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den wichtigsten Werkzeugen, das uns

beim Gleitschirmfliegen tiberhaupt zur
Verfiigung steht. Objektiv betrachtet bleiben
uns nur wenige Méglichkeiten, um unser Flug-
gerdt zu navigieren und moglichst effektiv und
sicher vom Start- zum Landeplatz zu gelangen.
Neben den beiden Bremsleinen bleibt im Not-
fall die behelfsmaBige Steuerung tiber die hin-
teren Tragegurte. AuBerdem, das eigene Kor-
pergewicht bei der Positionsverlagerung im
Gurtzeug. Das war’s.

Keine Frage also, dass wir auf die Mdglichkei-
ten des Beschleunigers gerne zuriickgreifen,
wenn es die Situation erfordert, sich ein Vorteil
ergibt oder eine Gefahrensituation voraus-
schauend vermieden werden kann. Deswegen
ist eines klar: Ganz egal wie kurz der Flug auch
sein wird, der Beschleuniger wird immer einge-
hangt! Der Geschwindigkeitsbereich beim
Gleitschirm wird mit hm bis zu etwa 40 Prozent
gegentiber der Trimmgeschwindigkeit erweitert
und bringt uns damit einen enormen Sicher-
heitsvorteil. Vorausgesetzt, wir haben geniigend
Bodenabstand! In Anlehnung an die bekannte
Werbebotschaft eines Elektronikkonzerns ldsst
es sich fiir den Mann von der Strae auch so for-
mulieren: ,Speed ist geil!”

Als Paradebeispiel muss mal wieder das viel-
beflogene Schweizer Fiesch herhalten. Hier und
in allen hochalpinen Fluggebieten kann der Tal- h‘f k
wind bis zum Startplatz oder sogar tiber Gip- ~__|eme————=
felhohe hinaus ansteigen. Ohne
Beschleuniger darf hier niemals £#Z2
gestartet werden! Die Gefahr, 4
in einen Starkwindbereich zu \ ¥
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kommen, der das Vorwirtsfliegen unméglich
macht, ist grof und sollte unbedingt vermieden
werden. In Gebieten mit starkem Talwind nutze
ich den Beschleuniger, um meine Zwischenziele
wihrend des Streckenfluges méglichst effizient
zu erreichen. Das kann sowohl im Talwind sein,
wenn ich mit hoher Geschwindigkeit auf dem
Weg zum néchsten Prallhang Tempo mache.
Das gilt aber natiirlich auch auferhalb seines
Wirkungsbereichs, wenn es darum geht, die
nichste Aufwindquelle zu erreichen.

WAS PASSIERT BEIM
BESCHLEUNIGEN?

Die marktiiblichen Beschleunigungssysteme
funktionieren heute meist {iber die Verkiirzung
der A-, B- und C-Tragegurte. Die D-Tragegurte
behalten die Lange bei oder werden leicht ver-
langert. Bei einigen Modellen werden sie auch
verkiirzt, um ein Durchhingen zu vermeiden
und die Kappe bei Klappern zu stiitzen. Die Ver-
kiirzung der Gurte kommt durch den Tritt des
Beschleunigers zustande. Die dadurch erzeugte
Verringerung des Anstellwinkels der Schirm-
kappe sorgt fiir eine Zunahme der Geschwin-
digkeit, bei gleichzeitigem Anstieg der Sinkge-
schwindigkeit. Auferdem verringert sich die
Stabilitdt des Schirms. Je kleiner der Anstellwin-
kel, um so groRer die Gefahr eines Klappers. Bei
Wettkampf- oder leicht unterladenen Schirmen
kann dosiertes Beschleunigen (bis ca. 20%) je
nach Modell aber auch die Kappenstabilitét stei-
gern. Eine knifflige Geschichte, die der Pilot
letztendlich durch Erfahrungswerte selber
herausfinden muss.

Zum einen wird der beschleunigte Schirm also
anfélliger fiir Deformierungen, zum anderen fal-
len die Klapper wesentlich heftiger aus, als sie es
im unbeschleunigten Flugzustand wiéren. Diese
,unschone” Erscheinung erlebe ich immer wie-
der, wenn es darum geht, einen beschleunigten
Prototypen in unruhiger Luft zu testen. Natiir-
lich reagieren unsere Wettkampfschirme extre-
mer auf Stérungen, aber auch ein Serienschirm
in der 2er Kategorie kann bei voller Fahrt grof-
flichig wegbrechen und mit hoher Geschwin-
digkeit nach vorne schiefen oder wegdrehen.
Eine Erfahrung, die ich niemandem wiinsche,
und an die sich, wenn tiberhaupt, nur erfahrene
Flieger langsam {iber Wasser rantasten sollten.
,Schuld” an dieser gesteigerten Schirmreaktion
ist die kinetische Energie. Einfach gesagt ist sie
die Bewegungsenergie, die in der bewegten
Masse des Piloten vorhanden ist. Da sie sich im
Verhltnis zur Geschwindigkeit im Quadrat
erhoht, wird sie unter anderem auch durch ent-
sprechend heftiger ausfallende Schirmreaktio-
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Verschiedene Wind-
komponenten

nen abgebaut. Wie man auf die verschiedenen
Klapper bei voller Fahrt reagiert, lasst sich nicht
fiir alle Schirmtypen und jede Flugsituation ein-
deutig erklaren. Immer richtig ist in jedem Fall
das sofortige und komplette Losen des
Beschleunigers. Zustzlich nehme ich eine kom-
pakte Kérperhaltung an und richte mich aus der
Liegeposition auf. Damit wirke ich der Eintwist-
gefahr entgegen.

EIN FREUND, EIN GUTER
FREUND

Wer hat ihn nicht gerne dabei, einen zuverlassi-
gen Freund, der immer wieder zur Stelle ist,
wenn man ihn braucht? In den beiden folgen-
den Standardsituationen ist das Speedsystem
auch fiir den Genussflieger unersetzlich:

1. Starkwindfliegen und Soaren am Hang
Einige Fluggebiete, vor allem im Flachland oder

7

an der Kiiste, setzen den Einsatz des Beschleu-
nigers schon durch die gegebenen Windverhalt-
nisse voraus. An der Mosel oder der Wasserkup-
pe sind die Héhenunterschiede so gering, dass
Fliige ohne nutzbaren Aufwind nur ein sehr
kurzesVergniigen bescheren. Ohne den lamina-
ren Wind in einer Stirke von etwa 15 bis 25
km/h bleiben hier die Locals lieber im Bett. Liegt
die Trimmgeschwindigkeit des Schirms bei 33
km/h und der Strecker ist nicht eingehingt,
befinden wir uns bei einer Auffrischung oder
Boe schnell im Riickwirtsflug und damit in
héchster Gefahr. Der Landeplatz riickt in uner-
reichbare Ferne und eine risikoreiche Aufenlan-
dung droht. Grundsitzlich halte ich immer dann
Ausschau nach einer erreichbaren Auenlande-
moglichkeit, wenn ich wahrend des Fluges nur

noch mithsam gegen den Wind voran komme
oder sogar riickwirts fliege. Im Zweifelsfall lan-
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Kampf gegen Wind und Wellen am
Gardasee

S0 KOMME ICH MOGLICHST HOCH AN

1. Null Wind - bei Null Luftmassensinken: Fliegen mit bestem Gleiten mit wenig Gas (0-30%)

2. Null Wind — bei Luftmassensinken: Je starker das Sinken, um so mehr Gas geben, gentigend Boden-
abstand vorausgesetzt (30-80%)

3. Null Wind - bei Luftmassensteigen: Leicht angebremst fliegen und so das Steigen mdglichst lange
nutzen

4. Riickenwind — bei Null Luftmassensinken: Kein Gas geben oder leicht Anbremsen

5. Riickenwind — bei Luftmassensinken: Beschleunigt fliegen (je starker das Sinken, um so mehr Gas
10-80%)

6. Rickenwind - bei Luftmassensteigen: Leicht anbremsen

7. Gegenwind — bei Null Luftmassensinken: Beschleunigt fliegen. Je mehr Gegenwind, um so mehr Gas

8. Gegenwind — bei Luftmassensinken: Beschleunigen

9. Gegenwind — bei Luftmassensteigen: Leicht beschleunigt fliegen (0-30%)

Diese Aufstellung stellt lediglich eine Orientierungshilfe dar. Der richtige Einsatz des Beschleunigers hangt
neben der vorherrschenden Windrichtung und Luftmassenverhalten noch von weiteren Faktoren ab. Erst die
Gesamtbeurteilung der Flugsituation entscheidet dariiber, wann und wieviel Gas gegeben wird.
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de ich lieber spontan auf einer freien Flache, die
im groReren Gleitwinkelbereich mit dem Wind
zu erreichen ist. Warum also auf Biegen und Bre-
chen versuchen den geplanten Landeplatz zu
erreichen, wenn die kontrollierte Aufenlandung
risikolos machbar ist?

Aber nicht nur in den klassischen Starkwind-
gebieten ist auf diese Gefahr zu achten, auch an
jedem Soaringhang in den Bergen muss damit
gerechnet werden, dass die Windstarke aufgrund
von Gebietsverlauf oder anderen Faktoren spiir-
bar zunimmt. Nur wer ausreichend Abstand vom
Grat oder von Hangeinbuchtungen halt, fliegt
vorausschauend und erspart sich erhohte Wind-
werte durch Diise oder Kompression.

2. Landung bei Starkwind

Fiir Piloten aus Gebieten, die von bayerischem
Wind, Bise oder anderen Talwinderscheinungen
beeinflusst sind, gehort die Landung bei Stark-
wind zur Normalitdt. Wer diese Verhaltnisse nicht
gewohnt ist, bekommt bei der {iblichen Lande-
einteilung schnell Probleme und gerat unter
Umstanden in Panik, wenn er erkennt, dass das
Erreichen des Landeplatzes mit Trimmgeschwin-
digkeit nicht mehr méglich ist oder der starke
Wind unerwiinschtes Steigen mit sich bringt.
Dabei ist die Situation durch beherztes Ohren-
anlegen kombiniert mit angemessenem
Beschleunigereinsatz meist problemlos zu losen.
Wichtig dabei ist, sich klar zu machen, dass
beschleunigtes Ohrenanlegen zwar stirkeren
Hohenabbau, aber nicht mehr Endgeschwindig-
keit bringt. Die hochste Geschwindigkeit wird
immer mit voll geéffneter Schirmkappe erreicht!

Im Anflug auf den Landeplatz legen wir die
Ohren (inklusive Beschleunigung) also erst dann
an, wenn wir die Distanz zum Landeplatz gegen
den Wind sicher zuriick legen kénnen oder
bereits {iber thm sind. Ein Endanflugsrechner
stoBt in dieser Situation an seine Grenze, denn er
kann die Stérke des Talwindes nicht vorherbe-
rechnen. Hier sind wir auf die eigene Peilung
und Einschétzung angewiesen. Wer sich zusitz-
lich in dieser Situation mdglichst grof macht,
aufrichtet und gerade im Beschleuniger steht,
erzeugt genug Widerstand, um bis zu fiinf Meter
und mehr zu sinken. Wie viel Bedeutung die Auf-
richtung des Korpers bei der Erzeugung grofe-
ren Widerstands tatsachlich hat, erfahrt man am
einfachsten beim Radfahren. Nicht umsonst wird
Geschwindigkeit beim Strafenrennen und
Mountainbiken immer in gebeugter Haltung
gemacht.

Als Beispiel sei das Gebiet Monte Baldo am
Gardasee genannt. Sind auf dem Wasser Wellen
oder Schaumkronen zu erkennen, ist am Boden
mit starkem Wind zu rechnen. In dem Fall darf
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Die Polare eines Fliigels wird als Diagramm dargestellt. Sie zeigt den direkten
Zusammenhang zwischen Fluggeschwindigkeit und dazugehérigem Sinken. Die Pola-
re gibt Auskunft tiber die Leistungsfahigkeit eines Fluggerates. Aus ihr lasst sich
das geringste Sinken und die dazu gehdérende Geschwindigkeit ablesen. Legt man
eine Tangente vom Nullpunkt des Diagramms aus an die Polare, so ergibt sich am
Beriihrungspunkt die Geschwindigkeit des besten Gleitens in ruhiger Luft.

ich mich wahrend der Landeeinteilung nicht zu
weit hinter den Landeplatz versetzen lassen,
sondern baue iberschiissige Hohe beim Achtern
iiber dem Landeplatz ab. Wer sich hier mit der
Windstarke verschatzt, nimmt zwangslaufig ein
risikoreiches Bad.

Dies sind nur zwei Beispiele fiir Flugsituatio-
nen, in die selbst ein Gelegenheitsflieger jeder-
zeit gelangen kann und die den Einsatz des
Beschleunigers verlangen.

GUT ZU WISSEN

Wer regelmaRig den Beschleuniger einsetzt, ent-
wickelt mit der Zeit ein Gespiir dafiir, wann, wie
lange und mit welcher Intensitét die ,Speedbar”
getreten, also das Beschleunigungssystem, akti-
viert wird. Voraussetzung dabei ist, dass wir die
Geschwindigkeitswerte unseres Schirmes ken-
nen. Ein Blick in die Gebrauchsanweisung zu
Trimm- und Maximalgeschwindigkeit liefert die
Grundlage. Besser ist es, die eigene, individuelle
Geschwindigkeit mit Hilfe des GPS oder Wind-
messers selber zu erfliegen. Je nach Korperge-
wicht- und Groe oder Art des Gurtzeugs,
weicht die tatsachliche, eigene Geschwindigkeit
erheblich von den Angaben des Herstellers ab.
Interessant ist auch, die eigene, individuelle Pola-
re zu erfliegen und zu errechnen (siehe auch
Kasten-Tipp von UP-Konstrukteur Torsten Sie-
gel). Alleine durch das Bewusstmachen - wo liegt
die Grund- und Maximalgeschwindigkeit und
bei wieviel Bremseinsatz erreiche ich das
geringste Sinken — setzen wir uns mit der Pro-
blematik auseinander und entwickeln eine Sen-
sibilitat fiir das Dosieren der Geschwindigkeit.
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Auch den Punkt der Polare, an dem der Schirm
mit hoher Geschwindigkeit iiberproportional an
Gleitleistung verliert, sollte jeder kennen und
diesen Bereich nur dann erfliegen, wenn genii-
gend Bodenabstand vorhanden ist und Sinken
keine Rolle spielt.

Wer mit dem Beschleuniger experimentieren
mochte, sollte einmal ausprobieren, schon vor
dem Start oder wihrend des Fluges, durch ihn
hindurch zu steigen und ihn damit vor den Kér-
per, bzw. das Schienbein zu holen. Ich nutze die-
se Position des Beschleuniger-Tritts schon seit
vielen Jahren, da sich fiir mich ein groBer Sicher-
heitsgewinn bei einem eventuellen Wurf des
Rettungsgerates ergibt. Bei der Ausldsung der
Rettung unter dem Sitzbrett (Bottom- oder Tube-
Container) besteht die Gefahr, dass sie in den
Beschleuniger oder Strecker fallt, wenn er durch
Fahrtwind oder Rotation nach hinten gedriickt
wird. Nur wenige Hersteller haben das Problem
bislang erkannt und bieten an ihren Gurtzeugen
bereits Losungen an. Das neue Teton II von UP,
trennt tiber einen Splint bei Auslésung der Ret-
tung den Beinstrecker einseitig vom Gurtzeug,
so dass der mogliche Fall der Reserve in den
Strecker ausgeschlossen wird. Der Beschleuniger
wird dabei allerdings nicht gekappt (Systeme, die
beides kappen, sind mir nicht bekannt).

Wer den Beschleuniger hiufig und tiber linge-
re Zeit einsetzt, spiirt, wie stark die Bauch- und
Oberschenkelmuskulatur dabei beansprucht
wird. Am wenigsten Kraft wird benétigt, wenn das
Knie voll durchgestreckt ist. Um das gesamte Spek-
trum meines Beschleunigers méglichst bequem zu
nutzen, habe ich mich fiir ein System -
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mit vier Stufen entschieden. Natiirlich sind fir
den Hausgebrauch auch zwei Trittstufen ausrei-
chend, doch die mehrfache Einteilung hilf mir,
jede Beschleunigerstufe problemlos und ohne
tibermaBige Kraftaufwendung iiber lange Zeit-
raume zu aktivieren. Trotzdem macht gezieltes
Bauchmuskeltraining Sinn und gehort zu mei-
nem Fitnessprogramm bei der Vorbereitung auf
den Wettkampf. Kleinere Piloten werden eher
Probleme haben, das gesamte Spektrum des
Beschleunigers tiberhaupt nutzen zu kénnen.
Thnen kommen mehrstufige Beschleuniger ent-
gegen.

Auferdem komme ich besser mit flexiblen Bars
an Stelle der starren Alustangen zurecht. Gebe
ich mit nur einem Fuf Gas, verteilt die Schlaufe
den Druck besser auf die gesamte Schirmkappe
und vermeidet einseitiges Beschleunigen.
Zudem liegt ein flexibler Beschleunigertritt
wesentlich komfortabler auf meinem Schien-
bein, da ich wie oben beschrieben, den
Beschleuniger vor den Beinen positionere.

Moglicherweise nur ein feiner Unterschied, aber
durchaus einen Versuch wert, ist es auch, die ein-
gehangte Position an der Fufsohle zu tiberpriifen.
Die meisten Piloten stehen mit den Hacken im
Beschleuniger. Ich halte das Dosieren tiber die
Fufispitzen, dhnlich wie beim Gaspedal im Auto,
fiir gefiihlvoller und besser kontrollierbar.

HIER STRECKEN SICH
DIE PROFIS
Auch wenn ich die Zeitspanne, die ich wahrend
eines Wettkampfs im Beschleuniger stehe, noch
nie mit der Uhr gestoppt habe, schatze ich sie auf
gut 70-80 Prozent beim Geradeausflug. Grund-
satzlich unbeschleunigt geflogen wird bei star-
ken Turbulenzen, als auch in Bodennahe. Ebenso
verzichte ich bei Riickenwind auf zustzliche
Geschwindigkeit, wenn ich méglichst hoch
ankommen méchte. Zum Tabu-Thema wird der
Beschleuniger, sobald wir uns in Bodennéhe auf-
halten! Ein beschleunigter Klapper ist tiber
Grund nicht mehr zu kontrollieren und stellt
eine der haufigsten Unfallursachen mit schwer-
wiegenden Folgen dar. Bei Wettkampfschirmen
und anfilligen Hochleistern empfehle ich eine
Mindesthohe von 100 bis 150 Metern, die ich
unter mir haben mochte, bevor ich Vollgas gebe.
Kommt es unterhalb dieser Sicherheitshéhe
doch einmal zu einem heftigen Einklapper, soll-
te bei einer gestdrten Offnung, wie beispielswei-
se Verhanger mit Spirale, Twist oder anderen
unkontrollierbaren Situationen, sofort die Ret-
tung geworfen werden!

Auch fiir den leistungsorientierten Piloten
mochte ich zwei Standardsituationen nennen, in
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denen der Einsatz des Beschleunigers das Flug-
verhalten optimiert.

1. Schnelleres und héheres Erreichen der
Aufwindquelle

Das effektive Nutzen der vorhandenen Auf-
windquellen in einem Fluggebiet, um ein Flug-
ziel zu erreichen, gehort zu den anspruchsvolls-
ten Themen in unserer Fliegerei iiberhaupt. Auf
Stichpunkte wie Thermikgiite, Ausldsefaktoren
und Thermikentwicklung méchte ich an anderer
Stelle zu sprechen kommen, da sie hier zu weit
vom Thema wegfiithren. Habe ich eine thermi-
sche oder dynamische Aufwindquelle ausge-

BESCHLEUNIGER
IN BODENNAHE

IST TABU!

macht, kommt es darauf an, die Intensitat des
Beschleunigens so zu wiéhlen, dass das beste
Ergebnis erzielt wird. In der Regel heif}t dies zum
einen, die Quelle sicher zu erreichen und nicht
vorher schon am Boden zu stehen. Zum ande-
ren, die Quelle hoch, moglichst iiber dem Grat
oder der Thermik-Abrisskante zu erreichen. Am
besten also dort, wo der Einstieg einfach und
ungefahrlich ist. Beim Anflug auf diese Stelle gibt
das Vario Auskunft dariiber, ob wir uns in sin-
kender oder steigender Luftmasse befinden.
Geht es schon beim Anflug aufwirts oder
zumindest ohne Sinken voran, verzichten wir auf
den Beschleuniger und halten uns somit linger
in steigender Luft auf. Ebenso gebe ich nur sel-
ten Gas, wenn ich mit Riickenwind auf eine
Thermik zufliege. Im Optimalfall erreichen wir
beispielsweise einen Bart oberhalb des Niveaus,
auf dem sich die meisten anderen Kurbler befin-
den. Wir entgehen so unnétigem, stressigem
Pulkfliegen und drehen den Schlauch entspannt
aus. Handelt es sich nicht um einen Bart, son-
dern um eine thermische Blase, kann ich sie viel
besser lokalisieren und nachzentrierten, wenn
ich auf die Kollegen runterblicke. Im Wettkampf
verhalte ich mich dann anders, wenn der ausge-
machte Bart klar markiert ist und tiber fiinf Meter
Steigen verspricht. Mit genug Luft unter dem
Hintern gebe ich jetzt Vollgas und mdchte so
schnell wie moglich das starke Steigen erreichen.
Wer die Situation richtig einschétzt und zum
passenden Zeitpunkt Gas gibt, kann ein Rennen
fiir sich entscheiden.

Sagt uns unser Fluggefiihl oder bestétigt das
Vario, dass wir uns in sinkenden Luftmassen
befinden, steht der Fufs bereits im Beschleuniger.
Nun heifit es, das Abwind-Gebiet ziigig zu ver-

lassen, um den Aufwind moglichst bald zu errei-
chen. Ebenso setze ich den Beschleuniger beim
Talsprung ein, wenn eine ausgepragte Inversi-
onslage vorherrscht. Erkenne ich bereits wah-
rend der Talquerung, dass ich die andere Seite im
Trimmflug nur unterhalb des Inversionsniveaus
erreichen  wiirde, gebe ich entsprechend
Wind/Gegenwind so viel Gas, dass ich am Berg
maglichst hoch ankomme. Mit etwas Gliick blei-
be ich damit {iber der stabilen Schichtung und
kann wieder aufdrehen, wihrend der tiefer
ankommende Kollege die Sperrschicht nicht
mehr durchbrechen kann und seinen Strecken-
flug beenden muss.

2. Ausgleich von thermischen Turbulenzen
Gemeint ist hier der sehr feinfiihlige Beschleuni-
gereinsatz des erfahrenen Piloten beim Ein- und
Ausfliegen von thermischen Turbulenzen. Erwar-
te ich den Einflug in den unruhigen Aufenbe-
reich eines moderaten Barts, dann beschleunige
ich den Schirm kurz und dosiert. Zum einen
quere ich damit den abwindigen Bereich schnel-
ler, zum anderen wirke ich dem zu erwartenden
Aufstellen der Kappe entgegen, wenn mich die
Thermik packt. Durch das aktive Fliegen erahne
ich Pendelbewegungen und wirke schon vor
Entstehung entgegen. Ein zugegebenermafen
sehr anspruchsvolles Manéver, das viel Ubung
und Erfahrung braucht. Auferdem ist zu beach-
ten, dass die Anfalligkeit fiir einen Klapper gera-
de im AuBenbereich der Thermik sehr hoch ist
und durch die Beschleunigung noch zusitzlich
verstéarkt wird. Nur wer hoch genug und mit viel
Erfahrung unterwegs ist, sollte den Beschleuni-
ger in dieser Phase des Thermikfliegens einset-
zen!

Hinweis: Diese Art des Beschleunigereinsatzes
verlangt sehr viel Erfahrung und wird eher beim
Thermikfliegen im Flachland eingesetzt. Dort
sind die Turbulenzen geringer ausgepragt und
die Bérte im Vergleich zu hochalpinen Verhaltnis-
sen weiter ausgedehnt.

Mit diesen Situationen habe ich nur einige Bei-
spiele beschrieben, bei denen das richtige und
dosierte Beschleunigen unser Flugverhalten
optimiert. Die Starke des Einsatzes hangt unter
anderem von den beschriebenen Faktoren, wie
Sicherheitshéhe, steigende/sinkende Luftmas-
sen, Hohe des erwarteten Steigens und anderen
ab. Das Gefiihl dafiir muss jeder Pilot fiir sich
und sein Material durch viel Ubung selber entwi-
ckeln. Trotzdem méchte ich mit der nebenste-
henden Tabelle eine Orientierung geben, wann
und wie viel Beschleunigung Sinn macht.

Viel Spa8 beim Experimentieren mit dem
Beschleuniger, der Euch mit Sicherheit schneller,
hoher und weiter bringt... <7

www.dhv.de

Mit dem OBSESSION von U-Turn wird das Erlebnis von Freiheit und
Naturnahe beim Streckenflug nun noch einen Tick attraktiver. Und
schneller. Und sicherer. Dank der Streckung von 5,55 randvoll mit
Leistung, durch ausgefeilte Konstruktionstechnik und dem weiter
verbesserten System zur Automatischen Flug-Stabilisierung (AFS) mit
der Sicherheit eines DHV 1-2-Schirms. Kurvenhatz ohne Tempolimit
genau an der Grenze zwischen DHV 1-2 und DHV 2. So kann man
sicher auf Entdeckungsreise gehen.

Info-Liste:

- Streckung 5,55

- AFS-System

- sehr hohe Eigenstabilitat

- sehr hohe Gleitleistung auch voll beschleunigt
- feinstes Thermikhandling

- Mylar Fix System

U-Turn GmbH, Esslinger Str. 23, D-78054 VS-Schwenningen, www.u-turn.de, info@u-turn.de, Tel.: +49 (0) 7720/ 807111
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