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Bekanntmachung von Lufttiichtigkeitsforder-
ungen fiir Hangegleiter und Gleitsegel*

vom 03. April 2003

Nachstehend gibt das Luftfahrt-Bundesamt Lufttichtigkeitsfor-
derungen fiir Hangegleiter und Gleitsegel bekannt.

Braunschweig, 11. Marz 2003
Der Prasident des Luftfahrt-Bundesamtes

Schwierczinski

* Die Verpflichtungen aus der Richtlinie 98/34/EG des Europa-
ischen Parlaments und des Rates vom 22.06.1998 uber ein In-
formationsverfahren auf dem Gebiet der Normen und techni-
schen Vorschriften (ABl. EG Nr. 204 S. 37), zuletzt geandert
durch die Richtlinie 98/48/EG des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 20.07.1998 (ABI. EG Nr. L217 S. 18) sind
beachtet worden.

Lufttiichtigkeitsforderungen fiir Hangegleiter und
Gleitsegel
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1 Allgemeines
1.1 Geltungsbereich und Begriffsbestimmungen

1.1.1 Diese Luftichtigkeitsforderungen gelten fur

a) Hangegleiter mit Gurtzeug

b) Gleitsegel mit Gurtzeug

c) Hangegleiter- und Gleitsegelrettungsgerate

d) Schleppwinden und -klinken fur Hangegleiter und Gleitsegel

1.1.2 Hangegleiter im Sinne dieser Luftuchtigkeitsforderung ist
das Fluggerat einschlieRlich Aufhangeschlaufen ohne
Gurtzeug. Die Luftiichtigkeitsforderungen miissen mit allen
fur das Hangegleitermuster zugelassenen Gurtzeugen
erflllt sein.

1.1.3 Gleitsegel im Sinne dieser Luftlichtigkeitsforderung ist das
gesamte Fluggerat einschlieRlich Steuerleinen mit Trage-
gurten und Handschlaufen der Steuerleinen ohne Gurt-
zeug sowie bei doppelsitzigen Gleitsegeln die Verbin-
dungsschleife zwischen den Tragegurten und den beiden
Aufhangeschlaufen am Gurtzeug. Wenn das Gurtzeug in
das Gleitsegel eingearbeitet ist, gelten dafur die Luftlichtig-
keitsforderungen fur Gleitsegelgurtzeuge. Die Luftlchtig-
keitsforderungen missen mit allen fir das Gleitsegel-
muster zugelassenen Gurtzeugen erfillt sein.

1.1.4 Gurtzeug im Sinne dieser Luftlichtigkeitsforderung ist das
Gurtsystem mit dem Verbindungskarabiner zum Hange-
gleiter oder den Verbindungskarabinern flr die Tragegurte
des Gleitsegels. Soweit Rettungsgerate-Container im Gurt-
zeug integriert sind, gelten fir alle Teile des Gurtzeuges
mit Einfluss auf die Funktion des Rettungsgerates die
Lufttichtigkeitsforderungen fiir Rettungsgerate sinnge-
maf, jedoch ohne Bezug auf ein spezielles Rettungsgerat.

1.1.5 Rettungsgerat im Sinne dieser Luftlichtigkeitsforderung ist
der Rettungsfallschirm einschl. Verbindungsgurt, Innen-
container, Verbindungselement zum Gurtzeug und einem
vom Gurtzeug getrennten AuRencontainer mit den Ele-
menten zur Befestigung des Aulencontainers am Gurt-
zeug. Ein anstelle des getrennten AuRencontainers ver-
wendbarer, im Gurtzeug integrierter AuRencontainer, ist
Bestandteil des Gurtzeuges. Fir alle Teile des Gurtzeugs
mit Einfluss auf die Funktion des Rettungsgerates gelten
die Luftlichtigkeitsforderungen dieses Abschnitts sinnge-
maf.

1.1.6 Schleppwinden im Sinne dieser Luftiichtigkeitsforderung
sind stationare und mobile Winden sowie langenfeste
Schleppsysteme zum Schlepp von Hangegleitern und/oder
Gleitsegeln einschl. Kappvorrichtung, Schleppseil, Reff-
seil, Seilfallschirm, Sollbruchstelle, Abstands- und Gabel-
seil, jedoch ohne Schleppklinke.

1.1.7 Schleppklinke im Sinne dieser Luftlichtigkeitsforderung ist



das Verbindungselement zwischen Gurtzeug und Schlepp-
seil. Die Verbindung zwischen Schleppklinke und schlepp-
pendem Ultraleichtflugzeug gehdrt zum Ultraleichtflug-
zeug.

1.1.8 Die Lufttichtigkeitsforderungen gelten auch fir Ersatzteile.
Wenn Zubehorteile die Betriebessicherheit beeintrachtigen
kénnen, gelten die Lufttiichtigkeitsforderungen sinngeman.

1.1.9 Die Anhange und die Erlduterungen sind Bestandteile der
Lufttichtigkeitsforderungen und gelten als Auslegung, als
empfohlene Verfahren oder als ergédnzende Angaben.

1.1.10 Der Hersteller ist verpflichtet, vor der Auftragserteilung
zur Musterpriifung das Muster praktisch zu erproben und
dies nachzuweisen. Die Erprobung darf nur mit Zustim-
mung der Prifstelle durchgefiihrt werden. Die Priifstelle
kann Einzelheiten fur die Erprobung festlegen, insbeson-
dere zu den beteiligten Piloten und Geraten sowie zu den
durchzufiihrenden Erprobungsaufgaben und Dokumenta-
tionen. Die Prifstelle kann vom Hersteller die flugprakti-
sche Vorflihrung des zu priifenden Mustergerates verlan-
gen.

1.1.11 Die Prifstelle kann weitere Forderungen stellen, weitere
Unterlagen und Nachweise anfordern und weitergehende
Versuche durchfiihren, wenn neu verwendete Materia-
lien, besondere Bauformen, neue Erfahrungswerte oder
andere Umstande dies fir die Betriebssicherheit erfor-
dern. Sie kann technisch nicht durchfihrbare Versuche
durch andere Nachweise, die ein gleiches Maf} an Sicher-
heit gewahrleisten, ersetzen. Sie kann auf Versuche und
andere Nachweise verzichten, wenn dadurch die Sicher-
heit nicht beeintrachtigt ist. Soweit in diesen Lufttlichtig-
keitsforderungen nicht festgelegt, bestimmt die Prifstelle
die anzuwendenden Prifverfahren und Grenzwerte.

1.2 Gestaltung und Bauausfiihrung

1.2.1 Das Muster muss, unbeschadet dieser Lufttlichtigkeits-
forderungen, dem Stand der Technik entsprechen.

1.2.2 Eignung und Dauerhaftigkeit aller Werkstoffe und Herstel-
lungsverfahren mussen auf Grund von Erfahrungen oder
durch Versuche erwiesen sein. Alle Werkstoffe missen
spezifiziert sein. Die angewendeten Herstellungsverfahren
mussen dauerhafte Festigkeitsverbande ergeben. Wenn
Herstellungsvorgéange der genauen Uberwachung bediir-
fen, mussen sie nach anerkannten Arbeitsvorschriften
durchgefiihrt werden.

1.2.3 Alle Bauteile missen gegen festigkeitsmindernde Ein-
flisse ausreichend geschitzt sein, insbesondere gegen
Korrosion, UV-Strahlung, Knick- und Faltbelastungen,
mechanischen Verschleil’, Beschadigungen bei Transport,
Montage und Betrieb.

1.2.4 Falsches Auf- und Abristen soll durch bauliche MaRRnah-
men ausgeschlossen sein. Es muss sichergestellt sein,
dass bei betriebsfertigem Gerat sich alle notwendigen
Bauteile zwangsweise in funktionsfahigem Zustand befin-
den.

1.2.5 Verschlisse, Trennstellen und andere verbindende Bau-
teile miissen gegen ungewolltes Offnen gesichert sein. Die
Enden von Knoten an tragenden Textilseilen missen min-
destens 10 cm Uberstehen und sind zusatzlich zu sichern.

1.2.6 Alle notwendigen Beschriftungen und Markierungen miss-
sen dauerhaft und funktionsgerecht angebracht sein.

1.2.7 Einstellmdglichkeiten diirfen nur vorhanden sein, wenn sie
erforderlich sind. Eine selbstandige Verstellung muss aus-
geschlossen sein. Die Uberschreitung der Grenzlagen von
Einstellmdglichkeiten ist durch technische MaRnahmen

auszuschlieRRen.
1.2.8 Alle Bauteile miissen fiir Uberpriifungen zugénglich sein.

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

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

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

1.2.12 Die Verarbeitung aller fur die Lufttlichtigkeit erforderlichen
Teile muss fach- und funktionsgerecht und dauerhaft aus-
gefiihrt sein. Nahtenden sind durch geeignete Mafnah-
men zu sichern. Nahtart, Stichweite und Faden sind auf
den Stoff und die zu erwartende Belastung abzustimmen.

1.3 Festigkeit

1.3.1 Die Bruchfestigkeit ist grundsatzlich durch Versuche nach-
zuweisen. Das Prufmuster muss der Priiflast ohne Versa-
gen des Festigkeitsverbandes standhalten. An den einzel-
nen Bauteilen dirfen bei 2/3 Priflast keine bleibenden, die
Sicherheit beeintrachtigenden Verformungen auftreten.

2 Hangegleiter
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2.1.1 Hangegleiter missen mit Radern zum Abfangen von
LandestéRen versehen werden koénnen. Doppelsitzige
Hangegleiter missen mit Radern ausgestattet sein.

2.1.2 Seilschlésser missen so ausgefiihrt sein, dass ein loses
Einhangen ohne Verriegelung nicht moglich ist.

2.1.3 Der Abstand zwischen Aufhangepunkt an der Aufhange-
schlaufe und Steuerbugelbasis muss 120 cm betragen.
Die Prufstelle kann Ausnahmen zulassen. Eine zweite, von
der Hauptaufhdngung unabhangige Aufhangevorrichtung
(Doppelaufhdngung) muss vorhanden sein. Aufhange-
schlaufe und Doppelaufhdngung miissen mit mindestens
13000 N Bruchlast belastbar sein.

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

2.2 Statische Langsstabilitat

2.2.1 Das Nickmoment des Hangegleiters muss bei Geschwin-
digkeiten bis 10 km/h Uber der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit statische Langsstabilitat mit ausreichenden
Reserven aufweisen. Die maximale zuldssige HOochstge-
schwindigkeit fur Hangegleiter ist 90 km/h. Die Prifstelle
kann Ausnahmen zulassen, wenn die Sicherheit nicht
beeintrachtigt ist.

2.2.2 Unabhangig von der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
muss das Nickmoment des Hangegleiters bei jeder erflieg-
baren Geschwindigkeit statische Langsstabilitat mit ausrei-
chenden 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 Gerét 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 Ge-
schwindigkeiten werden die Anstellwinkel vermessen, der einer
Gerétebelastung von - 0,5 g bis + 1 g des mittleren Startge-
wichtes (Mittelwert aus maximalem und minimalem Start-
gewicht) entsprechen. Fiir jede dieser Geschwindigkeiten wer-
den die Messkurven der 3 Komponenten ermittelt. Das Nick-
moment ist auf den gemeinsamen Schwerpunkt von Gleiter und
Pilot zu beziehen, wobei die gesamte Pilotenmasse im Auf-
héngepunkt des Piloten anzunehmen ist.

Statische Léangsstabilitdt mit ausreichenden Reserven kann
angenommen werden, wenn bei jeder zu priifenden Geschwin-
digkeit

a) das Nickmoment zwischen Nullauftrieb und einem negativen
Auftrieb von 0,5g nicht negativ wird und
b) zwischen dem Anstellwinkel des Nullauftriebes und einem
Anstellwinkel, der dem Mittelwert zwischen dem Anstellwinkel
des Nullauftriebes und dem Anstellwinkel des stationdren
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 150 Nm und
- bei 100 km/h 200 Nm
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 wer-
den.

Wird bei Gerdten mit niedrigerer Endgeschwindigkeit die maxi-
male Priifgeschwindigkeit reduziert, so miissen die Bedin-
gungen nach a) - ¢) mindestens bis zu der im Testflug ermittel-
ten maximal erfliegbaren Geschwindigkeit erreicht werden.
Grenzdaten fiir Zwischenwerte sind durch lineare Interpolation
zu ermitteln (Beispiel: Grenzwert bei 60 km/h = 100 Nm, Grenz-
wert bei 80 km/h = 150 Nm, Endgeschwindigkeit = 70 km/h,
Grenzwert fiir 70 km/h = (100+150) / 2 = 125 Nm). Die For-
derung einer maximal zuldssigen Hdchstgeschwindigkeit von
nicht mehr als 10 km/h unter der héchsten flugmechanisch ge-
priiften Geschwindigkeit bleibt unbertihrt.

2.3 Festigkeit

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

a) Priflast positiv: Masse * sechsfache Erdbeschleunigung
b) Priflast negativ: Masse * dreifache Erdbeschleunigung

Erlduterungen:
Der Festigkeitsnachweis ist durch Simulation der beim Flug auf-
tretenden Belastung zu erbringen.

Als Masse kann die maximale zuldssige Startmasse abziiglich
der halben Masse des Héangergleiters angenommen werden.

In Sonderféllen kann die Festigkeit durch einen statischen Ver-
such ("Sandsacktest"”) nachgewiesen werden. Bei statischen
Festigkeitsversuchen ist in Spannweitenrichtung fiir positive
Lasten eine elliptische Lastverteilung, fiir 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 lie-
gen.

2.4 Betriebsverhalten

2.4.1 Der Hangegleiter muss ohne Fremdhilfe fuRstartfahig sein.
Der Hangegleiter muss bei allen fir das Muster zugelass-
senen Startarten ohne auRergewohnliche Anstrengung
oder Geschicklichkeit des Piloten zu kontrollieren sein. Im
Schleppflug darf der Hangegleiter keine Neigung zum
Ausbrechen und Aufschaukeln haben, die nur mit auRer-
gewohnlicher Anstrengung oder Geschicklichkeit des
Piloten beherrschbar ist.

2.4.2 Der Hangegleiter muss zu Full ohne auRergewdhnliche
Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten gelandet
werden konnen. Der Hangegleiter muss kontrollierbar sein
und es darf keine UbermaRige Neigung zum seitlichen
Ausbrechen oder zu Nickbewegungen auftreten. Die Beta-
tigung von Landehilfen  oder die Anderung der Piloten-
position beim Landen darf weder eine (iberméaRige Ande-
rung der Steuerkrafte oder Steuerausschlage bewirken
noch die Steuerbarkeit des Hangegleiters nachteilig beein-
flussen.

2.4.3 Der Hangegleiter muss unter allen zugelassenen Betriebs-
bedingungen und in allen Zustandsformen (ber seinen
ganzen Geschwindigkeitsbereich zu fliegen sein. Alle nor-
malen Flugbewegungen mussen ausgefluhrt werden konn-
nen, ohne dass es aullergewohnlicher Anstrengungen
oder Geschicklichkeit des Piloten bedarf. Im gesamten
Geschwindigkeitsbereich darf kein starres Bauteil Schwin-
gungen und kein flexibles Bauteil tGbermaRige Schwingun-
gen aufzeigen. Es darf kein Schitteln auftreten; Schutteln
als Uberziehwarnung ist erlaubt. Der Hangegleiter muss im
gesamten Geschwindigkeitsbereich frei von unerwiinsch-
ter schlagartiger Fligeldeformation mit aerodynamischer
Auswirkung (aerodynamisches Auskippen), zweideutigem
Flugverhalten (Divergenzen) und Steuerwirkungsumkehr
sein.

2.4.4 Der Hangegleiter muss im Geradeausflug die Trimmge-
schwindigkeit beibehalten. Jede deutliche Geschwindig-
keitsverdnderung muss sich in einer sinnrichtigen Ande-
rung der Handkraft zeigen. Die Fluggeschwindigkeit muss
sich bei jeder konstanten Steuerbiigelauslenkung sinnrich-
tig und in angemessenem Verhéltnis andern. Im Kur-
venflug darf die Steuerkraft weder in Langsrichtung noch in
seitlicher Richtung so grof3 werden, dass die Steuerung
besonderer Geschicklichkeit oder Anstrengung bedarf. Im
Kurvenflug darf der Hangegleiter von sich aus keine
Schraglage einnehmen, deren Beendigung aufergewdhn-
liche Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten be-
darf. Alle Schwingungen, die nicht ohne auergewdhnliche
Anstrengungen oder Geschicklichkeit vom Piloten korri-
giert werden koénnen, missen im gesamten Geschwin-
digkeitsbereich gedampft sein. Es darf keine Neigung zum
Trudeln vorhanden sein. Nach dem Uberziehen muss der
Pilot den Hangegleiter ohne aulergewdhnliche Anstren-
gung oder Geschicklichkeit in die Normalfluglage zurtick-
fihren kénnen.

2.4.5 Die Geschwindigkeit muss ohne aulergewdhnliche
Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten Uber den
ganzen zulassigen Geschwindigkeitsbereich konstant zu
halten sein. Es muss aus einer Kurve in eine gegensinnige
gewechselt werden kdnnen, ohne dass es einer besonde-
ren Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten bedarf.

2.4.6 Das Betriebsverhalten ist durch Flugversuche zu prifen.
Im Rahmen der Flugversuche (siehe Anhang | 1) ist fest-
zustellen, welche Anforderungen der Hangegleiter an den
Piloten stellt. Die Muster sind entsprechend den Anfor-
derungen von der Prufstelle zu klassifizieren (siehe An-
hang Il 1). Die Flugversuche sind an Hand des von der
Prifstelle erstellten Testflugprotokolls zu dokumentieren.

2.4.7 Die Flugversuche sind von fachkundigen und unabhangi-



gen Piloten durchzufiihren. Die Piloten dirfen insbesonde-
re nicht in Entwicklung, Herstellung und Handel im mus-
terprufpflichtigen Bereich des Hangegleitens oder Gleitse-
gelns tatig sein.

3 Gleitsegel
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3.1.1 In Verbindung mit einem Normgurtzeug nach Abschnitt 4

muss volle Flugfahigkeit und Steuerbarkeit gewahrleistet
sein. Abweichende Konstruktionen sind nur zusammen mit
einem zugehorigen Gleitsegelgurtzeug zulassig. Auf dem
Gleitsegel und in der Betriebsanweisung ist darauf hinzu-
weisen.

3.1.2 Bauteile, die ein irreversibles Verhangen von Leinen be-
sonders beglinstigen, sind nicht zulassig.

3.1.3 Beim Ausfall einer Steuerleine muss das Gleitsegel flugfa-
hig bleiben. Die Fangleinen und die Bremsleinen missen
ausreichende Festigkeit aufweisen. Steuerleinen miissen
durch dauer- hafte farbliche Kennzeichnung eindeutig von
den Fangleinen unterscheidbar sein.

3.1.4 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.

3.1.5 Die Fuhrungsringe der Tragegurte miissen dauerhaft ge-
schlossen sein.

3.1.6 Der unverzigliche Druckausgleich innerhalb der Kappe
muss gewahrleistet sein.

3.1.7 Bei Gleitsegeln mit Windenschleppeignung muss an den
Tragegurten im Bereich der Verbindung Gurtzeug / Trage-
gurt eine geeignete und ausreichend feste Verbindung zur
Befestigung der Schleppklinke vorgesehen sein. In der
Betriebsanweisung ist die Funktionsweise zu beschreiben.
Eine Verwechselbarkeit mit der Hauptaufhdngung muss
konstruktiv weitgehend ausgeschlossen sein.

Erlduterung:

Ausreichende Festigkeit kann angenommen werden wenn jeder
Befestigungspunkt oder jede Befestigungsvorrichtung einer
Bruchlast von 3000 N bei einer Belastungsdauer von 10 sec
standhélt.

3.2 Festigkeit

3.2.1 Das Gleitsegel muss bei schlagartiger Krafteinleitung tber
alle Fangleinen einer Last von 6000 N, bei doppelsitzigen
Gleitsegeln einer Last von 9000 N, bei einer Priifgeschwin-
digkeit von 100 km/h ohne Versagen des Festigkeitsver-
bandes standhalten.

3.2.2 Das Gleitsegel muss einer Priflast vom 8-fachen der maxi-
mal zulassigen Startmasse, mindestens jedoch 8000 N,
bei doppelsitzigen Gleitsegeln mindestens 12000 N, stand-
halten.

3.2.3 Bei doppelsitzigen Gleitsegeln muss jedes einzelne Ver-
bindungsteil zwischen Tragegurt und Gurtzeug ausrei-
chende Festigkeit aufweisen. Ausreichende Festigkeit
kann angenommen werden, wenn jedes einzelne Ver-
bindungsteil einer Bruchlast des Neunfachen des zulassi-
gen Startgewichts, mindestens jedoch 13500 N bei einer
Belastungsdauer von 10 sec standhalt.

Erlduterungen:
Folgendes Verfahren ist fiir die Priifung ausreichender Festigkeit
der Fang- und Bremsleinen geeignet:

a) Das Leinenmaterial ist im verarbeiteten Zustand einer kiinst-
lichen Alterung durch 5000 Knickungen an geféhrdeter Stelle
zu unterziehen. Der Knickradius soll dem Leinendurchmesser
entsprechen (+/- 0,2 mm). AnschlieBend ist durch einen
Zugversuch die Festigkeit der Leinen zu ermitteln.

b) Die Summe der Festigkeit aller A- und B-Stammleinen muss
nach dem Knicken 8 g mindestens jedoch 8000 N, bei dopp-
pelsitzigem Gleitsegel mindestens 12000 N, betragen.

c) Die Summe der Festigkeit der weiteren Stammleinen muss
nach dem Knicken 6 g, mindestens jedoch 6000 N, bei dopp-
pelsitzigem Gleitsegel mindestens 8000 N, betragen.

d) Alle Leinen-Stockwerke oberhalb der Stammleinen miissen in
der Summe mindestens die gleiche Festigkeit aufweisen, wie
die zugehdrigen Stammleinen.

e) Die Festigkeit der Hauptbremsleinen muss mit Knoten
(Palstek) mindestens 750 N betragen.

Der Festigkeitsnachweis ist durch Simulation der in
Normalfluglage auftretenden Belastung zu erbringen.

Bei einsitzigen Gleitsegeln unterschiedlicher GréBe kann die
mehrfache Durchfiihrung von Belastungs- und Schocktests ver-
mieden werden, wenn durch die Priifung eines einzelnen
Mustergerétes ein gleiches Mal3 an Lufttiichtigkeit sichergestellt
ist. Geeignete Kriterien sind:

a) Die Verkleinerung oder Vergré3erung der Kappe ist mal3stéb-
lich oder durch Einfiigen oder Entfernen von Zellen in
Kappenmitte erfolgt.

b) Die Verarbeitung und die Fangleinen-Konfiguration miissen
gleich sein. Ldngendnderungen von Fangleinen sind bis zum
VergréBerungs- oder Verkleinerungsfaktor der Kappenspann-
weite erlaubt. Eingefiigte oder entfernte Zellen miissen bau-
gleich mit den danebenliegenden Zellen sein.

c) Bei mal3stéblicher Verkleinerung oder Vergré3erung ist bei
der Lastberechnung des nichtgepriiften Musters ein Abzug
von 20 % von der Belastung des gepriiften Musters zu
machen.

d) Bei Einfligen oder Entfernen von Zellen ist bei der Lastbe-
rechnung des nichtgepriiften Musters die Belastung des ge-
priiften Musters proportional zu den eingefiigten oder entfern-
ten Fangleinenreihen zu erhéhen oder zu vermindern und
dann ein Abzug von 20 % zu machen.

e) Die Mindestbelastung von 6000 N darf nach Abzug der jewei-
ligen 20 % nicht unterschritten sein.

f) Beim Schocktest muss das gepriifte Mustergerédt einer
Belastung von mindestens 7500 N standgehalten haben.

3.3 Betriebsverhalten

3.3.1 Das Gleitsegel muss ohne Fremdhilfe fuRstartfahig sein.
Das Gleitsegel muss bei allen fir das Muster zugelasse-
nen Startarten ohne aulRergewohnliche Anstrengung oder
Geschicklichkeit des Piloten zu kontrollieren sein. Im
Schlepp darf das Gleitsegel keine Neigung zum Sackflug
haben, die nur mit auergewohnlicher Anstrengung oder
Geschicklichkeit des Piloten beherrschbar ist.

3.3.2 Das Gleitsegel muss zu Full ohne aulRergewdhnliche An-
strengung oder Geschicklichkeit des Piloten gelandet wer-
den kénnen.

3.3.3 Das Gleitsegel muss bei allen zugelassenen Betriebs-
bedingungen und Zustandsformen Uber den ganzen
Geschwindigkeitsbereich geflogen werden konnen. Alle
normalen Flugbewegungen muissen ausgefihrt werden



kénnen, ohne dass es aulergewdhnlicher Anstrengung
oder Geschicklichkeit des Piloten bedarf.

3.3.4 Das Gleitsegel muss bei Trimmgeschwindigkeit im
Geradeausflug verbleiben. Die Geschwindigkeit muss
ohne auBergewodhnliche Anstrengung oder Geschicklich-
keit des Piloten Uber den ganzen zuldssigen Ge-
schwindigkeitsbereich konstant gehalten werden kénnen.
Nach einer Erhéhung des Anstellwinkels muss das Gleitse-
gel ohne auBergewdhnliche Anstrengung oder Geschick-
lichkeit des Piloten in den Normalflug zurtickkehren. Bei
keiner Flugbewegung darf ungedampftes Pendeln auftre-
ten. Bei minimalem Startgewicht muss die Trimmgeschwin-
digkeit mindestens 30 km/h betragen.

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

3.3.6 Der beginnende Strémungsabriss muss deutlich erkennbar
sein. Der stabile Dauersackflug muss ohne auRergewdhn-
liche Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten und
ohne Einleitung einer Kurve unverziglich beendet werden
kénnen. Das Gleitsegel muss den Fullstall nach Freigabe
der Steuerleinen selbstéandig beenden, ohne dass es
aulergewohnlicher Anstrengung oder Geschicklichkeit
des Piloten bedarf. Das Gleitsegel muss jede Trudelbe-
wegung nach Freigeben der Steuerleinen selbstandig be-
enden.

3.3.7 Bei jeder Form des Einklappens des Gleitsegels muss zu
erwarten sein, dass

a) durch das Einklappen kein irreversibler Flugzustand auftritt,

b) im eingeklappten Zustand durch Steuerleinenzug geradeaus
gehalten werden kann,

c) ohne Zutun des Piloten oder nur durch Steuerleinenzug des
Piloten das Einklappen beenden wird.

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

3.3.9 Das Betriebsverhalten ist durch Flugversuche zu priifen.
Im Rahmen der Flugversuche (siehe Anhang | 2), ist fest-
zustellen welche Anforderungen das Gleitsegel an den
Piloten stellt. Die Muster sind entsprechend den
Anforderungen von der Prifstelle zu klassifizieren (siehe
Anhang Il 2).

3.3.10 Die Flugversuche sind von fachkundigen und unabhangi-
gen Piloten durchzufiuihren. Die Piloten dirfen insbeson-
dere nicht in Entwicklung, Herstellung und Handel im
musterprifpflichtigen Bereich des Hangegleitens oder
Gleitsegelns tatig sein.

3.3.11 Zwei verschiedene Testpiloten der Prufstelle fihren je ein
komplettes Priifprogramm durch, eines mit dem vom Her-
steller vorgesehenen minimalen Fluggewicht, das andere
mit dem vom Hersteller vorgesehenen maximalen Flug-
gewicht. 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 Prifstelle
nicht Giber einen ausreichend leichten Testpiloten verfiigt,
wird das Priufprogramm bei minimalem Fluggewicht durch
ein Prifprogramm mit dem geringst moglichen Flugge-
wicht ersetzt, das die Prifstelle realisieren kann. Der Her-
steller muss in diesem Fall zusétzlich ein Prifprogramm
mit dem vorgesehenen minimalen Fluggewicht vorfiuhren.
Dieses Programm muss einem Testpiloten der Prifstelle
vorgeflogen und auf Video aufgezeichnet werden.

4 Hangegleitergurtzeuge und Gleitsegelgurtzeuge
41 Gestaltung und Bauausfiihrung

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

4.1.2 Bei Normgurtzeugen fir Gleitsegel missen die Tragegurte
des Gleitsegels oder die Verbindungsteile fur doppelsitzige
Gleitsegel am Gurtzeug links und rechts jeweils an einer
Verbindungsstelle zu befestigen sein. Diese Verbindungs-
stellen missen im Flug zwischen 35 cm und 65 cm Uber
der Sitzflache liegen. Die Verbindungsstellen muissen
einen Abstand zwischen 25 cm und 55 cm voneinander
haben. Diese Verbindungsstellen missen eindeutig farb-
lich abgesetzt und mit der Angabe der maximalen
Anhangelast in daN gekennzeichnet werden. Abweichen-
de Konstruktionen sind nur zusammen mit einem zugeho-
rigen Gleitsegel zulassig.

4.1.3 Das Gurtzeug muss alle auftretenden Belastungen mog-
lichst glinstig auf den Korper des Piloten Ubertragen.

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

4.1.5 Das Gurtzeug darf den Piloten weder bei Start und Lan-
dung noch im Flug so behindern, dass es einer aulRerge-
wohnlichen Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten
bedarf.

4.1.6 Ein Herausfallen aus dem Gurtzeug darf in keiner
Pilotenlage méglich sein.

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

4.1.8 Das Gurtzeug muss fir alle Schlepparten geeignet sein.
Die Prifstelle kann Ausnahmen zulassen. Das Hangeglei-
tergurtzeug muss mit geeigneten Befestigungsstellen fir
eine Schleppklinke ausgestattet sein. Diese Befestigungs-
stellen missen eindeutig farblich abgesetzt und mit der
Angabe der maximalen Anhangelast in daN gekennzeich-
net werden. Durch die ordnungsgemaf befestigte Schlep-
pklinke darf die Funktion des Rettungsgerates nicht beein-
trachtigt werden.

419 Ist das Gurtzeug mit integriertem Aufencontainer fur
Rettungsgerate ausgeristet und wird das Rettungsgerat
von Hand freigesetzt, muss der Betatigungsgriff des
AuRencontainers durch I6sbare Einschlaufung mit dem
Innencontainer verbunden sein, so dass das Gurtzeug
auch mit anderen Innencontainern kombiniert werden
kann. Wird das Rettungsgerat nicht von Hand freigesetzt,
so muss das Gurtzeug in Verbindung mit diesem Rettungs-
gerat geprift sein. Bei tragend geoffnetem 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.

Erlduterungen:

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



a) 9fachen der héchstzuldssigen Pilotenmasse, mindestens
jedoch 9000 N, in der Normallage an der Pilotenaufhdngung,

b) 6fachen der héchstzuldssigen Pilotenmasse, mindestens
jedoch 6000 N, in der Landeposition an der Pilotenaufhén-
gung,

c) 6fachen der héchstzuldssigen Pilotenmasse, mindestens je-
doch 6000 N, in der Uberkopflage an der Pilotenaufhdngung,

d) 3fachen der héchstzuldssigen Pilotenmasse, mindestens
jedoch 3000 N, in Zugrichtung des Schleppseiles an den
Befestigungsstellen der Schleppklinke.

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

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

5 Gleitsegel Gurtzeugprotektor

5.1.1 Gleitsegelgurtzeuge missen mit einer Schutzvorrichtung
ausgestattet sein, die StoRe auf die Wirbelsaule bei einer
harten Landung wirksam dampft (Gurtzeugprotektor).

Erlduterungen:

Der Nachweis der Déampfungseigenschaften ist durch eine
Verzégerungspriifung zu erbringen. Folgendes Verfahren ist
geeignet:

Der Aufprallstof3 wird durch den Aufschlag eines Priifgurtzeuges
mit einem definierten Priifkbrper im freien Fall aus einer defi-
nierten Fallh6he simuliert. Wahrend des Aufpralls auf eine harte
ebene Flache wird die Verzégerung des Priifkérpers in Fall-
richtung (in g (1 g = 9,81 m/s?)) gemessen und aufgezeichnet.
Die Fallhéhe ist der kiirzeste Abstand zwischen dem Protektor
bzw. Gurtzeug und der Aufprallflache. Der Priifkérper wird so im
Gurtzeug ausgerichtet, wie es der Position des Piloten im Flug
entspricht.

Aus einer Fallhbéhe von 1,5 m darf die Verzégerung 20 g nicht
liberschreiten. Der Wert der maximalen Verzdgerung wird auf-
gezeichnet. Wird bei der Priifung eine Verzégerung von weniger
als 20 g gemessen, so werden, soweit technisch méglich, weite-
re Priifungen mit zunehmender Fallh6he durchgefiihrt, bis die
Verzégerung des Priifkbrpers 20 g (bersteigt. Die gréBte
Fallhéhe, bei welcher die Verzégerung nicht mehr als 20 g be-
tragt, wird aufgezeichnet.

Gurtzeugprotektoren, deren Stol3ddmpfungswirkung von ihrer
Fiillung durch die anstrémende Luft im Flug abhéngt (Stauluft-
Gurtzeugprotektoren), werden vor der Auslésung jeder Verzo-
gerungspriifung entsprechend den Anstrémverhéltnissen bei 7
m/s Fluggeschwindigkeit im stationdren Geradeausflug belliftet.
Mindestens 5 s vor dem Auslésen ist die Belliftung zu entfernen.
Lassen die Materialeigenschaften des Protektors einen wesent-
lichen Einfluss der Temperatur auf die Ddmpfungseigenschaften
erwarten, so ist der Nachweis in 2 Verz6gerungspriifungen zu
flihren, bei welchen unmittelbar vorher die Temperatur des
Gurtzeuges einmal auf -10 bis -5° C, und das andere Mal auf 20
bis 25°C zu bringen ist.

Das Priifgurtzeug wird nur fiir die Verz6gerungspriifung verwen-
det es ist so ausgefiihrt, dass sein Beitrag zu den Ddmpfungs-
eigenschaften als vernachldassigbar angesehen werden kann
und eine Beeinflussung der Dédmpfungswirkung des Gurtzeug-
protektors weitgehend ausgeschlossen ist. Insbesondere muss
das Fach zur Aufnahme des Gurtzeugprotektors (iber ausrei-
chend dimensionierte Offnungen zum raschen Ausgleich seines
Luftvolumens wéhrend der Verz6gerungspriifung verfiigen.

Der Priifkérper simuliert Becken, angrenzende Teile der Ober-
schenkel und Riicken eines im Gurtzeug sitzenden Piloten. Er
hat die in der Abbildung genannten Abmessungen. Die Gesamt-
masse der fallenden Teile (ohne Gurtzeug) betrédgt 50 kg."
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Stossrichtung

Abb.: Schematische Darstellung des Priifk6rpers

5.1.2 Durch die Kombination von Gurtzeug, Gurtzeugprotektor
und Rettungsgerat dirfen sich keine Umstande ergeben,
welche die einwandfreie Funktion und die sichere Bedie-
nung des Gleitsegels in Frage stellen. Der Gurtzeug-
protektor muss in das Gurtzeug so eingebaut werden
kénnen, dass eine Beeintrachtigung der nachgewiesenen
Dampfungswirkung ausgeschlossen ist.

5.1.3 Der Gurtzeugprotektor muss so dimensioniert sein, dass er
dem Piloten mindestens Uber die Breite des Korpers von
der Vorderkante der Sitzflache 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 Gurtzeugpro-
tektors mulssen so beschaffen sein, dass auch im defor-
mierten Zustand Knick- und Punktbelastungen im Rucken-
oder Nackenbereich weitgehend ausgeschlossen sind.

5.1.4 Die Dampfungseigenschaften durfen nicht von einer man-
uellen Aktivierung des Protektors vor dem Aufschlag ab-
hangig sein. Systeme, deren Dampfungseigenschaften
von einer vom Piloten einzubringenden Fillung oder ande-
ren vom Piloten durchzuflihrenden Bedienungs- oder War-
tungsmafnahmen abhangig sind, sind nur dann zulassig,
wenn diese Maflnahmen durch den Piloten selbst durch-
zuflihren sind. Ein Hinweis auf diese MalRhahmen muss
am Gurtzeug angebracht sein.

5.1.5 Die Konstruktion des Gurtzeugprotektors muss so be-
schaffen sein, dass durch normalen Gebrauch innerhalb
der zu erwartenden Lebensdauer des Gurtzeuges keine
wesentlichen Veranderungen der Dampfungseigenschaf-
ten zu erwarten sind. Eine Veranderung oder Zerstérung
des Protektors beim Aufschlag ist zuldssig, wenn die
Veranderung oder Zerstdrung fur den Piloten ohne beson-
dere Hilfsmittel erkennbar ist, in diesem Fall muss ein
Hinweis auf die erforderlichen Malinahmen nach einer har-
ten Landung am Gurtzeug angebracht sein.

6 Hangegleiterrettungsgerate und Gleitsegelrettugs-
gerite
6.1 Gestaltung und Bauausfiihrung

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

6.1.2 Bei Einstellmoglichkeiten 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 bindeln.

6.1.4 Der Verbindungsgurt muss eine Mindestfestigkeit von



24000 N aufweisen. Der freiliegende Teil des Verbindungs-
gurtes muss gegen aulere Einflisse geschitzt sein.

6.1.5 Die Freisetzung des Rettungsgerates muss in jeder Be-
triebslage, auch bei beschadigtem Fluggerat, unkontrollier-
tem Flugzustand oder Versagen der Verbindung zwischen
Gurtzeug und Fluggerat moglich sein. Sie darf nicht von
Packdruck, Packart, Verschlusssystem oder anderen Fak-
toren beeintrachtigt werden. Die Freisetzung des Ret-
tungsgerates aus dem AuRencontainer muss mit einer
Hand in einem Zug in anatomisch gunstiger Zugrichtung
erfolgen kénnen. Dies gilt entsprechend flr die Freisetz-
ung durch eine technische Vorrichtung. Wenn das
Rettungsgerat von Hand freigesetzt wird, missen Griff und
Richtung der Freisetzung in unmittelbarer Bewegungs-
fortsetzung das kontrollierte Werfen des Rettungsgerates
in nichtentfaltetem Zustand ohne auflergewdhnliche
Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten ermoég-
lichen. Eine selbstandige Freisetzung beim Flugbetrieb
muss weitgehend ausgeschlossen sein. Wenn die Frei-
setzung durch eine technische Vorrichtung erfolgt, kann
die Prifstelle verlangen, dass die Freisetzung im Versa-
gensfall von Hand moglich sein muss.

Erlduterungen:

Die Freisetzung mit einer Hand gilt hinsichtlich des
Kraftaufwandes als gewéhrleistet, wenn eine Zugkraft von 70 N
nicht (iberschritten ist.

Die selbsténdige Freisetzung gilt als ausgeschlossen, wenn bei-
spielsweise eine Sollbruchstelle mit einer Mindestbelastbarkeit
von 20 N angebracht ist.

6.1.6 Die Entfaltung des Rettungsgerates muss bei jedem
Packdruck und bei jeder vom Hersteller angegebenen
Packweise gewahrleistet sein. Wenn die Entfaltung auler-
halb des Armbereiches des Piloten erfolgt, muss sie unab-
hangig von der Sinkgeschwindigkeit des Piloten und unab-
héngig von dessen Schleuderbewegung gewahrleistet
sein.

6.1.7 Der AuRencontainer des Rettungsgerates muss geeignete
Befestigungselemente zur Anbringung aufweisen.

6.1.8 Der Auslosegriff des Auflencontainers muss mit dem
Innencontainer durch lésbare Einschlaufung verbunden
sein, so dass der Innencontainer auch mit anderen
AuBencontainern kombiniert werden kann. Die Prifstelle
kann Ausnahmen zulassen. Die Verbindung vom Auslése-
griff zum Innencontainer muss in allen beim Betrieb zu
erwartenden Lagen ausreichende Festigkeit aufweisen.

Erlduterung:

Ausreichende Festigkeit kann angenommen werden, wenn der
Festigkeitsverband zwischen Auslésegriff und Innencontainer 10
sec einer Last von 700 N standhélt.

6.1.9 Bei Hangegleiterrettungsgeraten ist ein zusétzliches
Verbindungselement zwischen Rettungsgerat und Gurt-
zeug erforderlich. Es muss so gestaltet sein, dass der Pilot
eine von der Hauptaufhangung unabhéngige Verbindung
mit ausreichender Festigkeit herstellen kann.

Erlduterung:
Ausreichende Festigkeit kann bei 24000 N angenommen wer-
den.

6.1.10 Beim Aufsetzen des Piloten durfen keine schweren Ver-
letzungen des Piloten zu erwarten sein.

Erlduterungen:

Bei einer Sinkgeschwindigkeit von weniger als 7 m/sec kann
angenommen werden, dass im Regelfall keine schweren Ver-
letzungen auftreten.

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

6.1.11 Das Rettungsgerat muss die Rettung auch aus geringer
Flugh6he ermdglichen.

Erlduterung:

Die Forderung der geringen Flugh6he kann als erfiillt angese-
hen werden, wenn das Rettungsgerét, ausgehend von der
Fallgeschwindigkeit Null, bei anschlieBendem Freifall mit einer
Anhéngemasse von 70 kg innerhalb einer Strecke von 30 bis 60
m, je nach Bauart und technischem Entwicklungsstand, den
ersten Offnungsstol3 erfahrt.

6.1.12 Das Rettungsgerat muss aerodynamisch stabil sein, es
darf insbesondere nicht zu tUbermaRigen Pendelbewe-
gungen neigen.

6.1.13 Bauteile mit ddmpfender Wirkung zur Minderung des Off-
nungsstoflRes sind zulassig, wenn eine Beschadigung des
Bauteils durch den Dampfungsvorgang als eine offen-
sichtliche irreversible Veranderung des Bauteils zu
erkennen ist.

6.1.14 Das Rettungsgerat muss der bei einer Rettung zu erwar-
tenden StoRbelastung mit der héchstzuldssigen Anhan-
gemasse, mindestens jedoch 100 kg fir Gleitsegel-
rettungsgerate und 120 kg fur Hangegleiterrettungs-
gerate, standhalten. Dampfende Bauelemente kdnnen
zwischen den Versuchen ausgewechselt werden. Vor-
richtungen zur Offnungsverzégerung sind nur zuldssig,
wenn ihre Verzdgerung unveranderlich ist.

Erlduterung:

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

6.1.15 Bei einem Rettungsgerat mit Trennung vom Fluggerat
muss in jeder Gebrauchsphase ein Freifall ausgeschloss-
sen sein.

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

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

6.1.18 Das Packen muss anhand der Packanweisung ohne be-
sondere Fachkenntnis und Geschicklichkeit sowie ohne
Spezialwerkzeug von einer Einzelperson durchgefiihrt
werden konnen. Ein Packnachweisheft ist bei Auslie-
ferung eines jeden Rettungsgerates mitzuliefern.

Erlduterung:

Die entsprechenden Nachweise zu den Anforderungen nach 6.1
kdnnen auch nach der Européischen Norm EN 12491 Februar
2001 erbracht werden.

7 Schleppwinden fiir Hangegleiter und Gleitsegel

71 Gestaltung und Bauausfiihrung

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



7.1.2 Die Winde muss der maximal zu erwartenden Bean-
spruchung im Schleppbetrieb ohne Beeintrachtigung der
Betriebstlichtigkeit standhalten. Das gesamte Rollensys-
tem zur Fihrung des Schleppseils muss so dimensioniert
sein, dass kein ungewohnlicher Seilverschlei® auftritt.
Vorseil, Schleppseil, Verbindungsteile und Reparaturstel-
len missen eine Mindestfestigkeit von 3000 N, bei
Schlepp mit mehr als 1000 N Zugkraft von 4000 N, besit-
zen. Die Prufstelle kann Sollbruchstellen vorschreiben,
Ausnahmen zulassen und Begrenzungen festlegen.

7.1.3 Die Standsicherheit stationarer Winden muss gewahrleis-
tet sein. Kann es zu elektrostatischen und elektromagneti-
schen Aufladungen des Seiles wahrend des Schleppbe-
triebes kommen, ist eine geeignete Erdung erforderlich.
Mobile Winden und langenfeste Schleppsysteme mussen
am Zugfahrzeug sicher zu montieren sein.

7.1.4 Gegen Verletzungen bei Seilrissen ist ein geeigneter
Schutz anzubringen; er darf die Sicht des Windenfiihrers
nicht behindern. Abgase von Verbrennungsmotoren sind
so abzuleiten, dass sie den Windenfiihrer nicht beein-
trachtigen oder gefahrden kénnen. Bei mobilen Schlepp-
winden muss eine gesicherte Sitzposition fir den
Windenflhrer vorhanden sein. Heckklappen oder ahnliche
Fahrzeugteile sind zu sichern.

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

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

7.1.7 Die Winde muss mit den zum sicheren Betrieb notwendi-
gen Bedien- und Kontrolleinrichtungen in Sicht- und Reich-
weite des Windenfiihrers ausgertistet sein. Die Inbetrieb-
nahme darf nur mit funktionsbereiter Kappvorrichtung
moglich sein. Die Bedienhebel missen bei stationdren
Winden einheitlich in folgender Anordnung sein:

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

b) Zugkrafteinstellhebel: Links aufen
) Bremshebel: Rechts aufien
Mitte

c
d) Kupplungsschalter:
e) Zugkraftanzeige: Im Blickfeld in Richtung des ge-

schleppten Gerats.

7.1.8 Dem Windenfihrer muss es jederzeit moglich sein, den
Schleppvorgang abzubrechen, die Seiltrommel abspulen
zu lassen und das Schleppseil zu kappen. Die Prifstelle
kann Ausnahmen zulassen.

7.1.9 Das Schleppseil muss stérungsfrei ab- und aufgespult wer-
den. Die Vorbremsung muss mindestens 20 N und darf
héchstens 50 N betragen. Das SeilfUhrungssystem muss
ein Auf- und Abspulen des Schleppseils unter einem
Winkel bis zu 90° zur Langsachse der Schleppwinde
ermoglichen. Die Tragrollen mussen bei Stahlschlep-
pseilen einen Wirkungsdurchmesser von mindestens 100
mm besitzen. Wenn ein ordnungsgemalRes freies Auf- und
Abspulen des Seiles nicht gewahrleistet ist, muss eine
Spulvorrichtung vorhanden sein. Die Betatigung kann von
Hand oder automatisch erfolgen. Die Prufstelle kann Aus-
nahmen zulassen und Begrenzungen festlegen.

7.1.10 Die Schleppgeschwindigkeit muss auf das Fluggerat
abstimmbar sein. Die Zugkraft des Schleppseils muss
beim Schleppvorgang von 200 N bis zur eingestellten
Hochstzugkraft ruckfrei und stufenlos geregelt werden

kénnen. Die Hochstzugkraft muss mindestens 800 N und
darf héchstens 1300 N betragen. Sie muss ab 800 N
wahrend des Schleppvorgangs stufenlos einstellbar sein
und automatisch konstant gehalten werden. Bei Uber-
schreiten der eingestellten Hochstzugkraft muss die
Seiltrommel durch Ruckwartslauf das Seil freigeben.
Beim Laufrichtungswechsel darf die eingestellte Hochst-
zugkraft um maximal 200 N kurzzeitig Uberschritten wer-
den. Die auf das Fluggerat wirkende Zugkraft muss dem
Windenfihrer angezeigt werden. Die Prifstelle kann
Ausnahmen zulassen und Begrenzungen festlegen.

7.1.11 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 100
N abweichen. Schleppwinden, die zum Stufenschlepp
eingesetzt werden, bendétigen eine automatische Seil-
bremse. Diese darf nicht zu erhdhtem Seilverschleil} fiih-
ren und muss jederzeit vom Windenfiihrer gelost werden
kénnen. Die zum Losen der Bremse erforderliche Kraft
darf nicht mehr als 50 N betragen. Die Prifstelle kann
Ausnahmen zulassen und Begrenzungen festlegen.

7.1.12 Die Kappvorrichtung muss mit zwei voneinander unab-
hangigen Mechanismen die starkste Stelle des Schlepp-
seiles ohne besondere Anstrengung des Windenfiihrers
durchtrennen. Der zweite Ausldsemechanismus kann
entfallen, wenn beim Kappversuch die Zugkraft automa-
tisch ausgekuppelt wird.

7.1.13 Die Winde ist mit einer gelben Rundumleuchte auszu-

statten.
8 Schleppklinken fiir Hangegleiter und Gleitsegel
8.1 Gestaltung und Bauausfiihrung

8.1.1 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 kdnnen. Die
Klinke darf in keiner Flugsituation Lastigkeitsanderungen
am Fluggerat oder am Piloten hervorrufen, die nur mit
aulergewohnlicher 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 auftre-
tenden Lastrichtung unter einer Last von 1500 N ausgeldst
werden konnen. Die Auslésekraft muss mindestens 10 N
und darf héchstens 70 N 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.

8.1.2 Gegen selbsténdiges Offnen und unbeabsichtigtes Aus-
I6sen der Klinkvorrichtung muss Vorsorge getroffen sein.
Gleitsegelklinken sind gegen Hochschnellen bei Seilrissen
zu sichern.

8.1.3 Die Klinkvorrichtung muss so beschaffen sein, dass fir
den Normalbetrieb keine Spezialteile fur die Verbindung
zum Schleppseil erforderlich sind. Ist dies fiir besondere
Betriebsverfahren nétig, gehéren diese Teile zur Schlepp-
klinke und sind vom Hersteller mitzuliefern.

8.1.4 Die Klinke muss einer Priflast von 3000 N standhalten.

9 Aufschriften und Angaben

9.1 Aufschriften

a) An den stlickgepriften Geraten sind mindestens folgende

Angaben in deutscher Sprache sichtbar und dauerhaft anzu-
bringen:



9.1.1 an allen Geraten

a) Art des Gerates

b) Muster des Gerates

c) Name und Adresse der Prifstelle

d) Bezeichnung und Ausgabe der angewandten Luftlichtigkeits-
forderung und ggf. Norm

e) Nummer der Musterpriifung

f) Name des Herstellers

g) Werknummer des Gerates

h) Jahr und Monat der Herstellung

i) Datum der Stickpriifung mit Unterschrift des Herstellers

j) Zeitabstande fur regelmaflige Nachprifungen

k) folgende Aufschrift: "Dieses Luftsportgerat wurde gemaf den
rechtlichen Vorschriften stlickgeprift. Es stimmt mit dem
gepruften Muster Gberein und ist lufttiichtig.”

1) folgender Warnhinweis: "Vor Gebrauch Betriebsanweisung
lesen."

9.1.2 an Hangegleitern zusatzlich

a) Zahl der Sitze

b) Klasse des Gerates fur die Anforderungen an den Piloten
¢) minimales und maximales Startgewicht in Kg

d) Gewicht des Hangegleiters in Kg (ca.)

e) projizierte Flache (ca.)

f) hochstzulassige Geschwindigkeit (V Max)

9.1.3 an Gleitsegeln zusatzlich

a) Zahl der Sitze

b) Klasse des Gerates fir 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)

9.1.4 an Gurtzeugen zusatzlich

a) maximale Anhangelast in Kg

b) integrierter Rettungsgeratecontainer (ja oder nein)

c) an herausnehmbaren Gleitsegel-Gurtzeugprotektoren: Name
des Herstellers und der Prifstelle, Musterprifnummer, Werk-
nummer

9.1.5 an Rettungsgeraten zusatzlich

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

9.1.6 an Schleppwinden zusatzlich

a) hochstzulassige Zugkraft in Kg

b) zulassige Luftsportgeratearten (Hangegleiter, Gleitsegel,
Gleitflugzeuge)

c) Stufenschlepp (ja oder nein)

9.1.7 an Schleppklinken zusatzlich

a) zulassige Luftsportgeratearten (Hangegleiter, Gleitsegel,
Gleitflugzeuge)

b) UL-Schlepp (ja oder nein)

c) Stufenschlepp (ja oder nein)

9.2 Anweisungen

a) Die Anweisungen des Herstellers fur den Halter missen die
zum sicheren Betrieb erforderlichen Anweisungen in deut-

scher Sprache enthalten, insbesondere

9.2.1 fur alle Gerate

a) Fassung und Datum der Betriebsanweisung im Titelblatt
b) Verwendungszweck
c) technische Kurzbeschreibung und beschriftete Ubersichts-
zeichnung insbesondere der fir die Bedienung wichtigen
Bauelemente
d) Grenzlagen aller Einstellmoglichkeiten mit Funktionsweisen
und Auswirkungen
e) geratebezogene Verfahren fir ein- und doppelsitzigen
Betrieb, Schleppbetrieb
f) Verfahren fir Notfalle und besondere Flugzustande
g) Besonderheiten (z. B. Einweisung)
h) fir die Inbetriebnahme, Montage und Demontage des Ge-
rates die notwendigen Angaben in Wort und Bild
i) Auflistung der notwendigen Kontrollen fiir Montage und
Funktionen (Checkliste)
j) notwendige Angaben flr Transport und Lagerung
k) fir die Instandhaltung
Lebensdauer und Auswechselzeitpunkte von Bau-
teilen
Haufigkeit, Art und Umfang von Instandhaltungsarbei-
ten
Hinweise auf Reparaturverfahren
Liste der Ersatzteile
Empfehlungen flr Reinigung und Pflege
|) Betriebsgrenzen
m) Geratedaten (Kennblatt)
n) Verfahren fiir regelmaBige Nachpriifungen, deren Dokumen-
tation, in vorgegebenen Zeitabstéanden
0) natur- und landschaftsvertragliches Verhalten
p) umweltgerechte Entsorgung des Gerates

9.2.2 fur Hangegleiter zusatzlich

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

9.2.3 fiur Gleitsegel zusatzlich

a) Klasse des Gerates fiir die Anforderungen an den Piloten

b) Notverfahren insbesondere fur schnellen Abbau der Flug-
hohe, Ausklappen des Segels und Beenden des stabilen
Sackfluges

c) fur doppelsitzige Gleitsegel Beschreibung der Verbindungs-
teile zwischen Tragegurten und beiden Gurtzeugen

9.2.4 fur Gurtzeuge zusatzlich

a) Verbindung mit dem Rettungsgerat

b) Hinweis auf integrierten Rettungsgerate-AuRencontainer oder
andernfalls Angaben zur Anbringung eines Rettungsgerate-
Auflencontainers

c) Angaben zur Kombinierbarkeit des Gurtzeuges mit Rettungs-
geraten, insbesondere zu Zusammenbau, Funktion und Kon-
trolle der Kombination von Rettungsgerat und Gurtzeug sowie
des Rettungsgerate-Auslésemechanismus

d) Nachprifanordnung fir die Kombination von Rettungsgerat
und Gurtzeug, Verfahren und Dokumentation der Nachpru-
fung

e) Anbringung von Schleppklinken und andere Besonderheiten
fir den Schleppbetrieb

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

9.2.5 fur Rettungsgerate zusatzlich

a) Verbindung mit dem Gurtzeug

b) Hinweis auf den zum Rettungsgerat gehérenden Innencon-
tainer

¢) Angaben zur Kombinierbarkeit des Rettungsgerates mit Gurt-
zeugen, insbesondere zu Zusammenbau, Funktion und Kon-
trolle der Kombination von Rettungsgerat und Gurtzeug sowie
des Rettungsgerate-Auslésemechanismus

d) Nachprufanordnung fir die Kombination von Rettungsgerat
und Gurtzeug, Verfahren und Dokumentation der Nachpri-



fung

e) Angaben zur Funktionskontrolle des Rettungsgerates nach
Einbau eines Gurtzeugprotektors

f) Besonderheiten flur Schlepp

9.2.6 fur Schleppwinden zusatzlich

a) Angaben zum Schleppseil

Anhang |

Zu den Lufttiichtigkeitsforderungen fiir Hingegleiter und
Gleitsegel
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2.3.5 Frontales Einklappen

2.3.6 Einseitiges Einklappen

2.3.7 Einseitiges Einklappen und Gegensteuern
2.3.8 Fullstall symmetrische Ausleitung

2.3.9 Ohrenanlegen

2.3.10 Trudeln aus der Trimmgeschwindigkeit
2.3.11 Trudeln aus stationarem Kurvenflug
2.3.12 Steilspirale

2.3.13 B-Leinen-Stall

2.3.14 Landung

1 Testflugprogramm fiir die Durchfiihrung von Test-
fliigen im Rahmen der Musterpriifung von Hange-
gleiter

1.1 Allgemeines

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

1.1.1 Aufbau

Jeder Pilot muss das Gerat anhand der Bedienungsanleitung
aufbauen konnen. Besonderheiten und Moglichkeiten der fal-
schen Montage sind, zu vermerken. Ist eine Raddermontage nicht
durch im Handel erhaltliche Teile (z.B. Exzenter - Naben) mog-
lich, so hat der Hersteller hieriber Hinweise in der Betriebs-
anleitung zu geben.

1.1.2 Bodenhandling

- Statische Lastigkeit bei fur Startlauf passendem Anstellwinkel.
Gemeint ist, wie das Gerat auf der Schulter liegt.

Spiel der Verspannung in Zentimetern.

1.1.3 Startphase

Aerodynamische Lastigkeit bei unbelasteter Aufhangung. Ge-
meint ist, ob das Gerat dazu neigt, sich beim Start aufzubdumen
bzw. zu unterschneiden. Dies wird beim Start gepruft. AuBerdem
besteht die Mdglichkeit, das Gerat ohne eingehangten Pilot auf
einer ebenen Flache in ublicher Starthaltung zu Beschleunigen.

Besonderheiten: Es wird vermerkt, in welcher Trimmstellung das
Gerat gestartet wurde, so wie sonstige Beson-
derheiten.

114 Geschwindigkeiten im stationaren Geradeausflug
Gemessen wird mit handelslblichen Fahrtmessern.

1.1.5 Bigeldruckverlauf im stationaren Geradeausflug
Bugel will vor heil’t, das Gerat will die Nase hochnehmen. Bligel
will zurtick heillt, das Gerat will die Nase herunternehmen.

1.1.6 Kurvenflugverhalten
Unter Bemerkungen wird das Gesamte Handling beurteilt (ner-
vos, Koordination, direkt oder schwammig, etc.).

1.1.7 Richtungsstabilitat (Gieren)

Die Richtungsstabilitat wird ber den gesamten Geschwindig-
keitsbereich gepruft. Der Testpilot schaukelt das Gerat gegebe-
nenfalls auf.

1.1.8 Verhalten beim Stromungsabriss

Art des Einleitens:

Geradeausflug langsam: Der Bugel 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 aullerdem 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 Verlager-
ung des Gewichts auf die kurvenaullere Seite.

Bei allen diesen unter Punkt 8. geforderten Flugmandvern ist es
moglich, ein Gerat zu "Ubertesten". Das heil}t, 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.

1.1.9 Sonstige getestete Flugzustande

Es liegt im Ermessen der DHV-Testpiloten, sonstige Flugzu-
stéande, wie z.B. Schiebeflug, nasse Tragflache, Schlepptaug-
lichkeit, instationare Flugzustande, zu testen.

1.1.10  Landung

Angaben zu den Landeeigenschaften lassen sich nur bedingt
machen, da bei den Testfligen in der Regel nicht genug Lan-
dungen gemacht werden konnen. Besteht Grund zu der Annah-
me, dass das Landeverhalten eines Gerate Besonderheiten
bringt, so sind weitere Fliige durchzuflihren.

1.2 Bewertungsschema

Verhalten beim Testflug Bewertung Bewertung
min. max.

1.2.1  Aufbau

Besonderheiten keine 1
Ubung erforderlich 1-2 negativ
Kraftaufwand erforderlich |1-2 negativ
Geschicklichkeit 1-2 negativ
erforderlich

Moglichkeit der falschen Montage weitgehend 1
ausgeschlossen
nicht weitgehend 2 negativ
ausgeschlossen

Méglichkeit der Radermontage durch im Handel 1
erhaltliche Teile
nicht durch im Handel negativ
erhaltliche Teile

1.2.2 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 uber 15 cm 2-3 3

1.2.3 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

1.2.4  Geschwindigkeit im stationaren

Geradeausflug

Vmax < 55 km/h negativ
niedrige Vmin 1
hohe Vin 1-2 negativ
Viim S€hr nah an Vyin 1-2 negativ
Vmax > 80 km/h 1-2 2-3
Vmax > 100 km/h 3




1.2.5 Bugeldruckverlauf

mit Geschwindigkeits- 1 2
zunahme mittel bis
deutlich steigend
mit Geschwindigkeits- 2 3
zunahme mittel bis kaum
steigend
1.2.6  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 3 negativ
zukontrollieren
schwammig, indirekt, 3 negativ
schlecht zu kontrollieren
1.2.7 Richtungsstabilitat
keine Giertendenz 1
kaum Giertendenz, leicht [1-2 2
zu kontrollieren
hohe Giertendenz, leicht |2 3
zu kontrollieren
hohe Giertendenz, 3 negativ
schwierig zu kontrollieren
1.2.8 Verhalten bei Strémungsabriss
Geradeausflug, Bugel langsam deutliche Warnung durch |1
vorgeschoben zurlickstrebenden Bugel
wenig Warnung durch 2 3
zuruckstrebenden Bugel
keine Warnung durch 3 negativ
zuruckstrebenden Bugel
weiches Abtauchen Uber |1 2
die Nase
hartes Abtauchen tber die|2-3 negativ
Nase
weiches Abtauchen tber |1-2 2-3
einen Flugel
hartes Abtauchen tber 2-3 negativ

einen Flugel




Abrutschen nach hinten
mit anschlielendem
starken Abtauchen uber
die Nase (Tuckgefahr)

3

negativ

direkter Ubergang in das
Trudeln

3

negativ

Whipstall im Geradeausflug

weiches Abtauchen tber
die Nase

2

hartes Abtauchen Uber die
Nase

2-3

weiches Abtauchen tber
einen Flugel

negativ

hartes Abtauchen Uber
einen Flugel

negativ

Abrutschen nach hinten
mit anschlieRendem
starken Abtauchen tber
die Nase (Tuckgefahr)

negativ

direkter Ubergang in das
Trudeln

negativ

Kurvenflug, Bugel langsam vorgeschoben

deutliche Warnung durch
zuruckstreben Bugel

wenig Warnung durch
zurlckstrebenden Bugel

1-2

keine Warnung durch
zurlckstrebenden Bugel

negativ

weiches Abtauchen tber
die Nase

1

weiches Abtauchen,
Schraglage bleibt gleich
oder nimmt zu

1

hartes Abtauchen Uber
den Innenflugel

2-3

negativ

Trudeln Gber den
Innenfligel

negativ

Abkippen auf die
KurvenaulRenseite mit
anschlieRendem
Abtauchen

negativ

Whipstall im Kurvenflug

weiches Abtauchen Uber
die Nase

weiches Abtauchen,
Schraglage bleibt gleich
oder nimmt zu

hartes Abtauchen tber
den Innenflugel

2-3

negativ

Trudeln tGber den
Innenflugel

2-3

negativ

Abkippen auf die
KurvenauRenseite mit
anschlieBendem
Abtauchen

negativ

Provoziertes Trudeln

nicht moglich

maximal eine Umdrehung
maéglich

-_—

2

beliebig lange mdéglich

negativ

Ausleiten einfach

Ausleiten schwierig

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

1.2.9 Landung

Moment des Ausstallens einfach zu finden 1 1-2
mittelschwer zu finden 2 2-3
schwer zu finden 3

Geschwindigkeitsbereich fur Ausstallen grof} 1 1-2
mittel 1-2 2-3
klein 3 negativ

Kraftaufwand beim Ausstallen klein 1 1-2
mittel 1-2 2-3
groR 3

1.2.10 Besonderheiten

Eigenschaften, deren Besonderheiten au3erhalb der normalen E

Ausbildung oder des ublichen Betriebsverhaltens liegt und die fur den

sicheren Betrieb eine personliche Einweisung am Gerat erfordern

2 Testflugprogramm fiir die Durchfiihrung von Test-
fligen im Rahmen der Musterpriifung von Gleit-
segel

2.1 Allgemeines zum Testflugprogramm

211 Beschleunigungssysteme

Besitzt ein Gleitsegel Trimmer, wird das gesamte Testflug- ver-
fahren vom Start bis zur Landung jeweils in der offenen und in
der geschlossenen Trimmstellung geflogen.

Fir FuRstrecker wird ein systeminterner Anschlag verlangt, der
nicht Uberschritten werden kann. Getestet werden mit maximal
beschleunigtem Gleitsegel folgende Figuren:

Geradeausflug

Ohrenanlegen

Frontales Einklappen

Einseitiges Einklappen

Besonderheit: Bei den zwei zuletzt genannten Testflugfiguren
wird das FuRbeschleunigungssystem nach dem Einklappen der
Kappe deaktiviert.

21.2 Herstellervideo

Die Dokumentation durch Herstellervideo besteht aus 3 Durch-
laufen eines Teils des Testflugprogrammes (siehe Nr. 5 Vorflug)
und der Windentauglichkeit, vorzugsweise auf VHS (sofern die
Bildqualitat es zulasst), Video bzw. Mini DV oder Super VHS. Die
Aufnahmen mussen die zu testende Version des Gleitsegels zei-
gen. Bei der Dokumentation mussen die einzelnen Figuren in
ausreichender Bildqualitat eindeutig den jeweiligen Gleitsegeln
zuzuordnen sein. Unbeschriftete sowie ungeordnete Sammel-
aufnahmen werden nicht akzeptiert.

Das Herstellervideo kann durch einen zweiten Herstellervorflug
ersetzt werden.

21.3 Bremseinstellung
Die Bremsen sind so kurz wie maéglich einzustellen, die Kappe

darf jedoch nicht vorgebremst sein. Gleitsegel mit zu kurzen
oder aber mit Gber 10 cm langen Bremsleinen sind nicht fur
einen Testflug tragbar und werden im Verfahren negativ beurteilt.
Es wird ein halber Testflug in Rechnung gestellt und eine korr-
rekte Bremsleineneinstellung verlangt. Die freigegebenen
Steuergriffe missen wahrend des Fluges problemlos erreichbar
sein. Die Lage der Bremsleinen-Osen muss die volle Steuer-
barkeit gewahrleisten.

214 Gewichtsgrenzen und Gurtzeugbeschrankung

Die Gewichtsgrenzen (Startgewicht = Einhd&ngegewicht +
Gewicht der Kappe) fiir ein Gleitsegel sollten schon mit der
Videodokumentation, spatestens aber beim Vorflug, dem zu-
standigen Testpiloten schriftlich bekannt gegeben werden. Das-
selbe gilt fir eine vom Hersteller gewiinschte Gurtzeug-
beschrankung. Damit wird ein Gleitsegel aber auf eine Be-
nutzung nur mit diesem einen Gurtzeug beschrankt. Soll das zu
testende Gleitsegel mit einem speziellen Gurtzeug zugelassen
werden, muss dieses Gurtzeug (Musterprifbescheinigung ist
Voraussetzung) vom Hersteller zur Verfligung gestellt werden.
Dabei ist zu beachten, dass eine sinnvolle Méglichkeit Ballast
zuzuladen (in Form von Wasser bis zu 20 1) vorhanden sein
muss.

215 Vorflug

Mit dem zustandigen Testpiloten ist zu vereinbaren, mit welchem
Startgewicht der Vorflug stattfinden soll (in der Regel an der obe-
ren Gewichtsgrenze). Hat das Gleitsegel Trimmer, so wird in bei-
den Extremstellungen das vollstandige Vorflugprogramm vorge-
flogen, bei einem FuBbeschleunigungssystem das bei Nr. 2.1.1
beschriebene Programm zusatzlich.

Das Vorflugprogramm und das Herstellervideo beinhalten fol-
gende Testflugfiguren:

Frontales Einklappen

Einseitiges Einklappen

Fullstall (symmetrische Ausleitung)



Steilspirale

Trudeln

B-Stall (soweit It. Betriebsanweisung méglich)

Landung

Das Vorflugprogramm ist wie das Testflugprogramm auszufiih-
ren.

21.6 Kaskaden
Kaskadenverhalten liegt vor, wenn aus einer eingeleiteten
Flugfigur eine weitere, extreme Flugsituation ohne Zutun des
Piloten entsteht. Kaskadenverhalten ist grundsatzlich negativ, es
sei denn, das Kaskadenverhalten verbessert die Flugsituation
der gepriften Figur.

21.7 Faltleinen

Sind bei einem Gleitsegel die A-Leinen konstruktionsbedingt
nicht einzeln bis zum Tragegurt gefiihrt, ist das Anbringen von
Faltleinen gefordert. die das seitliche Einklappen ermdglichen
sollten. Die Faltleinen sind von A-Aufhangepunkten einzeln bis
zum A-Tragegurt zu flihren.

21.8 Eindrehen

Ein Eindrehen hat stattgefunden, wenn nach 5 Sekunden oder
nach einer Drehung des Gleitschirms um die Hochachse von
360° die Position des Piloten immer noch mehr als 180° zum
Gleitschirm verdreht ist. Ein Eindrehen ist grundsatzlich negativ

2.2 Ausfuihrung der Flugfiguren beim Testflugprogramm

2.21 Start

Das Aufziehen des bogenférmigen symmetrisch ausgelegten
Gleitsegels erfolgt mit konstantem Zug, ohne starkeren Impuls
und ohne frihzeitiges Abbremsen der Kappe, um nicht
Verhaltensweisen des Gleitsegels durch PilotenmaRnahmen zu
Uberdecken.

Ist bei einem Gleitsegel eine spezielle Starttechnik notwendig, so
ist diese Information vor den Testfligen den Testpiloten mitzutei-
len.

222 Geradeausflug

Im Geradeausflug wird das Gleitsegel in der Trimmge-
schwindigkeit ohne Bremseinwirkung geflogen. Die der
Trimmgeschwindigkeit zugehérige Maximalfahrt und die
Tendenz des Gerates zum Rollen und Nicken durch duRere Ein-
flisse wird ermittelt. Durch einseitige Betatigung der Bremse(n)
wird das Gleitsegel zum Rollen gebracht und die Rolldampfung
Uberprift. Durch rhythmisches Ziehen beider Bremsen wird das
Gleitsegel zum Nicken gebracht, und die Bewegungen um die
Querachse beurteilt.

Zusatzlich zur Trimmgeschwindigkeit ist das Geschwindigkeits-
fenster zu ermitteln.

223 Kurvenhandling

Es sind Kurven bei verschiedenen Geschwindigkeiten durch
unterschiedlich starkes einseitiges Steuern einzuleiten. Bewertet
wird Steuerkraftanstieg, Steuerweg, Wendigkeit und Trudel-
tendenz. Die Trudeltendenz ist bei ungebremsten sowie bei stark
angebremsten Gleitsegeln zu testen. In beiden Fallen ist eine
Steuerleine kontinuierlich herunterzuziehen, bis der Punkt des
Stromungsabrisses erreicht ist. Bei stark angebremstem Gleit-
segel ist dabei die andere Bremse gegensinnig nachzulassen.
Fir die Beurteilung der Trudeltendenz und des Steuerweges ist
die Relation zwischen Aktion (Steuerausschlag durch den
Piloten) und Reaktion (Einleitung einer Kurve) entscheidend. Je
direkter Aktion und Reaktion verbunden sind, desto geringer gilt
die Tendenz zum einseitigen Strdmungsabriss.

224 Beidseitiges Uberziehen

2.2.4.1 Sackfluggrenze Uber Bremsen

Beide Steuerleinen sind sehr langsam und kontinuierlich durch-
zuziehen, bis das Gleitsegel den Zustand der Minimalfahrt pass-
siert und gegebenenfalls in einen Sackflug Ubergeht. Der
Steuerweg, bis der Sackflug erreicht ist, ist in cm zu messen.
AnschlieBend sind beide Bremsleinen langsam und gleichma-

Rig, innerhalb von 2 Sekunden freizugeben. Hierbei ist zu pru-
fen, ob das Gleitsegel selbstandig innerhalb von 4 Sekunden
oder erst mit Verzégerung Fahrt aufnimmt.

Bleibt das Gleitsegel im Dauersackflug, ist durch gleichzeitiges
Herunterziehen oder Vordricken beider A-Tragegurte (Griff-
position an den A-Gurten wie beim Start) der Dauersackflug aus-
zuleiten. Die Bremsen werden dabei nicht freigegeben.

Andere Ausleitungsmethoden ziehen zumindest eine Einwei-
sungspflicht nach sich.

2.2.4.2 Fullstallgrenze

Beide Steuerleinen sind sehr langsam und kontinuierlich durch-
zuziehen, bis das Gleitsegel den Zustand der Minimalfahrt
sowie, falls vorhanden, den Sackflug passiert und den Stallpunkt
erreicht. Der zur Verfiigung stehende Steuerweg bis zum Stall-
punkt ist zu messen.

225 Frontales Einklappen

Durch abruptes Herunterziehen der vordersten Leinengruppe
mittels des zugehdrigen Tragegurts oder der Faltleinen ist das
Gleitsegel Uber die gesamte Eintrittskante zum frontalen
Einklappen mit mindestens 40 % Flachentiefe zu bringen und
die Schirmreaktion zu beurteilen. Beide Bremsen sind vorher
freizugeben. Der Zugweg bis zum Einklappen ist durch langsa-
mes Herunterziehen zu ermitteln. Die Gurte bzw. Leinen sind
unverziglich freizugeben, sobald das Gleitsegel eingeklappt ist.

2.2.6 Einseitiges Einklappen

Durch impulsives Herunterrei3en aller A-Leinen einer Seite bzw.
der sogenannten Faltleinen, ist das Gleitsegel moglichst ohne
Vorbeschleunigung so stark zum einseitigen Einklappen zu brin-
gen, dass sich dabei die unglnstigste Reaktion einstellt.
Maximaleinklappung ist 75 % der Eintrittskante mit einer Knick-
linie in einem 45°-Winkel zur Querachse. Ist die nétige Flachen-
tiefe durch das alleinige HerunterreilRen der A-Leinen nicht her-
beizufiihren, werden so viele B-Leinen (der einzuklappenden
Seite) wie nétig mit den A-Leinen heruntergezogen. Die Leinen
sind wieder freizugeben, sobald das Gleitsegel in der oben
beschriebenen Weise eingeklappt ist.

Zunachst ist weder durch Gegenhalten noch durch Pumpen etc.
einzugreifen. Es sind Wegdrehgrade, Wegdrehgrade insgesamt,
Drehgeschwindigkeit, Nick- / Rollwinkel, Hohenverlust, die
Stabilisierung sowie das Offnungsverhalten zu beurteilen. Wenn
ein stationarer Zustand erreicht ist, spatestens jedoch nach 720°
ist einzugreifen, zunachst durch Aufrichten, d. h. Gegensteuern,
dann durch Offnungshilfe auf der eingeklappten Seite.

227 Einseitiges Einklappen und Gegensteuern

Durch impulsives Herunterrei3en aller A-Leinen einer Seite bzw.
der sogenannten Faltleinen, ist das Gleitsegel moglichst ohne
Vorbeschleunigung so stark zum einseitigen Einklappen zu brin-
gen, dass sich dabei die unglinstigste Reaktion einstellt.
Maximaleinklappung ist 80 % der Eintrittskante mit einer
Knicklinie in einem 45°-Winkel zur Querachse. Ist die nétige
Flachentiefe durch das alleinige HerunterreiRen der A-Leinen
nicht herbeizufiihren, werden so viele B-Leinen (der einzuklapp-
penden Seite) wie notig mit den A-Leinen heruntergezogen. Die
Leinen sind wieder freizugeben, sobald das Gleitsegel in der
oben beschriebenen Weise eingeklappt ist. Das Gleitsegel ist so
schnell wie moglich in seiner Richtung zu stabilisieren. An-
schlielfend ist eine 180°-Kurve in die Gegenrichtung zu fliegen.

228 Fullstall mit symmetrischer Ausleitung

Ab dem Strémungsabriss sind beide Steuerleinen maximal
durchzuziehen und in dieser Stellung bis zur Stabilisierung des
Fullstalls zu halten. Ist ein vollstandiger Strdomungsabriss nicht
erfliegbar, wird die Steuerleine verkirzt, dies geschieht durch
Halten am Ring oder Wickeln. Ist ein stabiler Fullstall nicht
erfliegbar, so sind die Bremsen freizugeben, wenn das Gleit-
segel von hinten kommend Uber dem Piloten ist. Die Freigabe
der Bremsen erfolgt langsam und symmetrisch, bis das Gleit-
segel anndhernd seine gesamte Spannweite erreicht, der restli-
che Bremsweg ist zlgig, aber nicht unter 1 Sekunde, freizuge-
ben. Beurteilt wird die VorschieRtendenz des Gleitsegels. Bei
Gefahrdung des Piloten ist das Gleitsegel mittels Bremsen abzu-



fangen. Klappt das Gleitsegel ein, ist es zusatzlich nach Nr. 5
und 6 zu beurteilen.

2.2.9 Ohrenanlegen

Der Gleitschirm wird im Geradeausflug bei Trimmgeschwin-
digkeit stabilisiert. Auf jeder Seite werden durch gleichzeitiges
Herunterziehen der entsprechenden Leinen ca. 30 % der Spann-
weite eingeklappt. Das Verhalten des Gleitschirms wird beob-
achtet. Nach mindestens 10 Sekunden werden beide Ohren
gleichzeitig freigegeben. Beim beschleunigten Test wird unmitt-
telbar vor der Freigabe der Ohren der Beschleuniger deaktiviert.
Der Pilot greift nicht weiter ein und verhalt sich passiv bis der
Gleitschirm entweder in den Normalflug zurlickgekehrt ist, oder
5 Sekunden vergangen sind. Wenn der Gleitschirm nicht selbst-
standig in den Normalflug zuriickgekehrt ist, greift der Pilot ein.
Wenn der Gleitschirm mit speziellen Vorrichtungen zum Anlegen
der Ohren ausgerustet ist, oder wenn spezielle Verfahren zur
Ein- oder Ausleitung erforderlich sind, muss diese Information in
der Betriebsanweisung enthalten sein, und diese Anweisungen
miissen vom Testpiloten befolgt werden

2.2.10  Trudeln aus der Trimmgeschwindigkeit

Das Trudeln ist durch einseitiges maximal mdgliches Herab-
ziehen einer Steuerleine aus der Trimmgeschwindigkeit einzulei-
ten. Ist das Gleitsegel nicht zum Strémungsabriss zu bringen
wird die Steuerleine verkirzt, das geschieht durch Halten am
Ring oder Wickeln. Zwischen 270° und 450° Drehwinkel nach
dem Stromungsabriss ist die Bremse so freizugeben, dass ein
Ubermafiges Vorschiellen vermieden wird. Zu prifen ist, ob das
Gleitsegel hierbei stabil trudelt.

2.2.11  Trudeln aus dem stationaren Kurvenflug

Aus dem stationaren Kurvenflug mit einem Kurvendurchmesser
von ca. 50 m und mittlerer Geschwindigkeit ist die kurveninnere
Steuerleine mafig schnell soweit als moglich durchzuziehen.

180° nach dem Beginn des Durchziehens sind beide Bremsen
innerhalb 1 Sekunde freizugeben.

2.2.12  Steilspirale

Durch einseitiges Bremsen aus der Trimmgeschwindigkeit ist
das Gleitsegel moglichst rasch in eine Steilspirale mit einer
Sinkgeschwindigkeit von > 14 m/sec zu bringen. Dabei ist die
Bremsleine kontinuierlich zu ziehen und gegebenenfalls wieder
nachzugeben, um einen einseitigen Stromungsabriss zu verhin-
dern. Zu beurteilen ist die Trudeltendenz, sowie, nach dem
Freigeben der Bremse, die selbstandige Ausleitung bzw. das
Nachdrehen und die stabile Spirale. Das Nachdrehen und die
stabile Spirale werden bei einer Sinkgeschwindigkeit von 14m/s
bewertet, wobei die Tendenz des Aufrichtens flr die Bewertung
entscheidend ist. Des weiteren wird die Sinkgeschwindigkeit
720° nach der Einleitung gemessen. Bei dieser Testflugfigur
erfolgt keine aktive Gewichtskraftsteuerung durch Verlagerung
des Pilotenkorpers, der Korper folgt der Schwerkraft.

2213  B-Leinen-Stall

Ist ein B-Leinen-Stall laut Betriebsanweisung maoglich, ist er wie
folgt zu testen. Die B-Tragegurte sind zlgig herunterzuziehen.
Die Bremsen sind dabei mit in der Hand zu halten. Ausgeleitet
wird sowohl schnell als auch, testbedingt, langsam. Hierbei ist
zu prifen, wie das Gleitsegel anfahrt.

Ist ein B-Leinen-Stall laut der Betriebsanweisung nicht méglich,
so ist dies in unmissverstandlicher und unubersehbarer Weise
am Mustergerat anzugeben. Aulerdem ist bei den Geraten, fur
die in der Betriebsanweisung der B-Leinen-Stall ausgeschlossen
wird, der Sackflug Uber die hinteren Tragegurte zu testen. Die
Bewertung erfolgt analog zum B-Leinen-Stall.

2.2.14 Landung
Das Gleitsegel ist mit den Bremsen abzufangen.

2.3 Bewertungsschema
Verhalten beim Testflug Bewertung Bewertung
min. max.
2.3.1 Start
Fullverhalten gleichmagig, sofort 1 1-2
ungleichmagig, verzégert 2 3
Aufziehverhalten kommt sofort uber Pilot 1
kommt verzégert tber Pilot 1-2 2
bleibt hinten hangen 2 3
nur mit Impuls aufzuziehen im Extremfall relevant
Uberschiesst, muss abgebremst 2-3 3
werden
Abhebegeschwindigkeit Stallgeschwindigkeit > 30km/h 2 3
Stallgeschwindigkeit < 30km/h positiv
Starthandling insgesamt einfach 1
durchschnittlich 1-2 2
anspruchsvoll 2-3 3
2.3.2 Geradeausflug
Trimmgeschwindigkeit bei < 30 km/h negativ
minimalem Startgewicht
> 30 km/h positiv
Geschwindigkeitsfenster > 10 km/h positiv
<10 km/h negativ
Rolldampfung gering 2 negativ
durchschnittlich 1 1-2
hoch 1




Nickschwingungen

im Extremfall

relevant
Richtungsstabilitat im Extremfall
relevant
2.3.3  Kurvenhandling
Trudeltendenz nicht vorhanden 1
gering 1-2
durchschnittlich 2 2-3
hoch 3 negativ
Steuerweg gering 2 2-3
durchschnittlich positiv
hoch positiv
Wendigkeit im Extremfall
relevant
Steuerkraftanstieg gering 2-3 negativ
durchschnittlich 2
hoch 1 1-2
Steuerbarkeit ohne Bremsen nein negativ
ja positiv
2.3.4 Beidseitiges Uberziehen
Uber Bremsen
Sackfluggrenze < 50cm negativ
50 cm - 60 cm 2-3 negativ
60cm-75cm 1-2 2
>75cm 1
bei max. Startgewicht </= 80 Kg
Reduzierung der obenstehenden
Werte um 5 cm
Sackflugausleitung selbstandig schnell 1
nimmt zégernd Fahrt auf (</=4s) |1-2 2
Dauersackflug 2-3 3
Standardausleitung ja 2-3 3
nein negativ
Fullstallgrenze <65cm 2-3 negativ
65 cm-80cm 1-2 2
>80cm 1
bei max. Startgewicht </= 80 Kg
Reduzierung der obenstehenden
Werte um 5 cm
Fullstall mit vollem Bremsweg harter Stromungsabriss 2-3
weicher Strémungsabriss positiv
rackwartiges Abkippen im Extremfall
relevant
Bremskraftanstieg gering 3
durchschnittlich 1-2

hoch

1




2.3.5 Frontales Einklappen

Weg hoch > 10 cm positiv
gering <10 cm 3 negativ

Vorbeschleunigung im Extremfall

relevant

Offnungsverhalten asymmetrisches Offnungsverhalten (wie Nr. 2.3.6
selbstandig schnell < 1,5 s 1
selbstandig verzégert=15s-4s |1 1-2
nicht selbsténdig > 4 s 2 negativ

2.3.6 Einseitiges Einklappen

Maximales Ausklappverhalten

Wegdrehen <90 Grad 1

Wegdrehgrade insgesamt < 360 Grad

Drehgeschwindigkeit durchschnittlich

Nick- und Rollwinkel <45 Grad

Héhenverlust durchschnittlich

Stabilisierung selbstandig

Offnungsverhalten selbstandig

Wegdrehen <180 Grad 1

Wegdrehgrade insgesamt < 360 Grad

Drehgeschwindigkeit gering

Nick- und Rollwinkel <45 Grad

Héhenverlust durchschnittlich

Stabilisierung selbstandig

Offnungsverhalten selbstandig

Wegdrehen ohne Winkelbegrenzung 1

Drehgeschwindigkeit gering

Nick- und Rollwinkel <15 Grad

Hohenverlust gering

Offnungsverhalten einfach

Wegdrehen <180 Grad 1-2

Wegdrehgrade insgesamt < 360 Grad

Drehgeschwindigkeit durchschnittlich mit deutlicher
Verlangsamung zwischen 90 Grad
und 180 Grad

Nick- und Rollwinkel <45 Grad

Héhenverlust hoch

Stabilisierung selbstandig

Offnungsverhalten selbstandig

Wegdrehen < 360 Grad 1-2

Wegdrehgrade insgesamt < 360 Grad

Drehgeschwindigkeit gering

Nick- und Rollwinkel <45 Grad

Héhenverlust durchschnittlich

Stabilisierung selbstandig

Offnungsverhalten selbstandig




Wegdrehen < 360 Grad 2

Drehgeschwindigkeit durchschnittlich

Héhenverlust hoch

Stabilisierung selbstandig

Offnungsverhalten selbstandig

Wegdrehen < 360 Grad 2

Drehgeschwindigkeit gering

Héhenverlust durchschnittlich

Stabilisierung selbstandig

Offnungsverhalten durch Pumpen mit Bremse

Wegdrehen <180 Grad 2-3

Drehgeschwindigkeit hoch

Héhenverlust hoch

Stabilisierung selbstandig

Offnungsverhalten selbstandig

Wegdrehen < 360 Grad 2-3

Drehgeschwindigkeit hoch

Héhenverlust hoch

Stabilisierung selbstandig

Offnungsverhalten nicht selbstandig

Wegdrehen ohne Winkelbegrenzung 2-3

Drehgeschwindigkeit durchschnittlich

Héhenverlust hoch

Stabilisierung nicht selbstandig

Offnungsverhalten nicht selbstandig

nicht 1 bis 2-3 und noch nicht negativ 3

Drehgeschwindigkeit plétzlich und zu hoch, extreme negativ
Drehgeschwindigkeitszunahme

Héhenverlust zu hoch

Stabilisierung

zu anspruchsvolles Gegenbremsen

Offnungsverhalten

zu anspruchsvolle Wiederéffnung

Ein Gleitsegel gilt als ausgeklappt,
wenn sein Flugverhalten mit dem
Flugverhalten im Trimmflug
Ubereinstimmt. Dies gilt unabhangig
davon, ob eine oder mehrere Zellen
tatsachlich noch ein- geklappt sind.
Bei Gleitsegel der Klasse 1, 1-2 und
2 durfen keine Gegenklapper
auftreten die eine
Richtungsénderung der Flugbahn
zur Folge haben. Ein Gegenklapper
ist eingetreten wenn mehr als 10%
der Eintrittkante eingeklappt sind.




2.3.7 Einseitiges Einklappen und

Gegensteuern
Stabilisieren selbstandig/einfaches 1
Gegenbremsen
2
anspruchsvolles Gegenbremsen
zu anspruchsvolles Gegenbremsen |negativ
Gegendrehen einfach keine Tendenz zum 1
Strémungsabriss
anspruchsvoll Tendenz zum 2-3
Strémungsabriss
Gegendrehen nicht méglich und 3
Offnungsverhalten einfach
Steuerkraftanstieg Wie 2.3.3
Steuerweg Wie 2.3.3
2.3.8 Fullstall symmetrische
Ausleitung
Verhalten nach Einleitung unruhig positiv
ruhig positiv
Tendenz zum Wegdrehen im Extremfall
relevant
Reaktion geringes Vorschiessen < 30 Grad  |positiv
durchschnittliches Vorschiessen 30 |positiv
Grad — 60 Grad
starkes Vorschiessen > 60 Grad — |2
90 Grad
VorschielRen Uber 90 Grad oder 2-3 negativ
Entlasten und Beschleunigung des
Piloten in Richtung Kappe
Einklappen wie Nr. 2.3.6
Frontstall wie Nr. 2.3.5
2.3.9 Ohrenanlegen
Einleitung leicht positiv
anspruchsvoll 2-3 3
Ausleitung selbstandig schnell 1
nimmt zégernd Fahrt auf (</=4s) [1-2 2
Dauersackflug 2-3 negativ
nicht selbstandig wie Nr. 2.3.5
und 2.3.6
2.3.10 Trudeln aus der
Trimmgeschwindigkeit
Ausleitung selbstandig 1
Nachdrehen < 90 Grad 1
Nachdrehen 90 - 180 Grad 1-2
Nachdrehen 180 - 360 Grad 2 3
Nachdrehen 360 - 540 Grad 2 3
2 3




Extremes positives Nachdrehen
ergibt hohere Bewertungsziffer

Reaktion seitliches Vorschiessen im Extremfall
relevant
Einklappen wie Nr. 2.3.6
Frontstall wie Nr. 2.3.5
2.3.11 Trudeln aus stationdrem
Kurvenflug
Reaktion geringes Vorschiessen < 30 Grad  |positiv
durchschnittliches Vorschiessen 30 |positiv
Grad — 60 Grad
starkes Vorschiessen > 60 Grad — |positiv
90 Grad
seitliches Vorschiellen tber 90 2-3 negativ
Grad oder Entlastung und
Beschleunigung des Piloten in
Richtung Kappe
Einklappen wie Nr. 2.3.6
Frontstall wie Nr. 2.3.5
2.3.12 Steilspirale
Einleitung einfach 1
durchschnittlich 1-2 2
anspruchsvoll 2-3 3
Trudeltendenz nicht vorhanden 1
gering 1 1-2
durchschnittlich 2 2-3
hoch 3 negativ
Ausleitung selbstandig/Nachdrehen < 180 Grad|1
Nachdrehen 180 Grad — 360 Grad |2
Nachdrehen > 360 Grad 2-3 negativ
nicht selbstandig 3 negativ
Nachdrehen heif3t hier: Ohne
Tendenz des Gleitsegels zum
Aufrichten. Der Wert der
Sinkgeschwindigkeit nach 720 Grad
wird als Information veréffentlicht
Bei Gleitsegel der Klassen 1, 1-2  |keine Beschleunigung, einfach 1 1-2
und 2 darf bei Sinkwerten bis 14m/s |kontrollierbare Sinkgeschwindigkeit
keine stabile Steilspirale auftreten. |und einfache Ausleitung
Wenn Uber dem oben angegebenen
Wert eine stabile Steilspirale auftritt
erfolgt eine Bewertung nach
folgenden Kriterien:
keine Beschleunigung, 2

Sinkgeschwindigkeit ohne
Anstrengung des Piloten
kontrollierbar und ohne
Anstrengung des Piloten ausleitbar

2.3.13 B-Leinen-Stall

Einleitung

einfach




anspruchsvoll 2-3 3
Ausleitung selbstandig 1
nimmt zégernd Fahrt auf (</=4s) |1-2 2
Dauersackflug 2-3 negativ
nicht selbstandig wie Nr. 2.3.5
und 2.3.6
2.3.14 Landung
Einleitung frih 2
durchschnittlich 1
Aufsetzgeschwindigkeit hoch 1-2
Landeverhalten einfach 1
durchschnittlich 1-2 2
anspruchsvoll 2-3 3
Anhang Il
1 Zu den Lufttiichtigkeitsforderungen fiir

Hangegleiter und Gleitsegel
2 Klassifizierung von Hangegleiter
Bei der abschlieRenden Kilassifizierung wird das Muster nach

der hochsten bei den Testfliigen festgestellten Bewertungsziffer
in eine der folgenden Klassen eingeteilt:

1 = fir 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 Unbeschrank-
ter Luftfahrerschein fur Hangegleiterfihrer haben
und regelmaRig und in kurzen Zeitabstéanden flie-
gen.

E = Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen

ungewohnlicher Steuerung.

= Spezielles Gurtzeug erforderlich, sonst besteht

keine Musterprifbescheinigung.

®

Zwischenwerte 1-2 und 2-3 sind moglich, E und G sind
Zusatzbezeichnungen.

3 Klassifizierung von Gleitsegel
Bei der abschlieRenden Klassifizierung wird das Muster nach

der hochsten bei den Testfligen festgestellten Bewertungsziffer
in eine der folgenden Klassen eingeteilt:

1 = Gleitsegel mit gutmitigen, weitgehend fehlerverzei-
henden Flugverhalten.

1-2 = Gleitsegel mit gutmutigen Flugverhalten.

2 = Gleitsegel mit anspruchsvollem Flugverhalten und

dynamischen Reaktionen auf Stérungen und Pilo-
tenfehler. Fir Piloten mit regelmaRiger Flugpraxis.
2-3 = Gleitsegel mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten
und heftigen Reaktionen auf Stérungen. Geringer
Spielraum fir Pilotenfehler. Fir Piloten mit umfass-
sender Flugerfahrung und regelmaRiger Flugpraxis.
3 = Gleitsegel mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten
und sehr heftigen Reaktionen auf Stérungen. Kein
Spielraum fir Pilotenfehler. Fur Piloten mit umfass-
sender Flugerfahrung und standiger Flugpraxis.

E = Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen unge-
wohnlicher Steuerung.
G = Spezielles Gurtzeug erforderlich, sonst besteht

keine Musterprifbescheinigung.
E und G sind Zusatzbezeichnungen.




