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das #erste ...
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die ersten 50 km
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was ist ein erster Schirm ?
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test Ozone BuzzZ4 und Buzz M
test Adventure Flex-One
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A,
Foto : Alexis Buisson /Albarsark

mein #erstes portfolio in free.aero

Alexis Buisson ist Pilot und Fotograf. Er kombiniert verschiedene
moderne Fototechniken wie Chronofotografie, Panoramafotografie
und HDR, um eine Flugphase in den kleinsten Details vor dem
Hintergrund einer weiten Ansicht der liberflogenen Landschaften
darzustellen. Wir hoffen, dass dieses Portfolio das #erste einer ganzen
Serie sein wird!

Oben ein "Autoportrat" des talentierten
Fotografen unter seinem ITV Siam, auf
einem Flugberg in den Philippinen.

Mehr Infos zum Autor:
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#erster start unter einem nagelneuen schirm.

Du hast die Kappe gerade liebevoll ausgelegt.
Sie riecht gut nach neuem Stoff.
Der Beginn einer engen Partnerschaft...

Pierre startet zu seinem ersten Flug mit seinem neuen Advance lota.
St André les Alpes, France
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#erste toplandung an diesem flugberg.

Du spielst mit Drift, Aufwind und Bremse.
Kurz einlanden und das Versprechen eines neuen Starts genief3en.

Jason mit seinem Minischirm QOzone Firefly.
Carmona, Philippines
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mein #erster
saftiger
verhanger.

Richard fdngt sich einen Ver-
hdnger ein und geht baden...

Lac d'’Annecy, France
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mein #erster schoner aufwind des tages.

Die Kappe raschelt, zittert, schie8t mit Dir in den Himmel.
Du hast sie im Griff.

Thomas Daligaut beim Starkwindstart.
St André les Alpes, France
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mein #erster task.

Die Spannung am Start. Alles ist offen ...

Die Wettkédmpfer des 16. Nepal Open legen los.

Sarangkot, Nepal
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mein #erster retterabgang.

Alles nur ein Kinderspiel ...
Pohkara, Nepal


https://twitter.com/freeaeromag
http://de.free.aero
http://de.free.aero/

ganz bestimmt #nicht meine #erste landung.

Kurve und Flare perfekt abstimmen.
Nicht in Schraglage einbomben.
Nicht auf den Riicken fallen.

Jeremy Bailly, Acro- und Testpilot, landet unter seinem Dudek M1.
Doussard, France


https://twitter.com/freeaeromag
http://de.free.aero
http://de.free.aero/

#erste lufttaufe.

Du spurst beim Passagier die Mischung aus freudiger Erwartung
und leichter Bange. Dann nimmst Du ihn mit in den Himmel.
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mein #erster wellenflug.

Eigentlich Segelfliegern vorbehalten:
der Aufwind einer Windwelle.

Ben nimmt den Aufzug am Startplatz von Saint André. Bei Westwind kann sich eine Welle bilden.
St André les Alpes, France
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mein #letzter flug des tages.

Morgen geht's mit den #ersten Sonnenstrahlen weiter.

Sylvain Gouget fliegt mit seinem ITV Siam in den Sonnenuntergang.
Himachal Pradesh, Inde

Alexis Buisson
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DAS #ERSTE ...

REVOLUTION FUR DEUTSCHLAND

ahrzehntelange Kdmpfe zwischen

Landern und Prifstellen sind wohl

zu Ende: Das Bundesverkehrsminis-

terium hat im Juni bestétigt, dass die
Musterprifungen von Gleitschirmen nach
EN-Norm durch die franzdsische Prifstel-
le Aérotest als amtliche Priifungen anzu-
erkennen sind und somit die Nutzung von
solchen Schirmen ohne weitere Formalita-
ten auch in Deutschland méglich sei.

Im Motorschirmbereich war schon seit
Uber einem Jahr klargestellt et
worden, dass eine Zulassung 5
des franzdsischen Luftfahrtam-
tes DGAC ausreicht, um einen
Motorschirm auch in Deutsch-
land legal nutzen zu diirfen — ganz
einfach, weil dies eine européische
amtliche Zulassung ist und damit die
in Deutschland geforderte Gerate-
prifung nach § 11 Absatz 1 LuftGer-
PV ersetzt.

o
oy
:

Seither sind viele Motorschirme in
Deutschland unterwegs, die keinen
Segen einer deutschen LTF-Priifstelle
besitzen. Eine mogliche Ausweitung die-
ser Anerkennung auf den Freiflugbereich
stellte aber nicht nur der DHV lange in
Zweifel: die Prifungen von Aérotest seien
nur "private" Priifungen, hiel3 es immer.
Denn in Frankreich gibt es ja keine Zulas-
sungspflicht fir motorlose Schirme: Da
darf man sich auch legal einen Schirm aus
Miilltiten zusammenkleben und damit in
der Thermik kurbeln.

Die von Aérotest durchgefiihrten EN-
Tests sind dort somit freiwillig.

Jetzt hat das Bundesverkehrsministerium
klargestellt, dass es sich dennoch um offi-
zielle Zulassungen handelt, denn Aérotest
gehort zum Verband FFVL, und dieser ist
vom Staat mit der Regulierung des Gleit-
schirmsports beauftragt.

Das ist eine richtige Revolution, denn
somit kénnen nun viele Gleitschirmmo-
delle in Deutschland geflogen werden,
die zuvor "ausgeschlossen" waren, weil
ihre Hersteller nach einer erfolgten EN-
Prifung durch Aérotest nicht auch noch
bei einer deutschen Priifstelle einen fast
identischen Vorgang nochmals bezahlen
wollen.

14 | 2015-3

St

a0 TG o BE
e 1 Tkt
S
S e S
o

e
sele

Die endlich erfolgte Anerkennung ist
nicht nur eine Revolution, sondern auch
ein Sieg der Vernunft: Eine EN-Prifung
durch Aérotest ist praktisch identisch
mit der LTF-Prifung, es gibt daher kei-
nen Grund, diese nicht anzuerkennen.

Durch diese Anerkennung kommt noch
eine weitere Zulassungsstelle verstarkt
ins Spiel: Alain Zollers Air Turquoise sitzt
zwar in der Schweiz und somit nicht in
einem EU-Land, aber die franzésische
Aérotest kann bei Alain Zoller erfolgte
EN-Prifungen anerkennen und in fran-
z6sisches Recht Gberflihren, sie hat das
bereits fur einige Modelle getan.

Eigentlich ist das aber kaum mehr nétig,
denn Alain Zoller dirfte die offiziel-
le DAkks-Akkreditation und damit die
Zulassung als LTF-Prifstelle nach deut-
schem Recht in Kiirze erhalten.®

3 @FreeAeroMag

Der Nebel iiber den deutschen Alpen lichtet sich: Europarecht
iiber alles...
Foto : Stefan Wiebel

DOMINIQUE MEREUZE
GESTORBEN

Der franzosische Ultraleicht-Verband,
der neben anderen Ultraleichtflugzeu-
gen auch fiir Motorschirme zustandig
ist, meldete Anfang Juni, dass sein Pra-
sident Dominique Méreuze nach schwe-
rer Krankheit verstorben ist.

www.free.aero
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WELTMEISTER HONORIN HAMARD
JETZT IM OZONE-ENTWICKLERTEAM

Das R&D-Team von Ozone bekommt wei-
tere Verstarkung: Dav, Luc, Russ und Fred
freuen sich tber den neuen Kollegen.
Der 23 Jahre junge Weltmeister Hono-
rin Hamard wird also nicht nur Ozone
im Wettkampf fliegen, sondern auch bei
der Entwicklung und den Testfligen in
den franzdsischen Seealpen tatkriftig
mithelfen.

il

I

Der Minimal-Sitzgurt F*Lite ist nunin der
GroRe M erhiltlich. Der EN-Lastgeprifte
Sitz wiegt 103 Gramm statt der geplanten
99 Gramm. Die 4 Gramm seien verziehen!
Wir haben in der Redaktion von free.
aero ein Modell im Test, die Ergebnisse
gibt’s in der ndchsten Ausgabe.
www.flyozone.com

15 | 2015-3 www.free.aero


https://twitter.com/freeaeromag
http://de.free.aero
http://de.free.aero/
http://www.flyozone.com

IM SIEBTEN HIMMEL
UBERKOSSEN

Das Siebte Super Paragliding Testival
2015 war ein Riesenerfolg. So schénes
Wetter hatte man dort noch nie erlebt,
die Veranstalter wollen 7000 Starts
gezahlt haben. 40 Aussteller haben ihre
Produkte gezeigt. Es gab kaum Neuhei-
ten, die wir nicht schon in free.aero vor-
gestellt hatten.

Wie eine "Bombe" schlug aber die plinkt-
lich eingetroffene amtliche Feststellung
als Gesprachsthema ein, dass nun auch
mit von Aérotest in Frankreich gepriiften
Schirmen in Deutschland legal geflogen
werden darf, siehe dazu auch die News in
dieser Ausgabe.

In der Luft waren auch die Single Skin-
Schirme UFO ausgiebig zu bestaunen.

http://www.fly-koessen.at/spt/
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NEUES VIDEO VON ADVENTURE IN TUNESIEN

Ein schéner neuer Clip: Pascal Vallée
braust im beeindruckenden Tiefflug durch
Mahdia in Tunesien.
http://www.3six.fr/?p=767

Wichtige personelle Anderungen beim
franzdsischen Motor-Marktfiihrer: der
Griinder Guy Léon-Dufour gibt nach jahr-
zehntelangem Erfolgskurs das Zepter aus
der Hand und verkauft die Firma Adven-
ture an Andrea Testoni, 51 Jahre jung und
flinfsprachig....

Chefentwickler Emmanuel Layan und
Testpilot Pascal Vallée haben nun eben-
falls Anteile und sind somit noch enger
involviert.

www.adventure.fr
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XC-GRIFF VON HIGH ADVENTURE

oderne Gleitschirme werden fast
M alle mit einem Bremsvorlauf aus-

geliefert. Bei Trimm-Speed grei-
fen die Steuerleinen erst nach rund 10-20
cm Zug am Griff. Dieser Vorlauf wird ein-
gebaut, damit die Leinen im beschleunigten
Flug keine Bremswirkung erzeugen. Dabei
ist gerade in diesem Bereich, mit wenig ab-
gewinkelten Armen, ein krafteschonendes
Handling von Vorteil. Das Feeling, der Kon-
takt zum Schirm, gewinnt ebenso, wenn im
oberen Bereich des Steuerweges gearbeitet
werden kann. Man kann sich diese Vorteile
serkaufen’, indem man die Griffschlaufenim
Flug wickelt und so in den Wohlfiihlbereich
der Steuerung gelangt. Wickeln hat aller-
dings eine Reihe von Nachteilen wie etwa
das Abschniiren der Blutzufuhr und damit
Auskihlen der Hande.

Urs Haari hat sich beim Streckenfliegen
ausflhrlich mit diesem Problem beschaftigt
und legt jetzt seine eigene L6sung vor. Der
neue XC-Griff von High Adventure ist mit
einem ergonomisch geformten Kunststoff-
griff direkt unterhalb des Bremsknotens
und einer grof3en, gepolsterten Griffschlau-
fe ausgestattet. Mittels des Kunststoff-
Griffs, wie man ihn auch schon bei Acro-
Handles kennt, ist ein krafteschonendes
Fliegen auch tiber lange Zeit moglich. Beim
Kurbeln in der Thermik und bei der Schirm-
kontrolle allgemein muss der Unterarm
nicht abgekippt und in eine kraftezehrende
Hebelbewegung gelegt werden. Die Brems-
schlaufe bleibt beim Steuern tber die Griffe
am Handgelenk. Im Gegensatz zu den meis-
ten Acrohandles sind die in drei Gré3en
erhéltlichen Griffe von High Adventure mit
sehr weiten Schlaufen ausgeristet, auch
mit dicken Handschuhen ist der Pilot "je-
derzeit problemlos aus den Schlaufen raus".
Das Design der XC-Griffe verhindert zu-
dem, dass die Bremsgriffe sich inden Leinen
verheddern, beispielsweise beim Ground-
handeln oder wenn "hands-off" geflogen
wird. Erhéltlich in drei Schlaufen-GréZen.
www.highadventure.ch/de/xc-griff-von-
high-adventure.html

Zur Erinnerung: High Adventure ist auch
ein Pionier der Rogallo-Retter. Der mittler-
weile in der dritten Generation angelangte
Beamer ist auch in einer Leichtversion in
zwei GroRen erhéltlich (1230g/ 1420 g)
wwwi.highadventure.ch/de/beamer-3-lighthtml
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TURNPOINT
INCROSS

Zuverlissig schnelle Offnung, kein Pen-
deln, geringes Sinken und keine signifi-
kante Vorwartsfahrt zeichnen Kreuzkap-
pen aus.

Bei Turnpoint sind jetzt der Incross 100
und Incross 120 erhiltlich. Sie sollen eine
weiche und sichere Landungen im Fall
der Félle garantieren. Das Video einer
Offnung scheint dies zu betatigen.

Viele Kreuzkappen sind kompliziert zu
packen, das soll beim Incross-Retter nicht
der Fall sein. AuBerdem: Durch zuséatz-
liche Packschlaufen lasst sie sich nach
Herstellerangaben fast wie eine normale
Rundkappe packen.
http://turnpoint.de/incr index.ph

Dieses Video zeigt die Pendelstabilitit und das
langsame Sinken der Kappe.
http://turnpoint.de/incross/video

ICross120mit117kgLast.mp4

| . = Im FuBstart-
X-RACE 8.0 # ‘ \ % : LYE: ' ; ' Chassis oder ¢*
X 8.0 # (T # X-RACE : = : - am Trike ¢

80 cm3 160 cm3 Hubraum 200 cm3 270 cm3
17 PS 24 PS Leistung 27 PS 33 PS
Il kg 14 kg Gewicht 16 kg 20 kg
115/ 130 cm 115/ 130 cm Propeller 130 cm 160 cm
50/ 55 kg 63 /70 kg Schub 80 kg 110 kg

Einsatzbereich der Motoren je
nach Pilotengewicht und
PropellergroBe
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S0L GOES REFLEX

Auch der brasilianische Schirmhersteller
SOL bietet nun ein Modell mit Reflexpro-
fil fir den Motorschirm an. Der Flexus soll
Sicherheit, Geschwindigkeit, Leistung und
einfache Handhabung verbinden.

Die Kappe ist in sechs GroBen DGAC-
zugelassen, wird fiir 3250 € mit drei Jah-
ren Garantie geliefert, und die Farben
kénnen individuell gewahlt werden. Mehr
infos:

www.altimo.fr
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ZWICKMUHLEN-LOSUNG
LOW BUDGET TOUR FUR JUNGE PILOTEN

Die Flugschule Achensee stellt fest, dass
viele junge Piloten in der Zwickmiihle ste-
cken: "Zeit, aber keine Kohle und nicht die
Moglichkeiten fir das Gleitschirm-Reise-
Abenteuer. Wenn man jung ist, hat man in
der Regel viel Zeit, aber wenig Geld...

Im Alter sieht’s meist umgekehrt aus."

Die Loésung laut Eki Mautes Team:

Die Low Budget Tour mit der Gleitschirm-
schule Achensee.

Sie will mit diesem Projekt aktiv an diesem
ungeschriebenen Naturgesetz riitteln,
"denn jedem soll der Zugang zu diesem
"betreuten Fliegen auf Reisen" mdglich
sein." Alter maximal: 35 Jahre...

Infos:
www.gleitschirmschule-achensee.at/rei-
sen/low-budget-tour/

21 | 2015-3
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NEUER SITZGURT )
PAP-PROTEKTOR FUR PARAMOTOR-PILOTEN

Beim Motorschirm-Wettkampf wird der
Flugstil immer aggressiver, insbesondere
bei den Slalomwettkdmpfen: Die Piloten
fliegen sehr schnell, sehr tief und nehmen
oft hohe Risiken in Kauf.

Der Hersteller PAP, dessen Griinder Pierre
Aubert mit seinem Sohn Nicolas Aubert
einen hochrangigen Wettkdmpfer im
Rennstall hat, beschloss daher, den Schutz
der Piloten zu verbessern und hat einen
neuen Sitzgurt mit Airbag entwickelt. Er
ist als Option ftir PAP-Antriebe erhéltlich.

22 | 2015-3
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Laut PAP stort der Airbag weder beim
Start noch in der Luft, und auch die Nut-
zung des Beschleunigers sowie der Trans-
port am Boden seien nicht im Geringsten
beeintrichtigt. Der Einsatz von Stoffen
neuester Technologie soll das Gewicht im
Vergleich zu einem klassischen Sitz nur um
200 Gramm erhdhen.

Der Schutz-Sitzgurt ist in 4 GroBen
erhaltlich.
http://papteam.com

23 | 2015-3

Detailansicht: der verstarkte Bereich in der Nahe des Anlassergriffs.

3 @FreeAeroMag

www.free.aero


https://twitter.com/freeaeromag
http://de.free.aero
http://de.free.aero/
http://papteam.com
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Im Juni haben der Nuviuk-Pilot Gavin
McClurg und die renommierte Fotogra-
fin Jody MacDonald eine Expedition in
Malawi unternommen auf den Spuren des
Filmes "The Boy Who Could Fly" von Ben
Jordan.

Gavin und seine Partner wollten die Pro-
jekte von Ben Jordan weiter unterstiitzen
und haben die Reise auch in einem Video
dokumentiert.

https://www.youtube.com/
watch?v=2yE2PuAymWI

oass 4

in weiterer Niviuk-Film ist dieses Promoti-
on-Video zum Artik 4. Die Pilotin Roberta
Perinetti erklart, warum sie genau diesen
Schirm gewahlt hat.

https://vimeo.com/128113782

ARTIK &

Cross Country EN/LTF-C

e e a enge W ature an yourse
ta Perin! ttic “I's chal e with n fur d
Roberta
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DIE ERSTEN 50 KV

DIE DETAILS, DIE ZAHLEN:
VORBEREITUNG UND PHYSIOLOGIE

Foto : Ehn/Skywalk
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SWISS TECHNOLOGY

FlyNet

Vario-GPS
Bluetooth 4.0
G-Sensor
Upgrade via USB
15h Autonomie
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Variometer
Bluetooth 4.0
G-Sensor
Upgrade via USB
30h Autonomie

www.flynet-vario.com

Die ersten Strecken um die 50 Kilometer bringen
auf einmal ganz neue Aspekte, die der Pilot
beachten muss: Die physiologischen Bedtirfnisse
sind wichtiger, als mancher Pilot denkt ...

Von Pascal Kreyder

3 @FreeAeroMag www.free.aero
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—
nevv)?even lighter!
Wanli light, 2.6 kg (L)

/ww.vvoodyvalley.eu
4

s Haar / www.highadve

Ur Strecken um die 50 Kilometer kommt es neben der
Flugtechnik auf einmal auch auf verstarkt auf das Mental
und die koérperliche Verfassung des Piloten an, die
entsprechende Vorbereitung kommt also zur klassischen
Praparation hinzu.
Zur Erinnerung die wichtigsten Punkte bei der Vorbereitung der
Strecke: Route auf Google Earth im Voraus begutachten, also die
verschiedenen Talquerungen und moglichen Landepléatze virtuell
erforschen.

Die Abschatzung der benétigten Zeit wird jetzt noch wichtiger. Als
Faustregel gilt: Die Geschwindigkeit auf ersten Strecken betragt
ungefahr 10 km/h. Da sind alle Kreise inbegriffen. Fiir 70 Kilometer
waéren also grob 7 Stunden einzuplanen ... Der Pilot muss also
friiher starten und muss unterwegs etwas schneller werden, um die
Strecke zu schaffen.

3 @FreeAeroMag

www.free.aero
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Eln Beispiel fiir einen 70-Kilometer-Flug
http://parapente.ffvl.fr/cfd/liste/2012 /vol/20125448
1. Start Planfait.
2.Turnpoint am Veyrier.

SC H N E L LE R F LI EG E N 3. Zweiter Tunrpoint am Margériaz.

. . . . . . Strecke 69.73 km, 3h55 Dauer,
Um die ersten Mittelstreckenfliige erfolgreich zu fliegen, muss der Pilot etwas Durchschnittsgeschwindigkeit 17.8 km/h

schneller unterwegs sein als fiir die ersten 20 Kilometer. "Schnell fliegen" heif3t
aber nicht, standig auf der dritten Sprosse des Beschleunigers zu stehen. A7, AN s
"Schnell fliegen" heif3t vor allem, intelligent zu fliegen. Planloses Herumdiisen mit i 5 ey
52 km/h statt mit 46 km/h bringt nicht viel. oo 7 pl
Die "richtigen" Thermiken effizient auszuwahlen dagegen schon.

Es bringt nichts, einen +1,5 m/s auszukurbeln, wenn der Pilot bei jedem Kreis um
10 Meter zuriickversetzt wird. Es bringt auch wenig, unter einer aktiven Wolke mit
grofRer Basis zu kurbeln: weiterfliegen!

Poisy

Annecy-le-Vig

MITTLERE REISEGESCHWINDIGKEIT BEI STRECKENFLUGEN

Eine Analyse von Streckenflugcontests zeigt, wie die N A oo
Durchschnittsgeschwindigkeiten bei Streckenflligen aussehen (sollten): : ST gy
10 km/h Erste Strecken
14 km/h Mittlere Strecken
18 km/h Strecken tiber 100 km
24 km/h Strecken iber 180 km
>28 km/h Strecken von Weltklassepiloten

1gnm [hv1
531 [hS1

MENTOR 4 -

SMART
CELLS

>

Bringt dich weiter

scodr Mehr Technologie, mehr Know-how - mehr
Leistung: Der MENTOR 4 (EN/LTF-B) ist
@ der nachste Meilenstein in der Klasse der
AShECT RATIO Strecken-Intermediates. Neben seiner Uber
die gesamten Polare gesteigerten Leistung
8 bietet der MENTOR 4 ein verfeinertes Ther-

ouBlE 0 mik-Handling, eine ausgewogene Rolldamp-
SHARINE fung und noch bessere Steigeigenschaften.

WWW.Nnova-wings.com

EASY
PACKING

v
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KORPER UND KALORIEN

Bei einem Flug bis zu sechs Stunden verbrennt der Koérper
leicht 3000 Kilokalorien. Der Pilot muss also entsprechend
Proviant dabei haben. Noch wichtiger als die Energie aber ist die
Flussigkeitsaufnahme.

Der Pilot sollte sich bewusst sein, dass der Streckenflug in flir Geist
und Koérper schwierigen Bedingungen stattfindet.

» Mittlere korperliche Tatigkeit Giber 3 bis 6 Stunden
e Sonneneinstrahlung)
* Wind (30 bis 52 km/h Fahrtwind)
» Hohe (1000 bis3000 Meter oder mehr)
o Starke Temperaturschwankungen
(0.7°* 200 m = 14° thermische Amplitude)
» Geistige Arbeit
o Stressgefiihle
e Einsatz von vier Sinnen

Das Zusammenspiel dieser Faktoren macht eine entsprechende
Erndhrung schon ab dem Vortag wichtig.

Ideale Erndhrung am Vortag

Nudeln, Reis oder Weizen mit Fisch, Hihnchen, Gemuse und
Trockenfrichten. Ausreichend trinken (mindestens ein Liter pro
Tag). Und natdirlich: ausgeruht sein.

31 | 2015-3 3 @FreeAeroMag

Sehr interessante Infos fiir Streckenflugeinsteiger
und -Aufsteiger gibt es in den Fachbiichern des
Streckenflugprofis Burkhard Martens
www.thermikwolke.de

www.free.aero
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Wichtig: Energiereiche
Nahrung, die einfach
auf den Tag verteilt
werden kann...

DAS #ERSTE ...

Anforderungen an die Erndhrung am Flugtag
¢ ausreichende Flissigkeitsaufnahme

o fettarm und ballaststoffreich

e reich an Kohlenhydraten

o mittlerer EiweiBgehalt

« gewohnte und gut tolerierte Nahrungsmittel

Drei Stunden vorm Flug
Kése, Trockenfriichte, Milchreis, Vollkornbrot, Butter, Friichte.
Lieber nicht: Kaffee und Tee. Von Alkohol gar nicht zu sprechen...

Wahrend des Flugs
Im Flug missen die Flissigkeitsverluste ausgeglichen werden und der Blutzuckerspiegel
auf gleichem Niveau gehalten werden.

Ein Camelback wie dieser

(2 L, Decathlon, ca. 35 €) ist
sehr sinnvoll. Die thermische
Isolation des Trinkschlauchs
kann in der Hohe bedeutend
werden: Streckenflugprofis
wie Burkhard Martens

Ein solches Beifiventil ermdglicht regelmafliges
"Nuckeln". Der Autor dieses Artikels zieht aber eine

berichten von regelméRig klassische Wasserflasche vor. So muss er regelméfig
einfrierenden Schléuchen ... eine richtige "Pause” in der Luft machen: Aktionen
wie Reifdverschluss offnen, Flasche herausholen etc.

grenzen diesen Moment klar vom restlichen Flug ab, ein

psychologisch interessanter Aspekt..

Photo © Michel Farrugia

w;w.Trekking-parapéntes._fi-
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Foto : Manukel Fasser/NOVA
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Auf den Startplatzen treffe ich regelmaBig auf Streckenflugpiloten
und sogar Wettkampfpiloten, die die Wichtigkeit einer richtigen
Erndhrung vor und wahrend des Fluges unterschatzen. Dabei
kommen die Konsequenzen oft sehr schnell zu tragen. Und das
oft, ohne dass sich der Pilot (iberhaupt der Ursache bewusst wird.

Konzentrationsschwachen
Kélteunvertraglichkeit

Unbequemes Sitzen

(Krampfe, Schwierigkeiten mit dem Fussbeschleuniger,
Verstauchungen bei der Landung)
Gefiihlswallungen

Leichte Kopfschmerzen
Sinnesbeeintichtigungen

Allgemeiner Leistungsverlust

Einschrankung des Denkvermdégens

Schlechte Wetter- und Aerologieeinschatzung
Schlechte Einschatzung von Sicherheitsaspekten
Motivationsschwiche

Um all diese Probleme zu vermeiden, gibt es ein ganz, ganz
einfaches Rezept. Im Flug essen und trinken! Idealerweise sollte
der Pilot "Bordverpflegung" wahlen, die in kleine Mini-Mahlzeiten
aufgeteilt werden kann. Und, ganz wichtig: Vor jedem "Energie-
Tankstopp" in der Luft ausreichend Flussigkeit aufnehmen!

Ein Club-Sandwich

Eine Flasche mit 33 cl Zuckerwasser oder Sirup
Eine Banane

Ein Schokoriegel

Ein Apfelkompott im Etui

@FreeAeroMag

MANFRED SAUER GMBH
Hersteller von Medizinprodukten

ES PRODUKTE KUNDENBERATUNG ~INFORMATIONEN ~DAS UNTERNEHMEN

SAUER-Comfort - Blau -
Selbstklebende Kondome

Starker Kisbar
Kondom und Kieber bestehen aus synthetischen
— starker ate satz, zum
75 mm g Mat atz,

send zur KondomgraBe) liegt bei

Linge 130 mm
Pufferzone 75 mm

Klebezone 50 mm
Kleber stark
11 GréBen §18-40mm

Die

ermogl
2wischen
Diese Kondome sind in verschiedenen GroBen erhaltlich.
Um den individuellen Winschen der Anwender weitgehend
nachzukommen, gibt es die selbstklebenden Kondome
SAUER-Comfort in 5 Ausfihrungen. Diese unterscheiden
sich in der Lange der Puffer- und Kiebezone und in der
Kiebekraft.

100 %-Priifung

Um dem Anwender eine méglichst hohe Sicherheit zu
bieten, werden alle Urinal- Kondome einzeln auf
Dichtigkeit und ReiBfestigkeit gepraft.

Ein Urinalkondom gibt’s im Internet oder beim
Apotheker. Und, kein Witz: der Apotheker fragt nach
der Grofe...

RegelmaRig trinken ist also unerlasslich - und ganz logischerweise
macht sich das mit verstarktem Harndrang zu spiren.
Und deswegen ist es tatsachlich notwendig, vor langeren
Streckenflligen tGber das Wasserlassen nachzudenken.

Fir Manner bieten sich verschiedene Méglichkeiten an:

Sich einfach auf den Beinstrecker stellen, und wie am Geblisch
hinterm Startplatz pinkeln. Das ist auch die natiirlichste Variante,
die ich pro Streckenflug mindestens zweimal anwende. Ich zurre
vorher Brustgurt und ABS fester, um einen méglichst stabilen
Geradeausflug zu erreichen.

Urinalkondome. Diese werden vorm Start angebracht: ein
Schlauch verlauft bis zu den Schuhen, wo er so befestigt ist, dass
nichts auf die Schuhe noch auf die Hose kommt ... Das System
sollte schon zu Hause angebracht werden, am Startplatz ist das
schwieriger.

Windeln
Die letzte Moglichkeit stellt auch die einzige Losung fiir Frauen
dar. Erwachsenen-Windeln, die man problemlos in der Apotheke
bekommt, kdnnen Gber einen Liter Flissigkeit aufnehmen.

Fazit: Was Streckenflugeinsteigern etwas Ubertrieben erscheint,
ist Profis langst klar: Ab 50 Kilometer gehért fur den Piloten "Pipi
machen" ernsthaft zur Planung!

Ein Urinalkondom, ein Schlauch bis zu den
Schuhen: Fertig ist die Bordtoilette des ersten
Mittelstreckenflugs.

Fiir Frauen bleiben nur Windeln.

Foto : Manuel Fasser / NOVA
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Foto : Jérdme Maupoint/GIN

in Liegegurtzeug ist nicht nur fiir die Aerodynamik
gut. Es bietet auch einen guten Schutz vor den
Temperaturkontrasten auf einem Streckenflug.

Das ist ein wichtiger Aspekt: Ein Pilot, der unter
unkomfortablen Bedingungen leidet, fliegt schlechter.
Viele Liegegurtzeuge haben iibrigens schon eine

~ Offnung im Beinsack, um den "Abwasserschlauch” nach

aufen zu verlegen...
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Flyrec

FUr alle, die hoch hinaus wollen

Mit dem neuen Flytec Element werden Streckenfliige zum Kinderspiel: Das hochprazise Vario mit neuartiger,

handschuhtauglicher Tastatur fihrt Dich in die Hohe und zeigt Dir mittels GPS zuverldssig wo's lang geht

und woher der Wind weht. Dank Luftraum-Warnung bleibst Du immer auf der sicheren Seite. Und nach

der Landung sind die Aufzeichnungen Deiner Abenteuer gleich fir Google Earth und Online-Contests F lytec
verfigbar. element.flytec.ch
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Ein "erster Schirm" bietet heutzutage in der Regel trotz sehr hoher Sicherheitspolster
spaRiges Fliegen. Die Ara der "Traktoren" ist definitiv vorbei.
Foto : Luc Hentsch/Niviuk

FRSTE FLUGEL
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Welche Eigenschaften sind bei einem

"ersten Schirm" gefragt?

Einige Beispiele moglicher "erster
Kappen" fiir Flugschtiler oder ftir
autonome Einsteiger ins Pilotenleben ...

’ @FreeAeroMag www.free.aero
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ann ein Pilot sich seinen
"ersten" Schirm zulegt,
hangt von vielen Fak-
toren ab wie beispiels-
weise der Verleih-/Ver-
mietpolitik seiner Flugschule. Und vom
Zeitpunkt der Karriere hangt ab, was fir
ein Schirm am besten geeignet ist - "Anfan-
gerschirm" oder "Einsteigerintermedia-
te" Es lasst sich aber klar feststellen, dass
immer mehr moderne Schulschirme noch
lange Zeit mit Freuden geflogen werden
kénnen, ohne langweilig zu werden.

Was sind denn die Eigenschaften, die
Anfianger oder, genauer gesagt, ihre
Fluglehrer von echten Einsteigerkappen
erwarten?

e Einfaches Aufzieh- und
Startverhalten

e Lange Steuerwege, um auch bei
unprazisen "ReiBern" nicht zu stallen

e Hohe Dampfung auf der Rollachse
und der Nickachse

e Einfaches Handling auch inder
Turbulenz

e Sehr sicheres Extremflugverhalten

Der letzte Punkt scheint eigentlich selbst-
verstandlich zu sein bei einer Kappe mit
EN/LTF A. Das "A" oder "1" aber nicht
unbedingt ein vollkommen harmloses Ver-
halten in allen Fluglagen bedeuten muss,
zeigte sich vor einigen Jahren, als einige
Modelle zur stabilen Steilspirale neigten.
Die fraglose hohe Stabilitat drehte hier
den Spie3 um und brachte die Kappen
dazu, stabil weiterzuspiralen, wenn der
Pilot Gberhaupt nicht reagierte. Das Pha-
nomen tritt aber dank neuer Priifordnun-
gen eigentlich nicht mehr auf.

Der Fuganger wird zum Piloten - unter einem
entsprechend gutmiitigen Schirm,. der aber
nicht langweilig sein soll. Er sollte auch keinen
"eingebauten Autopiloten” haben, sondern dem
Piloten pddagigisch sinnvoll etwas "Arbeit"
iiberlassen.

Foto : Loren Cox/0zone
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Fotos : Véronique Burkhardt Pilot: Sascha Burkhardt

Atom 3 (links) und Mojo 5 (rechts): Bei Ozone gibt es mehrere Schirme der Katgorie EN A. Der Atom ist der klassische
Einsteigerschirm, wahrend der Mojo 5 bis weit in den fortgeschrittenen Bereich hineinragt..

0ZONE MOJO 5
HERSTELLERANGABEN
Hersteller : 0ZONE www.flyozone.com Hersteller : 0ZONE www.flyozone.com
GroBe |  XXS XS Small Med Large GroBe | XS Small Med Large XL
Anzahl Zellen 3 31 31 31 31 Anzahl Zellen 40 40 40 40 40
Projizierte Flache (m?) | 17.3 19 20.8 22.5 25.4 Projizierte Flédche (m?) | 18.7 20.3 22.1 24 26.1
Ausgelegte Flache (m?) 20 22 241 26.1 29.5 Ausgelegte Flache (m?) 22 23.9 26 28.3 30.7
Projiz. Spannweite (m) | 7.25 7.6 7.94 8.26 8.79 Projiz. Spannweite (m) | 8.05 8.39 8.75 9.12 9.51
Spannweite ausgel. (m) | 9.25 9.7 10.3 10.54 11.21 Spannweite ausgel. (m) | 10.39 10.83 11.29 11.77 12.27
Projizierte Streckung | 3.04 3.04 3.04 3.04 3.04 Projizierte Streckung | 3.46 3.46 3.46 3.46 3.46
Ausgelegte Streckung | 4.26 4.26 4.26 4.26 4.26 Ausgelegte Streckung 4.9 4.9 49 4.9 4.9
Empf. Ge""'cms“er%'(':; 45-70 | 55-75 | 65-90 | 75-105 | 95-125 Empt Ge‘"“’hts"e"(’l'g; 55-70 | 65-85 | 80-100 | 95-115 | 110-130
Kappengewicht (kg) | 3.88 417 4.45 476 5.2 Kappengewicht (kg) | 4.5 477 5.03 5.45 5.83
EN FFVL Aérotest EN FFVL Aérotest
L A A A A A
@itinp) | A g . A A (gilt in D)
Preis € k.A. 2430 2430 2470 2510 Preis € | 2840 2860 2900 2940 2980

38 | 2015-3
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Ein anderes Beispiel: bei der Entwicklung
von "bombensicheren" Einser-Kappen
konnten in seltenen Fallen Prototypen
Uberraschen, indem sie nach Extremflug-
mandvern weiter vorschiel3en konnten
als ein fortgeschrittener Schirm, dessen
"empfindlicheres" Profil schneller "den
Laden zumacht" und dann durch den
hohen Widerstand der eingeklappten Ein-
trittskante schnell gestoppt wird.

Die neuen Prifverfahren machen es
immer wahrscheinlicher, dass eine Kappe
mit einem Hang zu Gberraschenden Ver-
haltensweisen bei den praktisch identi-
schen EN- oder LTF-Verfahren "erwischt"
wird.

SAFETY CLASS

Dennoch hat der DHV 2011 die "freiwilige
Safety Class" ins Leben gerufen. Das Priif-
verfahren zu diesem Label geht noch wei-
ter als das LTF/EN-Verfahren, die Testpilo-
ten des deutschen Verbandes insistieren
auf die besonders unfalltrachtigen Mano-
ver wie einseitiger Klapper, Frontklapper
und Spirale, um "nicht klassengerechtes"
Verhalten zu enttarnen.

Der DHV kauft auf dem Markt Schirme

(Stiftung Warentest ldsst griiRen) und

prift sie bei den Testflligen mit moderns- s !

ten Methoden, es kommen beispielsweise Auf grofRen Landeplétzen wie hier diirfen auch Schulschirme sehr leistungsfahig sein. Schulen, die auf engeren Plitzen

systematisch Beschleunigungssensoren arbeiten, verlangen von den Herstellern teilweise nun eine Drosselung der stidndig zunehmenden Leistung. Denn bei den hohen

und Winkelmessungen zum Einsatz. Auch Gleitzahlen, die selbst Einsteigerschirme nun bieten, wird es immer komplizierter, den Schiiler davor zu bewahren, weit iiber den
Landeplatz hinauszugleiten ... Foto : Jérome Maupoint

So sieht Vertrauen in
Qualitat aus!

4-Jahre

Vollkasko *

Bei Kauf eines AirCross
Schirmes inklusiv!

* Bedingungen auf unserer Homepage

Share the ultimate feeling!
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Der A-Schirm Mescal 4 von Skywalk zeigt hier schon seine Jet Flaps. Am Schulschirm Mescal 1 von 2004 wurde die
Technologie von Skywalk erstmals an einem Gleitschirm angewendet. Dann haben die ventilartigen Schlitze ihren
Siegeszug durch praktisch die gesamte Modellreihe von Skywalk angetreten, bis hinauf zu den Streckenflugsicheln...
Foto : Tristan Shu

SKYWALK MESCAL 4

HERSTELLERANGABEN

Hersteller : - Web : http://skwalk.info

e % | w | w w

Ausgelegte Flache (m?) mm Hoher Anstromwinkel ohne Jet
Smmossm s | | s s
s | a0 | 0 | | o
e e 121z

Hoher Anstromwinkel mit Jet
Flaps

Empf. Gewichts| ch

Motorflug (kg) Das Prinzip der Jet Flaps ist einfach: Im Langsamflug wird die Stromung am Obersegel durch Wiederbeliiftung im hinteren

Bereich dazu angebracht, bei zunehmendem Anstromwinkel langer anzuliegen. Dadurch wird die Minimumspeed um bis zu
15% herabgesetzt, ein interessantes Plus nicht nur beim Thermikkreisen, sondern auch bei Start und Landung. Auerdem
hat sich offenbar gezeigt, dass auch manche Extremmandver sanfter auszuleiten sind..

40 | 2015-3 @FreeAeroMag www.free.aero



https://twitter.com/freeaeromag
http://de.free.aero
http://de.free.aero/
http://skywalk.info

Der Discus von Swing ist ein Schulschirm, der auch noch lange nach der Schule

eingesetzt werden kann..

darf der Testpilot ganz gezielt "nachboh-
ren", wenn er im Flug Ansatze zu einem
Schwachpunkt erkennt. Die Tests haben
keinen "amtlichen" Charakter, auch bei
einer schlechten Einstufung auf der Skala
von eins bis finf ("sehr einfach" bis "sehr
anspruchsvoll") dndert sich nichts an der
bestehenden Musterpriifung einer Kappe.
Doch die Freiheit, die der Testpilot zum
"Herauskitzeln" eines nicht klassenge-
rechten Verhaltens hat, ldsst manche
Hersteller, Experten und auch Piloten die
Reproduzierbarkeit der teilweise erstaun-
lichen Ergebnisse in Frage stellen.

Und mancher stellt sich die Frage, ob man
nicht die Entwicklung von Modellen errei-
chen will, die absolut "idiotensicher" sind.
Das kann es aber in einer aerodynami-
schen Aktivitat einfach nicht geben.

41 | 2015-3

Hersteller : SWING - www.swing.de

GroBe | XS S M L XL
Anzahl Zellen 44 44 44 44 44
Ausgelegte Flache (m?) | 24 26,5 29,8 32 33,5
Projizierte Flache (m3 | 20,5 | 22,7 25,4 27,4 | 28,6
Ausgelegte Spannweite (m) | 11,2 11,8 12,5 13 13,3
Projiz. Spannweite (m) | 8,8 9,2 9,8 10,1 10,4
Streckung | 5,2 5,2 5,2 5,2 5,2
Projizierte Streckung | 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7
Kappengewicht (kg) | 4,9 5,1 55 58 6
Beschleunigter Speed (km/h) | 47 +2 | 47 +2 | 47 £2 | 47 +2 | 47 +2
Trimmspeed (km/h) | 38 1 | 38 1 | 381 | 381 | 38 =1
Musterpriifung LTF/EN A A A A
Preis€ | 3190 | 3190 | 3190 | 3190 | 3190

3 @FreeAeroMag

www.free.aero
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LEISTUNGSGEWINN D -
A N i . er Bolero 5 von GIN : ein bei

Die Einsteigerschirme haben in den letz- vielen Fluglehrern beliebter

ten Jahren erstaunliche Leistungsspriinge Schulschirm..

gemacht und sind trotz sehr hoher Sicher-

heitspolster auch sehr viel spalBiger zu

fliegen als friiher. Das Zeitalter der "Trak-

toren" ist definitiv vorbei.

Bei den Tests von Einsteigerschirmen fra-
gen wir uns immer wieder: braucht der
Durchschnittspilot Gberhaupt mehr als
das, was diese sehr sicheren Kappen bie-
ten? Der Unterschied zwischen einem
Schulschirm und einer Kappe der nachst-
héheren Klasse wird immer geringer.

0119VvLS

A CD

Die von dem Herstellerverband PMA empfohlene einheitliche
farbliche Kennzeichnung der Leinenebenen ist nicht nur fiir
Flugschiiler ein wichtiges Hilfsmittel, um sich noch schneller und
sicherer unter einer Kappe zurechtzufinden. Inmer mehr Hersteller
halten den Farbocde ein, er wird sich wohl durchsetzen.

GIN - BOLERO 5
HERSTELLERANGABEN
Hersteller : GIN Korea www.gingliders.com_

GroBe XXS XS S M L XL

Ausgelegte Flache (m?) 22.22 24.12 26.26 28.50 30.83 34
span‘l\]‘;\fgi‘t’f?;]‘; 10.30 10.76 11.23 11.70 12.16 1277

Ausgelegte Streckung 4.8 4.8 48 4.8 4.8 4.8
Projizierte Fléche (m?) 19.29 20.94 22.80 24.74 26.76 29.50
Projiz. Spannw. (m) 8.33 8.66 9.05 9.43 9.80 10.30

Projizierte Streckung 3.6 3.6 3.6 3.6 3.6 3.6

Fliigeltiefe (m) 2.7 2.8 2.9 3.0 3.2 3.3

Anzahl Zellen 36 36 36 36 36 36

Kappengewicht (kg) 47 5.1 5.4 5.6 5.9 6.2

Empt. Gewichisbereich | oo 75 | G5g5 | 75.05 | 85-105 | 95-115 | 105-130
Freiflug (kg)
Musterpriif. EN / LTF A A A A A A
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ique Burkhaﬁgt

Der Alpha 5 von Advance ist ein Musterbeispiel eines spafiigen,
wendigen, sicheren und leistungsfahigen Anfangerschirmes, den der
Pilot lange Zeit in seiner Pilotenkarriere behalten kann - sei es im
Freiflug oder als Motorschirmkappe.

Hersteller : ADVANCE Web : www.advance.ch S | ¢ h h q

. Die Steigleistung ist oft sehr nahe an den

LT 23 2% 28 3 Moglichkeiten eines hdher klassifizier-

Anzahl Zellen 39 39 39 39 ten Schirmes. Die Endgeschwindigkeit

Ausgelegte Fliche (m?) 23,75 25,97 28,48 31,81 ist dagegen sicherlich etwas geringer,

Projizierte Fliche 20,40 22,30 24,46 27,32 upd die Gleitleistung auch. Das liegt aber

pro— - : g ™ o nicht etwa daran, dass die Hersteller es

usgelegte Spannweite 0,75 ’ L ’ nicht besser konnten. Bei Anfangerkap-

Projiz. Spannweite 8,75 8,96 9,38 9,92 pen wird die Gleitleistung und damit der

Ausgelegte Streckung 5,90 5,90 5,90 5,90 Gleitpfad bewusst etwas geringer gehal-

Speed max (km/h) 45-49 45-49 45-49 45-49 ten, unter anderem, weil le Fluglehrer

. sonst auf engen Landeplatzen graue

Trimm-Speed (km/h) 37-39 37-39 37-39 37-39 Haare bekommen und ein gréReres

Gewichtsbereich (kg) 55-80 70-95 85-110 100-130 Risiko eingehen wiirden, die Schiiler am

Kappengewicht [kg] 47 5 55 6 Ende .(.jes Landeplatzes aus den Badumen
Freiflug Musterpriifung A A A A zu pfliicken.

Motorschirm Zulassung - DGAC/LTF DGAC/LTF DGAC/LTF
Preis € 2900 2900 2900 2900

www.free.aero
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Der Koyot 2 von Niviuk:
ein weltweit sehr bewahrter Schulschirm
Foto : Niviuk |8

Der gewollt groBere Steuerweg der Ein-
steigerschirme lasst sicherlich etwas Pra-
zision missen, die kann der fortgeschrit-
tene Pilot aber durch sehr aktives Fliegen
mit Korperverlagerung und gewickelten
Bremsen kompensieren.

Durch ihren einfacheren Aufbau sind Ein-
steigerkappen etwas leichter, und durch
ihre geringere Streckung kompakter: das
sind theoretisch perfekte Grundvoraus-
setzungen flr wendige Schirme, die Spaf
machen. Die Hersteller ddmpfen dann Rol-
len und Nicken mit anderen Mitteln, aber
der direkte Vergleich von reinen Einstei-
gerschirmen und flachen, leistungsfahige-
ren Intermediatekappen lasst manchmal
eine bessere Wendigkeit bei Anfanger-
schirmen erkennen ...

Die untersten und nachsthéheren Schirm-
klassen ndhern sich gegenseitig an: Die
Schulschirme machen immer mehr Spaf,
und die dariiber angesiedelten Kappen
werden teilweise so brav, dass sie auch
im Anfangerbereich verwendet werden
kénnten, wenn dem nicht in Deutsch-
land beispielsweise eine reglementierte
Beschrankung auf die LTF/EN-Klasse A
entgegen stehen wiirde. In anderen Lan-
dern wie Frankreich wird durchaus auf
B-Schirmen geschult.

NIVIUK KOYOT 2

HERSTELLERANGABEN

Hersteller : -Web : www.niviuk.com
Anzahl Zellen

B

 husgolege o (m) | 2135
pusglspomwato (m)| 1021 | 1073 1121 | 11g5 |
| pojetoachom) | 1610 | 2054 | 2225 | 23965
R wo oa | ro on

Freiflug (kg)

 aworgowent(e)| 49 | 52 | 54 | 55

| stoprifngEWTE | A | A | A | A |

Ca | w

25,8
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NEUE TECHNOLOGIEN

Die neuen Technologien, die im Schirm-
bau Einzug gehalten haben, tragen auch
bei Schulschirmen dazu bei, dass diese
bei gleichbleibender oder verbesserter
Sicherheit immer einfacher in der Hand-
habung werden.

Beispiel: die Reduktion des Kappen-
gewichts, die durch den allgemeinen
Leichttrend angestoRen wurde, ist
schon beim Start spirbar: Es macht beim
Aufziehen der Kappe einen deutlichen
Unterschied, wenn der Schirm, den der
Pilot vom Boden bis sieben Meter Hohe
Giber seinem Kopf beférdern muss, fast
ein Kilogramm weniger wiegt.

Die Gewichtsreduzierung tragt also
genauso zu einem vereinfachten Start-
verhalten bei wie die zunehmende
Ausristung der Eintrittsé6ffnungen mit
Kunststoff- oder sogar Nitinoldrahten.

Diese erhdhen gleichzeitig die Profil-
treue und damit indirekt oft auch die
Sicherheit im Flug. Ahnliches gilt fiir die
Verfeinerungen des Obersegelschnitts
im vorderen Profilbereich durch 3D-Sha-
ping oder die CCB-Technik von Bruce
Goldsmith.

Viele andere Verbesserungen der Kon-
struktionen werden von den Entwick-
lern in Details versteckt. Sie sind oft
nicht direkt erkennbar und teilweise
auch "Geheimrezepte" der erfolgreichs-
ten Firmen, tragen aber genauso zu der
regelmaRig beobachteten Verbesserung
praktisch aller Parameter wie Sicherheit,
Leistung und SpaRfaktor bei Einsteiger-
schirmen bei.

Wir haben hier auf diesen Seiten die
technischen Daten einiger Einsteiger-
schirme zusammengestellt. Diese repréa-
sentative Auswahl hat nicht den gerings-
ten Anspruch auf Vollstandigkeit, hier
hatten auch noch viele andere Kappen
stehen kdnnen... ®

Schulschirme mit ihrer oft einfacheren Bauweise sind meist auch relativ leicht. Das trifft sich prima:
Der Flugschiiler muss damit immer wieder den Ubungshang hochpilgern. Foto: Véronique Burkhardt
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Der Spark von Ozone ist ganz eindeutig fiir die
ersten Fliige von Motorschirmpiloten konzipiert.
Fotos Véronique Burkhardt

R

Gewichtsbereich
Motorschirm (kg) £
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Seit 2012 bietet Apco den Lift an, ein Motorschirm, der sich auch in unserem
Test durch ein sehr einfaches Handling auszeichnete.

'Foto : Véronique Burkhardt

APCO LIFT EZ

HERSTELLERANGABEN

Hersteller : Apco

Web : www.apcoaviation.com

GroBe S M L
Zellen 42 44 46
Ausgelegte Flache (m?) 25.8 27.5 29.2
Ausgelegte Spannweite | 11.22 11.84 12.46
Ausgelegte Streckung 49 5.1 5.32
Projizierte Flache (m?) 22.3 23.5 25.1
Projiz. Spannweite 9.15 9.65 10.17
Projizierte Streckung 3.8 4.0 4.2
Gewichtsbereich Freiflug (kg) | 70/100 85/120 110/140
Gewichtsbereich Motor (kg) | 75/140 | 100/165 125/185
Kappengewicht (kg) 5.5 5.85 6.1
Priifung EN/LTF Non Non Non
Motorschirmzulassung LA LA LA
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Seit 2015 .gibt es den Lift nun in einer Version EZ fiir "Easy". Er soll noch einfacher sein. Wir
haben die Kappe im Test und werden die Ergebnisse in Kiirze vorstellen.;

www.free.aero

Foto : Apco
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Der neue Prion 3 von Nova bietet viele anfangergerechte Details wie die klare
Kennzeichnung der Tragegurte-Ebenen und einer deutlichen Unterscheidung von
rechts und links.

Fotos : Nova
Hersteller : Nova Web : www.nova.eu
GroBe XS S M L
Anzahl Zellen 39 39 39 39

Ausgelegte Flache (m?) | 22.54 25.54 28.55 31.61

Ausgelegte Spannweite | 10.25 10.91 11.54 12.14

Ausgelegte Streckung 4.66 4.66 4.66 4.66
Projizierte Flache (m?) 19.24 21.81 24.38 27.98
Projiz. Spannweite 7.98 8.49 8.98 9.45
Projizierte Streckung 3.3 3.3 3.3 3.3
Gewichtsbereich Freiflug (kg) | 55/85 | 75/100 | 90/110 | 100/130
Kappengewicht 4,7 5.0 5.4 5.7
Musterpriifung EN/LTF A A A A
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https://twitter.com/freeaeromag
http://de.free.aero
http://de.free.aero/
http://www.nova.eu

Der Nemo XX von Dudek gehort zu den
Einsteiger-Kappen, die neue Trends setzen, indem
Technologien aus den hoheren Klassen integriert
werden wie beispielsweise die deutlich sichtbare
Sharknose.

Foto : Dudek

DUDEK NEMO XX

HERSTELLERANGABEN
Hersteller : Dudek
Web : www.dudek.eu
GroBe 20 23 25 28 31
Zellen 42 42 42 42 42
Ausgelegte Flache (m?) 20.60 23.00 25.30 28.0 31.0
Ausgel. Spannweite (m) 10.20 10.78 11.30 11.89 12.51
Ausgelegte Streckung 5.05 5.05 5.05 5.05 5.05
Projizierte Flache (m?) 17.52 19.56 21.52 23.82 26.37
Projiz. Spannweite (m) 8.00 8.46 8.87 9.33 9.82
Projizierte Streckung 3.65 3.65 3.65 3.65 3.65
Fluggewicht Freiflug (kg) | 45-65 55-75 70-90 85-110 100-135
Fluggewicht Motorflug (kg) | 45-85 55-95 70-110 85-130 100-155
Kappengewicht (kg) 4.4 4.8 5.2 5.6 6.0
EN-Musterpriifung A. A A A A
Motorzulassung i.A. i.A. i.A. iA. iA.
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Der U-Prime von Air Cross gehort zu den leichten Kappen (4,5kg): ein
zusatzlicher Faktor fiir Sicherheit und Flugkomfort. In der DHV-Safety hat er
iibrigens die gute Note 2 fiir "einfach” bekommen.
Foto Air Cross

Hersteller : Air Cross www.aircross.eu
GroBe S M L XL
Zellen 44 44 44 44
Ausgelegte Flache (m?) | 24.36 27 29.76 32.08
Ausgelegte Spannweite (m) | 11.28 11.87 12.46 12.94
Ausgelegte Streckung 5.22 5.22 5.22 5.22
Projizierte Flache (m?) | 20.93 23.17 25.57 27.56
Projizierte Spannweite (m) 8.67 9.13 9.59 9.95
Projizierte Streckung 3.6 3.6 3.6 3.6
Abfluggewicht (kg) | 60-80 75-95 | 90-110 | 105-130
Kappengewicht (kg) 4.5 4.9 5.3 5.7
Musterpriifung EN/LTF A A A A
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Der Senso und der Senso Sport von Trekking sind
Intermediate-Kappen in der Mitte der Kategorie EN B. Der
Hersteller empfiehlt den Schirm aber auch als Kappe fiir die
Schulung von Einsteigern, die gerade iiber den Ubungshang
hinauskommen. Damit hat er sicherlich nicht unrecht, wie
wir im Test festgestellt hatten. In jedem Fall geht unsere
Empfehlung eher zur leichteren Sport-Version.

Foto : Véronique Burkhardt

TREKKING SENSO KLASSISCH/

SENSO SPORT

HERSTELLERANGABEN

Hersteller : TREKKING
Mail : info@trekking-parapentes.fr
Web : http://trekking-parapentes.fr

GroBe S M L
Projizierte Flache (M?) 20,5 22,8 25
Ausgelegte Flache 23,84 26,49 29,19
Kappengewickt (kg) 44 4,7 5,2
Zellen 52 52 52
Ausgelegte Streckung 53 53 53
Projizierte Streckung 3,97 3,97 3,97
Ausgelegte Spannweite 13 11,91 125
(m)
Abfluggewicht (kg) | 60-85 80-105 100-125
Vin | 38(+/-1) | 38(+/-1) | 38(+/-1)
V.. | 51(+/-2) | 51(+/-2) | 51(+/-2)
BT ﬂ'FBé E?'FBB/ E‘INFBB/
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2005 hatte der Reflexpionier Paramania bereits den ersten "Einsteiger-Reflexschirm”
P ARAM AN I A REVO 2 prasentiert, den Revolution. 2010 wurde er durch den Revo 2 ersetzt. Diese Elnsteigerkappe
hat bei uns im Test tatsdchlich eine Maximalgeschwindigkeit von iiber 60 km/h bei hoher
HERSTELLERANGABEN Stabilitit gezeigt.

Die Kappe wird nun noch diesen Sommer durch ein Nachfolgemodell ersetzt.

Hersteller : Paramania
Web: www.flyparamania.com

GroBe 20-S 23-M 26-L 29-XL

Zellen 46 46 46 46

Ausgelegte Flache (m?) 20 23 26 29
Ausgelegte Spannweite (m) k.A. 11,13 11,84 12,50
Ausgelegte Streckung k.A. 5,40 5,40 5,40
Projizierte Fldche (m?) k.A. 19.52 22 24.62
Projiz. Spannweite (m) k.A. 8.86 9.42 9.95
Projizierte Streckung k.A. 4.02 4.02 4.02

Abfluggewicht Motor (kg) | 60-120 | 70-160 | 80-185 | 90-200
Abflugewicht Freiflug (kg) | 60-80 | 70-100 | 80-120 | 90-140

Kappengewicht (kg) k.A. k.A. k.A. k.A.
DGAC-Zulassung - 9.11.2011 | 9.11.2011 9.11.2011
Musterpriifung EN/LTF - B* - -

* nur mit geschlossenem Trimmer
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Unser Plan war, das
beste Instrument aller
Zeiten zu bauen. Wir
meinen: Ziel erreicht!

COMPNSS

VERT SPEED ALTITUDE

e Touchscreen

¢ Vollkommen frei konfigurierbare Anzeige
¢ Vollkommen frei konfigurierbare Akustik
¢ Betriebssystem des C-Pilot Evo

¢ Gleitpfad Giber Terrain LA E Sl
e Auto-Switch und Auto-Zoom im Thermik-
Modus DIST|END GLIDE
e Automatische Anzeige Start - Thermik - Goal - 27 m
Glide ALT ABOVE NEXT |
e Automatische Airspace-Anzeige = 6
e Multiple Profile WAYPOINT DIST
« FAI-Dreieck (ab Juni 2015) 8-5#0 km
e Livetracking (Option) GRTONEXT —
GOTO zu per Touchscreen gewadhltem Punkt 00"
s soTo P 8 12  00:08:00 12:00:05
e SD-Karte :

e Direkter PC-Anschluss

e Einfaches Interface

e Anschluss C-Probe

e Hochsensibles Variometer

¢ Volles Airspace-Management

¢ Konfigurierbare Polare

e Thermikassistent (Winddrift-Faktor)

SPEED

ALTITUDE VERI SPEED Al TTUDE SPEED VERT SPEED
163 AN L) .

\’8 ‘ | Tk
: SPEED = U WIND SPE

11t

. -
GLIDE HATIO  WIND SPEEQ

5.4

Stellen Sie sich ihr Wunschinstrument
vor: Easy ist genau dieses Instrument,

denn Sie kdnnen alles frei mjé“o&'“ A/

A01015

WIND SPEED AL X
3~

DI au;(eu)s - T >
. . m R4
konﬁgu rieren. ALT ABOVE NEXT (STF) %H 5 ,,1'(:/ R
A O — AF(‘Q&OVENEXT(SI‘-E]’:HAGEV: e PR— ]
R | 1.p3km /482° | +1.§ 170221 8.40 km

ALT ABOVE GOAL =
G-RTONEXT GOALDIST ALTATGOAL  \yavPOINT ALGOAL DIST °

1.5  (oosos 132640 13.1km -126 11:22:24 - 150 |
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zone ist zur alten Benen-
nung der Einsteigerschirme
zuritickgekehrt: der allerers-
te Schirm des Hersteller im
Jahr 2001 war ein Anfan-
gerschirm namens "Atom"...
Mit dem Atom 3 will Ozone jetzt eine
Kappe gebaut haben, die "alles vereint, was
wir in 15 Jahren zum Thema Entwicklung von
Einsteigerschirmen gelernt haben".

Wir haben einen Atom 3 in der GréBe M
kurz getestet, um festzustellen, inwieweit
Versprechungen wie "Das einfachste Star-
verhalten, das wir jemals gesehen haben"
zutreffen: Ozone will insbesondere das
Aufziehverhalten und das Bodenhandling
optimiert haben.

55 | 2015-3

Der Atom 3 ersetzt den Element 2 in der

Modellreihe von Ozone. Es ist der im unteren
Bereich der A-Klasse angesiedelte Schirm, der
in erster Linie fiir den Einsatz am Ubungshang
gedacht ist, sich im Test aber erstaunlich
polyvalent zeigt ...
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Das getestete Modell folgt noch nicht dem empfohlenen Farbschema der PMA. Die Der Bremsgriff und die metallische Umlenkrolle.
Tragegurte sind aber dennoch erwartungsgemaf sehr iibersichtlich.

VORBEREITUNG UND START

Klar, das Sortieren der fetten Leinen ist
besonders einfach. Der gestresste Anfan-
ger wird damit keine zuséatzlichen Sorgen
haben. Die Kappe toleriert auch unregel-
magBigeres Auslegen problemlos. Das Auf-
ziehverhalten halt die Versprechungen.
Sie steigt gleichmaRig, zuverlassig, ohne
SchieBtendenz. Bei anfanglich asymme-
trischem Steigen ist die "Autokorrektur"”
ziemlich effizient.

Natiirlich steigt die Kappe beim Test auch
ohne Zuhilfenahme der Tragegurte, mit
den "Handen in den Hosentaschen", wie
es sich fiir einen Einsteiger gehért. Und im
Falle von brutaleren Gesten an den Leinen
zeigt sich der Schirm tolerant.

Das gilt dann auch erwartungsgemaf in
der Luft: da darf der Pilot auch mal etwas
mehr ziehen, ohne dass der Schirm tber-
rascht. Sowas ist eigentlich kein Wunder,
selbst ein Traktor-Einsteigerschirm von
vor etlichen Jahren verzeiht moégliche
Pilotenfehler weitgehend.

Der Unterschied hier beim Atom 3: Wenn
der Pilot dann wirklich eine Kurve fliegen
will und Gewicht wie Steuerleine koordi-
niert einsetzt, zeigt sich die Kappe sehr
wendig.

Er nimmt eine gute Schraglage ein, ohne
jedoch zu graben oder die Sinkrate unver-
haltnismaRig zu verschlechtern, und
erlaubt so auch eine erstaunlich effiziente
Ausnutzung von Aufwinden.

www.free.aero



https://twitter.com/freeaeromag
http://de.free.aero
http://de.free.aero/

=
o
o
=
<
=
o
-
o
-
o
w


https://twitter.com/freeaeromag
http://de.free.aero
http://de.free.aero/

Wenn der Pilot die naturgemaf} grofien Steuerwege
durch deutlichere Impulse und entsprechende
Gewichtsverlagerung unterstiitzt, zeigt die Kappe ein
erstaunlich angenehmes Kurvenverhalten — teilweise
sogar effizienter als so manche starker gestreckte,
hoher klassifizierte Kappe..

Zu dem angenehmen Handling tragen
zahlreiche Faktoren bei. Die deutlich
sichtbaren sind natirlich die geringe Stre-
ckung und die relativ kurzen Fangleinen.
Das erlaubt naturgemaf ein besseres Kur-
venhandling als beispielsweise jenes eines
gestreckten flachen Intermediates.

Die Kappe erlaubt mit dem gelungenen
Verhiltnis aus Schraglage und Sinkrate
ohne jede Frage ein effizientes Einkreisen
der Aufwinde — sie kann den Piloten ganz
sicher lange in seiner Karriere begleiten.

Flr prazise Geschwindigkeitsmessun-
gen waren die Verhaltnisse bei unseren
Testflligen zu turbulent, aber der Atom 3
scheint sich wohl klassengerecht bei 45
km/h maximal einzupendeln.

STABILITAT

Erwartungsgemaf ist der Schirm sehr
solide, die Eintrittskante hat in den durch-
flogenen Turbulenzen nie die geringste
Schwaéche gezeigt. Das gilt auch, wenn der
Pilot nicht oder viel zu spét eingreift.

Bei der Landung flart der Schirm zuverlas-
sig aus, auch da keine Uberraschungen.

ZUSAMMENFASSUNG

Bei diesem Kurztest, der in erster Linie die
Versprechungen von Ozone Uberprifen
sollte, zeigt sich, dass das Pflichtenheft
erflllt ist. Es zeigt sich aber auch wie-
der, mit welchen grofRen Schritten selbst
Schulschirme in Richtung Intermediate-
Kappen gehen. Trotz héherer Schraglage
in der Kurve hélt der Pilot im Aufwind mit
hoher klassifizierten Schirmen mit. Das
einfache, kompakte Verhalten ist eine
deutliche Starke, die von der etwas hohe-
ren Leistung vieler starker gestreckter
Schirme nicht kompensiert wird.

Der Pilot kann sich also zu Recht fragen:
Warum nicht mit einem Atom 3 mehre-
re Jahre lang fliegen? AuBer deutlichen
Streckenflugambitionen, die durch die
geringere Endgeschwindigkeit gebremst
werden, spricht eigentlich kaum etwas
dagegen. Selbst ein erfahrener Pilot lang-
weilt sich mit der Kappe nicht, und auf
kniffligen Startplatzen im Hochgebirge
ist das Startverhalten des Schirmes ideal.
Ein einfaches, liberschaubares Handling
am Boden und in der Luft ist nicht nur far
Einsteiger ein Riesenplus, sondern erlaubt
auch erfahreneren Piloten, das Potenzial
verschiedenster Aerologien zu 100% aus-
zunutzen ... R
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DerAdvanceEpsilon 7 ist seit zweiJahren
auf dem Markt und hat sich seither bei
unseren Tests als sehr polyvalent im
Freiflug- und Motorschirm erwiesen.
Ist diese Kappe in der Mitte der EN
B-Klasse ein guter "erster Schirm"?

dvance Advance hatte vor zwei

Jahren eine Weile gebraucht, um

vom Epsilon 6 auf die Version 7

hochzuristen. Das Warten hatte
sich gelohnt: der Epsilon 7 gehért noch
langst nicht zum "alten Eisen."

Die Schweizer sind langlebige Modelle
gewohnt: Der Alpha 5 beispielsweise hat
einen gewissen Referenzstatus im Bereich
der Einsteigerschirme fir Freiflug und
Motorschirm. Er ist immer noch ein guter
Tipp flr Piloten, die noch lange Zeit vor
einem Umstieg mit ihrem ersten Einstei-
ger-Schirm fliegen wollen.

Der Epsilon 7 ist ein "mittlerer EN-B-
Schirm" und ebenfalls fiir den Freiflug-
und den Motorschirmeinsatz geeignet. In
der Paramotorversion hat er Motorriser,
also mit Trimmern versehene Tragegur-
te. Der Epsilon 7 ,Motor” wird zudem mit
leichter veranderten C-Leinen geliefert: Je
nach GroRe sind zwei oder vier C-Leinen
mit dickerem Durchmesser vorgesehen.
Piloten, die bereits mit einem Epsilon 7
fiir den Freiflug ausgestattet sind, kénnen
ihren Schirm umbauen, sie bekommen von
Advance den Tragegurt und die zu erset-
zenden Leinen nachgeliefert.

MATERIALWAHL UND GEWICHT

Die Kappe ist 1,2 Kilogramm leichter als
das Vorgangermodell Epsilon 6. Diese
Verringerung macht aus dem Schirm mit
5,2 Kilogramm noch keinen besonderen
Leichtschirm, aber eine solche Gewichts-
reduzierung bringt in der Regel mindes-
tens Vorteile beim Aufziehen, und nach
Storungen in der Luft sind leichte Kappen
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oft gutmutiger. Der Anteil des Kappenge-
wichtes am Startverhalten wird Gbrigens
oft unterschatzt, dabei spielt gerade beim
Aufziehen jedes Kilo weniger eine wichti-
ge Rolle.

Ebenfalls ein wichtiger Starthelfer sind
die Kunststoffdrahte (oft unkorrekt "Stab-
chen" genannt) in der Eintrittskante. Diese
schnappt so schon gleich nach dem Aus-
legen weit gedffnet gierig nach Luft und
kann sich entsprechend schnell fillen.

START

Das Auslegen und die Vorbereitung gestal-
ten sich dank flissig auseinanderfallender
Fangleinenbiindel recht schnell. Beim
Start zeigt die Kappe ein angenehmes
Aufziehverhalten mit einer gemachlichen,
aber verlasslichen Steigtendenz ohne
Ausbrechversuche. Bei Nullwind gibt es
sicher Kappen, die schneller aufspringen,
aber das verlassliche Steigen des Epsilon
7 hat uns alle Starts ohne einen einzigen
Abbrecher erméglicht. Die offensichtliche
Spurtreue der Kappe ist auch bei einem
etwas holprigeren Startlauf von Vorteil,
der Schirm tragt zudem schnell.
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IN DER LUFT

Aufféllig: der Advance Epsilon 7 zeigt
eine hohe Spurtreue und pfligt so brav
durch die Luft. Das Rollen ist etwas
gedampfter, insbesondere bei hdheren
Flachenbelastungen ist die Wendigkeit
aber dennoch gut. Die hohe Laufruhe
und Stabilitat wird also nicht mit einem
zu tragen Handling bestraft. Die Solidi-
tat gegenilber der Turbulenz ist hoch:
Die Kappe ist so vertrauenserweckend,
dass man sich zunachst theoretisch eine
Einstufung im unteren Bereich der EN-B-
Kategorie vorstellen kénnte. In der DHV-
Safety-Class hat die Kappe tbrigens eine
4 bekommen, aber die seitlichen Einklap-
per waren mit braven 2 notiert.

Unser Testpilot Cédric Nieddu hat eine
dhnliche vielseitige, aber teilweise
gegensatzliche Feststellung gemacht.
Flr ihn waren gerade die Frontklapper
sehr "brav", die beim DHV mit 4 notiert
wurden. Bei den einseitigen Klappern
scheinen sich alle einig zu sein, dass der
Epsilon 7 ein klassenuntypisches "bra-
ves" Verhalten zeigt, wahrend er klas-
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Der Epsilon 7 im Motorbertrieb, das Gerat ist
praktisch identisch zur Freiflugversion...

{ Der Trimmer-Tragegurt ist, wie hiufig bei
klassischen Hybridschirmen (Freiflug und Motor)
so vorgesehen, dass der Pilot im Motorbereich
nur den Trimmer nutzt und im Freiflug nur den
Fulbeschleuniger - eine kombinierte Nutzung
wiirde sont die Eintrittskante gegeniiber
Frontklappern etwas zu sehr schwichen.

In der motortauglichen Version werden zwei
C-Fangleinen verstarkt — ein einfacher Umbau., der
jederzeit mdglich ist.

www.free.aero
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Foto : Thomas ulrich

sentypische Leistung aufweist. Diese
Eigenschaft macht sich nattirlich auch
beim Motorschirmfliegen positiv bemerk-
bar, der horizontale Geradeausflug lasst
sich mit weniger Gas halten, und auch die
Steigleistung ist entsprechend besser. A
propos Steigleistung: Mit dem Epsilon 7
konnte Cédric in der Thermik regelma-
Big die hohe Effizienz der Kappe besta-
tigen und die Aufwinde in engen Kurven
einkreisen.

Nochmals zum Thema "Einseitige Ein-
klappser": Cédric Nieddu verwies bei den
Testfllgen fir free.aero allerdings auch
auf die Tatsache, dass die Kappe beim
Gegenhalten des Kurses nur Gber die
Bremse nach einem einseitigen Klapper ab
ca. 55% des Steuerwegs stallt. Das ist im
Rahmen der B-Klasse, aber recht nahe an
deren Grenze nach oben (50%). Kein Prob-
lem, wenn der Pilot ein bisschen Erfahrung
hat.

Die Stalls und ihre Ausleitungen notierte
Cédric eher als "cool", und auch Negativ-
drehungen sowie ihre Ausleitungen sind
sehr Uberschaubar. Bei der Steilspirale
zeigte sich im Gegensatz zu den DHV-

ADVANGECOMFORTRA e
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Tests, dass die Kappe durchaus in der Spi-
rale bleiben kann, wenn der Pilot das Kor-
pergewicht nach innen fallen I3sst.

Cédric hat dem Epsilon 7 nebenher Gbri-
gens ein sehr angenehmes Verhalten beim
Manover Helikopter bescheinigt.

LANDUNG UND FAZIT

Das Ausflaren bei der Landung ist einfach
bis mittel, der Pilot kann die Giberschiissige
Energie korrekt abbauen. In Summe l3sst
sich feststellen:

Der Epsilon 7 hat eine hohe Stabilitat und
zeigt in vielen Aspekten ein Verhalten, das
ihn eher im unteren Bereich der Klasse B
ansiedeln kénnte und damit theoretisch
auch im Bereich der "ersten Schirme" nach
der Grundschulung. Einige kleine Details
machen dann aber klar, dass es sich zwar
um einen gutmiutigen, aber dennoch in
der Mitte der EN-B-Klasse positionierten
Schirm handelt und der Pilot daher viel-
leicht doch noch einige Fliige nach der
Grundschulung machen sollte, bevor er
auf diese Kappe umsteigt. &
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ADVANCE : EPSILON 7

Hersteller : ADVANCE
Web : www.advance.ch

HERSTELLERANGABEN

GroBe 23 26 28 30
Flache (m?) 19.3 21.8 23.5 25.2
Projizierte Flache(m?) 20.4 22.30 24.46 27.32
Empf. Abfluggewicht (kg) 60-80 75-95 85-110 100-130
Max. erweitertes Abfluggewicht (kg) 95 110 125
Abfluggewicht Motor (kg) 105-128 113-140 120-148
Kappengewicht (kg) 4.65 5.1 5.45 5.75
Streckung 5.15 5.15 5.15 5.15
Trimmspeed ((km/h) 38+/-2 38+/-2 38+/-2 38+/-2
Max Speed (km/h)r 51+/-2 51+/-2 51+/-2 51+/-2
Mini. Sinkrate 1.15 115 1.15 1.15
Gleitzahl 8.4+/-0.1 8.4+/-0.1 8.4+/-0.1 8.4+/-0.1
EN Musterpriifung B B B B
Motorschirmzulassung DGAC DGAC DGAC
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VIDEO TEST EPS‘ LD N 7

Unser Testpilot Cédric Nieddu hat

die Fliige mit dem Epsilon 7 (Version
Freiflug + Motorflug) teilweise im Video
festgehalten. Hier der Film, leider nur auf
franzosisch.
https://vimeo.com/97170466
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;e\ BUZZ Z4/PWR:

ENB

Mit dem Buzz Z4/PWR
will Ozone einen Schirm
bieten, der ganz am
Anfang der B-Klasse
steht, und der somit

) ' auch fiir begabte
, ' Gleitschirm-
l und Motorschirm-
. ' Einsteiger geeignet ist.
=
| |
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Der Buzz Z4 ist praktisch identisch mit dem Buzz PWR und damit ein interessanter "erster Schirm" fiir Gleitschirm- und
Motorschirmpiloten, die nach der Schulung in die EN B-Klasse einsteigen machten. Foto: Ozone.

as Flugtest-Protokoll wimmelt

tatsachlich nur so von A", nur

wenige B lassen den Schirm

in die B-Klasse rutschen. Da
gehort er selbst fiir Ozone aber auch hin:
die relativ hohe Leistung, auch bei der
Endgeschwindigkeit, pradestinieren ihn
als Intermediateschirm.

Tatsachlich haben die Ozone-Entwickler
Elemente des Streckenjagers Delta 2
sowie der Rennziegen Enzo und R12 in die
Konstruktion des Buzz Z4 beziehungswei-
se Buzz PWR gepackt. Einige der Anlei-
hen aus den héheren Klassen sind auf
den ersten Blick zu sehen: Mini-Ribs am
Achterliek, 3D-Shaping an der Profilnase.
Der Einsatz von Kunststoffdrdahten zur
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besseren Profilierung der Eintrittskante
ist nattrlich auch selbstverstandlich, aber
das ist mittlerweile kein Klassenmerkmal
mehr.

Der Widerstand der Fangleinen soll im
Vergleich zum Buzz Z3 um 13 % verbes-
sert worden sein, und laut Ozone hat sich
damit die Gleitleistung um 0,6 Punkte ver-
bessert. Wie hoch der absolute Wert denn
nun sein soll, sagt Ozone wie immer aus
Prinzip nicht.

Bei der Entwicklung war es dem britischen
Hersteller mit seinem Entwicklungslabor
in Stdfrankreich wichtig, das Pedigree der
Buzz-Serie zu erhalten: Im Pflichtenheft
standen einfache Bedienung sowie eine
optimale Kombination aus hohem Kom-
fort und Wendigkeit, bei guter Leistung
und hoher Stabilitat.

Interessant ist die Tatsache, dass die Leis-
tungssteigerung von Generation zu Gene-
ration in der Buzz-Reihe nicht mit einer
Erhohung der Streckung einherging. Die
Kappe bleibt mit 5,15 immer noch gera-
de so eben iber den 5,10 des allerersten
Buzz von 2005!

Fir die Starteigenschaften haben die
Ozone-Macher Charakteristiken ins
Pflichtenheft geschrieben, die flir Motor-
schirm- und Freiflugpiloten gleicherma-
Ben interessant sind: GleichmaRiges Stei-
gen, ohne ,hochzuspringen” - das gibt der
Kappe auch an steilen Startplatzen weni-
ger Schwung, den sie zum Uberholen des
Piloten missbrauchen kénnte. Auf flachen
Motorschirmstartplatzen konnte sich viel-
leicht mancher Pilot auf den ersten Blick
ein schnelleres Steigen wiinschen, aber am
Ende ist die Kappe durch ihr zuverlassiges,
kompaktes Steigen doch ein guter Starter.

TAKE OFF

Die Kappe tragt sehr schnell. Der Pilot
merkt, dass die Kappe ein guter Gleiter
ist. Sobald es dann an die erste Kurve geht,
wird auch deutlich: Die Kappe entspricht
dahingehend dem bekannten Freiflug-
Ozone-Handling, dass sie bei geringeren
Steuerimpulsen eher flach drehen mochte
mit geringen Sinkwerten. An einem reinen
Motorschirm wiirde man so etwas natir-
lich weniger finden, da sind eher Kappen
gefragt, die recht schnell Schraglage auf-
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bauen. So gesehen ist der Buzz natlrlich

weit von Kurvenflitzern aus demselben

Hause entfernt: man muss schon deutlich #; =

an der Steuerleine ziehen und am bes- q'“

ten noch das Gewicht dazu verlagern, um \ .HM‘ 1
dann doch eine ordentliche Schraglage i
zu bekommen. Das ist der Tribut, den es

an die recht hohe Rollstabilitdt und auch

Nickstabilitat zu zahlen gilt - ein nicksta-

biler Schirm ist auch bei der Kurveneinlei-

tung etwas trager, weil die Kurvendynamik

des komplexen Luftfahrzeugs Gleitschirm/

Motorschirm eben auch Nickbewegungen

integriert.

Die Stabilitat der Kappe ist dafiir sehr
interessant flr einen "ersten Schirm":
die Kappe zeigt sich sehr kompakt im
Flug, mit hoher Laufruhe und starker

Klappresistenz. Einige Szenen der Testfliige von Cédric Nieddu im Auftrag von Free.aero/voler.infa. (Nur auf franzdsisch)
Unser Testpilot Cédric Nieddu bestatigt  https://vimeo.com/130605349
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Kunststoffdrahte sind jetzt Standard und tragen zur Profilstabilitdt wie auch zu
einfachem Aufziehverhalten bei.

Mit geschlossenem
Trimmer (1) hat der Buzz
PWR laut Hersteller EN/
LTF B genau wie der Buzz
Z4, auch wenn der Name
nicht ganz derselbe ist.
Beim Offnen der Trimmer
(2) verliert er aber die
Zulassung. Im Freiflug
darf der Fuflbeschleuniger
betdtigt werden.(3).

Auf keinen Fall sollen
FuRbeschleuniger und
Trimmer gleichzeitig
eingesetzt werden - das
ist bei den meisten
klassischen Nichtreflex-
Kappen so..
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Beruhigend: fette Leinen, die sich leicht sortieren lassen. Auf der Redaktionswaage kam
die Kappe Buzz Z4 PWR ML genau auf die Herstellerangabe von 5,6 kg.

diese Gutmitigkeit "Einer der Kappen
mit dem gedampftesten Verhalten nach
Einklappern". Das galt sogar mit offenen
Trimmern in der PWR-Version. Zur Klar-
stellung: als Motorschirmvariante hat
der Buzz PWR als einzigen Unterschied
zur Freiflugversion einen Motortrage-
gurt, an dem sowohl Trimmer als auch
FuBbeschleuniger angebracht sind. Wie
Ublich soll dabei die Nutzung des FuB3-
beschleunigers dem Freiflugbetrieb vor-
behalten bleiben, die des Trimmers dem
Motorschirmbetrieb.

Auch die Frontklapper haben sich bei Céd-
ric als sehr Gberschaubar erwiesen, bei
offenem Trimmer kippt er nur etwas star-
ker ab, der Wiederaufbau der Kappe ist
aber genauso rasch und brav.

Stalls mit dem Buzz Z4 sind auch sehr
Uberschaubar, es handelt sich um eine
ideale Kappe fiir erste Stall-Ubungen im
Sicherheitstraining.

www.free.aero
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In Steilspiralen zeigt sich die Kappe eben-
falls sehr zuganglich: eine der "coolsten"
Kappen auf dem Markt, bestatigt Cédric.
Interessanterweise hat der Trimmer der
PWR-Version also nur einen geringen
Einfluss auf das tiberschaubare Flug-
verhalten, obwohl er zusatzliche 5 km/h
"bringt". Die PWR Version kommt von
41 km/h auf ca. 46 km/offenem Trim-
mer, in Freiflugkonfiguration reicht der
Geschwindigkeitsbereich von Trimm
39 km/h bis zu Gber 50 km/h mit dem
FuBbeschleuniger.

Der Buzz Z4/PWR st eine leistungsstar-
ke, flinke Maschine, die in erster Linie
fur flaches Drehen bei geringer Sink-
geschwindigkeit gebaut ist. Diese hohe
Leistung macht sich auch beim Motor-
schirmfliegen durch einen effizienten
Start mit raschem Abheben bemerkbar,
in der Luft im Reiseflug reicht weniger
Gas, um die H6he zu halten. Entspre-
chend weniger Kraftstoff wird ver-
braucht. Die hohe Stabilitat und das
kompakte Kappenverhalten sind in der
Turbulenz beruhigend.
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OZONE - BUZZ 74

HERSTELLERANGABEN

Hersteller : 0ZONE - Adresse : Q Court, 3 Quality Street, Edinburgh
Mail : team@flyozone.com Site Web : http://www.flyozone.com

GroBes XS S MS ML L XL
Anzahl Zellen 45 45 45 45 45 45
Ausgelegte Flache (m?3) | 22,20 24,10 25,80 27,30 | 29,30 31,80
Projizierte Flache 19,12 20,75 22,22 23,50 | 25,23 27,40
Ausgelegte Spannweite 10,69 11,14 11,52 11,85 | 12,28 12,79
Projiz. Spannweite 8,47 8,82 9,13 9,39 9,73 10,13
Ausgelegte Streckung 5,15 5,15 5,15 5,15 5,15 5,15
Projizierte Streckung 3,75 3,75 3,75 3,75 3,75 3,75
Abfluggewicht [kg] 58-70 65-85 75-95 85-105 | 95-115 | 110-130
Kappengewicht [kg] 48 5,2 5,4 5,6 6 6,4
LTF/EN B B B B B B
Motorschirmzulassung DGAC DGAC DGAC DGAC | DGAC DGAC
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Wenn der Pilot mit dem Schirm ,spie-
len” will und Wingover und Steilspiralen
fliegt, ist das natirlich auch méglich, und
die Wingovver beispielsweise machen
nach einer kurzen Eingew6hnung SpafR
- der Pilot muss eben entsprechend im
Kurvenflug etwas kraftiger an der Steu-
erleine arbeiten oder, viel besser, den
Rhythmus des zum Flachdrehen prade-
stinierten Schirms durch angepasstes
Timing etwas genauer treffen.

FAZIT

Der Buzz PWR ist ein sehr interessan-
ter erster Schirm fiir Einsteiger nach
der Grundschulung. Die Kappe bietet
eine hohe Stabilitat und ein beruhigen-
des Sicherheitspotential bei gleichzei-
tig hoher Leistung — sowohl im flotten
Trimmflug als auch bei der guten Endge-
schwindigkeit. Die Kappe ist sicherlich
fur reiselustige Piloten ganz besonders
geeignet und wird den Piloten bei seiner
Karriere sehr lange begleiten. &

Der Easy-Bag ist einer der schdnsten
Schnellpacksacke, den es gibt. Bis ins Detail
ordentlich verarbeitet, aus schweren und
robusten Materialen. Eine weite Offnung
macht das Verstauen praktisch. Die Offnung
wird nur wenig iiber Zugbandsel verkleinert,
in erster Linie kommen dafiir Schnallen zum
Einsatz. Der Easybag wiegt auch ordentlich:
1,32 kg haben wir gemessen. Der Buzz

Z4 PWR ML wog iibrigens 5,6 kg auf der
Redaktionswaage.
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ADVENTURE FLEX-ONE

DER SEMI REFLEX FUR EINSTEIGER
- UND MEHR ..

&\
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Der Flex-One, ein Reflexschirm fiir Anfénger.
Und nicht nur fiir sie ...

Der Flex-One wurde von Adventure speziell
dafiir konzipiert, dem Anfdnger schnelle
Fortschritte zu erméglichen und dem
Fluglehrer die Arbeit zu vereinfachen. Wie
hat Adventure das gemacht, und ist das
Resultat auf der Hohe der Versprechungen?

Von Sascha Burkhardt

dventure war schon immer

sehr aktiv im Einsteiger-

bereich: Der franzdsische

Motorschirm-Marktfiihrer

vertreibt seine Motoren

und Schirme in erster Linie
Uber ein Netz von Franchise-Flugschulen,
die eng an den Hersteller gebunden sind.
Das bringt nattrlich viel interessanten
Feedback fir die Entwicklung.

Der Flex-One soll Anfangern eine erste
Kappe mit Reflextechnologie zur Verfi-
gung stellen, die sich zudem durch ein sehr
gutes Aufziehverhalten auszeichnet. Eine
der wichtigsten Anforderungen dabei:
Die Kappe soll sich bei Ausbrechen in der
Aufziehphase alleine lGiber Bremseinsatz
korrigieren lassen, ohne dass der Pilot den
Startlauf seitlich korrigert.

Fir Einsteiger ist es tatsachlich nicht ein-
fach, wahrend des Startlaufs schrages
Unterlaufen zu integrieren, um den Aus-
bruch der Kappe zu korrigieren. Bei Trike-
starts ist das nattirlich noch wichtiger.

Um dies zu erreichen, hat das Entwickler-
team, dem auch das Gleitschirm-Urgestein
Xavier Démoury angehort, in erster Linie
mit drei Parametern "gespielt": Der Kap-
penkrimmung, der Bremsanlenkung am
Achterliek und dem Profil. Laut Xavier
ist alleine der geschickte Einsatz eines
Reflexprofils eine solche Méglichkeit.

Das erscheint nicht intuitiv, kennen wir
doch insbesondere die ersten Reflexpro-
file als "Spielverderber", die eher Traktor-
Feeling vermittelten denn Handlings-
wunder. Laut Entwickler kommt es eben
darauf, welches Reflexprofil gewahlt wird

www.free.aero
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und wie es mit anderen Faktoren kombi-
niert wird, um eben doch ein verbessertes
Handling Gber die Bremsen in der Start-
phase zu erreichen.

Der nichste wichtige Faktor ist die Kap-
penkrimmung. Ein stark gekrimmter
Schirm ist empfanglicher fir Inputs um die
Rollachse, denn die Auftriebserhéhung auf
der gebremsten Seite "zieht" die Kappe
umso mehr in die Kurve, als der herabge-
zogene Fllgelteil senkrecht steht.

Der Flex-One ist in der Mitte eher flach,
dann ziehen sich die FliigelauBenseiten
recht weit herab. Das bringt "Leitflachen"
fur Stabilitat im Geradeausflug, und Roll-
freudigkeit bei Bremseinsatz.

Das Profil schlieBlich ist eine Art Reflex-
profil dank der Nase mit einer relativ
dicken "Beule" nach vorne oben und einer
zurlickversetzten "Beule" auf dem Unter-
segel. Dadurch ist der Druckpunkt relativ
weit vorne, ein typisches Zeichen fiir ein
Reflexprofil.

AM START

Nach dem Auslegen sind die Eintrittsoff-
nungen dank Kunststoffdrahten sperran-
gelweit offen in den Himmel gereckt und
warten wirklich nur darauf, Luft zu schoép-
fen. Beim FuBstart ist der Aufziehvorgang
gleichmaRig. Die Kappe steigt geméchlich,
aber sicher bis tGber den Kopf des Piloten.
Und tatsachlich, bei seitlichen "Ausbre-
chern" Iasst sich der Schirm im Startlauf
problemlos alleine iber die Bremsen kor-
rigieren, dieser Teil des Pflichtenheftes ist
zweifellos erfillt. Die Kappe tragt schnell
- auch dalassen sich die Fortschritte in der
Reflextechnologie der letzten Jahre erah-
nen. Der Flugschuler wird also nicht nur
seine Freude am Aufziehvorgang haben,
sondern auch am Startlauf.

Klassisch und effizient: Raffleinen bei der Bremsanlenkung am Achterliek unterstiitzen die Effizienz der Bremsen.
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IN DER LUFT

Die Schirmbeschreibung "Anfangerschirm
mit Reflex" lieB Boses ahnen: sicherlich ein
Traktor? Zum Glick ein ungerechtes Vor-
urteil — die Schirmkonstrukteure schaffen
es nun wirklich, Handling und Reflexsta-
bilitat unter einen Hut zu bringen. Nat(r-
lich muss man die Steuerleinen recht weit
herabziehen, um dem schulungstaug-
lichen Steuerweg Rechnung zu tragen,
dann kurvt die Kappe aber angenehm. Der
Erhohung der Sinkrate in der Kurve hélt
sich in Grenzen, sie ist genau richtig fir
einen guten Motorschirm.

Ein Uhr nachittags, die sommerliche Luft
des Testgeldndes im Gebirge wird turbu-
lent. Ob mit oder ohne Trimmer erweist
sich die Kappe als sehr solide und sehr
gedampft, insbesondere auf der Nick-
achse — ein Beweis der Effizienz ihres
Reflexprofils?

Wenn der Pilot an den verschiedenen Lei-
nengruppen zieht, um die Verteilung der
Krafte und damit die Lage des Druckpunk-
tes abzuschatzen, zeigt sich, das wirklich
nicht "alles an den A" hangt wie bei einem
Fullreflexprofil im Paramania-Stil. Doch
Laut Xavier Démoury ist der Adventure das Verhalten in der Turbulenz entspricht
Flex-One eher flach in der Mitte und dem eines gemiRigten Reflex-Profils-
sarkengekpATIA AYbentereich D deutliche Soliditat, kompaktes Pfligen,
soll gleichzeitig die Kursstabilitat und das . e . .

Kurvenhandling verbessern, auch wenn das hohe Nickstabilitat. Die eingesetzte Dosis
widerspriichlich erscheint. Reflex scheint hier sehr gut proportioniert.

Foto : V. Burkhardt

WIE DIE KRUMMUNG DER KURVE HILFT

Diese Skizzen zeigen deutlich, warum flachere Schirme bei der Kurveneinleitung eine Tendenz zum gegenldufigen Rollen haben, wihrend die Auftriebserhdhung bei stérker
gekriimmten Schirmen eher ein Rollmoment in die ,richtige Richtung” induziert. Das Geheimnis verbirgt sich im Verlauf der Auftriebskraftlinien. Wenn die Resultierende oberhalb
des Systemschwerpunkts angreift, unterstiitzt das Rollmoment die Kurveneinleitung. Das gilt natiirlich erst recht, wenn Wingtip-Steuerungen nur ganz auBen angreifen. Alle
Schirme sind hier von hinten gesehen.

Hebelarm @
y
Flacher Fliigel: Zundchst ein Rollmoment nach links bei Normal gekriimmter Fliigel: Die Auftriebserhdhung hat Stark gekriimmter Fliigel: Die Auftriebserhohung auf
Bremseinsatz rechts. keinen direkten Einfluss auf das Rollmoment. der gebremsten Fliigelhdlfte unterstiitzt direkt die

Kurveneinleitung.
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Skizzen: Olivier Caldara
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"Gieriges Luftschnappen der Eintrittsoffnungen”...
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ADVENTURE : FLEX ONE
HERSTELLERANGABEN
Hersteller : ADVENTURE - 7 rue de la Chasiere - 78490 Méré
Mail : http://www.paramoteur.com Tél : +33 (0)1 34 57 00 00
GroBe M L XL
Ausgelegte Flache (m?) 25 28 32
Spannweite (m) 1,4 11,9 12,4
Streckung 4,7 4,7 4,7
Empf. Startgewicht (kg) |  70-90 80-105 95-125
Startgewicht max (kg) 125 145 165
Startgewicht optimal (kg) 85 95 110
Trimmspeed(+/-2km/h) 39 39 39
V . (+/-2 km/h) 50 50 50
M'";T/‘";i‘r’:ﬁ]‘; 23 23 23
Gleitzahl (+/-2) 7,9 79 79
Sinken min. (+/-0,1 m/s) 1,15 1,15 1,15
Zulassungen | DGAC- ENA | DGAC-ENA | DGAC- ENA
Preis in € 2750 2750 2750
| Mit diesem
TN
‘ \ des Flex-One)
( ‘ \ verdeutlicht Xavier

Démoury, wie
man auch ohne
einen typischen
"S-Schlag” ein
Reflexprofil
erreichen kann.

Selbst auf engen Landeplitzen ist der Flex-One
ein treuer Partner. Foto : V. Burkhardt

Schwerer, solider Stoff und saubere Fertigung sowohl fiir den Innen- als auch den

Packsack.
Dieser Kompromiss erlaubt sogar eine
Nutzung im Freiflug. Zurf Erinnerung, ein
radikaler Full-Reflexschirm erkauft die
maximale Geschwindikeit von bis liber
60 km/h in der Regel mit so hohen Sink-
werten, dass Freifliegen damit keinen
Spal3 macht.
Der Flex One kam bei unseren Motor-
schirmtests auf 39 km/h Trimmspeed
und 47 km/h mit offenen Trimmern.
Damit lag er nur leicht unter den Ver-
sprechungen des Herstellers, aber es
handelte sich auch um ein Vorserienmo-
dell. Flr einen Einsteigerschirm ist das
auch schon ein sehr gutes Ergebnis und
eine gute Grundvoraussetzung fiir scho-
ne Reisefllige.
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DAS #ERSTE ...

Die Fangleinen lassen sich
einfach und fliissig sortieren,
die Farbkennzeichung ist
deutlich, auch wenn sie

nicht der PMA-Empfehlung
entspricht.

Der FuBbeschleuniger an
diesem Vorserienmodell ist in
der Serie verschwunden.

Saubere Fertigung auch im
Detail. Ebenfalls zu sehen: die
Magnetklips der Bremsen.

Die Bremsleinen sind an dieser
besonders beanspruchten
Stelle verstarkt. §

Zwei verschiedene
Aufhangungshohen im
Tragegurt zur Kompensation des
Drehmoments.

Die Freiflugeignung des Flex-One wird
ibrigens noch von der EN-Musterprifung
unterstrichen, die Adventure machen lieR3:
alles A beim Testlabor Aériotest der FFVL.
DGAC+ EN A bei der FFVL: Es steht also
nichts einer legalen Nutzung sowohl im
Freiflug als auch im Motorschirmbetrieb in
deutschen Liften entgegen.

Die Kappe ist ein sehr gelungener Kom-
promiss flr eine "erste Kappe", die den
Motorschirm-Piloten von der Anfanger-
schulung bis zu ersten Strecken problem-
los begleitet. Eine Freiflugtauglichkeit gibt
es noch als Bonus obendrein ...
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BESIT

NIVIUK SKIN

VV RE DAS NICHT EIN PRIMA
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Der Niviuk Skin 18 ist sowohl auf Roll- als auch Nickachse sehr gedampft. Dennoch Lasst er sich in spaftige Wingover bringen ...

Der Niviuk Skin ist der erste Single-Skin-Schirm des Marktes,
der sich auch wie "ein normaler" Gleitschirm fliegt. AuBerste
Leichtigkeit, einfachstes Handling am Boden, hohe Ddmpfung,
liberschaubares Extremflugverhalten — ist das nicht ein
perfekter Einsteigerschirm?

von Sascha Burkhardt
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as Konzept "Single Skin",

erstmals mit dem Ozone

XXLite im Jahr 2011 lanciert,

hat auf eine Revolution hof-

fen lassen: ein ganz einfa-
cher Schirm (in jeder Hinsicht), der zudem
sehr leicht ist, zusammengefaltet "in eine
Handtasche passt", der startet wie kein
anderer, und der dazu hohe Sicherheit und
einfache Handhabung bietet.

Klapper? Kein Problem, die Dinger gehen
wieder auf, bevor sich der Pilot versieht.
Logisch, da muss ja nichts mehr wiederbe-
liftet werden.

84 | 2015-3
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Der Skin 18 ist am Startplatz in allen Situationen sehr gut zu bedienen, das gilt auch und gerade fiir Starkwindhandling.

otos : V. Burkhardt

s

Allerdings steigt und tragt die Kappe extrem schnell, der Pilot muss sich also etwas davor hiiten, nicht ausgehebelt zu werden.
Der Schirm Lasst sich aber sehr einfach iiber die hinteren Tragegurte bandigen.

80 Kilometer mit einem Skin 18:

Volo dettaglio Kurt Eder - 7.5.2015 - 80.35 km

Kurt Eder amiisiert sich mit seinem
"Spafimobil..."
http://www.xcontest.org-italia-
voli-dettaglio-Targa-7.5.2015-09-
41#fd=Fotos.url.webloc

pilota : Kurt Eder [Targa] 1T | Tracklog ad alta defizione [ 47.05141,11.82301

data: 07.052015 1 ux
decollo : Speikboden il
rotta: 80.35km 112.45 p.

modello : Skin 18

duratadelvolo c.oip  gy1a3knyh

@ file16C g Google Earth

[Des?] Volo|[Rotta | [Start |[Atter.|

Fink

2
kmi___1 conditions dutilisation

5
Lamjs sveloc. | 30kn/h wora| 11:05:51 UTC

fid m

(El

000 i

[ Liike this flight! » [6 users like]

3 @FreeAeroMag
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DRENBRSDE 5.

Niviuk war der erste Hersteller, der das
Single Skin Konzept weitergesponnen hat
und kurz vor Air Design mit dem UFO ein
neuartiges Modell in mehreren GréBen
und Versionen prasentierte: Der Niviuk
Skin hat 5 geschlossene Zellen, die dem
Uibrigen Single-Skin-Konstrukt zusatzliche
Stabilitat geben. AuBerdem setzt Nivi-
uk nun auch hier Nitinol-Drahte ein, das
natlrlich ebenfalls zur Versteifung des
Profils. Diese Anderungen machen nun
einen "vernilnftigen" Geschwindigkeits-
bereich moglich, auBerdem kann die Luft-
masse in den finf Zellen zur Dampfung
der "Zappeleien" beitragen.

Der Skin ist in zwei verschiedenen Versi-
onen erhaltlich: mit klassischen Materia-
len sowie mit Leichtstoffen, um zusatzlich
zur Vereinfachung noch einen weitern
Gewichtsgewinn zu erzielen mit Kappen
unter 2 Kilogramm ...

Wir haben beide Versionen getestet: Die
Ergebnisse zum "klassischen" Skin sind
hier zu lesen, die Leichtversion "Plume"
stellen wir am Sommerende in der Ausga-
be "Light 2015" vor.

AM STARTPLATZ

Bei der Entwicklung des klassischen Skins
wollte Niviuk nicht jedes letzte Gramm
sparen, dafiir gibt es den "Plume", den
haben wir mit 1,67 kg in der Groe 16
gemessen. Der klassische Skin brachte
es dagegen auf der Redaktionswaage auf
2,7 kg. Das ist natlrlich schon sehr gut fir
Hike&Fly-Touren, wird aber sogar noch
von der leichtesten verfligbaren klassi-
schen Kappe, der Ozone Ultralite 3, in fast
allen GroBen unterboten.

Niviuk ging es beim klassischen Skin ganz
einfach darum, einen Schirm zu bieten,
der sich auf kleinstem Raum zusammen-
gepackt einfach transportieren lasst, am
Startplatz ganz unkompliziert zu handeln
ist und in der Luft einfaches und entspann-
tes Fliegen ermoglicht. Ein idealer Zweit-
schirm fiir die Reise und Wandertouren ...

Der Skin, ein guter Partner fiir die Reise: Er spielt
an jedem Startplatz und bei fast allen Bedingungen
brav mit.

Hier haben wir einen Konvers von Niviuk als Sitz
genommen, ein noch leichteres Modell aus dem
Hike &Fly-Sektor oder dem Speedflying-Bereich ist
aber noch besser geeignet.

Die Tragegurte des klassischen Skin sind aus
Gurtband, die Plume-Version dagegen hat Dyneema-
Tragegurte.

Am Startplatz wird das winzige Paket tat-
sachlich schnell zu einer startbereiten
Kappe. Nur die Leinen entwirren sich
nicht ganz von selbst, die unummantelten
oberen Gruppen hakeln sich ein bisschen
mit den steiferen, ummantelten tieferen
Stockwerken zusammen. Fir die Errei-
chung interessanter Endgeschwindigkei-

www.free.aero
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ten bei gleichzeitiger hoher Langlebig-
keit ist so ein Fangleinen-Konzept wohl
notwendig. Die Plume-Version, deren
Leinen nirgends Manteln haben, entwirrt
sich Gbrigens fliissiger, aber davon beim
nachsten Mal mehr ...

Die Nitinol-Drahte in der Eintrittskante
halten diese schon deutlich in Form, und
auch die "richtigen" Zellen sind dadurch
schon startbereit.

AUFZIEHEN

Wie wenn ein solcher Single-Skin-
Schirm Giberhaupt "Starthilfe" brauch-
te ... Ein Einfachsegel ist schon am Boden
"geflllt", der Pilot muss nur die geringe
Tuchmasse durch ein paar Schritte in die
Luft beférdern ...

Die funf Zellen des Skin verlangsamen
die Aufziehphase kaum spiirbar, die
Single-Skin-Eigenschaft "Startwunder"
bleibt also erhalten. Es ist einfach hallu-
zinierend, wie die Kappe aufspringt und
startbereit Giber dem Piloten steht.

Selbst ein vollkommen unbedarfter Ful3-
ganger kann diese Kappe problemlos
aufziehen. Eine kleine Einschrankung
jedoch: Durch das sehr schnelle Steigen
und trotz der geringen Massentragheit
Uberholt der Schirm, wenn der Pilot ihm
nicht ein klein wenig Bremse gibt. Wir
haben natiirlich ebenfalls gepriift, ob die
Kappe mit den Handen in der Hosenta-
sche gut steigt. Tut sie natdrlich auch,
aber die Fligelenden tberholen und
spielen Hufeisen. Es reicht allerdings
vollkommen aus, die Steuerleinen in den
Handen zu halten und ganz leicht anzu-
bremsen, um ein praktisch "automati-
sches" Aufziehverhalten zu erhalten.

Ein gutes Argument fiir den Einsatz des
Skin als Einsteiger-Schirm? Ja, das Start-
verhalten ist tatsachlich so einfach, dass !
es dem Schiiler in schwach windigen Ver- ‘ S
héltnissen so manchen Frust ersparen <
konnte. Loslaufen, losfliegen ...

Wenn etwas Wind weht, ist die Kappe
natirlich ein wenig zappeliger, und der
Pilot muss etwas feinfiihliger an den
Steuerleinen werkeln, um nicht vorzeitig
abzuheben.
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IMFLUG

Die Kappe tragt relativ schnell, insbeson-
dere gemessen an der kleinen GroRe. End-
lich ein Einfachsegel mit dem Verhalten
eines "echten Gleitschirms". Das zeigt sich
auch beim Einkreisen der Aufwinde: Der
Pilot mag fast vergessen, dass dem Schirm
da oben das Untersegel praktisch vollig
fehlt...

Die Steuerkrafte sind angenehm niedrig,
und die Kappe lasst sich dennoch relativ
prazise in die Kurven bringen. Auch die
Wendigkeit ist erstaunlich hoch.

Wenn der Pilot die Steuerleinen sehr tief
herabzieht, kann es manchmal zu leichten
Flattergerduschen kommen, diese haben
aber langst nicht dem Ausmal, wie wir sie
am Batlite beispielsweise festgestellt hat-
ten. Der knatterte namlich zeitweilig wie
ein schlagendes Schiffssegel im Sturm.

Die Leistung des Niviuk Skin kann natiir-
lich nicht ganz mit einem hochgeziichteten
Schirm klassischer Bauweise mithalten,
aber die Steig- und Gleitleistung des Skin
erstaunen insbesondere dann, wenn man
bedenkt, dass es sich nicht nur um ein Ein-
fachsegel, sondern auch um einen Mini-
schirm handelt ... Und Piloten wie Kurt
Eder nutzen den Skin, um kraftig XC-Punk-
te bei groRen Dreieckskursen zu holen ...

IN TURBULENZEN

Wie auch bei den anderen bisher getes-
teten Einfachsegeln konnte sich Cédric
Nieddu von der Gutmiitigkeit des Skin
zweifelsfrei Gberzeugen: die Kappe klappt
praktisch nicht, und wenn sie es doch tut
oder gezwungen wird, 6ffnet sie nicht nur
in Rekordzeit, sondern bleibt auch sehr
brav tiber dem Pilotenkopf - die Nick-
dampfung ist beeindruckend.

Wenn Einfachsegel in ein normales EN/
LTF-Prifverfahren kommen kdénnten,
dirften sie nach Einschatzung des Test-
spezialisten Cedric Nieddu wohl theore-
tisch in der B-Klasse sein, abgesehen vom
Abkippen beim Stall, wo es wohl eher ein
C gabe.

Die Laufruhe ist gréBer als bei den ersten
Generationen von Einfachsegeln. Natir-
lich bewegt sich die relativ kleine Kappe
ohne die stabilisierende Wirkung ein-
geschlossener Luft etwas mehr als eine
klassische Kappe, aber diese Bewegun-
gen sind geringer als bei den zappeligen
Vorgéangern. Zur Erinnerung: Auch bei
diesen Kappen waren die Bewegungen
kein Grund zur Sorge, blieben sie doch in
einem sehr engen Rahmen mit nur gerin-
gen Ausschlagen.
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Der Skin ist nicht fiir
den Motorschirm-
Einsatz vorgesehen,
wir "wollten es”
natiirlich dennoch
wissen. In Spanien
ist so eine Nutzung
legal. Der Schirm
hat ein perfektes
Startverhalten auch in
der Ebene.....

Beim Skin ist das dhnlich, aber noch
gedampfter. Da sind in der Turbulenz stén-
dig Bewegungen zu spiiren, aber die Aus-
schlage bleiben so gering, dass die Kappe
insgesamt gesehen wie angenagelt (iber
dem Piloten steht.

Diese Dampfung insbesondere lber die
Nickachse ist also gréRBer als bei einem
klassischen Schulschirm. Ein Einsteiger in
ruhiger Luft hatte somit tiberhaupt keine
Probleme, in unruhiger Luft misste er
aber ordentlich gebrieft sein, um die fol-
genlosen Zappeleien als naturgegeben
zu akzeptieren. Und er misste deutlich
instruiert werden, sich im unteren Steu-
erwegbereich vorm Stall zu hiiten. Dieser
kommt ndmlich ab einem gewissen Punkt
recht schnell, der Ubergang ist nicht sehr
progressiv.

In einem weiteren Flug wollten wir wis-
sen, wie sich die Kappe am Motor verhilt.
Dafir ist sie Giberhaupt nicht vorgesehen
und erst recht nicht zugelassen, aber in
Landern wie Spanien ist der legale Einsatz
moglich.

Der Start war naturlich auch in der Ebene
unvergleichlich einfach. Ein Anfanger
hatte an diesem Aufziehverhalten absolut
seine Freude und der Fluglehrer auch.

Im Testgelande mit seiner unregelmagi-
gen Topographie bringen die windigen
Verhéltnisse ordentliche Turbulenzen.
Erwartungsgemaf sind sofort die kleinen
Bewegungen zu spliren, aber die Kappe
klappt nicht und bleibt brav hoch tiberm
Piloten. Splirbar sind allerdings die kurz-
zeitig hohen Sinkraten des schwer belade-
nen Schirms: Er wird offenbar immer noch
etwas mehr als ein klassischer Schirm
von einer Bbe gestoppt, und gleitet dann
kurzzeitig wie an einem Hindernis entlang
nach unten.

Dies also trotz deutlich hoherer Vorwarts-
geschwindigkeit als die ersten Single-
Skin-Generationen: Der Skin kam bei uns
im Freiflug auf eine Trimmspeed von 39
km/h und beschleunigt auf 47 km/h. Dabei
waren keine Pumpbewegungen in der
Kappe zu sehen, wie wir sie noch am Adre-
naline Batlite festgestellt hatten. Leichte
Vibrationen kdnnen sich aber bemerkbar
machen.

47 km/h, das ist sensationell flr ein Ein-
fachsegel, das mit einer ordentlichen
Steigleistung zudem uneingeschrankt
Thermikflug-tauglich ist. Der Schirm ist
"ganz normal" wie eine klassische Kappe
unterwegs, die manchmal nur durch Béen
kurzzeitig gestoppt wird, insgesamt aber

www.free.aero
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Unendlich groRe Eintritts"offnungen” — der Schirm ist standig fast vollkommen offen...

Nitinol halt das Profil in Form.

Das Segel ist sehr einfach und
praktisch zu transportieren, auch

N die Startvorbereitungen sind sehr

schnell erledigt. Nur die Fangleinen
sortieren sich nicht von selbst. Beim
Skin Plume mit seinem komplett
unummantelten Leinen ist das
iibrigens etwas fliissiger, dazu in
einer spateren Ausgabe mehr.

Unter anderem Nitinol-Drahte

haben die auflergewohnlichen
Eigenschaften des Einfachsegels Skin
maglich gemacht.

An allen Einfachsegeln werden die Kréfte sichtbar von

dreiecksformigen Rippen ans Obersegel (das auch Untersegel

ist) geleitet.

auch mit einer auffrischenden Talbrise
umgehen kann und sich dann noch durch
passive Sicherheit auszeichnet.Am Lan-
deplatz ist der Schirm etwas schneller
unterwegs als eine normale Kappe, und er
flart deutlich weniger als ein klassischer
Schirm. Das ist dann doch ein Punkt, der
far Anfanger wirklich nicht optimal ist.

FAZIT

Der Skin von Niviuk ist der erste Schirm
mit Einfachsegel, der sich in vielerlei Hin-
sicht wie ein klassischer Schirm verhalt.
Angenehmes Thermikverhalten, ordent-
liche Steigleistung, prazise Steuerung und
hohe Wendigkeit, sowie "normales" Vor-
wartskommen, was die Geschwindigkeit
angeht. Obendrein bietet er ein extrem
geringes Packvolumen, ein sehr geringes
Gewicht, eine schnelle Flugvorbereitung
und einfache Handhabung am Boden
sowie einen unvergleichlich einfachen
Start.

Niviuk hat dennoch Recht, die Kappe prin-
zipiell nicht als Einsteigerschirm anzubie-
ten. Alleine die hohe Geschwindigkeit bei
der Landung und das schwache Ausflaren
sprechen dagegen.

Man koénnte sich aber zumindest die gro-
Ben GroBen theoretisch in der Anfanger-
schulung vorstellen. Es ist einfach eine
Freude zu sehen, wie selbst FuBgénger
beim Aufziehen der Kappe sofortige
Erfolgserlebnisse haben. Ganz abgesehen
davon, dass eine solch leichte und kom-
pakt tragbare Kappe auch zum Hochstap-
fen des Ubungshangs ideal wire.

www.free.aero
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Der Niviuk Skin 18: ein fast idealer Partner fiir Ausfliige an kniffelige Startpldtze im Hochgebirge. Mit 2,7 kg Last
(Redaktionsmessung) auf dem Riicken kommt der Pilot auch fast miihelos oben an. Wer es noch leichter mdchte,
wahlt den Skin Plume, der ist nochmal fast ein Kilo leichter. Test des Plume in einer kommenden Ausgabe.
Foto: Sascha Burkhardt

Beim Spielen im Wind ist die Kappe auch
sehr gut beherrschbar und bietet rasche
Erfolgserlebnisse, allerdings sollte der
Schiiler vorm moglichen Aushebeln
gewarnt sein sowie vorm nicht gerade
progressiven Stallbereich. Und in der
Luft kénnte die hohe passive Sicherheit

auch ein positives Argument sein. In der Hersteller : Adresse : Carrer del Ter 6 - nave D
Praxis steht dem natirlich zumindest in cvu\?vsnlf\f‘iflf::ﬁﬁlde 177 = el
Deutschland die fehlende Musterprifung - -
entgegen. GroBen 16 18 20
Anzahl Zellen 39 39 39

Der letzte Punkt st.eht na.tiJrllch in Ausgelegte Fliche (m?) 16 18 20
Deutschland auch einem Einsatz als Ty . 165 169
Hauptschirm eines Intermediate-Piloten P AL D ’ ’ ’
entgegen, der zudem bei Streckenflugam- Ausgelegte Spannweite( m) 9,38 9,95 10,5
bitionen vielleicht noch einen Tick mehr Projiz. Spannweite (m) 7,46 7,92 8,34
Leistung mchte. Ausgelegte Streckung 5,5 5,5 5,5
Niviuk bietet den Skin in erster Linie als Projizierte Streckung 4,13 4,13 4,13
"zweite" Kappe an, zum Reisen und Wan- Startgewicht [kg] 60-85 70-95 85-110
dern. Fiir diese Einsatzgebiete ist der Skin .

Kappengewicht [ki 2,3 2,6 2,9
perfekt. Kurt Eder hat nach seinem 80 Ppeng = ol
Kilometer-Dreieck unterm Skin 18 mit Musterpriifung | EN-926-1 (Last) | EN-926-1 (Last) | EN-926-1 (Last)
einem Kommentar den Nagel auf den Kopf Preis 2300 € 2300 € 2300 €

getroffen: "SpaBmobil..."
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ERSTE MALE ...

VOM ERSTEN
MANOVER
ZUM ERSTEN

TUMBLING

Sylvain Dupuis
erinnert sich in
kurzen Sdtzen

an seine ersten
Wingover und seinen
ersten Tumbling mit
dem Motorschirm.
Das sind Erlebnisse,
wie sie analog auch
Freiflugpiloten
erfliegen ...

Erste Thermiken sind oft unspektakuldr, aber dennoch
bleibende Souvenirs. Sylvain Dupuis erinnert sich
dagegen in erster Linie an seine ersten Mandver.
Foto: V. Burkhardt
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DER ERSTE SLALOM-WETTKAMPF

Slalom-Wettkampfe geben dem Motorschirm eine ganz neue, junge und frische Dimensi-
on. Wie wére es mit einer ersten Teilnahme an diesen spannenden Rennen?

Auch ich habe mich damals gefragt, ob das nicht eher eine gefédhrliche Aktivitat sei. Ist es
nicht wirklich, wenn man gewisse Dinge beachtet und im Rahmen seines Kénnens bleibt.
Es ist zum Beispiel nicht zwingend notwendig, die Pylonen in der Kurve fast zu beriihren,
oder standig auf dem Beschleuniger zu stehen.

Der Pilot sollte bei ersten Slalomruns eher versuchen, den Windversatz genau zu ver-
stehen und seinen Einfluss auf die Kurvenein- und Ausleitungen zu verstehen. Statt die
ersten Kurven ganz eng zu drehen, sollte der Pilot lieber auf die Ausleitung achten: Diese
muss perfekt auf der richtigen Achse stattfinden, das ist viel wichtiger!

Der Rest mit dem Einsatz des Beschleunigers kommt erst spater, wenn der Pilot die Ein-
haltung der geplanten Kurse wirklich beherrscht ...

Foto :Franck Simonnet
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DIE ERSTEN WING OVER

Die ersten Wing Over kdnnen sehr rasch
in der Pilotenkarriere kommen. Und das
ist auch gut so: es sind die einzigen Acro-
manover, an die man sich langsam heran-
tasten kann. Ein "bisschen Wing Over" ist
moglich, ein "bisschen SAT" geht nicht.

Flr erste Wing Over stieg ich auf knapp
600 Meter. Das ist eine gute Arbeitshohe.
Wing Over sind eine der besten Trainings-
gmethoden fir eine gute Flugtechnik: Rol-
len, Nicken, Gieren, alle drei Achsen sind
beteiligt und missen fiir einen "schéonen"
Wingover synchronisiert werden.

—_— __— =

Ein "bisschen Schaukeln" macht Spaf3 und
geht immer, aber schnell habe ich mich
fur "richtige" Wing Over interessiert, bei
denen der Pilot alle Achsen beherrscht.
Bei solchen Wing Over fliegt der Pilot in
einem Moment der Kurve zeitweilig fast
wieder gegen die urspriingliche Flugrich-
tung, anstatt nur seitlich zu schaukeln.

Tipp: einfach beim ersten Mal nur mit zwei
Kurven beginnen und die zweite Kurve in
einen 360° verwandeln. Die zweite Wing
Over-Kurve ist also praktisch die dynami-
sche Einleitung einer Steilkurve.

Beim nachsten Mal dann eine dritte
Kurve hinzuflgen: Jetzt werden die Wing
Over-Kurven schnell steil. Achtung, spa-
testens ab da steigen auch die Risiken
eines Klappers, sowohl auf der Innen-
seite (Abrutschen seitlich nach unten)
als auch auf der AuBenseite (kritische
Geschwindigkeitserhéhung).

Erste Wingover, erste Klapper auf der
Kurvenaufenseite ...
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Wing Over gehoren
zu den schonsten
und spannendsten
| Mangvern.
" Foto: Meschuh
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DAS ERSTE TUMBLING

Der heilige Gral unserer weichen Fligel:
ein Tumbling in allen seinen Formen, vom
einfachen "Uberschlag" bis hin zum "Infini-
ty Tumbling".

Ich hatte mir zundchst geschworen:
"Sowas machst Du nie, viel zu gefdhrlich".
Nachdem ich mir als Autodidakt alle ande-
ren dynamischen Manéver wie Wing Over,
Gegendreher, Powerloops, asymmetrische
Steilspiralen, SAT und asymmetrische SAT
angeeignet hatte, fehlte dann eben doch
noch das Tumbling.

So etwas improvisiert man natdrlich nicht
einfach. Den ersten Ubungen gingen
monatelange Reflexionen und Analysen
voraus. Jeden Abend vorm Einschlafen
habe ich mir "das Monster-Mandver" aus-
gemalt und verinnerlicht, was zu tun wire,
wenn etwas schief geht.

Unzahlige abgebrochene Einleitungen gin-
gen dann in der Praxis voraus - rechtzeitig,
solange das noch méglich ist. Denn das
Tumbling kann nicht progressiv eingelei-
tet werden - ab einem bestimmten Punkt
muss der Pilot ganz durch ...

Das Manéver basiert auf dhnlichen Grund-
lagen wie andere auch: Aufnahme von
Energie, ihre Freigabe, und die Ausleitung.
Der Unterschied beim Tumbling: Hier
kann man statt "Freigabe" auch "Explosi-
on" sagen, so stark und schlagartig wird
die Energie umgesetzt ...

Trotz aller mentaler Vorbereitung fand
mein erster Tumbling nicht geplant zu
einem bestimmten Moment statt. Ich habe
erst funf Sekunden davor gewusst: Jetzt
ist der richtige Moment, auf geht’s. Und
dann darf der Pilot nicht mehr zégern, er
muss voll dabei sein. Jede Angst war in die-
sem Moment vollkommen verschwunden.

Technisch sieht der Ablauf grob so aus (das
ist keine Anleitung zum Nachmachen!):
Einleitung einer Steilspirale bis zur Maxi-
malgeschwindigkeit, dann mit dem Sitz-
brett gegensteuern. Der Schirm flart hoch,
und wahrend er steigt, muss der Pilot mit
einem starken Bremsleinen-Einsatz einen
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SAT einleiten. In diesem Moment verei-
nigen sich die Roll-, Gier- und Nickbewe-
gungen zum perfekten Mix mit der Zent-
rifugalkraft und der Massentragheit ...

Aber das ist "auf dem Papier". Denn wenn
es dann richtig losgeht, hat der Pilot das
Geflihl, von einem Schnellzug erfasst zu
werden. Eine unsichtbare Riesenhand
packt den Piloten am Kragen und schleu-
dert ihn in den Himmel. Das Blickfeld des
Piloten blinkt blau und braun/griin: Him-
mel, Erde, Himmel, Erde ...

Nicht Gbertreiben, drei Drehungen rei-
chen...

Um das Ganze auszuleiten, ein krafti-
ger Steuerleineneinsatz im richtigen
Moment, mit der richtigen Dauer und der
richtigen Dosis ... Ein Schrei des Glicks,
bestimmt drei Kilometer weit hérbar ... &

Bevor ein Tumbling so aussieht wie dieser erste
Infinity Motorschirm-Tumbling von Hernan Pitocco
vor fiinf Jahren, muss der Pilot oft eher sowas erleben
wie unten...

Foto oben: SOL, Foto unten: Dupuis
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ERSTE FLUGE
IN DER WUSTE

Benedikt Bos hatte zum ersten Mal die
Gelegenheit, in und liber einer Wiiste zu fliegen.
Er hat uns ein schones Portfolio aus Dubai
mitgebracht.
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Erste Entdeckungen "wiister" Fliige. Am erstaunlichsten ist die Temperaturdifferenz auf wenigen Metern
am frithen Morgen. Wenn Du da in einer mit 25°C lauwarmen Luft startest, erwartet Dich schon zehn
Meter oberhalb eine Heifluftkanone.
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Der Wiistenstaat ist schon seit langem intensiv im Luftsport aktiv.
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Mindestens 1001 mal hatte ich Parabatix-Videos angeschaut und davon getraumt, vor dieser ungewdhnlichen Kulisse zu fliegen. Jetzt ist es so weit ...
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Superlative auf allen Ebenen...
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Ein absolutes Privileg: Die beriihmten palmformigen Siedlungen mit den eigenen Fliigeln erkunden ...

Benedikt Bos

.paramotorgermany.com
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