DHV-Slcherheltstest
gLTF A- und B-Gleitschirme

Fol !,.4

Dieser Bericht baut auf den Artikel aus dem DHV-Info 174 auf, der auch im Web

(www.dhv.de unter Sicherheit und Technik) nachzulesen ist. Angaben zu den Bewertungs-
kriterien, der Unfallrelevanz der getesteten Manover, den Vorgaben der Lufttiichtigkeits-
forderungen (LTF) zu den Testman® nd andere Details sind in diesem Artikel nachzulesen.

TEXT KARL SLEZAK | FOTOS WOLFRAM»&S'H.
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tuelle LTF-B-Schirme am Markt gekauft und intensiv gepriift. Die ausgewdhlten Gleitschirme sind

D as Team des DHV-Referats Sicherheit und Technik hat fiir die ,,4.Staffel“ des Sicherheitstests ak-
dem oberen Segment der LTF-Klasse B zuzuordnen. Die Testfliige wurden im oberen Viertel des

Vollgepackt mit High Tech sind

die meisten der Fligel im obe- zuldssigen Gewichtsbereichs durchgefiihrt. Folgende Gleitschirme wurden getestet:
ren B-Segment. Mini-Rippen

an der Hinterkante, Querbander
in unterschiedlicher Auspra-

e OET=c Gerét Musterpriifnummer | Gewichtsbereich
und Streckung nahe 6. Hier der
Mac Para Eden 5. Gradient Nevada 28 DHV GS-01-2001-12 95-115kg

Air Design Rise M EAPR-GS-7474/11 85-105 kg

Icaro Wildcat TEM EAPR-GS-7494/12 80-110 kg

Skywalk Chili 3 M DHV GS-01-2017-13 90-114 kg

Mac Para Eden 5.28 EAPR-GS-7619/12 85-110 kg

Marginalien vielleicht,

...aber nicht unwichtig. Ein korrekt, mit allen (insgesamt 19) von den luftrechtlichen Vorschriften (Luft-
GerPV, LTF) geforderten Angaben beschriftetes Typenschild sollte eine Selbstversttndlichkeit sein.
Besonders wichtig: Die durch den Hersteller unterschriftlich bestdtigte und datierte Stiickpriifung des
Gerdtes. Wenn auf dem Typenschild keine Stiickpriifung mit Datum eingetragen ist, weiB der Halter
nicht, wann die Nachpriifung (Check) féllig wird. Auch beim Wiederverkauf des Gerites kann es Pro-
bleme geben, wenn das Stiickpriifdatum und damit das Gerdtealter nicht ersichtlich ist.

Gerat Alle notwendigen |Was fehlt
Angaben auf dem
Typenschild?
Gradient Nevada 28 Nein Herstellungsdatum
Air Design Rise M Nein Herstellungsdatum
Icaro Wildcat TE M Ja
Skywalk Chili 3 M Nein Herstellungsdatum
Mac Para Eden 5.28 Nein Datum Stiickpriifung
Startvorbereitungen

Was wird gepriift: Insbesondere die Ubersichtlichkeit des Leinensystems. Die Einfachheit des Sortie-
rens der Leinen. Die Gefahr, verschlaufte/verknotete Leinen zu iibersehen. Die Tragegurte auf Funk-
tionalittit und Ergonomie.

Im oberen B-Segment liegt der Focus auf Leistung und Widerstandsoptimierung. Deshalb finden sich
hier teilweise sehr diinne Tragegurte und minimalistische Leinenkonzepte. Drei der Testschirme (Eden
5, Chili 3, Nevada) haben eine 3+1 Tragegurtkonfiguration (zweifach geteilter A-Gurt + B-Gurt + C/(D)-
Tragegurt), Rise und Wildcat TE besitzen einen hinteren Tragegurt mehr.

Ein echter Dreileiner, also eine Konstruktion mit nur noch 3 Leinenebenen (A,B,C), ist nur der Skywalk
Chili 3. Ein echter Vierleiner (A,B,C und komplette D-Ebene) ist nur der Icaro Wildcat TE. Die anderen
getesteten Modelle kdnnen als Hybrid-3-Leiner bezeichnet werden. Von einer gemeinsamen C/D-
Stammleine gehen die C-Galerieleinen und (meist) wenige D-Galerieleinen an die Kappe.

Bei den meisten dieser Gerdte ist nur noch die Fliigelmitte von D-Galerieleinen gestiitzt, nur bei we-
nigen auch der Bereich des AuRenfliigels. Chili 3 und Nevada kommen mit je zwei Stammleinen auf
der A-Ebene aus, die anderen Modelle besitzen drei davon. Alle Geriite, ausgenommen der Eden 5, ho-
ben, wie in den LTF vorgeschrieben, farblich abgesetzte Stabilo-Stammleinen. Keines der Gerdte hat
noch reine Mylar-Eintrittskanten-Versttrkungen, alle setzen auf hochflexible Kunststoffdrihte. Diese
Driihte finden sich auch in Form von teils recht langen ,,C-Wires“ am Obersegel im Bereich der C-Ebene
beim Chili 3 (hier auch an den Stabilos) und Eden 5. Auf ,,Mini-Ribs*, kleine zustzliche Zwischen-
wiinde im Bereich der Hinterkante, verzichtet nur der Nevada. Bei der ausgelegten Streckung haben
Nevada, Eden 5 und Rise ein Verhdltnis von 5.7 - 5.8, Chili 3 und Wildcat TE 5.4 - 5.5.
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Wer seinen Fliigel im Leistungssegment der LTF Klasse B wiihlt, weiB, dass
er keine Einsteigertauglichkeit erwarten darf. Dies gilt auch fiir das Hand-
ling des Gerdites bei den Startvorbereitungen. Viele diinne, meist unum-
mantelte Leinen in der Galerie, am Stabilo und an der Steuerspinne, oft auch
schon im Stockwerk oberhalb der Stammleinen, erfordern Aufmerksamkeit
beim Leinensortieren. Kein Problem, wenn der Wind ein Riickwirts-Aufzie-
hen erlaubt. Dann kann man in aller Ruhe die Leinen {iberpriifen. Schwieri-
ger, wenn bei wenig Wind vorwirts aufgezogen werden muss. Besonders
die schmutzig-gelben unummantelten Leinen aus Aramid heben sich oft we-
nig vom Untergrund ab und sind schwierig auf Verknotungen zu kontrollie-
ren. In Anbetracht der relativ hdufigen, durch Leinenknoten verursachten
Unfille, sollte aber vor jedem Start die Kontrolle griindlich erfolgen, auch
wenn es etwas linger dauert.

Am einfachsten gestalteten sich die Startvorbereitungen mit dem Icaro Wild-
cat TE. Der Vorteil des ,,0ld School“ 4-fach Tragegurts ist, dass die hinteren
Leinenebenen besser getrennt und sortiert werden kénnen als bei 3-er Kon-
struktionen. Genau dort kommt es ndmlich gerne zu Leinenverknotungen.
Der Mac Para Eden 5 hat sehr diinne, aber im Handling angenehme Trage-
gurte, nicht zu hart, nicht zu weich. Der hintere Gurt ist jedoch sehr lang,

schlackert herum, verfingt sich in anderen Gurten/Leinen. Nur auf der hin-
teren Leinenebene, der Bremse und sparsam an der Mittelgalerie setzt Mac
Para unummantelte Leinen ein. Das macht die Sortierarbeit relativ einfach.
Beim Gradient Nevada und Skywalk Chili 3 scheint der Hersteller vergessen
zu haben, ein paar Stammleinen zu montieren. Aber nein, es fehlt nichts,
beide Gerdte haben tatsdchlich nur sechs Stammleinen pro Tragegurt (+
Stabiloleine). Vielleicht trauten die Tester diesem Minimalistenkonzept (un-
ten ganz wenige, oben aber fast normal viele Leinen) nicht ganz, jedenfalls
notierten alle einen erhdhten Aufwand beim Leinensortieren. Beim Air De-
sign Rise fiel auf, dass die Galerieleinen deutlicher zum Ineinander-Verdre-
hen neigen, als bei den anderen getesteten Gerdten. Das Leinensortieren
war ansonsten einfach, weil am Tragegurt jede Leinenebene separat auf-
gehdngt ist. Hatten wir beim Sicherheitstest des Air Design Vita (siehe Info
181) noch den schlabberigen und klobigen Tragegurt als nicht besonders
angenehm empfunden, ist es beim Rise umgekehrt. Der diinne Gurt ist so
hart, dass er nach mehreren Starts seine Spuren in Form von Abschiirfungen
an den Armen hinterldsst. Positiv: Die Steuerschlaufe der Air Design-Schirme
istin der GroRe verstellbar.

Startvorbereitungen

Gerét Einfach

Durchschnittlich

Anspruchsvoll

Icaro Wildcat TEM

Gradient Nevada 28

Air Design Rise M

Skywalk Chili 3 M

Mac Para Eden 5.28

Typisch in diesem Segment: Die Kappe muss
zur Stabilisierung deutlich angebremst wer-
den um nicht zu liberschieBen. Hier der Air
Design Rise.
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Startverhalten

Was wird gepriift: Aufziehverhalten, Steigverhalten, Einfachheit der Sta-
bilisierung, erforderliches Anbremsen.

Ein Team von vier Fluglehrer-finnen beurteilte das Startverhalten der
Gerite. Piloten, die iiber die entsprechende Erfahrung fiir ein High-Le-
vel B-Geriit verfiigen, werden mit keinem der getesteten Schirme Start-
probleme haben. Aber natiirlich waren Unterschiede feststellbar. So
attestierten die Tester dem Icaro Wildcat TE M ein anftingertaugliches
Startverhalten. GleichmdRiges, nicht zu schnelles Hochsteigen mit ge-
sundem Druck, keine Beschleunigung der Kappe am Scheitelpunkt, des-
halb nur moderates Anbremsen zur Stabilisierung erforderlich. Der Chili
3 von Skywalk steigt gleichmiiBig und nicht zu schnell, will aber viel
deutlicher iiber die Bremsen abgefangen werden. Gleiches gilt fiir den
Air Design Rise. Am anspruchsvollsten erschien den Testern das Start-
verhalten von Gradient Nevada und Mac Para Eden 5. Die Kappen rea-
gieren zundchst zogerlich auf den Aufziehimpuls, der Pilot muss die
Tragegurte konsequent fiihren. Im letzten Teil der Aufziehphase be-
schleunigen die Schirme und miissen, etwas iiberraschend fiir den Pi-
loten, deutlicher als erwartet angebremst werden. Der Bremsimpuls darf
aber nicht zu stark ausfallen, weil die Kappen sonst wieder nach hinten
wegkippen. Nachdem sich die Tester auf das Schirmverhalten einge-
stellt hatten, waren sichere Starts jedoch kein Problem.
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Startverhalten

Gerat Verzogert

Icaro Wildcat TE M

Skywalk Chili 3 M

‘ Ausgewogen [ Dynamisch

Air Design Rise M

Mac Para Eden 5.28

Beginn Aufziehphase

Gradient Nevada 28

Beginn Aufziehphase

Flugmandver/Extremflugverhalten
Alle Flugmangver wurden mit Datenloggern und GoPro- sowie Bodenkamera dokumentiert. Die Flugtests wurden von den DHV-Testpiloten Reiner Brunn

und Harry Buntz durchgefiihrt.

Stabilitat im Flug

Was wird gepriift: Durch provoziertes Nicken ldsst sich die Nick-Stabilitét und Nickddmpfung eines Gleitschirms gut messen. Die beim provozierten Nicken
erreichten Winkelgrade (Nickwinkel nach vorne) sind ein Indikator fiir die potentielle Dynamik, die das Gerdt in dieser Situation entwickeln kann. Es wurde
der beim dritten Vornicken erreichte Vornickwinkel aufgezeichnet.

Nickwinkel

* Frontklapper nach

Gerat < 30°

30-45° 45-60°

> 60°

dem dritten Vornicken
bei ca. 65° Nickwinkel

Mac Para Eden 5.28

** massiver Einklapper

Icaro Wildcat TE M

nach dem dritten Vor-
nicken bei ca. 70° Nick-

Gradient Nevada 28

Skywalk Chili 3 M*

Air Design Rise M**

winkel

Datenlogger-Technologie

Ein Datenlogger wird am Testpilotengurtzeug
befestigt, ein zweiter kleinerer Datenlogger wird
im Schirm montiert, mit zwei Magnetplatten um
eine innere Zellwand. Die Montageposition liegt
auf Hohe der dritten Leinenebene (C-Ebene) im
Schirm in einer Linie unterhalb der 70% Ein-
klapper Markierung. Loggerdaten werden kon-
tinuierlich von Flugbeginn bis zum Flugende
aufgezeichnet. Beide Loggerdatensitze werden
durch Kurzstreckenfunksignale miteinander syn-
chronisiert. Nach dem Testflug werden die Mi-
cro-SD-Karten auf einem Laptop ausgelesen.
Die Logger zeichnen folgende Messwerte auf:

e Nick-, Roll- und Gierwinkel

* Geschwindigkeit von Winkeldnderungen

o Vertikalgeschwindigkeit: Das Vario-Signal
wird iiber einen 0,5 Sekunden Durchschnitts-
wert vom barometrischen Héhenwert errechnet.
¢ Speed: Im Piloten-Sensor ist ein 5 Hz GPS Emp-
fanger eingebaut. Die Geschwindigkeit wird von
diesem Sensor dargestellt.

¢ G-Belastung: G-Belastung wird aus den Pilo-
ten-Beschleunigungswerten berechnet und ist
das, was direkt am Piloten wirkt.

¢ Hohenaufzeichnung: Es wird sowohl ein 5 Hz
GPS Hohensignal, wie auch ein 100 Hz baro-
metrisches Hohensignal aufgezeichnet.

Die Auswertungs-Software ist so programmiert,
dass Beginn und Ende eines Mangvers auto-
matisch erkannt werden. Die grafische Darstel-
lung der Datenaufzeichnung kann mit den
Testflugvideos synchronisiert werden. So kann
noch eine zusdtzliche Kontrolle der zu den je-
weiligen Flugmandvern aufgezeichneten Daten
auf Plausibilitdt erfolgen.

Die Datenlogger-Technologie soll den Testpilo-
ten in seiner Tdtigkeit unterstiitzen. Sie soll ihm
ermdglichen, fiir schwer einschdtzbare Para-
meter wie Roll- und Nickwinkel, Hohenverluste,
Drehwinkel und Zeitdauer objektive Werte zu
bekommen.

www.dhv.de
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Seitliche Einklapper

Was wird gepriift: Seitliche Einklapper unbeschleunigt und beschleunigt ohne Eingriff des Testpiloten. Die Einklapper werden bis zur Obergrenze des ,,LTF
Klappermessfelds* (sichtbar durch die Markierungen der Testschirme am Untersegel), also der maximal groBen Deformation, genutzt. Nach den Luft-
tiichtigkeitsforderungen (LTF) sind auch Einklapper an der Untergrenze des Messfeldes bei den Testfliigen zur Musterpriifung erlaubt. Diese haben im All-
gemeinen eine gutmiitigere Geritereaktion zur Folge. Deshalb kommt es hierimmer wieder zu Abweichungen zwischen den Ergebnissen der Musterpriifung
und denen der Sicherheitstests.

Hinweis: Gleitschirme bis LTF Klasse B diirfen bei Einklappern nach LTF maximal 45° vornicken (auf die Nase gehen). Dieser Priifvorschrift liegt die Bewertung
des Vornickens anhand der Testflugvideos zugrunde. Dabei lassen sich Vornickwinkel aber nur sehr grob beurteilen. Grund: Es gibt bei den Testflugvideos
keine Referenzachse anhand der ein Winkel bestimmt werden kénnte. Zudem handelt es sich nach Einklappern stets um eine Roll-/Nickbewegung, welche
die Bewertung des tatsiichlichen Vornickens (Bewegung nur um die Querachse) sehr ungenau machen. Mit den Datenloggern des DHV werden Bewegun-
gen um beide Achsen getrennt gemessen und aufgezeichnet. Dabei hat sich gezeigt, dass nur einige wenige Gerite der Klassen A und B den von den LTF
geforderten Vornickwinkel von maximal 45° einhalten kdnnen.

Wie schon das Vorgdngermodell hat Skywalk’s Chili 3 eine eigene Klappcharakteristik. Die Kappe klappt sehr ungern fléichentief. Selbst wenn der Klapper
die Eintrittskante bis an die Obergrenze der Markierung deformiert, ist der Knickwinkel des Klappers in die Fltichentiefe vergleichsweise flach. Um norm-
gerechte Klapper (Hinterkantendeformation innerhalb des Messfeldes) zu erreichen, musste der Testpilot den A-Gurt mit beiden Hénden sehr dynamisch
herunterreiRen. Dann schieBt der Schirm weit vor und es kommt zu Gegenklappern. Allerdings war dabei keine Verhingertendenz zu erkennen. Beim Chili
2 hatte sich der ,,stehen gebliebene” Stabilobereich der Einklappseite bei flichentiefen Klappern gelegentlich zwischen den Leinen verhdngt. Dieses Ver-
halten ist beim neuen Modell im Test nicht mehr aufgetreten. Mac Para Eden 5 und Gradient Nevada haben Ahnlichkeiten beim Verhalten nach Klappern.
Deutlicher als die Vergleichsmodelle im oberen B-Segment verlangsamen diese Schirme nach Einklappern und drehen erst mit Verzogerung weg. Wegdrehen
und VorschieRen gewinnen nach ca. 90° deutlich an Dynamik, beim Mac Para mehr als beim Gradient. Das Gerdteverhalten gibt dem Piloten mehr Zeit fiir
richtiges Handeln, erhdht aber die Gefahr eines einseitigen Strémungsabrisses bei zu frihem Gegenbremsen. Einen ganz anderen Charakter besitzt der
Icaro Wildcat TE. Der Schirm klappt im Test mit viel Fldchentiefe, dreht recht abrupt weg und schieBt dabei weit nach vorne. Der Héhenverlust hielt sich
dabei aber im klasseniiblichen Rahmen. Allgemein ist ein starkes VorschieBen mit erhhter Tendenz zu Gegenklappern und Verhidngern verbunden, diese
traten aber im Test nicht auf. Die anspruchsvollsten Einklapp-Eigenschaften zeigte der Air Design Rise. Das Gerdt wies nach Klappern bis zur Mitte des Mess-
feldes noch klassentypisches Verhalten auf. Wird das Messfeld aber zur Ginze deformiert, ist weites VorschieRen und Einklappen der Gegenseite die Folge.
Es kommt zu einem schnellen Richtungswechsel. Beim Gegenklapper kann sich der deformierte Teil leicht in den Leinen verhéingen. Das Offnen der Ver-
hiinger ist {iber die Bremse relativ einfach méglich, muss aber aktiv erfolgen. Der Schirm klappt relativ fldchentief, ein Umstand, der sich im Test immer
nachteilig auswirkt.

Der Skywalk Chili 3 klappt mit flacher Knicklinie in die Flachentiefe. Testpilot Reiner Brunn muss den A-Gurt mit beiden Handen herunterrei-
fBen, damit der Klapper mehr Flachentiefe erhalt. Trotzdem ist die Einklappform fiir die Schirmreaktion weit giinstiger, als bei Schirmen, die
stark liber die Flachentiefe deformieren. Ein Vorteil fiir den Chili 3 im Test, in der Praxis kann das jedoch anders ausschauen.

Mac Para Eden 5 (links) und Gradient Nevada (rechts) haben ein &hnliches, fiir vom Hersteller  Seitlicher Einklapper beim Icaro Wildcat TE.

ausdriicklich als High-Level-B-Fliigel deklarierte Gerate, relativ liberschaubares Klappver- Im Gegensatz zu Eden 5 und Nevada reagiert

halten. dieses Gerat deutlich dynamischer auf die
Deformation. Beim gesamten Hohenverlust
zeigte sich der Schirm jedoch nicht an-
spruchsvoller.
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Seitliche Einklapper

Gerat Hohen- Nick- | Nick- G-Force | Wegdrehen | Vsink Bemerkungen
verlust winkel | winkel- inG insgesamt | maximal
inm in° geschwind.
in °/sec
Skywalk 40-49m | >75° |>75° 256G 180°-360° | >20 m/s | Das Gerat klappt generell mit wenig Flachentiefe.
Chili3 M Das Verhalten ist dann relativ gutmiitig, mit

Wegdrehen bei ca. 180°, Hohenverlust unter 40 m,
allerdings deutlichem VorschieBen. Flachentiefe
Klapper generieren deutlich mehr Dynamik, weites
VorschieBen und Gegenklapper ohne Verhéanger.

Mac Para 40-49m | -65° -75° 256G 90-180° 15-20 m/s | Fiir ein Gerat dieser Klasse auch bei flachentiefen
Eden 5.28 Klappern relativ gutmiitig. Das Wegdrehen erfolgt
zunachst relativ langsam, beschleunigt nach ca. 90°,
dabei dann deutliches VorschieBen.

Icaro 40-49m |>75° |>75° 266G -270° >20 m/s | Hohenverlust fiir ein Gerét dieser Klasse im Rahmen,

Wildcat TE M aber sehr hohe Dynamik mit weitem VorschieBen und
sehr schnellem Wegdrehen.

Gradient 40-49m | -65° -65° 2,26 90-180° 15-20 m/s | Fiir ein Gerét dieser Klasse auch bei flachentiefen

Nevada 28 Klappern relativ gutmiitig. Der Schirm verlangsamt

nach dem Einklappen deutlicher als andere Gerate
(Achtung beim Gegenbremsen) und dreht
vergleichsweise langsam und wenig dynamisch weg.

Relativ geringe
G-Force.
Air Design 40-49m' | >75° |>75° 256G 270°-360°+ | >20 m/s | Bei Einklappern bis zur Mitte des Messfeldes'
Rise M 70-79 m? klassengerechtes Verhalten. Bei Einklappern iiber die
gesamte GroBe des Messfeldes®; sehr weites
"?Ch VorschieBen, sehr schnelles Wegdrehen,
Piloten- Gegenklapper mit Richtungswechsel und leichten
eingriff Verhangern maglich, groBer Héhenverlust.

Sehr anspruchsvoll reagiert der Air Design Rise auf seitliche Einklapper. Dieses Gerat klappt tief tiber die Flache (Bild links), kassiert beim
VorschieBen einen Klapper auf der Gegenseite (Bild Mitte), der sich in den duBeren Leinen verhdngen kann (Bild rechts).

Abbildung: Worst Case: In der Praxis konnen seitliche Einklapper mit extrem steiler ,,Knick-
linie” in die Flachentiefe auftreten. Solche Einklapper generieren in der Regel die dyna-
mischten Schirmreaktionen, weil die in dieser Form eingeklappte Fliigelseite sehr viel
Widerstand erzeugt. Um ein halbwegs realistisches Verhalten im Test zu erreichen, muss
der Fliigel innerhalb des Messfeldes (kenntlich durch die Markierungen am Untersegel) mit
maoglichst steiler Knicklinie eingeklappt werden. Das gelingt, auch bei groBter Anstrengung
der Testpiloten, nicht mit jedem Gerat. Manche Schirmkonstruktionen lassen sich weniger
flachentief einklappen als andere. Dies bringt einen Vorteil in der Bewertung des Flugmano-
vers, weil die Reaktion gutmiitiger ist. Man muss aber nach jetzigem Kenntnisstand davon
ausgehen, dass in der Praxis alle Gleitschirme auch sehr flachentief einklappen kénnen. In-
sofern ist davon auszugehen, dass Gleitschirme, die im Test flachentief eingeklappt werden
konnen, ein realistischeres Abbild des tatsachlichen Verhaltens geben, als solche, die im
. Test weniger flachentief einklappen.
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Frontale Einklapper

Was wird gepriift: Frontale Einklapper unbeschleunigt und beschleunigt in unterschiedlichen Aus-
prigungen: Mit einer EinklappgrdBe von ca. 40% der Flichentiefe (wird von einer Markierung im
Untersegel gekennzeichnet) und einer Einklapptiefe, die der Gleitschirm aufgrund seiner Konstruk-
tion vorgibt. Bei voll beschleunigten frontalen Einklappern fallen die vom Schirm vorgegebenen De-
formationen meist deutlich groRer aus als die in der Musterpriifung durchgefiihrten Mangver. Aus
den Unfallauswertungen und diversen Videobeispielen wissen wir, dass die frontalen Einklapper
unter reellen Flugbedingungen nicht selten bis zu 100% der Fliichentiefe des Geriites betreffen
kdnnen.

Viele Schirme sind bei der Musterpriifung nur mit 40% Einklapptiefe getestet worden, ohne dabei
auf die unterschiedlichen Konstruktionen und Charakteristika einzugehen. Deshalb zeigt sich ins-
besondere bei den tiefflichigen Frontklappern manchmal eine deutlich abweichende Reaktion bei
den Sicherheitstests. Im Test erfolgte ein Eingriff des Piloten nur, wenn dies erforderlich ist, z.B.
weil der Schirm nicht mehr selbstiindig 6ffnet.

Gleitschirme mit geringer Streckung, wie bei den meisten LTF A-Gerdten, haben bei Frontklappern
meist keine markanten Probleme. Im oberen B-Segment liegen die Streckungen aber bei 5.5 oder
hoher. Die stirker gestreckten Fldchen kdnnen sich, nach massiver Deformation in Querachsen-
Richtung, viel stérker verwinden als ein sehr kompakter Fliigel. Sehr auffillig im Testfeld diesbe-
ziiglich waren Icaro Wildcat TE und besonders Air Design Rise. Bereits bei Frontklappern mit mittlerer
Einklapptiefe 6ffnen beide Kappen nicht mehr selbstdndig. Piloteneingriff ist erforderlich. Dagegen
erwies sich der Gradient Nevada auch bei fliichentiefen Frontklappern als vergleichsweise gutmii-
tig. Die Kappe o6ffnet recht schnell und hat nur geringe Tendenzen asymmetrisch zu deformieren
oder sich zu verwinden.

Kann anspruchsvoll werden, ein zunachst vollstandig symmetrischer Frontklapper beim
Chili 3 6ffnet einseitig, lasst dadurch die noch eingeklappte Seite markant abbiegen und
fiihrt zu einem leichten Verhanger (Bilder 1-4). Eine dhnliche Situation beim Eden 5: Das ha-
kenformig verbogene Fliigelende ist nur Zentimeter davon entfernt, sich in die Leinen einzu-
schlaufen (Bilder 5-6). Mit solchen und dhnlichen Situationen muss sich ein Pilot
auseinandersetzen, wenn er sich fiir voll beschleunigtes Fliegen mit hoher gestreckten
Gleitschirmen mit entsprechenden Leinenaufhdangesystemen entscheidet. Frontale Einklap-
per in voll beschleunigtem Zustand lassen sich nicht durch die aktuellen Anforderungen der
LTF oder EN limitieren. Die Realitat schaut oft anders aus, als bei der Musterpriifung getes-
tet wurde.

Der Gradient Nevada (7) steckte
Frontklapper aller Gro3enordnung
relativ gelassen weg. Allerdings
waren auch bei diesem Gerat
Ansatze zu verzogerter und
asymmetrischer Offnung erkennbar.
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Gerét Hohenverlust | Abkippen | Vornicken | Drehung Vsink Bemerkungen
G-Force

Skywalk Chili 3 M

Einklapptiefe 40% 20-29 m 30-45° -30° nein -10 m/s MaBiges Abkippen und geringes
Vornicken, verzogerungsfreies Anfahren,
keine Drehung, geringe
Sinkgeschwindigkeit.

Konstruktionsbedingte | 40-49 m 45-55° 45-55° Ja, 90-180° 10-14 m/s | Deutliches Abkippen und deutliches

maximal erzielbare 26 Vornicken. Stark verzogertes,

Einklapptiefe asymmetrisches Offnen mit Drehung
<180°, leichte Verhangertendenz.

Mac Para Eden 5.28

Einklapptiefe 40% 20-29m 30-45° 30-45° nein -10 m/s MaBiges Abkippen und maBiges
Vornicken.
Offnung leicht verzdgert, keine Drehung,
geringe Sinkgeschwindigkeit.

Konstruktionsbedingte | 50-59 m 30-45° 30-45° Ja, 90-180° | 10-14m/s | MéBiges Abkippen und méaBiges

maximal erzielbare 196 Vornicken.

Einklapptiefe Stark verzogertes, asymmetrisches
Offnen mit Drehung <90°.

Icaro Wildcat TE M

Einklapptiefe 40% 30-39m 30-45° 30-45° nein 10-14m/s | Nur bei kleinen Frontklappern <40%

i — = ° 180° - Flachentiefe zeigt das Gerét ein
mﬂw Piloteneingriff | >60 >60 Ja, 90-180 10-14 m/s schnelles Offnungsverhatten. Auch nicht
Einkiappiefe nach ca. 60 m beschleunigte Frontklapper mit
- ' Flachentiefe >50% haben eine

ausgeprégte Deformationstendenz.
Markantes Abknicken in Fliigelmitte,
Umschlagen der Fliigelenden nach
vorne, starke Twist- und
Verhangergefahr. Mehrmals
Piloteneingriff erforderlich, ohne diesen
Kaskade wahrscheinlich.

Gradient Nevada 28

Einklapptiefe 40% 20-29m 30-45° 30-45° nein 10-14 m/s | MaBiges Abkippen und maBiges
Vornicken. Verzogerungsfreies Anfahren,
keine Drehung.

Konstruktionsbedingte | 30-39 m 45-55° 30-45° Ja, <90° 10-14 m/s | Deutliches Abkippen und maBiges

maximal erzielbare Vornicken.

Einklapptiefe Nur leicht verzogerter, asymmetrischer
Ubergang in den Normalflug.

Air Design Rise M

Einklapptiefe 40% 40-49m -30° 30-45° nein 10-14 m/s | Bereits bei kleineren Frontklappern stark
vgrzﬁgerte Wiedqréttnung mit relativ viel

Konstruktionsbedingte | Piloteneingriff | 30-45° 30-45° | Ja, markant | 15-20 m/s Efa’ftk“f:;gffn ?:;éﬂ?ggﬁ"mm

maximal erzielbare nach 60-80 m Frontrosette mit Drehung, keine

Einklapptiefe selbstandige Ausleitung, Piloteneingriff

erforderlich.
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Zu anspruchsvoll fiir einen
B-Schirm ist das Verhalten

des Air Design Rise bei Front-
klappern. Obwohl die Einklapp-
tiefe nicht wesentlich iiber
50% geht (Bild oben links),
reagiert der Schirm wahlweise
mit einem Umschlagen nach
vorne (Bild oben rechts) oder
einer stabilen Frontrosette
ohne selbstandige Offnungs-
tendenz (Bild unten links).
Beide Flugzustande mussten
von den Testpiloten Uber die
Bremsen aktiv ausgeleitet wer-
den (Bild unten rechts).

Nur bei kleinen Frontklappern
(Bild oben links) reagiert der
Icaro Wildcat TE klassenkon-
form. Frontklapper mittlerer
(Bild oben rechts) oder grofer
Einklapptiefe (Bild unten links)
fiihren zu twist- und verhanger-
gefahrlichen Situationen, die
umgehend Uber dosierten
Bremseinsatz ausgeleitet wer-
den miissen (Bild unten rechts).
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Steilspirale
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Was wird gepriift: Die Steilspirale wird so eingeleitet, dass die Kappe nach friihestens 5 Sekunden und spitestens 540° in der voll entwickelten Rotation
ist. Der Testpilot hélt dann die Innenbremse fiir 2 Umdrehungen (720°) in der gezogenen Position. Danach erfolgt die Ausleitung durch Freigeben der In-

nenbremse.

Die Spiraltests wurden bereits nach den Vorgaben der kiinftigen EN/LTF durchgefiihrt. Keines der Gerdte zeigte Tendenzen, nach dem Freigeben der Brem-
sen stabil im Spiralflug zu bleiben. Stidrker als bei kompakten Kappen mit geringer Streckung ist bei den gestreckteren High-Level B-Schirmen das Einklappen
der FliigelauBenseite ausgeprdgt. Diese kleinen Klapper oder Verformungen generieren Widerstand und verhindern meist ein Beschleunigen der Spirale.
Allerdings werden Spiralen nach Testnorm ohne Gewichtsverlagerung geflogen. In der Praxis kann ein Beibehalten der Gewichtsverlagerung und das Sta-
bilisieren des AuBenfliigels iiber einen leichten Zug an der AuBenbremse bei der Ausleitung ausreichen, um eine stabile Spirale zu provozieren.

Steilspirale

Gerat Vsink G-Force | Hohenverlust | Hohenverlust: | Zeit bis Verhalten nach Bemerkungen
nach 360° nach Freigeben der | 360° Freigeben der
360° 720° | 360° Bremsen bis | 720° Bremsen
720° Maximal | 720° Normalfiug | Gesamt
Maximal
Skywalk 8m/s 236G 30m 30m 0-9s Keine Beschleunigung, | Ubergang
Chili 3M 15m/s 386G 80m 9-13s Schirm beginnt sich Einleitphase/Spiralphase relativ
15 m/s 386 sofort aufzurichten, dynamisch. Schirm klappt am
’ leitet innerhalb 180° | AuBenfliigel bei
selbstandig aus. 15 m/s und dampft weitere
Beschleunigung.
Ausleitverhalten relativ
gutmiitig.
Mac Para 7m/s 226G [30m 40 m 0-7s Kurze Beschleunigung | Ubergang
Eden 5.28 15 m/s 336G 70m 7-125 von 15 m/s auf 17 m/s | Einleitphase/Spiralphase
17 m/s 376 innerhalb der nachsten | dynamisch. Ausleitverhalten
' 90°, dann relativ gutmiitig, Schirm
selbstindiges deformiert leicht am
Aufrichten und AuBenfliigel.
Ausleiten innerhalb
weiterer 180°.
Icaro 6m/s 18G [30m 60 m 0-7s Beschleunigung von Nimmt im ersten Einleitkreis
Wildcat TEM | 15 m/s 31G |70m 9-13 s 15 m/s auf 18 m/s ungern Schraglage auf,
18 m/s 38G und Beibehaltung fiir | dann schnelle Beschleunigung.
ca. 270°,dann
selbsténdiges
Aufrichten und
Ausleiten innerhalb
weiterer 180°.
Gradient 7m/s 250G 30m 50m 0-7s Beschleunigung von Klappt deutlich an der
Nevada 28 14 m/s 27G |70m 7-11s 14 m/s auf 18 m/s KurvenauBenseite.
18 m/s 296G innerhalb der nachsten
90° und Beibehaltung
fiir ca. 180°,dann
selbstandiges
Aufrichten und
Ausleiten innerhalb
weiterer 180°.
Air Design 9m/s 260G 40m 50m 0-6s Beschleunigung von Nimmt schnell Sinken auf,
Rise M 16 m/s 356 90m 6-10s 16 m/s auf 21 m/s Einleitphase dynamisch,
21 mls 376 innerhalb der nachsten | leichtes Eindellen des
' 270°,dann AuBenfliigels. Beschleunigt
selbstandiges kurzzeitig deutlich nach dem
Aufrichten und Freigeben der Innenbremse.
Ausleiten innerhalb
weiterer 180°.
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B-Leinen-Stall

Was wird gepriift: Das Abkippen bei der Einleitung, das Vornicken bei der Ausleitung, die Sinkgeschwindigkeit. Insbesondere auch das Verhalten bei ltin-
geren B-Stalls (> 10 Sek.) auf mdgliche Deformationstendenzen und bei der Ausleitung auf mdgliche Probleme beim Anfahren.

Skywalk Chili 3, Mac Para Eden 5 und Icaro Wildcat zeigten keine Auffiilligkeiten bei diesem Mangver. Nach weniger als 10 Sekunden beginnt der Gra-
dient Nevada allmdhlich nach hinten iiber die AuBenfliigel abzubiegen, kiindigt diese beginnende Deformation jedoch deutlich an. Schon nach kurzer
B-Stall-Phase (< 3 Sek.) schlagen beide Fliigelenden des Air Design Rise nach vorne zwischen die Leinen, Verhdinger. Nur bei ganz dosiertem Zug an den
B-Gurten ist eine etwas lingere stabile B-Stall-Phase erreichbar, bevor auch dann die Deformation beginnt.

Allgemein gilt bei hoher gestreckten Gleitschirmen: Zu schnelles und weites Herunterziehen der B-Gurte fiihrt zu Instabilitdt, dem Verwinden der Kappe
und kann zu Verhtingern fiihren. Dieses Mandver ist fiir ungeiibte Piloten nicht zu empfehlen!

B-Leinen-Stall

Gerat Sinken im stabilisierten | Abkippen/ Hohenverlust: Bemerkungen
B-Stall Einleitung Freigeben
Deformationstendenzen | Vornicken/ der B-Gurte
Drehung Ausleitung bis Normaiflug
Skywalk 8m/s 15°-30° -20m Stabile Sinkphase.
Chili3 M nein 15°-30°
nein
Mac Para 8 m/s 15°-30° -30m Stabile Sinkphase, nickt bei Ausleitung deutlich vor.
Eden 5.28 nein 30°-45°
nein
Icaro 8m/s 15°-30° -20m Stabile Sinkphase.
Wildcat TEM nein 15°-30°
nein
Gradient Nevada | 9 m/s 30°-45° -30m Deutliches Abkippen, beginnt nach kurzer stabiler
28 ja 30°-45° Sinkphase (iber die Fliigelenden nach hinten
ﬁ abzubiegen, deutliches Vornicken bei Ausleitung.
Air Design 7m/s 15°-30° Eingreifen des Bei normaler Einleitung, unmittelbare Deformation (Gerat
Rise M ja 15°-30° Testpiloten nimmt beide Fliigelenden nach vorne). Verhanger bei der
' ja Ausleitung. Nur bei sehr dosiertem Zug B-Stall fiir
wenige Sekunden maoglich, dann auch Deformation.

Nimmt schon kurz nach der Einleitung die Fliigel-
enden nach vorne, die sich dann in den vorderen
Leinen verhangen; Air Design Rise

i s \
Tadellos funktioniert der B-Stall bei Skywalk Chili 3 (1), Icaro Wildcat

TE (2), Mac Para Eden 5 (3). Beginnt nach einigen Sekunden langsam
tiber die AuBenfliigel nach hinten abzubiegen, Gradient Nevada (4).
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Ohrenanlegen

Was wird gepriift: Ohrenanlegen unbeschleunigt und beschleunigt. Dabei wird die Sink- und Fluggeschwindigkeit gemessen. Es wird iiberpriift, wie ein-
fach Ein- und Ausleitung ist und ob es Sackflugtendenzen beim unbeschleunigten Fliegen mit angelegten Ohren gibt.

Die beiden Gerdte mit nur zwei Stammleinen auf dem A-Gurt (Gradient Nevada und Skywalk Chili) erreichten das effektivste Sinken. Auch der Air Design
Rise klappt die Ohren relativ groBfldchig ein. Trotz dieses groRen zusitzlichen Widerstandes mussten keine Sackflugtendenzen beobachtet werden. Trotz-
dem empfiehlt sich bei ,,groRen Ohren* immer der Einsatz des Beschleunigers. Bis auf den Icaro Wildcat TE war bei allen Gerdten ein Schlagen mit den Oh-
ren zu beobachten.

Ohrenanlegen

Gerat Einleitung | Ausleitung Vsink Geschwindigkeitsverdnderung Bemerkungen
Vsink -unbeschleunigt
beschl. -beschleunigt
Skywalk einfach selbstandig, 3m/s ca.5 km/h geringer als Ohren schiagen, wenn
Chiliza M deutlich 4m/s Trimmspeed beschleunigt wird.
verzogert ca. 8-10 km/h hoher als

Trimmspeed
Mac Para einfach teils nicht 25m/s ca.5 km/h geringer als Offnung teils aktiv erforderlich,
Eden 5.28 selbstindig 3mis Trimmspeed

ca. 8 km/h hoher als Trimmspeed
Icaro einfach selbstdndig, 25m/s ca. 5 km/h geringer als
Wildcat TEM 3,5mls Trimmspeed

ca. 8 km/h hoher als Trimmspeed
Gradient einfach selbstandig, 3m/s ca.5 km/h geringer als Ohren schiagen, unbeschleunigt
Nevada 28 verzogert 4mls Trimmspeed und beschleunigt.

ca. 8-10 km/h héher als

Trimmspeed
Air Design einfach selbstandig 3m/s ca.5 km/h geringer als Ohren schlagen, wenn
Rise M 4m/s Trimmspeed beschleunigt wird.

ca. 8-10 km/h hoher als

Trimmspeed

Resiimee der DHV-Testpiloten Reiner Brunn und Harry Buntz

Einmal mehr hat sich gezeigt, dass Gleitschirme am oberen Limit der LTF-Klasse B deutlich anspruchsvoller sind, als Vertreter aus dem unteren Drittel. Meist
konnten wir nachvollziehen, dass die Einstufung der Musterpriifung berechtigt ist, vorausgesetzt man bleibt bei Einklappern im unteren Messfeldbereich
der LTF Anforderungen. Geht man jedoch ans Limit, so zeigen sich durch die Bank deutlich dynamischere Reaktionen auf die simulierten Kappenstérun-
gen bis hin zu nicht mehr akzeptablem Verhalten fiir diese Klasse. Einzig trostlich dabei ist, dass das meist nur die beschleunigten Mandver oder das Ver-
halten beim B Stall betrifft, der bei allen hdher gestreckten Geriten sensibel eingeleitet und stets beobachtet werden muss.

Piloten, die sich fiir diese Gerdteklasse entscheiden, sollten ihre Flugftihigkeiten kritisch hinterfragen und vor allem wissen, dass der Einsatz des vol-
len Beschleunigerweges eine deutlich hohere Kappendynamik zur Folge hat.

Wie bereits schon vielfach angesprochen, werden die dynamischen Reaktionen auf Kappenstdrungen durch die Verwendung von Liegegurtzeugen dras-
tisch erhdht, hier steigt vor allem die Twistgefahr.

Auch die Reaktionen bei tiefen Frontklappern fordern den High-Level-B-Piloten mit schnellem und prézisem Handeln. Mit ,,Hdnde hoch®, wie bei gut-
miitigen Gleitschirmen, ist es nicht getan. Die modernen B-Gerite mit ihrer groBen Streckung reagieren bei groffléchigen Stérungen mit schnellem Ver-
winden um die Querachse und sollten schon im Ansatz daran gehindert werden, um nicht in eine gefdhrliche Verhéinger-Situation zu kommen. Der Pilot
muss mit kurzem, beherztem beidseitigem Anbremsen reagieren. Aber aufpassen! Den Bremsimpuls nur kurz setzen, sonst kann es zu einem Strémungs-
abriss kommen.

Keine Frage, die modernen und leistungsfihigen Gerdte haben durchweg ein prizises und agiles Handling, es macht einfach SpaR mit ihnen zu fliegen
und ihr Leistungspotential bei verniinftigem Beschleunigereinsatz auszuspielen.

Aus unserer Sicht perfekt geeignet fiir Piloten, die von hdher klassifizierten Schirmen ,,heruntersteigen wollen, um somit ein deutliches Sicherheitsplus
zu gewinnen oder sehr talentierte Vielflieger, die die ndchste Klasse anstreben und Erfahrungen aus Sicherheitstrainings und vielen Flugstunden mit-
bringen. <J
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