist mit einer gelben Rundumleuchte auszustatten.

8 Schleppklinken fiir Hangegleiter und Gleitsegel

8.1

8.1.1

Gestaltung und Bauausfiihrung

Die Schleppklinke muss in jeder zugelassenen Betriebsart einen sicheren Schlepp des
Luftfahrzeuges gewahrleisten. Die Schleppklinke muss mit einfachen Mitteln am Fluggerat
oder Gurtzeug befestigt werden koénnen. Die Klinke darf in keiner Flugsituation
Lastigkeitsdnderungen am Fluggerat oder am Piloten hervorrufen, die nur mit
aufldergewohnlicher Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten beherrschbar sind. Die
Klinkvorrichtung muss in jeder Flugsituation ohne Blickkontakt mit nur einer Hand in nur einer
Bewegungsrichtung in jeder im Betrieb auftretenden Lastrichtung unter einer Last von 150
daN ausgeldst werden kdénnen. Die Auslésekraft muss mindestens 1 daN und darf hochstens
7 daN betragen. Die Schleppklinke darf den Piloten in der Steigphase, im Flug und bei der
Landung nicht behindern. Die Schleppklinke darf die Funktion des Rettungssystems nicht
beeintrachtigen.
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Gegen selbstandiges Offnen und unbeabsichtigtes Auslésen der Klinkvorrichtung muss
Vorsorge getroffen sein. Gleitsegelklinken sind gegen Hochschnellen bei Seilrissen zu
sichern.

Die Klinkvorrichtung muss so beschaffen sein, dass fur den Normalbetrieb keine Spezialteile
fur die Verbindung zum Schleppseil erforderlich sind. Ist dies flir besondere Betriebsverfahren
nétig, gehdren diese Teile zur Schleppklinke und sind vom Hersteller mitzuliefern.

Die Klinke muss fiir Windenschlepp einer Prtflast von 300 daN, flir UL-Schlepp 200 daN,
standhalten.

9 Startwagen fiir Winden- und UL-Schlepp von Hangegleitern

9.1

9.1.1

Gestaltung und Bauausfiihrung

Der Startwagen muss in jeder zulassigen Betriebsart einen sicheren Schlepp des
Luftfahrtgerates gewahrleisten. Der belastete Startwagen darf unter Zugkraft nicht zum
Ausbrechen neigen. Die Rader durfen bis zum Abheben des Hangegleiters nicht flattern. Es
muss sichergestellt sein, dass beim Startvorgang weder der Hangegleiter noch irgendein Teil
des Piloten oder dessen Gurtzeug sich am Startwagen verhangen kann. Die
Kielstangenauflage muss ein Verhangen, bzw. ein Verklemmen der Kielstange ausschlief3en.
Sie muss in der Hohe verstellbar sein. Die Auflage fur die Steuerblgelbasis muss in der Breite
verstellbar sein. Der Startwagen muss mit einem Festhalteseil fir den Piloten ausgerustet
sein.

Der Startwagen muss eine fiir den sicheren Betrieb ausreichende Festigkeit aufweisen.
Erlduterung:

Der Festigkeitsnachweis ist durch Simulation der beim Schleppvorgang auftretenden
Belastung zu erbringen. Ausreichende Festigkeit kann angenommen werden, wenn
der Startwagen einer Belastung des 1,5 fachen der zuldssigen Betriebslast
(Startgewicht des Héngegleiters) standhélt. Dazu ist das Priifgewicht praxisgerecht
auf dem Startwagen zu verteilen, % der Last auf den vorderen Rédern und % der Last
auf dem Spornrad.

10 Aufschriften und Anweisungen

10.1 Aufschriften

An den stlickgepriften Geraten sind mindestens folgende Angaben in deutscher Sprache
sichtbar und dauerhaft anzubringen:

10.1.1 an allen Geraten

a) Art des Gerates

b) Muster des Gerates

c) Name und Adresse der Prifstelle

d) Bezeichnung und Ausgabe der angewandten Luftiichtigkeitsforderung und ggf. Norm
€) Nummer der Musterpriifung

f) Name des Herstellers

g) Werknummer des Gerates

h) Jahr und Monat der Herstellung

i) Datum der Stuickpriifung mit Unterschrift des Herstellers

j) Zeitabstande flr regelmaRige Nachprifungen

k) folgender Warnhinweis: ,Vor Gebrauch Betriebsanweisung lesen.*

10.1.2 an Hangegleitern zusatzlich

a) Zahl der Sitze
b) Klasse des Gerates flr die Anforderungen an den Piloten
¢) minimales und maximales Startgewicht in kg
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d) Gewicht des Hangegleiters in kg (ca.)
e) projizierte Flache (ca.)
f) hochstzulassige Geschwindigkeit (V Max)

10.1.3 an Gleitsegeln zusatzlich

a) Zahl der Sitze

b) Klasse des Gerates flr die Anforderungen an den Piloten

¢) minimales und maximales Startgewicht in kg

d) Gewicht des Gleitsegels (Kappe, Leinen, Tragegurte) in kg (ca.)
e) projizierte Flache (ca.)

f) Anzahl der Tragegurte

g) Beschleuniger (ja oder nein)

h) Trimmer (ja oder nein)

10.1.4 an Gurtzeugen zusatzlich

a) maximale Anhangelast in kg

b) integrierter Rettungsgeratecontainer (ja oder nein)

¢) an herausnehmbaren Gleitsegel-Gurtzeugprotektoren: Name des Herstellers und die
Werknummer sowie der Name der Prifstelle und die Musterprifnummer

10.1.5 an Rettungsgeraten zusatzlich

a) maximale Anhangelast in kg
b) ausgelegte Flache (ca.)
c) Bauart (z. B. Rundkappe, Mittelleine, Matratze)

10.1.6 an Schleppwinden zusatzlich

a) hochstzulassige Zugkraft in kg
b) zulassige Luftsportgeratearten (Hangegleiter, Gleitsegel, Gleitflugzeuge)
c) Stufenschlepp (ja oder nein)

10.1.7 an Schleppklinken zusatzlich

a) zulassige Luftsportgeratearten (Hangegleiter, Gleitsegel, Gleitflugzeuge)
b) UL-Schlepp (ja oder nein)
c) Stufenschlepp (ja oder nein)

10.1.8 an Startwagen zuséatzlich

a) maximal zulassige Belastung
b) Gewicht des Startwagens

10.2 Anweisungen

Die Anweisungen des Herstellers fur den Halter missen die zum sicheren Betrieb erforderlichen
Anweisungen in deutscher Sprache enthalten, insbesondere:

10.2.1 fur alle Gerate

a) Fassung und Datum der Betriebsanweisung im Titelblatt
b) Verwendungszweck
c) technische Kurzbeschreibung und beschriftete Ubersichtszeichnung insbesondere der
fur die Bedienung wichtigen Bauelemente
d) Grenzlagen aller Einstellmdglichkeiten mit Funktionsweisen und Auswirkungen
e) geratebezogene Verfahren fur ein- und doppelsitzigen Betrieb, Schleppbetrieb
f) Verfahren fir Notfélle und besondere Flugzustande
g) Besonderheiten (z. B. Einweisung)
h) fur die Inbetriebnahme, Montage und Demontage des Gerates die notwendigen
Angaben in Wort und Bild
i) Auflistung der notwendigen Kontrollen fur Montage und Funktionen (Checkliste)
j) notwendige Angaben fur Transport und Lagerung
k) fur die Instandhaltung:
Lebensdauer und Auswechselzeitpunkte von Bauteilen
Haufigkeit, Art und Umfang von Instandhaltungsarbeiten
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Hinweise auf Reparaturverfahren
Liste der Ersatzteile
Empfehlungen fiir Reinigung und Pflege
I) Betriebsgrenzen
m) Geratedaten (Kennblatt)
n) Verfahren fur regelmafBige Nachprifungen, deren Dokumentation, in vorgegebenen
Zeitabstanden
0) natur- und landschaftsvertragliches Verhalten
p) umweltgerechte Entsorgung des Gerates

Erlduterungen:
Die Anweisungen kénnen auch entsprechend der EN 1651: 1999, der EN 12491: 2001
und der EN 926-2: 2005 ausgefiihrt werden.

10.2.2 fur Hangegleiter zusatzlich

a) Klasse des Gerates flr die Anforderungen an den Piloten
b) vollstandige Segellattenschablonen Uber die gesamte Lange

10.2.3 fir Gleitsegel zusatzlich

a) Klasse des Geréates fur die Anforderungen an den Piloten

b) Notverfahren insbesondere flr schnellen Abbau der Flughdhe, Ausklappen des Segels
und Beenden des stabilen Sackfluges

c) fir doppelsitzige Gleitsegel Beschreibung der Verbindungsteile zwischen Tragegurten
und beiden Gurtzeugen

10.2.4 fir Gurtzeuge zusatzlich

a) Verbindung mit dem Rettungsgerat

b) Hinweis auf integrierten Rettungsgerate-Auflencontainer oder andernfalls Angaben zur
Anbringung eines Rettungsgerate-Auf’encontainers

c) Angaben zur Kombinierbarkeit des Gurtzeuges mit Rettungsgeraten, insbesondere zu
Zusammenbau, Funktion und Kontrolle der Kombination von Rettungsgerat und Gurtzeug
sowie des Rettungsgerate-Auslésemechanismus

d) Nachprifanordnung fir die Kombination von Rettungsgerat und Gurtzeug, Verfahren
und Dokumentation der Nachpriifung

e) Anbringung von Schleppklinken und andere Besonderheiten fur den Schleppbetrieb

f) Angaben zum Gleitsegel-Gurtzeugprotektor Uber Einbau, Funktion und Kontrolle, bei
Verwendbarkeit in verschiedenen Gurtzeugmustern eine eigenstandige
Betriebsanweisung

10.2.5 fur Rettungsgerate zusatzlich

a) Verbindung mit dem Gurtzeug

b) Hinweis auf den zum Rettungsgerat gehérenden Innencontainer

¢) Angaben zur Kombinierbarkeit des Rettungsgerates mit Gurtzeugen, insbesondere zu
Zusammenbau, Funktion und Kontrolle der Kombination von Rettungsgerat und Gurtzeug
sowie des Rettungsgerate-Auslésemechanismus

d) Nachprifanordnung fir die Kombination von Rettungsgerat und Gurtzeug, Verfahren
und Dokumentation der Nachpriifung

e) Angaben zur Funktionskontrolle des Rettungsgerates nach Einbau eines
Gurtzeugprotektors

f) Besonderheiten flir Schlepp

10.2.6 fur Schleppwinden zusatzlich
Angaben zum Schleppseil
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1. Anwendungsbereich

Dieses Dokument legt Anforderungen und Prifverfahren zur Klassifizierung der sicherheitsrelevanten
Flugeigenschaften von Gleitsegeln, in Hinblick auf die Anspriche, die an das Pilotenkdnnen gestellt
werden, fest.

2. Begriffe
Fir die Anwendung dieses Dokuments gelten die folgenden Begriffe:

Bremsen
Primare Steuervorrichtungen, die vom Hersteller fir die Richtungs- und Geschwindigkeitssteuerung
vorgesehen sind.

Trimmer
Feststellbares Anstellwinkel-Verstellsystem, d. h., der Eingriff des Piloten ist erforderlich, um es in die
Ausgangsposition zurlickzuversetzen.

Beschleuniger
Sekundarer Anstellwinkel-Verstellmechanismus, der im Allgemeinen mit den FlRen betatigt wird und
der automatisch in die Ausgangsposition zuriickkehrt, wenn der Eingriff des Piloten endet.

Eingriff des Piloten
Jegliche Verlagerung des Pilotengewichts und jegliche Einflussnahme mit Hilfe der Bremsen, des
Beschleunigers oder der Trimmer.

Normalflug

Flugzustand, in welchem das Gleitsegel vollstandig geoffnet ist und sich ohne Eingriff des Piloten auf
einer annahernd geradlinigen Flugbahn bewegt, mit einer Fluggeschwindigkeit, die annahernd der
Trimmgeschwindigkeit entspricht. Eine geringe Zahl von Zellen kann noch eingeklappt sein.

Selbstédndige Riickkehr in den Normalflug
Das Gleitsegel kehrt ohne Eingriff des Piloten in den Normalflug zurick.

Frontklapper
Ein Frontklapper hat stattgefunden, wenn die Oberseite der Kappe von unterhalb des Gleitsegels
sichtbar ist; eine Deformation der Eintrittskante wird nicht als Frontklapper angesehen.

Kaskade
Der Ubergang von einem unbeabsichtigten abnormalen Flugzustand in einen anderen
unbeabsichtigten abnormalen Flugzustand.

Minimalfluggeschwindigkeit
Geringste Fluggeschwindigkeit die beibehalten werden kann, ohne dass Sackflug oder Fullstall auftritt.

Geringe Fluggeschwindigkeit

Fluggeschwindigkeit des Gleitsegels im Geradeausflug mit den Bremsen bei 50% ihres Verstellweges
zwischen der Nullstellung und dem symmetrischen Stallpunkt (d. h. bei 50% des symmetrischen
Steuerweges).

Trimmgeschwindigkeit
Fluggeschwindigkeit des Gleitsegels im Geradeausflug ohne Betatigung der Bremsen oder des
Beschleunigers.

Maximalfluggeschwindigkeit

Fluggeschwindigkeit des Gleitsegels im Geradeausflug ohne Betatigung der Bremsen und mit
maximaler Betatigung des Beschleunigers. Der Begriff Maximalfluggeschwindigkeit wird nur im
Zusammenhang mit Gleitsegeln verwendet, die mit Beschleuniger ausgerustet sind.

Fluggewicht
Gewicht des Piloten und seiner gesamten Ausristung (einschlieRlich des Gleitsegels), fertig zum
Start, gerundet auf den nachsten ganzzahligen Wert in kg.



3. Flugpriifungen

3.1. Allgemeines

Das Verhalten des Gleitsegels in dem in 4. dargelegten Testflugprogramm wird durch einen Piloten
des Herstellers einem Testpiloten der die Flugprifungen durchfihrenden Prifstelle vorgeflogen. Wenn
der Testpilot diesen Vorflug als zufrieden stellend beurteilt, wird das Prufverfahren nach 3.5 und 4.
dieses Dokuments von zwei Testpiloten der Prifstelle durchgefihrt.

3.2. Priifgerate
3.2.1 Ausriistung des Testpiloten
Der Testpilot muss mit Folgendem ausgerustet sein:

e Funkgerat zur Ankiindigung von Manévern und zur Ubermittlung von Kommentaren im Flug,

e Fahrtmesser,

e Variometer mit einstellbarem akustischem Sinkalarm, das Variometer muss darutber hinaus
folgenden Anforderungen entsprechen: Empfindlichkeit 0.2 m/s und klar erkennbarer Sinkton
bei Erreichen von —14 m/s. Das Signal muss in der Funkdokumentation erkennbar sein.

e Ballastsystem zur Anpassung des Fluggewichts entsprechend den Vorgaben des Herstellers,

o mustergeprifter Rettungsfallschirm.

Wenn das Gleitsegel doppelsitzig geprift wird, muss der Passagier mit Folgendem ausgeristet sein:
o Ballastsystem zur Anpassung des Fluggewichts entsprechend den Vorgaben des Herstellers.

Das Gesamtgewicht des Ballasts darf den grofReren Wert von 15 kg oder 20% des Pilotengewichts
nicht Ubersteigen. Wenn das Gleitsegel doppelsitzig gepruft wird, darf das Gesamtgewicht des
Ballasts den grof3eren Wert von 30 kg oder 20% der Summe aus Pilotengewicht und
Passagiergewicht nicht Gbersteigen und muss auf Pilot und Passagier proportional zum Verhaltnis
ihrer Gewichte verteilt werden (siehe 3.5.7.).

3.2.2. Ausriistung am Boden
Das Bodenpersonal muss mit Folgendem ausgertstet sein:
o Videokamera zur Wiedergabe der Bewegungen und Aktionen des Piloten und des Verhaltens
des Gleitsegels,
e Funkverbindung mit dem Testpiloten zur Aufzeichnung seiner Kommentare direkt auf dem
Videoband.

3.3. Priifexemplar

3.3.1. Auswahl

Es wird ein flugbereites Prifexemplar einschlieRlich der Betriebsanleitung in deutscher Sprache
gewahlt, das in allen Punkten dem zu prifenden Muster gemal} Prifauftrag entspricht.

3.3.2. Markierungen
Das vom Hersteller zur Verfigung gestellte Priifexemplar muss in der folgenden Weise gut sichtbar
markiert sein:

Flugrichtung *
Flight di[eiqtioi

50%

50

1 DA

MLL\\\/ 4 ) / /0'5%

Anmerkung: Alle Angaben sind Prozentangaben der ausgelegten Spannweite und werden an dem
flach ausgelegten Gleitsegel bestimmt.




Markierung fiir den einseitigen Klapper 70/75% (4.1.14.)

Entlang einer Linie, die von der Mitte der Hinterkante in einem 45°-Winkel Richtung AulRenfligel zur
Eintrittskante gezogen wird, schlief3t sich beidseitig ein parallel verlaufender Toleranzbereich von
jeweils 5% der Spannweite an. Die Grenzen dieses Toleranzbereiches (Messfeldes) sind mit von der
Bodenkamera aus gut zu erkennenden Streifen (~8cm breit) mittels Klebebandern in Kontrastfarbe
sichtbar zu machen.

Markierung fiir den einseitigen Klapper 50% (4.1.14.)

Eine Linie, die von der Mitte der Vorderkante in einem 45°-Winkel Richtung AufRenfliigel zur
Hinterkante gezogen wird, ist mit von der Bodenkamera aus gut zu erkennenden Streifen mittels
Klebebandern in Kontrastfarbe sichtbar zu machen. Fur den einseitigen 50% Klapper ist kein
Toleranzbereich erforderlich. Nach Absprache mit der Prifstelle kann es ausreichend sein, die
Markierungen nur auf einer Seite anzubringen.

Markierung an den Steuerleinen

Nullstellung und symmetrischer Stallpunkt missen markiert sein.

Anmerkung: Um die Nullstellung und den symmetrischen Stallpunkt zu markieren, wird empfohlen, auf jeder
Seite eine von den B-Tragegurten zum Sitz des Gurtzeugs verlaufende Referenzleine zu verwenden, die mit
Gummibéndern auf Spannung gehalten werden. Jede dieser Referenzleinen muss mit zwei verstellbaren
Klemmen (z. B. TonkasTM) versehen sein. Wenn die Bremsen in eine Stellung gebracht werden, die markiert
werden soll, betétigt der Pilot die Bremsen und zieht dabei gleichzeitig auch die entsprechende Klemme nach
unten. Beim Freigeben der Bremsen ldsst er die Klemmen aus (siehe das Verfahren in 4.1.4.). Wenn die Position
dieser Markierungen bei minimalem und maximalem Fluggewicht merkbar abweicht, muss der Hersteller ein
zweites Paar Steuerleinen oder Referenzleinen zur Verfiigung stellen, wobei ein Paar mit den Markierungen fiir
das minimale, das andere mit den Markierungen fiir das maximale Fluggewicht versehen ist.

Markierungsband zum Erkennen der Anstromrichtung
Ein textiles Band von 1 m Lange und 5 cm Breite an einem Tragegurt, um die Flugbahn sichtbar zu
machen.

3.3.3. Faltleinen

Wenn auf Grund der Leinengeometrie eines Gleitsegels irgendwelche durch dieses Dokument
geforderten und absichtlich herbeigefiihrten Klapper nicht in Ubereinstimmung mit der Testprozedur
durchgefiihrt werden kdnnen, muss der Hersteller spezielle Leinen (Faltleinen) am Prifexemplar
anbringen, welche es dem Testpiloten ermdéglichen, diese Mandver korrekt durchzuflhren.

3.4. Priufbedingungen
Wetterbedingungen:
e Windgeschwindigkeit unter 20 km/h im Prufbereich,
e keine thermische Aktivitat im Prifbereich, die die Durchfihrung der Testmandver stort.

3.5. Ablauf der Priifungen
3.5.1. Allgemeines

Fluggewichte bis 125 kg mussen einsitzig realisiert werden.
Fluggewichte Uber 125 kg kdnnen ein- oder doppelsitzig realisiert werden.
Fluggewichte Uber 155 kg missen doppelsitzig realisiert werden.

Fuir alle Gewichte ist eine Messtoleranz von + 2 kg zulassig.

Far alle Geschwindigkeiten ist eine Messtoleranz von + 2 km/h zulassig.

Wenn ein Testmandver nicht in praziser Ubereinstimmung mit der Prozedur in 4. durchgefiihrt wurde,
das kann zum Beispiel auf einen Fehler des Testpiloten oder auf Wettereinfliisse zurlickzufiihren sein,
ist es zu wiederholen.

3.5.2. Trimmer
Wenn ein Gleitsegel mit einem Trimmer ausgeristet ist, wird das komplette Testflugprogramm mit
dem Trimmer in der langsamsten und in der schnellsten Stellung geflogen.



3.5.3. Andere verstellbare oder entfernbare Vorrichtungen

Wenn ein Gleitsegel mit anderen verstellbaren oder entfernbaren Vorrichtungen ausgerustet ist, die in
diesem Abschnitt nicht explizit behandelt werden, wird das Gleitsegel in der unginstigsten
(symmetrischen) Konfiguration gepraft.

3.5.4. Videodokumentation
Das Testflugprogramm, mit Ausnahme von 4.1.1., 4.1.2.,4.1.3.,4.1.4., 4.1.16., 4.1.24., ist auf Video
aufzuzeichnen. Wenn es in den Testprozeduren 4.1.1. bis 4.1.24. explizit gefordert wird, fliegt der Pilot
zu Beginn des Mandvers einen relativ zur Kameraachse definierten Kurs.
In 4.1.1. bis 4.1.24. werden folgende Begriffe verwendet:
o Kameraachse Profil: Der Pilot fliegt entlang eines Kurses, der rechtwinklig zur horizontalen
Projektion der Kameraachse verlauft.
e Kameraachse Frontal: Der Pilot fliegt Iangs der horizontalen Projektion der Kameraachse auf
die Kamera zu.
e Kameraachse von hinten: Der Pilot fliegt Iangs der horizontalen Projektion der Kameraachse
von der Kamera weg.

3.5.5. Funkdokumentation
Jegliche Kommentare des Piloten im Flug miissen auf dem Video aufgezeichnet werden. Uber die
Funkverbindung zur Kamera muss
e der Pilot ankiindigen, welches Mandver folgt,
e der Pilot Kommentare abgeben, die bei der Auswertung des Verhaltens des Gleitsegels
hilfreich sind (optional),
e der Pilot melden, wenn er sicher ist, dass ein eben geflogenes Mandver aus irgendeinem
Grund nicht gultig war.
e der Sinkton des Variometers bei Erreichen der Sinkgeschwindigkeit von —14 m/s beim
Testflugmandver 4.1.22. (ibertragen werden.

3.5.6. Gurtzeugabmessungen

Der Testpilot (und der Passagier im Falle der Prifung in doppelsitziger Konfiguration) muss ein
Gurtzeug mit einem Normalabstand von 42 cm von den Befestigungspunkten der Gleitsegel-
Tragegurte (gemessen von den Mittellinien der Karabiner) zur Sitzbrettoberflache verwenden.

JIL

Oberer
Messpunkt Unterer das

Messpunkt { "
/ o

4

RN

—

I e TRzl
T e

Der horizontale Abstand der Befestigungspunkte der Gleitsegel-Tragegurte (gemessen von den
Mittellinien der Karabiner) muss auf 42 cm eingestellt sein.
e Im Fall eines Pilotengewichts von weniger als 50 kg ist der horizontale Abstand auf 38 cm
einzustellen.
e Im Fall eines Pilotengewichts von mehr als 80 kg ist der horizontale Abstand auf 46 cm
einzustellen.



Bei der Prifung in doppelsitziger Konfiguration wird der horizontale Karabinerabstand des Passagier-
Gurtzeugs auf den gleichen Wert eingestellt wie beim Gurtzeug des Piloten. Das Pilotengewicht meint
hier das Gewicht des Testpiloten inkl. Ballast.

3.5.7. Ballast

Jeglicher Ballast muss fest mit dem Piloten verbunden sein und so positioniert werden, dass der
Schwerpunkt des Ballasts so nah als méglich an der Position des Schwerpunkts eines Piloten liegt,
der ohne Ballast im Gurtzeug sitzt.

Bei der Prifung in doppelsitziger Konfiguration muss jeglicher vom Passagier mitgefuhrte Ballast nach
denselben Prinzipien angebracht werden wie der Ballast des Piloten.

Die Verwendung von Wasserballast ist aus Sicherheitsgriinden empfohlen.

3.5.8. Sitzposition
Sofern durch die Testprozedur nichts anderes verlangt wird, sitzt der Pilot in einer normalen
aufrechten Position mit den FiiRen rechtwinklig unterhalb seiner Knie.

3.5.9. Bremsen in der Hand

Sofern durch die Testprozedur nichts anderes verlangt wird, halt der Pilot die Bremsen immer in
seinen Handen. Die Verfahrensanweisung ,freigeben der Bremsen" bedeutet, dass die Bremsleinen
vollstandig entlastet werden mussen.

3.5.10. Wickeln
Der Pilot darf nie die Bremsen aufwickeln, au3er dies wird durch die Testprozedur verlangt.

3.5.11. Maximaler Beschleunigerweg
Der maximale Beschleunigerweg ist erreicht, wenn ein mechanischer Anschlag erreicht ist und eine
weitere Betatigung des Beschleunigers nicht zu einer weiteren Verringerung des Anstellwinkels flhrt.

3.5.12. Zeitnehmung beim Starten von Testmandévern
In den Priufungen 4.1.11.,4.1.12., 4.1.14., 4.1.20., 4.1.21. startet die Zeitnehmung in jenem Moment,
in welchem die Bremsen nach ihrem Freigeben durch den Piloten die Nullstellung erreichen.

3.5.13. Zeitnehmung beim Verlassen von gestallten Flugzustanden

Das Gleitsegel hat die Prifungen 4.1.11., 4.1.12. und 4.1.19. beendet, wenn es den Punkt des
maximalen VorschielRens erreicht hat.

Wenn kein merkbares Vorschiel3en auftritt, hat das Gleitsegel diese Prifungen beendet, wenn das
Band an dem Tragegurt einen Winkel von 45° zum Horizont aufweist.

3.5.14. Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung
Das Gleitsegel hat die Trudelbewegung ausgeleitet, wenn die Strémung wieder langs der gesamten
Spannweite anliegt.



3.5.15. Nickwinkel

Gemessen wird die Winkeldnderung. Eine gerade Linie von der Eintrittskante in der Mitte der Kappe

zum Gesal des Piloten wird vor und nach dem Mandver mit der Horizontlinie verglichen.

3.5.16. Kurs beibehalten

Das Gleitsegel hat seinen Kurs im Laufe einer Priifung beibehalten, wenn sein Kurs nicht mehr als 15°

zu jeder Seite des urspriinglichen Kurses abweicht.

3.5.17. Eindrehen

Bei der Prifung nach 4.1.14. hat Eindrehen stattgefunden, wenn nach 5 s oder nach einer Drehung
von 360° die Position des Piloten immer noch mehr als 180° zum Gleitsegel verdreht ist.

3.5.18. Gegenklapper

Bei der Prifung nach 4.1.14. hat ein Gegenklapper stattgefunden, wenn weniger als 50% der

Spannweite an der Eintrittskante betroffen sind. Sind mehr als 50% der Spannweite betroffen, handelt

es sich um eine Kaskade.

4. Testflugprogramm und Bewertungsschema

4.1. Flugmanover und Bewertungen

Die in diesem Abschnitt vorgegebenen Priifungen sind durch Prifprotokolle und, wo gemaf Abschnitt

3.5.4. vorgeschrieben, durch Videoaufzeichnungen zu dokumentieren. Die aus den Priifungen
resultierenden Bewertungen sind ebenfalls zu dokumentieren.

4.1.1. Prifung des Fiillens/Startens

Der Flllvorgang muss auf einem Hang mit einer Neigung von 10% bis 33% stattfinden.
Er muss bei einem Gegenwind von weniger als 8 km/h (gemessen in etwa 1,5 m Gber dem Boden)
ausgeflhrt werden und zweimal wiederholt werden (um sicherzugehen, dass das wahre Verhalten
ermittelt wird). Der Testpilot wendet eine normale Vorwarts-Starttechnik an (Bremsen und A-
Tragegurte in der Hand, die anderen Tragegurte in den Ellbogenbeugen, A-Leinen leicht gespannt,
konstante und stetige Beschleunigung). Wenn ein Gleitsegel eine spezielle Starttechnik erfordert,

muss dieses Verfahren in der Betriebsanleitung beschrieben sein und vom Testpiloten bei der Priifung

angewendet werden.
Bewertung

MessgroRe

Messergebnisse

Klassifizierung

GleichmaRiges, einfaches und
konstantes Aufziehen

A

Aufziehverhalten Ubersqhief&t upd muss zur C
Vermeidung eines Frontklappers
angebremst werden
Bleibt hinten hdngen D

Spezielle Starttechnik erforderlich ‘lj\laeln é

4.1.2. Prifung der Landung

Der Pilot muss eine normale Landung (gerader Endanflug mit Trimmgeschwindigkeit) auf ebenem

Boden durchfiihren, bei einem Gegenwind von weniger als 8 km/h (gemessen in etwa 1,5 m Gber dem

Boden). Er verwendet dabei nur die Bremsen. Wenn ein Gleitsegel eine spezielle Landetechnik

erfordert, muss dieses Verfahren in der Betriebsanleitung beschrieben sein und vom Testpiloten bei

der Prifung angewendet werden.
Bewertung

MessgroRe

Messergebnisse

Klassifizierung

Spezielle Landetechnik erforderlich

Nein

A

Ja

D

4.1.3. Prufung der Geschwindigkeiten im Geradeausflug
Die Trimmgeschwindigkeit und die Minimalfluggeschwindigkeit werden tber 10 s im stabilen
Geradeausflug ermittelt und im Prifprotokoll dokumentiert.

Bewertung

MessgroRe

Messergebnisse

Klassifizierung

Trimmgeschwindigkeit grofRer als 30 km/h ‘r::in ';‘
Geschwindigkeitsbereich Gber Bremsen groer Ja A
D

als 10 km/h

nein




Geringer als 25 km/h
Minimalfluggeschwindigkeit 25 km/h bis 30 km/h
GroRer als 30 km/h

o|wm|>

4.1.4. Prufung der Steuerkrafte und Steuerwege

Die Markierungen der Nullstellung und des symmetrischen Stallpunktes auf den Steuerleinen sind zu
Uberprifen. Der symmetrische Stallpunkt wird Uberprift, indem das Gleitsegel im Geradeausflug bei
Trimmgeschwindigkeit stabilisiert wird. Uber einen Zeitraum von 5 s sind beide Bremsen kontinuierlich
bis zu den Markierungen des symmetrischen Stallpunktes zu betatigen. Dabei ist darauf zu achten,
dass keine Nickschwingungen ausgeldst werden. In der Position ,symmetrischer Stallpunkt® soll das
Gleitsegel innerhalb von 3 Sekunden in einen Fullstall ibergehen. Wahrend der gesamten
Testprozedur sind die Steuerkrafte zu beobachten.

Bewertung
MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung |
Symmetrische . Symmetrischer Steugrwec cm '
Steuerkrafte Max. Fluggewicht Max. Flyggewmht M?x. Fluggewicht
bis 80 kg 80 kg bis 100 kg grofer als 100 kg
GroRer als 55 GroRer als 60 GroRer als 65 A
Zunehmend 40 b!s 55 45 b?s 60 50 b?s 65 C
35 bis 40 35 bis 45 35 bis 50 D
Kleiner als 35 F
Grofer als 55 GroRer als 60 GroRer als 65 B
Naherungsweise gleich 40 bis 55 45 bis 60 50 bis 65 C
bleibend 35 bis 40 35 bis 45 35 bis 50 F
Kleiner als 35 F
Grofer als 55 GrolRer als 60 GrolRer als 65 F
Abnehmend 40 b!s 55 45 b?s 60 50 b?s 65 F
35 bis 40 35 bis 45 35 bis 50 F
Kleiner als 35 F

4.1.5. Prifung der Nickstabilitat bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges

Diese Prifung ist nur fur Gleitsegel erforderlich, die mit einem Beschleuniger ausgerustet sind.
Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Maximalfluggeschwindigkeit zu stabilisieren. Dann ist der
Beschleuniger abrupt loszulassen und das Verhalten des Gleitsegels zu beobachten.
Kameraachse: Profil.

Bewertung
MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
Vorschiel3en weniger als 30° A
Vorschieflen beim Ausleiten Vorschief3en 30° bis 60 C
VorschieRen mehr als 60° F
. . Nein A
Einklapper tritt auf Ja E

4.1.6. Prufung der Nickstabilitat beim Anbremsen im beschleunigten Flug

Diese Prufung ist nur fir Gleitsegel erforderlich, die mit einem Beschleuniger ausgerustet sind.

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Maximalfluggeschwindigkeit zu stabilisieren. Beide Bremsen
sind innerhalb von 2 s auf 25 % des symmetrischen Steuerweges zu betatigen. Diese Position ist flr 2
s zu halten. Dann sind die beiden Bremsen langsam freizugeben.

Bewertung

MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
. . Nein A

Einklapper tritt auf Ja F

4.1.7. Prifung der Rollstabilitdt und Rolldampfung

Die Bremsen sind rasch und abwechselnd je einmal zu den Markierungen des symmetrischen
Stallpunktes zu betatigen und wieder freizugeben, um eine maximale Querlage ohne Stall, Trudeln
oder Klapper zu erzielen. Die Frequenz der Steuerausschldge wird vom Piloten so gewabhlt, dass die
maximal mogliche Querlage erzielt wird. Dann ist das unmittelbar darauf folgende Verhalten des
Gleitsegels zu beobachten.

Bewertung

MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
. Abklingend A

Rollschwingungen Nicht abklingend F




4.1.8. Prifung der Stabilitat in flachen Spiralen

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Nur mit Hilfe der
Bremsen ist mit dem Gleitsegel eine flache Spirale einzuleiten, bis eine Sinkgeschwindigkeit zwischen
3 m/s und 5 m/s mit dem am wenigsten stabilen Verhalten (geringste Aufrichttendenz) erreicht ist.
Diese Sinkgeschwindigkeit wird Uber einen Vollkreis beibehalten. Dann sind die Bremsen Uber einen
Zeitraum von 2 s freizugeben und das Verhalten zu beobachten. Wenn die Spirale offensichtlich enger
wird, greift der Pilot ein und leitet das Mandver aus. Andernfalls wartet der Pilot zwei Vollkreise, um
das Verhalten des Gleitsegels zu ermitteln. Der Pilot darf in keiner Phase den Beschleunigungskraften
auf seinen Korper entgegenwirken.

Bewertung
MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
Selbsténdiges Ausleiten A
Aufrichttendenz Querlage wird beibehalten C
Querlage wird steiler F

4.1.9. Prifung des Verhaltens in steilen Kurven

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Ohne vorheriges
Aufschaukeln und durch stetige Betétigung der kurveninneren Bremse ist mit dem Gleitsegel die
steilstmdgliche Spirale einzuleiten, die GUber zwei Vollkreise erzielbar ist (ohne dabei ins Trudeln zu
geraten oder einen Klapper zu verursachen). Die Sinkgeschwindigkeit ist zu messen und im
Prifprotokoll zu dokumentieren. Der Pilot darf in keiner Phase den Beschleunigungskraften auf seinen
Korper entgegenwirken. Besonderes Verhalten bei der Steilspirale, wie z.B. besonders schnelle
Beschleunigung des Schirmes, missen vom Testpiloten im Testbericht kommentiert werden.

Bewertung
MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
Bis 12 m/s A
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 m/s bis 14 m/s A
Mehr als 14 m/s B

4.1.10. Prifung des symmetrischen Frontklappers

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Die Bremsen sind
loszulassen und an den Tragegurten zu befestigen (aus Sicherheitsgriinden kénnen die Bremsgriffe in
den Handen bleiben, wenn der Klapper erzielbar ist, ohne dass dabei die Hinterkante nennenswert
beeinflusst wird). Dann ist durch abruptes Ziehen an den entsprechenden Leinen oder Tragegurten
ein symmetrischer Frontklapper Uber die gesamte Eintrittskante zu erzeugen, wobei der Klapper so
klein als mdglich zu halten ist, jedoch mindestens 40% der Fliigeltiefe in der Fliigelmitte betroffen sein
missen. Sobald der Klapper erzielt ist, sind die Leinen/Tragegurte freizugeben. Wenn das Gleitsegel
nach 5 s oder nach 180° Wegdrehen (je nachdem, was friher eintritt) nicht selbstandig in den
Normalflug zurtickgekehrt ist, leitet der Pilot Uber die Bremsen aus (jedoch nicht Uber einen absichtlich
herbeigeflhrten Stall). Ist die Ruckkehr in den Zustand des Normalfluges nicht eindeutig durch das
Verhalten des Schirmes erkennbar und fir die Kamera dokumentierbar (deutliches Vornicken und
Fahrtaufnehmen), ist durch einen einseitigen Bremseinsatz von 50% nach 3 bzw. 5 Sekunden zu
verifizieren ob der Zustand des Normalfluges vorliegt.

Wenn das Gleitsegel mit einem Beschleuniger ausgertstet ist, ist die folgende zusatzliche Prifung
erforderlich: Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Maximalfluggeschwindigkeit zu stabilisieren. Die
Bremsen sind loszulassen und an den Tragegurten zu befestigen (aus Sicherheitsgriinden kénnen die
Bremsgriffe in den Handen bleiben, wenn der Klapper erzielbar ist, ohne dass dabei die Hinterkante
nennenswert beeinflusst wird). Dann ist durch abruptes Ziehen an den entsprechenden Leinen oder
Tragegurten ein symmetrischer Frontklapper Uber die gesamte Eintrittskante zu erzeugen.

Sobald der Klapper erzielt ist, sind die Leinen/Tragegurte freizugeben. Wenn das Gleitsegel nach 5 s
oder nach 180° Wegdrehen (je nachdem, was friher eintritt) nicht selbstandig in den Normalflug
zurlckgekehrt ist, leitet der Pilot Uber die Bremsen aus (jedoch nicht tber einen absichtlich
herbeigeflhrten Stall). Ist die Ruckkehr in den Zustand des Normalfluges nicht eindeutig durch das
Verhalten des Schirmes erkennbar und fir die Kamera dokumentierbar (deutliches Vornicken und
Fahrtaufnehmen), ist durch einen einseitigen Bremseinsatz von 50% nach 3 bzw. 5 Sekunden zu
verifizieren ob der Zustand des Normalfluges vorliegt.

Kameraachse: Profil.

Bewertung

MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
Abkippen nach hinten weniger 45° A

Einleitung Abkippen nach hinten gréRer als C
45°




Selbstandig in weniger als 3 s A
Selbsténdigin 3s bis5s B
Ausleitung durch Eingriff des D
. Piloten in weniger als weiteren 3 s
Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des D
Piloten in weiteren 3 s bis 5 s
Ausleitung durch Eingriff des F
Piloten nach mehr als weiteren 5 s
MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
VorschieRRen 0° bis 30° Behalt den Kurs bei A
Vorschief3en 0° bis 30° Dreht weniger als 90° A
weg
VorschieRen 0° bis 30° Dreht 90° bis 180° weg C
VorschieRen 30° bis 60° Behalt den Kurs bei B
Vorschief3en 30° bis 60° Dreht weniger als 90° B
weg
VorschieRRen 30° bis 60° Dreht 90° bis 180° weg C
Vorschieflen und Wegdrehen VorschieRen 60° bis 90° Behalt den Kurs bei D
beim Ausleiten Vorschie3en 60° bis 90° Dreht weniger als 90° D
weg
VorschieRen 60° bis 90° Dreht 90° bis 180° weg F
VorschieRen mehr als Behalt den Kurs bei F
90°
VorschieRen mehr als Dreht weniger als 90° F
90° weg
VorschieRen mehr als Dreht 90° bis 180° weg F
90°
Kaskade tritt auf Nein A
Ja F

4.1.11. Priifung der Ausleitung des Sackfluges
Das Gleitsegel ist Gber die Bremsen (mit oder ohne Wickeln) zu verlangsamen, bis eine so steil als
moglich verlaufende Flugbahn erzielt ist, ohne dass sich die Form des Gleitsegels signifikant
verandert (Sackflug). Wenn ein Sackflug auf Grund eines sehr langen Steuerweges nicht erzielt
werden kann, verkirzt der Pilot die Bremsleinen durch Wickeln. Wenn ein Sackflugzustand erreicht ist,
wird dieser Uber 3 s beibehalten. Dann sind die Bremsen sanft und kontinuierlich (in etwa 2 s)
freizugeben. Wenn das Gleitsegel nicht innerhalb von 5 s in den Normalflug zurlickgekehrt ist, ist nach
den Angaben der Betriebsanleitung einzugreifen.

Kameraachse: Profil.

Bewertung
MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
. . A
Sackflug kann eingeleitet werden Nein A
Selbstandig in weniger als 3 s A
Selbsténdigin 3 s bis5s C
Ausleitung Agsleltqng dur_ch Eingriff .des D
Piloten in weniger als weiteren 5 s
Ausleitung durch Eingriff des F
Piloten in mehr als weiteren 5 s
VorschieRen 0° bis 30° A
. . . VorschieRen 30° bis 60° B
Vorschief3en beim Ausleiten VorschieRen 60° bis 90° D
VorschieRen mehr als 90° F
Dreht weniger als 45° weg A
Wegdrehverhalten Dreht mehr als 45° weg C
Kaskade tritt auf Nein A
Ja F

4.1.12. Priifung der Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln

Das Gleitsegel ist unter geringst moéglicher Deformation der Kappe (Ublicherweise mittels geringst
mdglichem Herunterziehen der B-Tragegurte) auf eine so steil als mdglich verlaufende Flugbahn zu
bringen (Sackflug), ohne dabei die Bremsen und ohne den Beschleuniger zu betatigen. Diese
anspruchsvolle Bedingung wird 3 s gehalten. Dann sind die Tragegurte in 3 Sekunden symmetrisch
und kontinuierlich freizugeben. Ist die Riickkehr in den Zustand des Normalfluges nicht eindeutig
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durch das Verhalten des Schirmes erkennbar und fir die Kamera dokumentierbar (deutliches
Vornicken und Fahrtaufnehmen), ist durch einen einseitigen Bremseinsatz von 50% nach 3 bzw. 5
Sekunden zu verifizieren ob der Zustand des Normalfluges vorliegt.

Kameraachse: Profil.

Bewertung

MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
Selbsténdig in weniger als 3 s A
Selbsténdigin 3s bis5s C
Ausleitung durch Eingriff des D

Ausleitung Pilqten in weniger als
weiteren 3 s
Ausleitung durch Eingriff des F
Piloten nach mehr als
weiteren 3 s

Kaskade tritt auf Nein A

Ja F

4.1.13. Priifung der Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Die Bremsen sind voll
zu betatigen und in dieser Stellung zu halten, bis sich das Gleitsegel in einem gehaltenen Fullstall
befindet. Wenn ein Fullstall auf Grund eines sehr langen Steuerweges nicht erzielt werden kann,
verkurzt der Pilot die Bremsleinen durch Wickeln. Die Bremsen sind langsam und symmetrisch so weit
freizugeben, dass die Kappe wieder in etwa ihre normale Spannweite erlangt. Dann sind die Bremsen
Uber eine Zeitspanne von nicht mehr als 1 s vollstéandig freizugeben.

Wenn ein einseitiger Klapper auftritt, ist anzunehmen, dass das Freigeben der Bremsen nicht
symmetrisch erfolgte. Demzufolge ist das Mandver zu wiederholen.

Wenn Nickschwingungen nicht abklingen, sind die Bremsen in jenem Moment vollstandig freizugeben,
in welchem die Kappe in der Vorwartsbewegung uber dem Piloten ankommt.

Kameraachse: Profil.

Bewertung

MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung

VorschielRen 0° bis 30°

Vorschiel3en 30° bis 60°

VorschieRen beim Ausleiten VorschieRen 60° bis 90°

VorschieRen mehr als 90°

Kein Einklappen

Klapper Symmetrischer Klapper
Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Taeln

. . IR Weniger als 45°
Abkippen nach hinten beim Einleiten Mehr als 45°

Die meisten Leinen gespannt

uibdielpduibdieolpdi{@lievlp 2

Leinenspannung Viele sichtbar entlastete Leinen

4.1.14. Priifung des einseitigen Klappers
Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Der Bremsgriff auf der
einzuklappenden Seite ist loszulassen und am Tragegurt zu befestigen. Durch mdéglichst rasches
Ziehen an den entsprechenden Leinen einer Seite ist die Kappe asymmetrisch tUber 50% der
Flugiehting * Spannweite in einem Winkel von etwa 45° zur Langsachse
Fiight direction zum Einklappen zu bringen. Sobald der Klapper erzielt ist,
sind die Leinen rasch loszulassen. Der Pilot darf nicht
weiter eingreifen und verhalt sich passiv, bis das
Gleitsegel entweder selbstandig in den Normalflug
zurlickgekehrt ist, mehr als 360° weggedreht hat oder 5 s
vergangen sind. Wenn das Gleitsegel nicht selbstandig in
den Normalflug zurlickgekehrt ist, greift der Pilot ein.
Die Prifung wird mit einem Klapper von 70% bis 75% im
Messfeld wiederholt. Die Knicklinie muss sich im Zustand
der maximalen Auspragung des Klappers zur Ganze (bis
zur Hinterkante) im gekennzeichneten Toleranzbereich
(Messfeld) befinden.
Wenn das Gleitsegel mit einem Beschleuniger ausgeristet
ist, wird die gesamte Testprozedur (50%, 70% bis 75%)
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mit voll betatigtem Beschleuniger wiederholt. Der Beschleuniger muss gleichzeitig mit den Leinen
freigegeben werden. Um die Einklappung im Toleranzbereich (siehe 3.3.2. Markierungen) zu
dokumentieren, werden die Testeinklapper von der Bodenkamera sowohl von vorne (Schirm fliegt
genau auf die Kamera zu) als auch von hinten (Schirm fliegt von der Kamera weg) dokumentiert. Die
Aufnahme von hinten muss die Auspragung des einseitigen Klappers bis zur Hinterkante

dokumentieren.

Kameraachse: Frontal und von hinten

Bewertung

MessgroRe

Messergebnisse

Klassifizierung

Wegdrehen bis zur Wiederéffnung

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 0° bis 15°

A

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 15° bis 45°

Vorschiel3- oder

Weniger als 90 Rollwinkel 45° bis 60°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 60° bis 90°

A
C
C

Vorschiel3- oder
Rollwinkel groRer als 90°

O

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 0° bis 15°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 15° bis 45°

w

Vorschiel3- oder

907 bis 180 Rollwinkel 45° bis 60°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 60° bis 90°

O O

Vorschiel3- oder
Rollwinkel gréfier als 90°

O

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 0° bis 15°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 15° bis 45°

Vorschiel3- oder

180° bis 360 Rollwinkel 45° bis 60°

o o »

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 60° bis 90°

O

Vorschiel3- oder
Rollwinkel groRer als 90°

n

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 0° bis 15°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 15° bis 45°

O O

Vorschiel3- oder

Grofser als 360 Rollwinkel 45° bis 60°

v}

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 60° bis 90°

O

Vorschiel3- oder
Rollwinkel gréRer als 90°

n

Offnungsverhalten

Selbstandige Wiederdffnung

Wiederdffnung in weniger als 3 s nach Eingriff des
Piloten

o>

Wiederdffnung in 3 s bis 5 s nach Eingriff des Piloten

Keine Wiederéffnung innerhalb von weiteren 5 s

Wegdrehen insgesamt

Weniger als 360°

Grofer als 360°

Gegenklapper tritt auf

Nein

Ja, ohne Anderung der Drehrichtung

Ja, mit Anderung der Drehrichtung

Eindrehen tritt auf

Nein

Ja

Kaskade tritt auf

Nein

Ja

mi>|M>oO0|>0|> Mo

12



4.1.15. Priifung der Richtungssteuerung mit einem gehaltenen einseitigen Klapper

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Der Bremsgriff auf der
einzuklappenden Seite ist loszulassen und am Tragegurt zu befestigen. Durch mdéglichst rasches
Ziehen an den entsprechenden Leinen einer Seite ist die Kappe asymmetrisch Uber 50% der
Spannweite in einem Winkel von etwa 45° zur Langsachse zum Einklappen zu bringen und
eingeklappt zu halten. AnschlieRend versucht der Pilot, das Gleitsegel Uber eine Zeitspanne von 3 s
im Geradeausflug zu stabilisieren, und benutzt dabei, wenn erforderlich, die Bremse auf der gefiillten
Seite. Ausgehend vom Geradeausflug leitet der Pilot Gber diese Bremse eine 180°-Kurve in Richtung
der geflillten Seite innerhalb einer Zeitspanne von 10 s ein, ohne dabei in einen unbeabsichtigten
abnormalen Flugzustand zu geraten. Der Pilot bestimmt die Bremsenstellung relativ zu der Markierung
des symmetrischen Stallpunktes.

Der Pilot klappt das Gleitsegel wie oben beschrieben ein und stabilisiert es im Geradeausflug.
Ausgehend vom Geradeausflug ermittelt der Pilot mit der Bremse der geflllten Seite den minimalen
Steuerweg, der zu Stall oder Trudeln fihrt. Die Bremse ist innerhalb von 1 s in diese Stellung zu
bringen. Der Pilot bestimmt die Bremsenstellung relativ zu der Markierung des symmetrischen
Stallpunktes. Der Pilot darf in keiner Phase den Beschleunigungskraften auf seinen Koérper
entgegenwirken.

Kameraachse: Frontal.

Bewertung
MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
Kann im Geradeausflug stabilisiert werden Ja - A
Nein F
180°-Kurve in Richtung der gefiillten Seite Ja A
innerhalb von 10 s moglich Nein F
Mehr als 50% des symmetrischen A
Steuerweges
Steuerweg, der beim Versuch einer 180°-Kurve 25% bis 50% des symmetrischen C
zum Stall oder Trudeln fuhrt Steuerweges
Weniger als 25% des D
symmetrischen Steuerweges

4.1.16. Priifung der Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Dann ist eine Bremse
innerhalb von 2 s auf 25% des symmetrischen Steuerweges zu betatigen. Nach 20 s oder nach 360°
Wegdrehen ist dieselbe Bremse innerhalb von 2 s weiter auf 50% des verbleibenden Steuerweges zu
betatigen. Dann ist zu warten, bis 20 s vergangen sind oder das Gleitsegel weitere 360° gedreht hat
oder es offensichtlich ins Trudeln geraten ist.

Bewertung
MessgroBe Messergebnisse Klassifizierung
Trudeln tritt auf Nein A

Ja F

4.1.17. Priifung der Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei geringer Fluggeschwindigkeit zu stabilisieren. Dann ist eine
Bremse, ohne die andere freizugeben, innerhalb von 2 s weiter auf 50% des verbleibenden
Steuerweges (d. h. auf 75% des symmetrischen Steuerweges) zu betatigen und zu warten, bis das
Gleitsegel 360° gedreht hat oder offensichtlich ins Trudeln geraten ist. Sollte das Gleitsegel in dieser
Bremsstellung nicht oder nur sehr langsam drehen, sind 20 Sekunden zu warten.

Bewertung
MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
Trudeln tritt auf o &

4.1.18. Priifung der Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei geringer Fluggeschwindigkeit zu stabilisieren. Das Gleitsegel
ist mit so wenig Nicken und Rollen als mdglich ins Trudeln zu bringen, indem eine Bremse rasch
maximal betatigt und gleichzeitig die andere freigegeben wird. Die kurveninnere Bremse ist nach einer
Trudelbewegung von etwa einer Umdrehung freizugeben, wenn die Kappe Uber dem Piloten ist und
so wenig Nicken und Rollen als moéglich hervorgerufen wird. Das Verhalten des Gleitsegels ist zu
beobachten.
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Bewertung

MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
Beendet die Trudelbewegung in A
weniger als 90°
Beendet die Trudelbewegung in C

. . 90° bis 180°

\é\/reelrt;esr‘;rudeln nach dem Freigeben der Beendgt die Trudelbewegung in D
180° bis 360°
Beendet die Trudelbewegung F
innerhalb von 360° nicht
selbsténdig

Kaskade tritt auf Nein A

Ja F

4.1.19. Prifung des B-Stalls

Diese Prifung ist nicht erforderlich, wenn der Hersteller dieses Mandver in der Betriebsanleitung
ausschlieRt und die B-Tragegurte deutlich sichtbar entsprechend markiert sind.

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Die
Verbindungsglieder der B-Tragegurte sind rasch und symmetrisch entweder bis zu den
Hauptkarabinern oder bis zu einem mechanischen Anschlag (z. B. Beeinflussung des Beschleunigers
oder der anderen Tragegurte) herunterzuziehen. 5 s warten, dann sind die Tragegurte rasch und
symmetrisch Uber eine Zeitspanne von nicht mehr als 1 s freizugeben. Wenn ein spezielles Verfahren
zur Einleitung erforderlich ist, muss dieses Verfahren in der Betriebsanleitung beschrieben sein und
entsprechend vom Testpiloten angewendet werden.

Kameraachse: Profil.

Bewertung

MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung

Wegdrehverhalten vor der Dreht weniger als 45° weg

Ausleitung Dreht mehr als 45° weg

Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade

o >|0|>

Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung nicht gerade

Instabil

Selbstéandig in weniger als 3 s

Selbsténdigin 3 s bis5s

O|w|(>0

Ruckkehr in den Normalflug durch
Eingriff des Piloten in weniger als
weiteren 3 s

Riickkehr in den Normalflug Ruckkehr in den Normalflug durch D
Eingriff des Piloten in weiteren 3 s
bis5s

Riickkehr in den Normalflug durch F
Eingriff des Piloten nach mehr als
weiteren 5 s

Vorschiel3en 0° bis 30°

VorschieRen 30° bis 60°

Vorschiel3en beim Ausleiten VorschieRen 60° bis 90°

VorschieRen mehr als 90°

Nein

> mo> >

Kaskade tritt auf
Ja

4.1.20. Priifung des Ohren-Anlegens

Diese Prifung ist nicht erforderlich, wenn der Hersteller dieses Mandver in der Betriebsanleitung
ausschlieRt und die A-Tragegurte deutlich sichtbar entsprechend markiert sind.

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Auf jeder Seite sind
durch gleichzeitiges Herunterziehen der entsprechenden Leinen etwa 30% der Spannweite
einzuklappen. Das Verhalten des Gleitschirms ist zu beobachten. Nach mindestens 10 s sind beide
Ohren gleichzeitig freizugeben. Der Pilot darf nicht weiter eingreifen und verhalt sich passiv, bis der
Gleitschirm entweder in den Normalflug zurlickgekehrt ist oder 5 s vergangen sind. Wenn das
Gleitsegel nicht selbstandig in den Normalflug zuriickgekehrt ist, greift der Pilot ein. Wenn das
Gleitsegel mit speziellen Vorrichtungen zum Anlegen der Ohren ausgerustet ist, oder wenn spezielle
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Verfahren zur Ein- oder Ausleitung erforderlich sind, miissen diese Vorgaben in der Betriebsanleitung
enthalten sein und entsprechend vom Testpiloten angewendet werden.

Kameraachse: Profil.
Bewertung

MessgroRe

Messergebnisse

Klassifizierung

Verfahren zur Einleitung

Mittels spezieller Vorrichtung

Mittels Standardverfahren

Nicht mittels spezieller Vorrichtung,
spezielles Verfahren erforderlich

Verhalten mit angelegten Ohren

Stabiler Flug

Instabiler Flug

Sackflug tritt auf

Ruckkehr in den Normalflug

Selbstéandig in weniger als 3 s

Selbsténdig in 3 s bis5s

Ruckkehr in den Normalflug durch
Eingriff des Piloten in weniger als
weiteren 3 s

W W7o o>

Ruckkehr in den Normalflug durch
Eingriff des Piloten in weiteren 3 s
bis 5 s

Ruckkehr in den Normalflug durch
Eingriff des Piloten nach mehr als
weiteren 5 s

VorschielRen beim Ausleiten

VorschieRen 0° bis 30°

VorschieRen 30° bis 60°

VorschieRen 60° bis 90°

Vorschiel3en mehr als 90°

mmgo|>

4.1.21. Priifung des Ohren-Anlegens im beschleunigten Flug
Diese Prufung ist nur fir Gleitsegel erforderlich, die mit einem Beschleuniger ausgerustet sind.

Diese Prifung ist nicht erforderlich, wenn der Hersteller dieses Mandver in der Betriebsanleitung
ausschliet und die A-Tragegurte deutlich sichtbar markiert sind.

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Auf jeder Seite sind

durch gleichzeitiges Herunterziehen der entsprechenden Leinen etwa 30% der Spannweite

einzuklappen. Der Beschleuniger ist voll zu betatigen und das Verhalten des Gleitsegels ist zu
beobachten. Nach mindestens 10 s sind der Beschleuniger rasch freizugeben und sofort beide Ohren
gleichzeitig loszulassen. Der Pilot darf nicht weiter eingreifen und verhalt sich passiv, bis das
Gleitsegel entweder in den Normalflug zurtickgekehrt ist, oder 5 s vergangen sind. Wenn das
Gleitsegel nicht selbstandig in den Normalflug zuriickgekehrt ist, greift der Pilot ein. Um das Verhalten

des Gleitsegels beim Freigeben des Beschleunigers bei gehaltenen Ohren auszuwerten, sind auf

jeder Seite durch gleichzeitiges Herunterziehen der entsprechenden Leinen etwa 30% der Spannweite
einzuklappen. Der Beschleuniger ist voll zu betatigen. Nach mindestens 10 s ist der Beschleuniger bei

gehaltenen Ohren rasch freizugeben und das Verhalten des Gleitsegels zu beobachten. Wenn das
Gleitsegel mit speziellen Vorrichtungen zum Anlegen der Ohren ausgerUstet ist oder wenn spezielle

Verfahren zur Ein- oder Ausleitung erforderlich sind, miissen diese Vorgaben in der Betriebsanleitung
enthalten sein und entsprechend vom Testpiloten angewendet werden.

Kameraachse: Profil.
Bewertung

MessgroRe

Messergebnisse

Klassifizierung

Verfahren zur Einleitung

Mittels spezieller Vorrichtung

Mittels Standardverfahren

Nicht mittels spezieller Vorrichtung,
spezielles Verfahren erforderlich

Verhalten mit angelegten Ohren

Stabiler Flug

Instabiler Flug

Sackflug tritt auf

Ruckkehr in den Normalflug

Selbstandig in weniger als 3 s

Selbsténdigin 3sbis5s

Ruckkehr in den Normalflug durch
Eingriff des Piloten in weniger als
weiteren 3 s

W|>|> 70> OF|>

Riickkehr in den Normalflug durch
Eingriff des Piloten in weiteren 3 s
bis5's

O
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Ruckkehr in den Normalflug durch
Eingriff des Piloten nach mehr als
weiteren 5 s

VorschieRen beim Ausleiten

VorschieRen 0° bis 30°

VorschielRen 30° bis 60°

VorschieRen 60° bis 90°

VorschieRen mehr als 90°

Verhalten beim Loslassen des
Beschleunigers mit gehaltenen
Ohren

Stabiler Flug

Instabiler Flug

Sackflug tritt auf

mo||>|mmo|>

4.1.22. Priifung des Verhaltens bei der Ausleitung von Steilspiralen

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Durch Betatigen von
anfanglich nur einer Bremse ist mit dem Gleitsegel eine Spirale einzuleiten. Uber die Bremsen ist das
Gleitsegel auf eine Sinkgeschwindigkeit von 14 m/s zu beschleunigen. Wenn 14 m/s nicht erreicht
werden kénnen, wird bei der hdchsten Sinkgeschwindigkeit ausgewertet. Dann sind die Bremsen uber
eine Zeitspanne von 2 s freizugeben und das Verhalten des Gleitsegels ist zu beobachten. Wenn die
Spirale offensichtlich enger wird, greift der Pilot ein und leitet das Mandver aus. Andernfalls wartet der
Pilot drei Vollkreise, um das Verhalten des Gleitsegels zu ermitteln. Der Pilot darf in keiner Phase den
Beschleunigungskraften auf seinen Kérper entgegenwirken.

Besonderes Verhalten bei der Steilspirale, wie z.B. besonders schnelle Beschleunigung des Schirmes,
missen vom Testpiloten im Testbericht kommentiert werden.

Die Sinkgeschwindigkeit, bei welcher die Bewertung der Querstabilitat erfolgt, ist im Prifprotokoll zu
dokumentieren.

Bewertung

MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
Selbstandiges Ausleiten A

Aufrichttendenz Querlage wird beibehalten D
Querlage wird steiler F
Weniger als 720°, selbstandige A
Ruckkehr in den Normalflug

Drehwinkel bis zur Rickkehr in den 720° bis 1080°, selbstandige C

Normalflug Ruckkehr in den Normalflug
Ruckkehr in den Normalflug durch D
Eingriff des Piloten

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung Wert gerundet auf 1 m/s -

der Stabilitat [m/s]

4.1.23. Priifung der alternativen Methode zur Richtungssteuerung

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Mittels der in der
Betriebsanleitung empfohlenen alternativen Methode zur Richtungssteuerung und ohne Betatigung
der Bremsen ist mit dem Gleitsegel eine 180°-Kurve zu fliegen. Der Pilot wartet 20 s oder so lange, bis
die Kurve vollendet ist.

Bewertung
MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen Ja A
werden Nein F
Stall oder Trudeln tritt auf Nein A
Ja F

4.1.24. Priifung jedes anderen Flugmanodvers und/oder jeder anderen Konfiguration, die in der
Betriebsanleitung beschrieben sind

Es ist zu Uberpriifen, ob jedes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der
Betriebsanleitung beschrieben und nicht durch die Prifungen 4.1.1. bis 4.1.23. abgedeckt sind, sicher
geflogen werden kdnnen. Diese Anforderung kann mittels geeigneter und annehmbarer Nachweise
durch den Hersteller (z. B. Video) erfillt werden.

Bewertung.
MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
Manover funktioniert wie beschrieben Ja - A
Nein F
Mandver ist fur Anfanger geeignet Ja A
Nein C
Kaskade ftritt auf Nein A
Ja F
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4.2. Nichtbestehen des Priifverfahrens
Das Gleitsegel hat das Prufverfahren nicht bestanden, wenn

a) entweder als Folge der Prufungen 4.1.1. bis 4.1.24. ein Teil oder eine Komponente versagt

b) die Ergebnisse der Prifungen nach 4.1.1. bis 4.1.24. nicht mit A, B, C oder D klassifiziert werden

kdonnen

Anmerkung: In den Klassifizierungstabellen in 4.1.1. bis 4.1.24.. wird der Buchstabe ,F" (abgeleitet aus dem
Englischen ,failed" fiir ,nicht bestanden"”) verwendet, um nicht akzeptables Verhalten zu bezeichnen.

5. Klassifizierung der Flugeigenschaften und Pilotenanforderungen der Klassen

Bei der Prifung nach 4.1.1. bis 4.1.24. werden verschiedene Aspekte des Flugverhaltens des
Gleitsegels gemessen und klassifiziert.
Bei der Klassifizierung wird das Muster nach dem héchsten bei den Testfligen festgestellten
Bewertungsbuchstaben in eine der nachfolgenden Klassen eingeteilt. Die Klasse soll Piloten eine
Orientierungshilfe geben, ob ein Gleitsegel fir ihr Pilotenkdnnen geeignet ist.

Klasse Beschreibung der Flugeigenschaften Beschreibung des erforderlichen
Pilotenkénnens
Gleitsegel mit einem Maximum an passiver FUr alle Piloten einschlieBlich Piloten aller
A Sicherheit und einem extrem verzeihenden Ausbildungsstufen.
Flugverhalten. Gute Widerstandsfahigkeit
gegen abnormale Flugzustande.
Gleitsegel mit guter passiver Sicherheit und Fur alle Piloten einschliel3lich Piloten aller
B verzeihendem Flugverhalten. EinigermaRen | Ausbildungsstufen.
widerstandsfahig gegen abnormale
Flugzustande.
Gleitsegel mit maRiger passiver Sicherheit Fur Piloten, die das Ausleiten abnormaler
und mit potenziell dynamischen Reaktionen Flugzustande beherrschen, die
c auf Turbulenzen und Pilotenfehler. Die »aktiv" und regelmaRig fliegen und die die
Rickkehr in den Normalflug kann prazisen moglichen Konsequenzen des Fliegens mit
Piloteneingriff erfordern. einem Gleitsegel mit reduzierter passiver
Sicherheit verstehen.
Gleitsegel mit anspruchsvollem Fir Piloten, die tiber viel Ubung im Ausleiten
Flugverhalten und potenziell heftigen abnormaler Flugzustande verfiigen, die sehr
Reaktionen auf Turbulenzen und aktiv fliegen, die signifikante Erfahrungen in
D Pilotenfehler. Die Ruckkehr in den turbulenten Bedingungen gesammelt haben
Normalflug erfordert prazisen Piloteneingriff. | und die die méglichen Konsequenzen des
Fliegens mit einem solchen Gleitsegel
akzeptieren.
e = Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen ungewdhnlicher Steuerung.
g = Gleitsegel wurde mit speziellem Gurtzeug mustergepruft und darf nur mit diesem Gurtzeug

betrieben werden, da ansonsten die Lufttlichtigkeit nicht gegeben ist.

e und g sind Zusatzbezeichnungen zu den Klassifizierungsangaben.

Zwischenwerte bei der Klassifizierung (z.B. A-B) sind nicht zulassig.

6. Priifbericht
Der Prifbericht muss Folgendes enthalten:

a) Name und Adresse des Herstellers,

b) Name und Adresse der Person oder Firma, die das Gleitsegel zur Priifung vorstellt (wenn

es sich dabei nicht um den Hersteller handelt),

¢) Musterbezeichnung und weitere Angaben zum gepriften Gleitsegel,

d) Klasse des gepriften Gleitsegels,

e) Ergebnisse jedes Testprogramms entsprechend 4.1.1. bis 4.1.24.,

f) Name und Adresse der Prufstelle,

g) Prifnummer der Prifstelle fir das beantragte Prifmuster,

h) Namen der Testpiloten.

Das Folgende muss zusatzlich zu dem Prifbericht von der Prifstelle archiviert werden:
i) Prufprotokolle zu den Prifungen gemaf Abschnitt 4.
j) Videoaufnahmen der Priifungen gemaf Abschnitt 4.

k) Betriebsanleitung,
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I) Konstruktionsunterlagen,
m) das geprifte Gleitsegelexemplar.
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Anhang Il — Testflugprogramm und Klassifizierung von Hangegleitern

1. Anwendungsbereich
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2.5. Geschwindigkeiten im stationaren Geradeausflug
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1. Anwendungsbereich
Dieses Dokument legt Anforderungen und Prifverfahren zur Klassifizierung der Flugeigenschaften
von Hangegleitern in Hinblick auf die Anspriiche, die an das Pilotenkdnnen gestellt werden, fest.

2. Testflugprogramm

2.1. Aligemeines

Der Hangegleiter wird in allen End-Stellungen eventuell vorhandener Trimmsysteme erprobt (z.B.
variable Geometrie). Der Pilotenaufhangepunkt soll sich in einer mittleren Stellung befinden.

2.2. Aufbau

Jeder Pilot muss das Gerat anhand der Bedienungsanleitung aufbauen kénnen. Besonderheiten und
Méoglichkeiten der falschen Montage sind zu vermerken. Ist eine Rddermontage nicht durch im Handel
erhaltliche Teile (z.B. Exzenter - Naben) moglich, so hat der Hersteller hieriber Hinweise in der
Betriebsanleitung zu geben.

2.3. Bodenhandling
Statische Lastigkeit bei fur Startlauf passendem Anstellwinkel. Gemeint ist, wie das Gerat auf der
Schulter liegt. Spiel der Verspannung in Zentimetern.

2.4. Startphase
Aerodynamische Lastigkeit bei unbelasteter Authangung. Gemeint ist, ob das Gerat dazu neigt, sich
beim Start aufzubdumen bzw. zu unterschneiden. Dies wird beim Start gepruft. AuRerdem besteht die
Méoglichkeit, das Gerat ohne eingehangten Pilot auf einer ebenen Flache in Ublicher Starthaltung zu
beschleunigen.
Anmerkung: Es wird vermerkt, in welcher Trimmstellung das Gerét gestartet wurde, so wie
sonstige Besonderheiten.

2.5. Geschwindigkeiten im stationdren Geradeausflug
Gemessen wird mit handelstblichen Fahrtmessern.

2.6. Bligeldruckverlauf im stationaren Geradeausflug
Bugel will vor heif’t, das Gerat will die Nase hochnehmen. Blgel will zurtick heillt, das Gerat will die
Nase herunternehmen.

2.7. Kurvenflugverhalten
Unter Bemerkungen wird das gesamte Handling beurteilt (nervds, Koordination, direkt oder
schwammig, etc.).

2.8. Richtungsstabilitat (Gieren)
Die Richtungsstabilitdt wird Gber den gesamten Geschwindigkeitsbereich gepriift. Der Testpilot
schaukelt das Gerat gegebenenfalls auf.

2.9. Verhalten beim Stromungsabriss

Art des Einleitens:

Geradeausflug langsam: Der Bligel wird langsam nach vorne geschoben und dort gehalten.
Geradeausflug Whip-Stall: Der Biigel wird bei etwas Uberfahrt maRig schnell nach vorne geschoben
und dort gehalten.

Diese beiden Varianten werden auf3erdem im Kurvenflug bei unterschiedlicher Schraglage erflogen.
Provoziertes Trudeln: Der Testpilot versucht, das Gerat ins Trudeln zu bekommen, z.B. durch Stall in
der Kurve mit Verlagerung des Gewichts auf die kurvenauliere Seite.

Bei allen diesen unter Punkt 1.1.8. geforderten Flugmandvern ist es mdglich, ein Gerat zu
"Ubertesten". Das heildt, es liegt in der Verantwortung des Testpiloten, wie weit er hier geht, deshalb
kénnen auch keine festen Regeln aufgestellt werden wir die Mandver im einzelnen zu fliegen sind.

2.10. Sonstige getestete Flugzustinde
Es liegt im Ermessen der Testpiloten, sonstige Flugzustande, wie z.B. Schiebeflug, nasse Tragflache,
Schlepptauglichkeit, instationare Flugzustande, zu testen.

2.11. Landung

Angaben zu den Landeeigenschaften lassen sich nur bedingt machen, da bei den Testfligen in der
Regel nicht genug Landungen gemacht werden kdnnen. Besteht Grund zu der Annahme, dass das
Landeverhalten eines Gerates Besonderheiten bringt, so sind weitere Flige durchzufihren.



3. Bewertungsschema

Verhalten beim Testflug

Bewertung min. |Bewertung max.

3.1. Aufbau
Besonderheiten keine 1
Ubung erforderlich 1-2 negativ
Kraftaufwand erforderlich 1-2 negativ
Geschicklichkeit erforderlich |1-2 negativ
Maoglichkeit der falschen Montage weitgehend ausgeschlossen |1
nicht weitgehend 2 negativ
ausgeschlossen
Méglichkeit der Radermontage durch im Handel erhéltliche |1
Teile
nicht durch im Handel negativ
erhéltliche Teile
3.2. Bodenhandling
Statische Lastigkeit stark hecklastig 3 negativ
leicht hecklastig 1 2-3
neutral 1
leicht kopflastig 1-2 2-3
stark kopflastig 3 negativ
Spiel der Verspannung kein Spiel 1
Spiel bis 5 cm 1 1-2
Spiel 5 bis 15 cm 1-2 2-3
Spiel tiber 15 cm 2-3 3
3.3. Startphase
Aerodynamische Lastigkeit stark hecklastig 3 negativ
leicht hecklastig 1-2 2-3
neutral 1
leicht kopflastig 1-2 2-3
stark kopflastig 3 negativ
3.4. Geschwindigkeit im stationdaren Geradeausflug
Vmax < 55 km/h negativ
niedrige Vmin 1
hohe Vmin 1-2 negativ
Viim sehr nah an Vimin 1-2 negativ
Vmax > 80 km/h 1-2 2-3
Vmax > 100 km/h 3
3.5. Biigeldruckverlauf
mit Geschwindigkeits- 1 2
zunahme mittel bis deutlich
steigend
mit Geschwindigkeits- 2 3
zunahme mittel bis kaum
steigend
3.6. Kurvenflugverhalten
Kraftaufwand beim Einleiten hoch 2 negativ
mittel 1 2




gering 1-2 3
Kraftaufwand beim Ausleiten hoch 2 negativ
mittel 1 2
gering 1 2
Rollzeit beim Einleiten lang 2 negativ
mittel 1 2
kurz 1-2 3
Rollzeit beim Ausleiten lang 2 negativ
mittel 1 2
kurz 1 2
Schraglage bei minimalem Sinken bleibt gleich 1
nimmt zu 2 negativ
nimmt ab 1 2
Allgemeines Kurvenhandling nervos, schlecht zu 3 negativ
kontrollieren
schwammig, indirekt, 3 negativ
schlecht zu kontrollieren
3.7. Richtungsstabilitat
keine Giertendenz 1
kaum Giertendenz, leicht zu |1-2 2
kontrollieren
hohe Giertendenz, leicht zu |2 3
kontrollieren
hohe Giertendenz, schwierig |3 negativ
zu kontrollieren
3.8. Verhalten bei Stromungsabriss
Geradeausflug, Biigel langsam vorgeschoben |deutliche Warnung durch 1
zurlckstrebenden Bugel
wenig Warnung durch 2 3
zurlickstrebenden Buigel
keine Warnung durch 3 negativ
zurlckstrebenden Bligel
weiches Abtauchen Uber die |1 2
Nase
hartes Abtauchen Uber die  |2-3 negativ
Nase
weiches Abtauchen lber 1-2 2-3
einen Flugel
hartes Abtauchen Uber einen |2-3 negativ
Fligel
Abrutschen nach hinten mit |3 negativ
anschlielendem starken
Abtauchen Uber die Nase
(Tuckgefahr)
direkter Ubergang in das 3 negativ
Trudeln
Whipstall im Geradeausflug weiches Abtauchen Uber die |1 2
Nase
hartes Abtauchen Uber die 1-2 2-3
Nase
weiches Abtauchen Uber 2-3 negativ
einen Fligel
hartes Abtauchen Uber einen |2-3 negativ
Fligel
Abrutschen nach hinten mit |3 negativ

anschlielendem starken
Abtauchen Uber die Nase
(Tuckgefahr)




direkter Ubergang in das 3 negativ
Trudeln
Kurvenflug, Biigel langsam vorgeschoben deutliche Warnung durch 1
zurlickstrebenden Buigel
wenig Warnung durch 1-2 3
zurlickstrebenden Buigel
keine Warnung durch negativ
zurlckstrebenden Bugel
weiches Abtauchen Uber die |1
Nase
weiches Abtauchen, 1 2
Schraglage bleibt gleich oder
nimmt zu
hartes Abtauchen Uber den |2-3 negativ
Innenfliigel
Trudeln Gber den Innenfligel |3 negativ
Abkippen auf die 3 negativ
KurvenauRenseite mit
anschlielfendem Abtauchen
Whipstall im Kurvenflug weiches Abtauchen Uber die |1
Nase
weiches Abtauchen, 1 2
Schraglage bleibt gleich oder
nimmt zu
hartes Abtauchen tdber den |2-3 negativ
Innenfllgel
Trudeln Uber den Innenfligel |2-3 negativ
Abkippen auf die 3 negativ
KurvenauRenseite mit
anschliellendem Abtauchen
Provoziertes Trudeln nicht moglich 1
maximal eine Umdrehung 1 2
moglich
beliebig lange maoglich 2-3 negativ
Ausleiten einfach 2
Ausleiten schwierig 2-3 negativ
Pilot wird beim Ausleiten 1 2
wenig entlastet
(Nickbewegung um die
Querachse)
Pilot wird beim Ausleiten 2-3 negativ
stark entlastet
Pilot fallt beim Ausleiten in negativ
das Gerat
3.9. Landung
Moment des Ausstallens einfach zu finden 1 1-2
mittelschwer zu finden 2 2-3
schwer zu finden 3
Geschwindigkeitsbereich fiir Ausstallen grol} 1 1-2
mittel 1-2 2-3
klein 3 negativ
Kraftaufwand beim Ausstallen klein 1 1-2
mittel 1-2 2-3
3

grofy




3.10. Besonderheiten

Eigenschaften, deren Besonderheiten aul3erhalb der normalen Ausbildung E
oder des Ublichen Betriebsverhaltens liegen und die fliir den sicheren Betrieb
eine personliche Einweisung am Gerat erfordern.

4. Nichtbestehen des Priifverfahrens

Der Hangegleiter hat das Prifverfahren nicht bestanden, wenn

a) entweder als Folge der Prifungen nach 2.1. bis 2.11. ein Teil oder eine Komponente versagt
b) oder jegliche Ergebnisse der Prifungen 2.1. bis 2.11. nicht mit 1, 1-2, 2, 2-3 oder 3 klassifiziert
werden.

5. Klassifizierung der Flugeigenschaften

Bei der Prifung nach 2.1. bis 2.11. werden verschiedene Aspekte des Flugverhaltens des
Hangegleiters gemessen. Die Messergebnisse werden nach 3.1. bis 3.10. klassifiziert.

Bei der Klassifizierung wird das Muster nach der héchsten bei den Testflligen festgestellten
Bewertungsziffer in eine der folgenden Klassen eingeteilt:

1 = fUr Piloten, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind, z. B. weil sie selten
fliegen.

2 = fUr Piloten, die den Ausbildungsstand Beschrankter Luftfahrerschein fir Hangegleiterfihrer
haben und genussvolles Fliegen vorziehen.

3 = fUr Piloten, die den Ausbildungsstand Unbeschrankter Luftfahrerschein fir

Hangegleiterfihrer haben und regelmafig und in kurzen Zeitabstanden fliegen.

e = Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen ungewdhnlicher Steuerung.
g = Spezielles Gurtzeug erforderlich, sonst besteht keine Musterprifbescheinigung.
Zwischenwerte 1-2 und 2-3 sind mdglich, e und g sind Zusatzbezeichnungen.

6. Priifbericht
Der Priifbericht muss Folgendes enthalten:
a) Name und Adresse des Herstellers,
b) Name und Adresse der Person oder Firma, die den Hangegleiter zur Prifung vorstellt
(wenn es sich dabei nicht um den Hersteller handelt),
¢) Musterbezeichnung und weitere Angaben zum gepriften Hangegleiter,
d) Klasse des gepriften Hangegleiters,
e) Ergebnisse jedes Testprogramms entsprechend 2.1. bis 2.11.,
f) Name und Adresse der Prufstelle,
g) Namen der Testpiloten,
h) eindeutige Kennnummer der Konformitatsprifung.

Das Folgende muss dem Prifbericht beigefiigt und durch die Prifstelle archiviert werden:
i) j) Betriebsanleitung;
k) Konstruktionsunterlagen.
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