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BES Deutsche Flugsicherung

ACHRICHTEN FUR LUFTFAHRER

57. JAHRGANG LANGEN, 17. DEZEMBER 2009 NfLH 91/09

Bekanntmachung von Lufttiichtigkeitsforderungen fir Hangegleiter und Gleitsegel

NfL 11-16/00, 11-35/03 und §-54/05 werden hiermit aufgehoben.




Bekanntmachung von Lufttiichtigkeitsforderungen
fiir Hingegleiter und Gleitsegel”

vom 01. November 2009

Nachstehend gibt das Luftfahrt-Bundesamt
Lufttiichtigkeitsforderungen
fiir
- Hingegleiter und Gleitsegel
bekannt.

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

Luftfahrt-Bundesamt
Im Auftrag
Zrenner

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

1.1 Geltungsbereich und Begriffsbestimmungen

1.1.1

117

1.1.10

Diese Luftiichtigkeitsforderungen gelten far

Héangegleiter mit Gurtzeug

Gleitsegel mit Gurtzeug

Hangegleiter- und Gleitsegelrettungsgerate

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

Hangegleiter im Sinne dieser Luftiichtigkeitsforderung ist das Fluggerat einschlieBlich
Aufhangeschlaufen ohne Gurtzeug. Die Luftiichtigkeitsforderungen missen mit allen fur das
Hangegleitermuster zugelassenen Gurtzeugen erfllit sein.

Gleitsegel sind Gleiter ohne starre Grundkonstruktion, die zu FuR gestartet und gelandet
werden und bei welchen der Pilot (und gegebenenfalls ein Passagier) in einem (zwei)
Gurtzeug (Gurtzeugen) hangt (hangen) das (die) mit dem Fligel verbunden ist (sind).
Gleitsegel im Sinne dieser Luftichtigkeitsforderung ist das gesamte Fluggerét einschlieRlich
Steuerleinen mit Tragegurten und Handschlaufen der Steuerleinen ohne Gurtzeug sowie bei
doppelsitzigen Gleitsegeln einschlieflich des Verbindungselements zwischen den
Tragegurten und den beiden Aufhangeschlaufen am Gurtzeug. Wenn das Gurtzeug in das
Gleitsegel  eingearbeitet ist, gelten dafur die Lufttichtigkeitsforderungen  fiir
Gleitsegelgurtizeuge. Die  Luftiichtigkeitsforderungen  mussen mit allen fur das
Gleitsegelmuster zugelassenen Gurtzeugen erfullt sein.

Gurtzeug im Sinne dieser Luftuchtigkeitsforderung ist das Gurtsystem mit dem
Verbindungselement zum Héngegleiter oder den Verbindungselementen fur die Tragegurte
des Gleitsegels. Fur alle Teile des Gurtzeuges mit Einfluss auf die Funktion des
Rettungsgerétes gelten die Luftichtigkeitsforderungen fur Rettungsgeréte sinngemag, jedoch
ohne Bezug auf ein spezielles Rettungsgerat.

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

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

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

Die Lufttuchtigkeitsforderungen gelten auch fur Ersatzteile. Zubehorteile und nicht
musterprifpflichtige Anbauteile drfen die Betriebssicherheit nicht beeintréchtigen.

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

Wer einen Antrag auf Musterprifung oder Erganzung/Anderung der Musterprifung stellt,
muss die Erfullung der Lufttiichtigkeitsforderungen nachweisen.



1.1.11

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

1.2 Gestaltung und Bauausfiihrung

1.2.1

122

1.2.3

1.24

1.2.5

1.26

1.27

1.2.8

1.2.9

1.2.10

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

Alle Bauteile miissen gegen Festigkeitsmindernde Einflisse ausreichend geschitzt sein,
insbesondere gegen Korrosion, UV-Strahlung, Knick- und Faltbelastungen, mechanischen
VerschleiR, Beschadigungen bei Transport, Montage und Betrieb.

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

Verschlisse, Trennstellen und andere verbindende Bauteile mussen gegen ungewolltes
Offnen gesichert sein. Die Enden von Knoten an tragenden Textilseilen missen mindestens
10 ¢m Uberstehen und sind zusatzlich zu sichern.

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

Einstellméglichkeiten durfen nur vorhanden sein, wenn sie erforderlich sind. Eine
selbstandige Verstellung muss ausgeschlossen sein. Die Uberschreitung der Grenzlagen von
Einstellm&glichkeiten ist durch technische Mainahmen auszuschlieRen.

Alle Bauteile mussen fur Uberprifungen zugénglich sein.

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

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

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

1.3 Festigkeit

1.31

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

2 Hangegleiter

2.1 Gestaltung und Bauausfiihrung



214

Hangegleiter mussen mit R&dern am Steuerbiigel zum Abfangen von Landestdfien versehen
werden kénnen. Doppelsitzige Héngegleiter miissen mit Radern am Steuerbiigel oder einem
Fahrwerk (R4der am Steuerbtigel + Spornrad) ausgestattet sein.

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

Seilschlésser mussen so ausgefihrt sein, dass ein loses Einhangen ohne Verriegelung nicht
méglich ist.

Der Abstand zwischen dem Aufhéngepunkt an der Aufhangeschlaufe und der
Steuerbiigelbasis muss 120 cm betragen. Die Prifstelle kann Ausnahmen zulassen. Eine
zweite, von der Hauptaufhdngung unabh&ngige Aufhéngevorrichtung (Doppelaufhéngung)
muss vorhanden sein. Aufhangeschlaufe und Doppelaufhéngung massen mit mindestens
1300 daN Bruchlast belastbar sein.

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

2.2 Statische Léngsstabilitat

221

222

a)

b)

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

Unabhéngig von der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit muss das Nickmoment des
Hangegleiters bei jeder erfliegbaren Geschwindigkeit statische L&ngsstabilitat —mit
ausreichenden Reserven aufweisen.

Erlduterungen:

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

Folgendes Mess- und Beurteilungsverfahren ist geeignet:

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

Statische L&ngsstabilitit mit ausreichenden Reserven kann angenommen werden, wenn bei
jeder zu priifenden Geschwindigkeit

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

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

- bei 40 km/h 50 Nm,

- bei 60 km/h 100 Nm,

- bei 80 km/h 150 Nm und
- bei 100 km/h 200 Nm



c)

und im Punkt des Mittelwertes den Wert 0 annimmt

und zwischen dem Anstellwinkel des Nullauftriebes und dem Mittelwert keine positive
Steigung der Momentenkurve (dM/dalffa> 0) auftritt. Eine solche positive Steigung ist nur dann
zul4ssig, wenn in jedem Punkt der positiven Steigung die nach b) fir das Nullmoment
geforderten Werte erreicht werden.

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

2.3 Festigkeit

231 Der Hangegleiter muss den folgenden Lastvielfachen ohne Versagen des
Festigkeitsverbandes widerstehen:
Priflast positiv: Masse x sechsfache Erdbeschleunigung
Priflast negativ: Masse x dreifache Erdbeschleunigung
Erlduterungen:

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

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

In Sonderfillen kann die Festigkeit durch einen statischen Versuch (,Sandsacktest’)
nachgewiesen werden. Bei statischen Festigkeitsversuchen ist in Spannweitenrichtung fir
positive Lasten eine elliptische Lastverteilung, fiir negative Lasten eine rechteckige
Lastverteilung anzunehmen. In Richtung der Fiiigeltiefe muss bei positiven und negativen
Lasten der Schwermpunkt der Last bei mindestens 35% der Flageltiefe liegen.

2.4 Betriebsverhalten

241

242

243

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

Der Hangegleiter muss zu Ful ohne auRergewdhnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit
des Piloten gelandet werden konnen. Der Héngegleiter muss kontrollierbar sein und es darf
keine UbermaRige Neigung zum seitlichen Ausbrechen oder zu Nickbewegungen auftreten.
Die Betatigung von Landehilfen oder die Anderung der Pilotenposition beim Landen darf
weder eine UbermaRige Anderung der Steuerkréfte oder der Steuerausschldge bewirken noch
die Steuerbarkeit des Hangegleiters nachteilig beeinflussen.

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

5
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245

246

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

Der Hangegleiter muss im Geradeausflug die Trimmgeschwindigkeit beibehalten. Jede
deutliche Geschwindigkeitsversdnderung muss sich in einer sinnrichtigen Anderung der
Handkraft zeigen. Die Fluggeschwindigkeit —muss sich bei jeder konstanten
Steuerbiigelauslenkung sinnrichtig und in angemessenem Verhéltnis &ndern. Im Kurvenflug
darf die Steuerkraft weder in Langsrichtung noch in seitlicher Richtung so gro werden, dass
die Steuerung besonderer Geschicklichkeit oder Anstrengung bedarf. Im Kurvenflug darf der
Hangegleiter von sich aus keine Schraglage einnehmen, deren Beendigung
auBRergewshnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten bedarf. Alle Schwingungen,
die nicht ohne auRergewdhnliche Anstrengungen oder Geschicklichkeit vom Piloten korrigiert
werden kénnen, missen im gesamten Geschwindigkeitsbereich gedémpft sein. Es darf keine
Neigung zum Trudeln vorhanden sein. Nach dem Uberziehen muss der Pilot den Hangegleiter
ohne auRergewdhnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit in die Normalfluglage
zurickfuhren kdnnen.

Die Geschwindigkeit muss ohne auRergewshnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit des
Piloten Gber den ganzen zuladssigen Geschwindigkeitsbereich konstant zu halten sein. Es
muss aus einer Kurve in eine gegensinnige gewechselt werden kénnen, ohne dass es einer
besonderen Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten bedarf.

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

3 Gleitsegel

341
3141

31.2

314

3.1.5

3.16

Gestaltung und Bauausfiihrung

In Verbindung mit einem Gurtzeug geméaR Abschnitt 4 dieser Lufttiichtigkeitsforderungen
muss volle Flugfahigkeit und Steuerbarkeit gewahrleistet sein. Abweichende Konstruktionen
sind nur zusammen mit einem zugehorigen Gleitsegelgurtzeug zuléssig. Auf dem Gleitsegel
und in der Betriebsanweisung ist darauf hinzuweisen.

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

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

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

Die Fuhrungsringe der Tragegurte missen dauerhatft geschlossen sein.

Der unverzigliche Druckausgleich innerhalb der Kappe muss gewshrleistet sein.

3.2 Festigkeit

3.21

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

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

maximale Startmasse < 120 180 >

in kg 120 bis bis 240
180 240

Bruchlast der 800 1000 1200 1400

Sollbruchstelle in daN

Erluterungen:

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

Spezifikation des 125 m langen Zugseiles:

Durchmesser: >= 8 mm

Mindestbruchkraft: >= 50 kN

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

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

Statischer Belastungstest

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

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

2. einer Priiflast von 10 x g x der vom Hersteller angegebenen Startmasse, die
wahrend eines Pruflaufes funfmal aufzubringen ist.

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

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

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

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

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

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

Bei doppelsitzigen Gleitsegeln muss jedes einzelne Verbindungsteil zwischen Tragegurt

und Gurizeug ausreichende Festigkeit aufweisen. Ausreichende Festigkeit kann
angenommen werden, wenn jedes einzelne Verbindungsteil einer Bruchlast des
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Neunfachen des zulissigen Startgewichts, mindestens jedoch 1350 daN bei einer
Belastungsdauer von 10 sec standhailt.

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

3.3 Betriebsverhalten

3.3.1

3.32

3.3.3

3.34

3.3.5

3.3.6

3.3.7

3.3.8

3.3.9

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

Das Gleitsegel muss zu Ful ohne auBergewohnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit des
Piloten gelandet werden kdnnen.

Das Gleitsegel muss bei allen zugelassenen Betriebsbedingungen und Zustandsformen uber
den ganzen Geschwindigkeitsbereich geflogen werden konnen. Alle normalen

Flugbewegungen mussen ausgefiihrt werden konnen, ohne dass es aufiergewdhnlicher
Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten bedarf.

Das Gleitsegel muss bei Trimmgeschwindigkeit im Geradeausflug verbleiben. Die
Geschwindigkeit muss ohne aufRergewdhnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit des
Piloten Uber den ganzen zuldssigen Geschwindigkeitsbereich konstant gehalten werden
konnen. Nach einer Erhthung des Anstellwinkels muss das Gleitsegel ohne
auBergewshnliche Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten in den Normalflug
zuriickkehren. Bei keiner Flugbewegung darf ungedampftes Pendeln auftreten. Bei minimalem
Startgewicht muss die Trimmgeschwindigkeit mindestens 30 km/h betragen.

Aus einer engen Kurve muss in eine gegensinnige enge Kurve ziigig Gibergewechselt werden
kénnen, ohne dass es auBergewdhnlicher Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten
bedarf. Fluggeschwindigkeit und Kurvenlage mussen sich bei jeder konstanten
Steuerleinenauslenkung sinnrichtig und im angemessenen Verhéltnis &ndern.

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

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

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

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



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

4 Hingegieitergurizeuge und Gleitsegelgurtzeuge

4.1

4.1.1

4.1.2

419

Gestaltung und Bauausfihrung

Bei Sitzbrettern missen durchlaufende Gurte, Seile usw. gegen mechanische Beschédigung
speziell geschitzt sein. Der Festigkeitsverband muss auch bef Versagen des Sitzbretfes
funktionsfahig bleiben.

Bei Normgurizeugen fur Gleitsegel mussen die Tragegurte des Gleitsegels oder die
Verbindungsteile fir doppelsitzige Gleitsege! am Gurtzeug links und rechis jeweils an einer
Verbindungsstelle zu befestigen sein. Diese Verbindungsstelien missen im Flug zwischen 35
em und 85 cm iber der Sitzflsche liegen. Die Verbindungsstellen missen einen Abstand
rwischen 35 cm und 55 cm voneinander haben. Diese Verbindungsstellen missen gindeutig
farblich abgesetzt und mit der Angabe der maximalen Anhangelast in daN gekennzeichnet
werden. Abweichende Konstruktionen sind nur zusammen mit einem zugehodrigen Gleitsegel
zuldssig.

Das Gurizeug muss alle aufiretenden Belastungen méglichst ginstig auf den Kdrper des
Piloten Uibertragen.

Der Pilot muss sich nach der Landung am Boden oder im Wasser sicher und schnell vom
Gurizeug frennen kénnen,

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

Ein Herausfallen aus dem Gurtzeug darf in keiner Pilotenlage mbglich sein. Mit dem
Schiielen des Brustgurtes muss in einem Verschlussvorgang eine Herausfallsicherung, die
zwischen den Beinen durchgefuhrt wird, geschiossen werden, oder eine tragende Verbindung
mit dern Gleitsege! darf nur entstehen, wenn dabei die Beingurte geschlossen sind.

Am Gurzeug missen das Reftungsgerat und der Rettungsgerate-Verbindungsgurt so
montiert werden kénnen, dass die Funktion von Fluggerdt, Gurtzeug und Rettungsgerat
gewahrleistet ist. Diese Befestigungsstellen missen eindeutig farblich abgesetzt und mit der
Angabe der maximaten Anhéngelast in daN gekennzeichnet werden,

Das Gurizeug muss fur alle Schlepparten geeignet sein. Die Prifstelle kann Ausnahmen
zulassen. Das Hangegleitergurtzeug muss mit geeigneten Befestigungsstellen fir eine
Schieppkiinke ausgestattet sein. Diese Befestigungsstelien mussen eindeutig farblich
abgesetzt und mit der Angabe der maximaten Anhangelast in daN gekennzeichnet werden,
Durch die ordnungsgemaB befestigte Schleppklinke darf die Funktion des Retlungsgeréates
nicht beeintrachtigt werden.

ist das Gurizeug mit sinem Aufnahmefach fir Rettungsgerate ausger(stet und wird das
Rettungsgerat von Hand freigesetzt, kann der Betatigungsgriff des Aufnahmefaches durch
eine lésbare Einschlaufung mit der Packhilife des Rettungsgerates verbunden sein, so dass
das Gurizeug auch mit Packhiillen anderer Rettungsgeréte kombiniert werden kann. Das
Volumen des Aufnahmefaches eines Gurtzeuges ist mit einem minimal und maximal Wert
(cm® zur Kompafibilitatsbestimmung mit einem Rettungsgerat anzugeben. Wird das
Rettungsgerdt nicht von Hand freigesetzt, 0 muss das Gurizeug in Verbindung mit diesem
Rettungsgerat geprift sein. Bei tragend gedfinetem Rettungsgerat muss eine annghrend
aufrechte Lage des Piloten méglich sein.

42 Festigkeit

4.2.1

Das Gurtzeug muss in allen beim Betrieb zu erwartenden Lagen ausreichende Festigkeit
aufweisen.
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422

4.2.3

Erlguterungen:

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

a) 9rachen der héchstzuldssigen Pilofenmasse, mindestens jedoch 900 dah, in der
Normallage an der Pilotenaufhdngung,

b) 6fachen der hochstzuldssigen Filotenmasse, mindestens jadoch 600 daN, in der
Landeposition an der Pilotenaufhéngung bei Héngegleitergurizeugen,

¢) 6fachen der hochstzuldssigen Pilotenmasse, mindestens jedoch 600 daN, in der
Uberkopflage an der Pilotenaufhéngung,

d) 3fachen der hdchstzuldssigen Pilolenmasse, mindestens jedoch 300 daN, in
Zugrichtung des Schieppseiles an den Befestigungsstelien der Schleppkiinke.

Dabei sind die Lasten zu a) bis. ¢ auch an gesonderlen Befestigungsstellen des
Rettungsgeréteverbindungsgurts und an zur Fehimontage geeigneten Befestigungssteffen zu
priifen.

Der entsprechende Nachweis ausreichender Festigkeit kann auch nach der Europdischen
Norm EN 1651: 1992 erbracht werden.

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

5 Cleitsegel Guritzeugprotektor

5.4

Gestaltung und Bauausfithrung

5.1.1 Gleitsegelgurtzeuge missen mit einer Schutzvorrichtung {Gurizeugprotektor) ausgestattet sein,

513

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

Dampfungseigenschaften ist durch eine Verzogerungsprifung zu erbringen.

Ergutenungen:

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

Staudruckprotektoren:

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

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

Schaumstoffl.ufiprofektoren

Schaumstoff, in einem vollkommen abgeschiossenen Luftsack, hélt einen definierten Raum
offen, der im Fall einer Kompression die Luft durch das Gewebe und die Néhte ausstrirneri
tasst und somit airbagahniich einen Tell der aufgebrachien Energie absorbiert.

Durch die Kombination von Gurtzeug, Gurtzeugprotektor und Rettungsgerét dirfen sich keine
Umstande ergeben, welche die einwandfreie Funktion und die sichere Bedienung des
Gleitsegels in Frage stelien. Der Gurtzeugprotektor muss in das (Gurizeug so eingebaut
werden knnen, dass eine Beeintrachtigung der Nachgewiesenen Dampfungswirkung
ausgeschiossen ist,

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

5.1.4 Die Dampfungseigenschaften dirfen nicht von einer manuellen Aktivierung des Protektors vor
dem Aufschlag abh&ngig sein. Systeme, deren Dampfungseigenschaften von einer vom Piloten
einzubringenden Flllung oder anderen vom Piloten durchzufiihrenden Bedienungs- oder
WartungsmaRnahmen abhéngig sind, sind nur dann zulassig, wenn diese Manahmen durch
den Piloten selbst durchzufiihren sind. Ein Hinweis auf diese Mainahmen muss am Gurtzeug
angebracht sein.

5.2 Grenzwerte

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

Es miissen alle drei Kriterien erfullt sein.

5.3 Messkriterien

5.3.1 Messumgebung

Die Aufpralifiache muss eben und hart sein.

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

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

5.3.2 Prufkérper

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

520
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533

Fallhéhe

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

5.3.4

Flugsimulation von Staudruckprotektor Gurtzeugen

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

Das Einstecken einer Diise oder eines Schlauches direkt in die Beltftungséffnung des Gurtzeugs,
sowie MaRnahmen zur Abdichtung der Luftzufuhr sind dabei nicht zuléssig.

535

Wiederholungen

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

6 Hingegleiterrettungsgeréte und Gleitsegelrettungsgerate

6.1

6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.1.4

6.1.5

Gestaltung und Bauausfiihrung

Die Gestaltung des Rettungsgerétes muss die unverletzte Reftung des Piloten aus méglichst
allen Notlagen erwarten lassen, auch wenn das Fluggerét nicht abgetrennt wird.

Bei Einstellméglichkeiten muss das Rettungsgerat in jeder Einstellung funktionsfahig sein.

Beim Ausfall einer Fangleine muss das Rettungsgerét funktionsfahig bleiben. Die Fangleinen
sind an den Verbindungselementen zu bindeln.

Der Verbindungsgurt muss eine Mindestfestigkeit von 2400 daN aufweisen. Der freiliegende
Teil des Verbindungsgurtes muss gegen &uBere Einflisse geschitzt sein.

Die Freisetzung des Rettungsgerédtes muss in jeder Betriebslage, auch bei beschadigtem
Fluggerét, unkontrolliertem Flugzustand oder Versagen der Verbindung zwischen Gurtzeug
und Fluggerét méglich sein. Sie darf nicht von Packdruck, Packart, Verschlusssystem oder
anderen Faktoren beeintréchtigt werden. Die Freisetzung des Rettungsgerétes aus dem
Aufnahmefach des Gurtzeuges muss mit einer Hand in einem Zug in anatomisch glnstiger
Zugrichtung erfolgen kénnen. Dies gilt entsprechend fur die Freisetzung durch eine technische
Vorrichtung. Wenn das Rettungsgerét von Hand freigesetzt wird, miissen Griff und Richtung
der Freisetzung in unmittelbarer Bewegungsfortsetzung das kontrollierte Werfen des
Rettungsgerates in nicht entfaltetem Zustand ohne auRergewbdhnliche Anstrengung oder
Geschicklichkeit des Piloten erméglichen. Eine selbsténdige Freisetzung beim Flugbetrieb
muss weitgehend ausgeschlossen sein. Wenn die Freisetzung durch eine technische
Vorrichtung erfolgt, kann die Prifstelle verlangen, dass die Freisetzung im Versagensfall von
Hand méglich sein muss.

Erlduterungen:

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

Die selbsténdige Freisetzung gilt als ausgeschlossen, wenn beispielsweise eine
Sollbruchstelle mit einer Mindestbelastbarkeit von 2 daN angebracht ist.
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6.1.6

6.1.10

6.1.11

6.1.12

6.1.13

6.1.14

6.1.15

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

Die Packhiille des Reftungsgerétes muss geeignete Befestigungselemente zur Anbringung
aufweisen.

Der Ausldsegriff am Aufnahmefach des Gurtzeuges muss mit der Packhulle des Retters so
verbunden sein, dass ein sicherer Betrieb des Gleitsegels und die Funktionalitét des Retters
gewshrleistet sind. AuRerdem muss die Packhiille des Retters auch mit anderen
Aufnahmefichern kombiniert werden kénnen. Die Prifstelle kann Ausnahmen zulassen. Die
Verbindung vom Auslésegriff zur Packhtille muss in allen beim Betrieb zu erwartenden Lagen
ausreichende Festigkeit aufweisen.

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

Das Packvolumen des Rettungsgerates mit Packhille ist mit einem minimal und maximal Wert
in cm?® zur Kompatibilitétsbestimmung mit einem Gurizeug anzugeben.

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

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

Erlduterungen:

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

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

Das Rettungsgerat muss die Rettung auch aus geringer Flughthe ermdglichen.

Erduterung:

Die Forderung der geringen Flughthe kann als erf(llt angesehen werden, wenn das
Rettungsgerit, ausgehend von der Fallgeschwindigkeit Null, bei anschlielendem
Freifall mit einer Anhdngemasse von 70 kg innerhalb einer Strecke von 30 bis 60 m, je
nach Bauart und technischem Entwicklungsstand, den ersten OffnungsstoR erfahrt.

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

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

Das Rettungsgerdt muss der bei einer Rettung zu erwartenden StoRbelastung mit der
héchstzul&ssigen Anhangemasse, mindestens jedoch 100 kg fur Gleitsegelrettungsgeréate und
120 kg fur Hangegleiterrettungsgeréte, standhalten. Dampfende Bauelemente kdnnen
zwischen den Versuchen ausgewechselt werden. Vorrichtungen zur Offnungsverzégerung
sind nur zul4ssig, wenn ihre Verzogerung unverénderlich ist.

Enrduterung:

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

6.1.17

6.1.18

6.1.19

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

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

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

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

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

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

7 Schleppwinden fiir Hingegleiter und Gleitsegel

7.1 Gestaltung und Bauausfiihrung

7.1.1

71.2

7186

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

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

Die Standsicherheit station&rer Winden muss gewéhrleistet sein. Kann es zu elektrostatischen
und elektromagnetischen Aufladungen des Seiles wahrend des Schleppbetriebes kommen, ist
eine geeignete Erdung erforderlich. Mobile Winden und langenfeste Schleppsysteme mussen
am Zugfahrzeug sicher zu montieren sein.

Gegen Verletzungen bei Seilrissen ist ein geeigneter Schutz anzubringen; er darf die Sicht
des Windenfthrers nicht behindern. Abgase von Verbrennungsmotoren sind so abzuleiten,
dass sie den Windenfuhrer nicht beeintrachtigen oder gefdhrden kénnen. Bei mobilen
Schleppwinden muss eine gesicherte Sitzposition fur den Windenfiihrer vorhanden sein.
Heckklappen oder &hnliche Fahrzeugteile sind zu sichemn.

Die Sollbruchstelle ist so auszufuhren, dass bei Seilrissen oder Bruch der Sollbruchstelle
keine Verletzungsgefahr fur den Piloten entsteht. Abstands- und Gabelseil sind so
auszufilhren, dass die Sollbruchstelle nicht zum Piloten zuriickschnellen kann.

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

Die Winde muss mit den zum sicheren Betrieb notwendigen Bedien- und
Kontrolleinrichtungen in Sicht- und Reichweite des Windenfuhrers ausgeristet sein. Die
Inbetriebnahme darf nur mit funktionsbereiter Kappvorrichtung méglich sein. Die Bedienhebel
mussen bei stationdren Winden einheitlich in folgender Anordnung sein:
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7110

7.1.11

7.1.12

7113

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

b) Zugkrafteinstellhebel: Links aulen

¢c) Bremshebel: Rechts aulen

d) Kupplungsschalter: Mitte

o) Zugkraftanzeige: im Blickfeld in Richtung des geschieppten Geréts.

Dem Windenfuhrer muss es jederzeit méglich sein, den Schleppvorgang abzubrechen, die
Seiltromme! abspulen zu lassen und das Schieppseil zu kappen. Die Priffstelie kann
Ausnahmen zulassen.

Das Schieppseil muss storungsfrel ab- und aufgespult werden. Die Vorbremsung muss
mindestens 2 daN und darf héchstens 5 daN betragen. Das Seilfilhrungssystem muss ein Awuf-
und Abspulen des Schieppseils unter einem Winkel bis zu 90° zwr Langsachse der
Schieppwinde ermdéglichen. Die Tragrollen mussen hei Stahischieppseilen einen
Wirkungsdurchmesser von mindestens 100 mm besitzen. Wenn ein ordnungsgemaies freies
Auf- und Abspulen des Seiles nicht gewdahrieistet ist, muss eine Spulvorrichiing vorhanden
sein. Die Betatigung kann von Hand oder automatisch erfolgen. Die Prifstelle kann
Ausnahmen zulassen und Begrenzungen festlegen.

Die Schieppgeschwindigkeit muss auf das Fluggerat ahstimmbar sein. Die Zugkraft des
Schieppseils muss beim Schieppvorgang von 20 daN bis zur eingesteliten Hochstzugkraft
ruckfrei und stufenlos geregelt werden konnen. Die Hochstzugkraft muss mindestens 80 daN
und darf héchstens 130 daN betragen. Sie muss ab 80 daN wéahrend des $Schieppvorgangs
stufenios einstellbar sein und automatisch konstant gehalten werden. Bel Uberschreiten der
eingesteliten Hochstzugkraft muss die Seiltrommel durch Rickwarislauf das Seil freigeben.
Beim Laufrichtungswechsel darf die eingestelite Hochstzugkraft um maximal 20 daN kurzzeilig
uberschritten werden. Die auf das Fluggerat wirkende Zugkraft muss dem Windenfihrer
angezeigt werden. Die Prifstelle kann Aushahmen zulassen und Begrenzungen festlegen.

Die Bremsanlage muss die Seiltrommel jederzeit zum Stillstand bringen. Die Bremse darf
nicht blockieren. Wenn die Zugkraft durch die Bremse reguliert wird, darf sie von der
eingesteliten Zugkraft um nicht mehr als 10 daMN abweichen. Schieppwinden, die zum
Stufenschiepp eingesetzt werden, bendtigen eine automatische Seilbremse. Diese darf nicht
zu erththtem Seilverschieift fuhren und muss jederzeit vom Windenflhrer geldst werden
kénnen. Die zum Losen der Bremse erforderliche Kraft darf nicht mehr als 5 dalN betragen.
Die Prifstelle kann Ausnahmen zulassen und Begrenzungen festlegen.

Die Kappvorrichtung muss mit zwei voneinander unabhéngigen Mechanismen die stérkste
Stelle des Schieppseiles ohne besondere Anstrengung des Windenfihrers durchtrennen. Der
sweite  Ausldsemechanismus kann entfallen, wenn beim Kappversuch die Zugkraft
autornatisch ausgekuppelt wird.

Die Winde ist mit einer gelben Rundumnieuchte auszustatten.

8 Schieppklinken fiir Hingegleiter und Gleitsegel

84 Gestaltung und Bauausfithrung

8.1.1

Die Schieppklinke muss in jeder zugelassenen Betriebsart einen sicheren Schlepp des
Luftfahrzeuges gewdhrieisten. Die Schieppkiinke muss mit einfachen Mitteln am Fluggeréat
oder Gurizeug befestigt werden kénnen. Die Klinke darf in keiner Flugsifuation
lastigkeitsénderungen am Fluggerat oder am Pilotenn hervorrufen, die nur  mit
auRergewdhnlicher Anstrengung oder (Geschicklichkeit des Piloten beherrschbar sind. Die
Klinkvorrichtung muss in jeder Flugsituation ohne Blickkontakt mit nur einer Hand in nur einer
Bewegungsrichtung in jeder im Betrieb auftretenden Lastrichtung unter einer Last von 150
daN ausgeldst werden konnen. Die Auslosekraft muss mindestens 1 daN und darf hichstens
7 daN betragen. Die Schieppklinke darf den Piloten in der Steigphase, im Flug und bet der
Landung nicht behindern. Die Schleppklinke datf die Funktion des Reftungssystems nicht
besintrachtigen.
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Gegen selbstandiges Offnen und unbeabsichtigtes Auslosen der Klinkvorrichtung muss
Vorsorge getroffen sein. Gleitsegelklinken sind gegen Hochschnellen bei Seilrissen zu
sichern.

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

Die Klinke muss fur Windenschlepp einer Priflast von 300 daN, fur UL-Schlepp 200 daN,
standhalten.

9 Startwagen fiir Winden- und UL-Schlepp von Hangegleitern

9.1

9.1.1

9.1.2

Gestaltung und Bauausfiihrung

Der Startwagen muss in jeder zulissigen Betriebsart einen sicheren Schlepp des
Luftfahrtgerdtes gewdhrleisten. Der belastete Startwagen darf unter Zugkraft nicht zum
Ausbrechen neigen. Die Rader durfen bis zum Abheben des Hangegleiters nicht flattern. Es
muss sichergestellt sein, dass beim Startvorgang weder der Héngegleiter noch irgendein Teil
des Piloten oder dessen Gurizeug sich am Startwagen verhadngen kann. Die
Kielstangenauflage muss ein Verhangen, bzw. ein Verklemmen der Kielstange ausschlieRen.
Sie muss in der Hohe verstellbar sein. Die Auflage fur die Steuerbligelbasis muss in der Breite
verstellbar sein. Der Startwagen muss mit einem Festhalteseil fur den Piloten ausgeristet
sein.

Der Startwagen muss eine fir den sicheren Betrieb ausreichende Festigkeit aufweisen.
Erauterung:

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

10 Aufschriften und Anweisungen

10.1 Aufschriften

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

10.1.1 an allen Geréten

a) Art des Gerétes

b) Muster des Gerétes

c) Name und Adresse der Priifstelle

d) Bezeichnung und Ausgabe der angewandten Luftichtigkeitsforderung und ggf. Norm
e) Nummer der Musterprifung

f) Name des Herstellers

g) Werknummer des Gerates

h) Jahr und Monat der Herstellung

i) Datum der Stiickprifung mit Unterschrift des Herstellers

j) Zeitabstande fir regelmaRige Nachprifungen

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

10.1.2 an Hangegleitern zusétzlich

a) Zahl der Sitze
b) Klasse des Gerétes fur die Anforderungen an den Piloten
c) minimales und maximales Startgewicht in kg
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10.1.3

10.1.4

10.1.5

10.1.6

10.1.7

10.1.8

d) Gewicht des Hangegleiters in kg (ca.)
e) projizierte Fléche (ca.)
f) hochstzulassige Geschwindigkeit (V Max)

an Gleitsegeln zusétzlich

a) Zahl der Sitze

b) Klasse des Gerates fur die Anforderungen an den Piloten

c) minimales und maximales Startgewicht in kg

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

f) Anzahl der Tragegurte

@) Beschleuniger (ja oder nein)

h) Trimmer (ja oder nein)

an Gurtzeugen zusétzlich

a) maximale Anhéngelast in kg

b) integrierter Rettungsgerétecontainer (ja oder nein)

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

an Rettungsgeraten zusétzlich

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

an Schleppwinden zusétzlich

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

an Schleppklinken zusétzlich

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

an Startwagen zusétzlich

a) maximal zuléssige Belastung
b) Gewicht des Startwagens

10.2 Anweisungen

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

10.2.1

fur alle Geréte

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

Edduterungen:
Die Anweisungen kénnen auch entsprechend der EN 1651. 1999, der EN 12491: 2001
und der EN 928-2: 2005 ausgefiihrt werden.

10.2.2 fur Hangegleiter zuséatzlich

a) Kiasse des Gerstes fir die Anforderungen an den Piloten
b) volistandige Segellattenschablonen Gber die gesamte Lange

10.2.3 fir Gleitsegel zusétzlich
a) Klasse des Gerétes fur die Anforderungen an den Piloten
b) Notverfahren insbesondere fiir schnellen Abbau der FlughShe, Ausklappen des Segels
und Beenden des stabilen Sackfluges
¢) fur doppelsitzige Gleitsegel Beschreibung der Verbindungsteile zwischen Tragegurten
und beiden Gurtzeugen

10.2.4 fur Gurizeuge zusétzlich
a) Verbindung mit dem Rettungsgerat
b) Hinweis auf integrierten Rettungsgerate-Auencontainer oder andemfalls Angaben zur
Anbringung eines Reftungsgerate-Auliencontainers
€) Angaben zur Kombinierbarkeit des Gurtzeuges mit Rettungsgeraten, insbesondere zu
Zusammenbau, Funktion und Kontrolle der Kombination von Rettungsgerat und Gurizeug
sowie des Rettungsgerite-Ausldsemechanismus
d) Nachprifanordnung fir die Kombination von Rettungsgerét und Gurizeug, Verfahren
und Dokumentation der Nachprifung
&) Anbringung von Schieppkiinken und andere Besonderheiten fir den Schleppbetrieb
f} Angaben zum Gleitsegel-Gurtzeugprotektor Uber Einbau, Funktion und Kontrolle, bei
Verwendbarkeit in verschiedenen Gurtzeugmustern eine eigenstandige
Betriebsanweisung

10.2.5 fir Rettungsgerate zusélzlich
a) Verbindung mit dem Gurtzeug
b) Hinweis auf den zum Rettungsgeréat gehérenden Innencontainer
¢) Angaben zur Kombinierbarkeit des Rettungsgerates mit Gurizeugen, insbesondere zu
Zusammenbau, Funktion und Kontrolle der Kombination von Rettungsgerét und Gurtzeug
sowie des Rettungsgerate-Ausiésemechanismus
d) Nachprifanordnung fr die Kombination von Rettungsgerét und Gurizeug, Verfahren
und Dokumentation der Nachpriifung
e) Angaben zur Funktionskontrolle des Rettungsgerstes nach Einbau eines
Gurtzeugprotektors
) Besonderheiten filr Schiepp

10.2.8 flr Schleppwinden zusétzlich
Angaben zum Schleppseil

18



Anhang | - Testflugprogramm und Klassifizierung von Gleitsegeln
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1. Anwendungsbereich

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

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

Bremsen
Priméare Steuervorrichtungen, die vom Hersteller fur die Richtungs- und Geschwindigkeitssteuerung
vorgesehen sind.

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

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

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

Normalflug

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

Selbstindige Riickkehr in den Normalflug
Das Gleitsegel kehrt ohne Eingriff des Piloten in den Normalflug zurtick.

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

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

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

Geringe Fluggeschwindigkeit

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

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

Maximalfluggeschwindigkeit

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

Fluggewicht
Gewicht des Piloten und seiner gesamten Ausriistung (einschlieflich des Gleitsegels), fertig zum
Start, gerundet auf den néchsten ganzzahligen Wert in kg.



3. Flugpriifungen

3.1. Aligemeines

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

3.2. Priifgeréte
3.2.1 Ausriistung des Testpiloten
Der Testpilot muss mit Folgendem ausgeristet sein:

o Funkger#t zur Ankiindigung von Manévern und zur Ubermittlung von Kommentaren im Flug,

e Fahrtmesser,

s Variometer mit einstellbarem akustischem Sinkalarm, das Variometer muss darliber hinaus
folgenden Anforderungen entsprechen: Empfindlichkeit 0.2 m/s und klar erkennbarer Sinkton
bei Erreichen von —14 m/s. Das Signal muss in der Funkdokumentation erkennbar sein.
Ballastsystem zur Anpassung des Fluggewichts entsprechend den Vorgaben des Herstellers,
mustergeprifter Rettungsfallschirm.

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

Das Gesamtgewicht des Ballasts darf den gréReren Wert von 15 kg oder 20% des Pilotengewichts
nicht Uibersteigen. Wenn das Gleitsegel doppelsitzig geprft wird, darf das Gesamtgewicht des
Ballasts den gréReren Wert von 30 kg oder 20% der Summe aus Pilotengewicht und
Passagiergewicht nicht tibersteigen und muss auf Pilot und Passagier proportional zum Verhéltnis
ihrer Gewichte verteilt werden (siehe 3.5.7.).

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

3.3. Priifexemplar

3.3.1. Auswahl

Es wird ein flugbereites Priifexemplar einschlieBlich der Betriebsanleitung in deutscher Sprache
gewshlt, das in allen Punkten dem zu prifenden Muster gemaf Priifauftrag entspricht.

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

Flugrichtung *

Flight direction

e b s

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



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

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

Markierung fiir den einseitigen Klapper 50% (4.1.14.)

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

Markierung an den Steuerleinen

Nullstellung und symmetrischer Stallpunkt missen markiert sein.

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

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

3.3.3. Faltleinen

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

3.4. Priifbedingungen
Wetterbedingungen:
¢ Windgeschwindigkeit unter 20 km/h im Prafbereich,
o keine thermische Aktivitat im Prifbereich, die die Durchfuhrung der Testmandver stort.

3.5. Ablauf der Priifungen
3.5.1. Aligemeines

Fluggewichte bis 125 kg mussen einsitzig realisiert werden.
Fluggewichte Uber 125 kg kénnen ein- oder doppelsitzig realisiert werden.
Fluggewichte Uiber 155 kg mussen doppelsitzig realisiert werden.

Fur alle Gewichte ist eine Messtoleranz von + 2 kg zul&ssig.

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

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

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



3.5.3. Andere verstellbare oder entfernbare Vorrichtungen

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

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

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

3.5.6. Gurtzeugabmessungen

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

Oberer

Messpunkt Unterer
Messpunkt

s

Wrarwsewsan
.

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



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

3.5.7. Ballast

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

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

Die Verwendung von Wasserballast ist aus Sicherheitsgrinden empfohlen.

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

3.5.9. Bremsen in der Hand

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

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

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

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

3.5.13. Zeitnehmung beim Verlassen von gestaliten Flugzustinden

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

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

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



3.5.15. Nickwinkel
Gemessen wird die Winkelanderung. Eine gerade Linie von der Eintrittskante in der Mitte der Kappe
zum GesaR des Piloten wird vor und nach dem Manéver mit der Horizontlinie verglichen.

3.5.16. Kurs beibehalten
Das Gleitsegel hat seinen Kurs im Laufe einer Prifung beibehalten, wenn sein Kurs nicht mehr als 15°
zu jeder Seite des urspriinglichen Kurses abweicht.

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

3.5.18. Gegenklapper

Bei der Prifung nach 4.1.14. hat ein Gegenklapper stattgefunden, wenn weniger als 50% der
Spannweite an der Eintrittskante betroffen sind. Sind mehr als 50% der Spannweite betroffen, handelt
es sich um eine Kaskade.

4. Testflugprogramm und Bewertungsschema

4.1. Flugmanéver und Bewertungen

Die in diesem Abschnitt vorgegebenen Priifungen sind durch Prifprotokolle und, wo gemaR Abschnitt
3.5.4. vorgeschrieben, durch Videoaufzeichnungen zu dokumentieren. Die aus den Prifungen
resultierenden Bewertungen sind ebenfalls zu dokumentieren.

4.1.1. Priifung des Fiillens/Startens

Der Fullvorgang muss auf einem Hang mit einer Neigung von 10% bis 33% stattfinden.

Er muss bei einem Gegenwind von weniger als 8 km/h (gemessen in etwa 1,5 m Uiber dem Boden)
ausgefihrt werden und zweimal wiederholt werden (um sicherzugehen, dass das wahre Verhalten
ermittelt wird). Der Testpilot wendet eine normale Vorwarts-Starttechnik an (Bremsen und A-
Tragegurte in der Hand, die anderen Tragegurte in den Ellbogenbeugen, A-Leinen leicht gespannt,
konstante und stetige Beschleunigung). Wenn ein Gleitsegel eine spezielle Starttechnik erfordert,
muss dieses Verfahren in der Betriebsanleitung beschrieben sein und vom Testpiloten bei der Prifung
angewendet werden,

Bewertung
MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
GleichmaRiges, einfaches und A
konstantes Aufziehen
. Uberschieft und muss zur C
Aufeiehverhalten Vermeidung eines Frontklappers
angebremst werden
Bleibt hinten héngen D
Spezielle Starttechnik erforderlich Sl:un é

4.1.2. Priifung der Landung

Der Pilot muss eine normale Landung (gerader Endanflug mit Trimmgeschwindigkeit) auf ebenem
Boden durchfiihren, bei einem Gegenwind von weniger als 8 km/h (gemessen in etwa 1,5 m (iber dem
Boden). Er verwendet dabei nur die Bremsen. Wenn ein Gleitsegel eine spezielle Landetechnik
erfordert, muss dieses Verfahren in der Betriebsanleitung beschrieben sein und vom Testpiloten bei
der Priifung angewendet werden.

Bewertung
MessgroBe Messergebnisse Klassifizierung
Spezielle Landetechnik erforderlich T:'" g

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

Bewertung

MessgroBe Messergebnisse Klassifizierung
Trimmgeschwindigkeit groRer als 30 km/h ‘rjgin ?
Geschwindigkeitsbereich iiber Bremsen grofier Ja A

als 10 km/h nein D




Geringer als 25 km/h A
Minimatftuggeschwindigkeit 25 km/h bis 30 km/h B
Gréfler als 30 km/b D

4.1.4. Priifung der Steuerkréfte und Steuerwege

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

Bewertung
MessgroBe Messergebnisse Klassifizierung |
; Symmetrischer Steuerweg cm
gggr;:(t:;?tcehe Max. Fluggewicht Max. Fluggewicht | Max. Fluggewichi
bis 80 kg 80 kg bis 100 kg grofter als 100 kg
Grofer als 58 Grofier als 60 Grofer als 65 A
40 bis 55 45 bis 60 50 his 65 G
Zunehmend 35 bis 40 35 bis 45 35 bis 50 D
Kleiner als 35 F
Grofer als 55 Groftar als 60 Grofer als 65 B
Naherungsweise gleich 40 bis 55 45 bis 60 50 bis 85 C
bieibend 35 bis 40 35 bis 45 35 bis 50 F
Kleiner als 35 F
Grofier als 85 Grifler als 60 Grafler als 65 F
40 bis 55 45 bis 60 50 bis 85 F
Abnehmend 35 bis 40 35 bis 45 35 bis 50 E
¥leiner als 35 F

4.1.6, Priifung der Nickstabilitdt bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges

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

Bewertung
Messgrofe Messergebnisse Kiassifizierung
Vorschielflen weniger als 30° A
Vorschiefien beim Ausleiten Vorschiglen 30° his 60 C
Vorschiefien mehr als 60° F
. . Nein A
Einklapper tritt auf Ta E

4.1.6. Priifung der Nickstabilitdt beim Anbremsen im beschieunigten Flug

Diese Prifung ist nur fur Gleitseget erforderlich, die mit einem Beschieuniger ausgertstet sind.

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

Bewertung

Messgrofe Messergebnisse Klasgsifizierung
) . Nein A

Einklapper tritt auf Ta F

4.1.7. Priifung der Rollstabilitit und Roliddmpfung

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

Bewertung

Messqrofle Messergebnisse Kiassifizierung
) Abklingend A

Rolischwingungen Nicht agbktingend F




4.1.8. Priifung der Stabilitét in flachen Spiralen

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

Bewertung
Messgroe Messergebnisse Klassifizierung
Selbsténdiges Ausleiten A
Aufrichttendenz Querlage wird beibehalten o]
Querlage wird steiler F

4.1.9. Priifung des Verhaltens in steilen Kurven

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

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

4.1.10. Priifung des symmetrischen Frontklappers

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

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

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

Kameraachse: Profil.

Bewertung

Messgrifle Messergebnisse Klassifizierung
Abkippen nach hinten weniger 45° A

Einleitung Abkippen nach hinten gréfer als C
45°




Selbsténdig in weniger als 3 s

Selbsténdigin 3sbis5s

Ausleitung durch Eingriff des
Piloten in weniger als weiteren 3 s

o| oO|w|>

Augiung Ausleitung durch Eingriff des
Piloten in weiteren 3sbis5 s
Ausleitung durch Eingriff des F
Piloten nach mehr als weiteren 5 s
MessgroRe Messergebnisse Klassifizierung
Vorschieflen 0° bis 30° Behélt den Kurs bei A
Vorschieen 0° bis 30° Dreht weniger als 90° A
weg
Vorschieflen 0° bis 30° Dreht 90° bis 180° weg C
Vorschiefen 30° bis 60° Behélt den Kurs bei B
Vorschieften 30° bis 60° | Dreht weniger als 90° B
weg
Vorschieflen 30° bis 60° Dreht 90° bis 180° weg C
Vorschieflen und Wegdrehen Vorschieften 60° bis 90° Behélt den Kurs bei D
beim Ausleiten VorschiefRen 60° bis 90° Dreht weniger als 90° D
weg
Vorschieflen 60° bis 90° Dreht 90° bis 180° weg F
Vorschieflen mehr als Behdlt den Kurs bei F
90°
Vorschielen mehr als Dreht weniger als 90° F
a0° weg
Vorschielen mehr als Dreht 90° bis 180° weg F
90°
Kaskade tritt auf Nein A
Ja F

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

Kameraachse: Profil.
Bewertung

Messgrofe

Messergebnisse

Klassifizierung

Sackflug kann eingeleitet werden

Ja

Nein

Ausleitung

Selbstandig in wenigerals 3 s

Selbsténdigin3sbhis5s

Ausleitung durch Eingriff des
Piloten in weniger als weiteren 5 s

Ausleitung durch Eingriff des
Piloten in mehr als weiteren 5 s

M| O|I0(>|>=|>

VorschiefRen beim Ausleiten

Vorschieflen 0° bis 30°

Vorschiefien 30° bis 60°

Vorschiefien 60° bis 90°

Vorschieflen mehr als 90°

Wegdrehverhalten

Dreht weniger als 45° weg

Dreht mehr als 45° weg

Kaskade tritt auf

Nein

Ja

mE|O(F(mo|m|>>

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

Kameraachse: Profil.

Bewertung

Messgroe Messergebnisse Klassifizierung
Selbstdndig in weniger als 3 s A
Selbsténdigin3sbis5s c
Ausleitung durch Eingriff des D

Ausleitung Eiciatt:rr;ll}na\n;emger als
Ausleitung durch Eingriff des F
Piloten nach mehr als
weiteren 3 s

Kaskade fritt auf S'I:m ?

4.1.13. Priifung der Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls

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

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

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

Kameraachse: Profil.

Bewertung
MessgroBe Messergebnisse Klassifizierung
VorschieRen 0° bis 30°
. . . VorschielRen 30° bis 60°
Vorschieflen beim Ausleiten VorschieRen 60° bis 90°

Vorschieften mehr als 90°

Kein Einklappen

Klapper Symmetrischer Klapper
Kaskade tritt auf (andere als Klapper) T: o
Abkippen nach hinten beim Einleiten Hgmg;; 3|§°45

Die meisten Leinen gespannt

Leinenspannung

il g lelpdimlpd el b dimlle] o] b2

Viele sichtbar entlastete Leinen

4.1.14. Priifung des einseitigen Klappers
Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Der Bremsgriff auf der
einzuklappenden Seite ist loszulassen und am Tragegurt zu befestigen. Durch méglichst rasches
Ziehen an den entsprechenden Leinen einer Seite ist die Kappe asymmetrisch Gber 50% der
Flugrichtung * Spannweite in einem Winkel von etwa 45° zur Langsachse
Fight drectn zum Einklappen zu bringen. Sobald der Klapper erzielt ist,
sind die Leinen rasch loszulassen. Der Pilot darf nicht
weiter eingreifen und verhélt sich passiv, bis das
Gleitsegel entweder selbsténdig in den Normalflug
zurlickgekehrt ist, mehr als 360° weggedreht hat oder 5 s
vergangen sind. Wenn das Gleitsegel nicht selbsténdig in
den Normalflug zuriickgekehrt ist, greift der Pilot ein.
Die Prufung wird mit einem Klapper von 70% bis 75% im

AT
Messfeld wiederholt. Die Knicklinie muss sich im Zustand
der maximalen Auspragung des Klappers zur Génze (bis
zur Hinterkante) im gekennzeichneten Toleranzbereich

(Messfeld) befinden.
Wenn das Gleitsegel mit einem Beschleuniger ausgerlstet
ist, wird die gesamte Testprozedur (50%, 70% bis 75%)
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mit voll betatigtem Beschleuniger wiederholt. Der Beschleuniger muss gleichzeitig mit den Leinen
freigegeben werden. Um die Einklappung im Toleranzbereich (siehe 3.3.2. Markierungen) zu
dokumentieren, werden die Testeinklapper von der Bodenkamera sowohl von vorne (Schirm fliegt
genau auf die Kamera zu) als auch von hinten (Schirm fliegt von der Kamera weg) dokumentiert. Die
Aufnahme von hinten muss die Auspragung des einseitigen Klappers bis zur Hinterkante

dokumentieren.

Kameraachse: Frontal und von hinten

Bewertung

MessgréBe

Messergebnisse

Klassifizierung |

Wegdrehen bis zur Wiederéffnung

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 0° bis 15°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 15° bis 45°

Vorschiel3- oder

Weniger.als30° Rollwinkel 45° bis 60°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 60° bis 90°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel gréRer als 90°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 0° bis 15°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 15° bis 45°

m X O O O »r >

Vorschiel3- oder

90° bis 180° Rollwinkel 45° bis 60°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 60° bis 90°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel gréfer als 90°

Vorschief3- oder
Rollwinkel 0° bis 15°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 15° bis 45°

Vorschief3- oder

180° bis 360° Rollwinkel 45° bis 60°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 60° bis 90°

Vorschiefl3- oder
Rollwinkel gréRer als 90°

Vorschiel’- oder
Rollwinkel 0° bis 15°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel 15° bis 45°

Vorschief’- oder

Groger als 360° Rollwinkel 45° bis 60°

Vorschiel- oder
Rollwinkel 60° bis 90°

Vorschiel3- oder
Rollwinkel gréfter als 90°

Ml O O O O m O o O * O O O

Offnungsverhalten

Selbsténdige Wiedersffnung

Wiederdéffnung in weniger als 3 s nach Eingriff des
Piloten

Wiedersffnung in 3 s bis 5 s nach Eingriff des Piloten

Keine Wiederdffnung innerhalb von weiteren 5 s

Wegdrehen insgesamt

Weniger als 360°

GréRer als 360°

Gegenklapper tritt auf

Nein

Ja, ohne Anderung der Drehrichtung

Ja, mit Anderung der Drehrichtung

Eindrehen tritt auf

Nein

Ja

Kaskade tritt auf

Nein

Ja

TP o0 |0>|mo| O
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4.1.15. Priifung der Richtungssteuerung mit einem gehaltenen einseitigen Klapper

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren, Der Bremsgrifi auf der
einzuklappenden Seite ist loszulassen und am Tragegurt zu befestigen. Durch méglichst rasches
Ziehen an den enisprechenden Leinen einer Seite ist die Kappe asymmetrisch Gber 50% der
Spannweite in sinem Winkel von etwa 45° zur Léngsachse zum Einklappen zu bringen und
eingekiappt zu halten. AnschiieBend versucht der Pilot, das Gleitsegel Uber eine Zeilspannevon 3 s
im Geradeausflug zu stabilisieren, und benutzt dabei, wenn erforderlich, die Bremse auf der geftliten
Seite. Ausgehend vom Geradeausflug leitet der Pilot Uber diese Bremse eine 180°-Kurve in Richtung
der gefiiliten Seite innerhalb einer Zeitspanne von 10 s ein, ohne dabei in einen unbeabsichtigten
abnormalen Flugzustand zu geraten. Der Pilot bestimmt die Bremsenstefiung relativ zu der Markierung
des symmetrischen Stallpunktes.

Der Pilot klappt das Gleitsege! wie oben beschrieben ein und stabilisiert es im Geradeausfiug.
Ausgehend vom Geradeausflug ermittelt der Pilot mit der Bremse der gefiliiten Seite den minimalen
Steuerweg, der zu Stall oder Trudeln fahrt. Die Bremse ist innerhalb von 1 s in diese Stellung zu
bringen. Der Pilot bestimmt die Bremsenstellung refativ zu der Markierung des symmetrischen
Stafipunktes. Der Pilot darf in keiner Phase den Beschieunigungskraften auf seinen Korper

entgegenwirken.
Kameraachse: Frontal.
Bewertung
Messgrofie Messergebnigse Klassifizierung
Kann im Geradeausflug stabilisiert werden .I{!Zin ?
180°-Kurve in Richtung der gefiliten Seite Ja A
innerhalb von 10 s méglich Nein F
Mehr ais 50% des symmetrischen A
Steuerweges
Steuerweg, der beim Versuch einer 180°%-Kurve 25% bis 50% des symmetrischen C
zum Stall oder Trudeln fithet Steusrweges
Weniger als 25% des D
symmetrischen Steugrweges

4,1.18, Prifung der Trudeineigung bei Trimmgeschwindigkeit

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

Bewertung
Messqgrifie Messergebnisse Klassifizierung
Trudein tritt auf Nein A

Ja E

4.1.47. Priifung der Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit

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

Beweartung

Messgrofie Messergebnisse Kiassifizierung

Nein A

Trudein tritt auf Ja 3

4.1.18. Priifung der Ausleitung einer voil entwickeiten Trudelbewegung

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

MessgrioRe Messergebnisse Klassifizierung

Beendet die Trudelbewegung in A
weniger als 90°

Beendet die Trudelbewegung in
90° bis 180°

Bremee 180° bis 360°

C
Weitertrudeln nach dem Freigeben der Beendet die Trudelbewegung in D
F

Beendet die Trudelbewegung
innerhalb von 360° nicht
selbstandig

. Nein A
Kaskade tritt auf X F

4.1.19. Priifung des B-Stalls

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

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

Kameraachse: Profil.

Bewertung

MessgrioRe Messergebnisse Klassifizierung

Wegdrehverhalten vor der Dreht weniger als 45° weg

Ausleitung Dreht mehr als 45° weg

Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade

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

Instabil

Selbsténdig in weniger als 3 s

Selbstandigin3sbis5s

o|m|Fgl O >0

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

Rickkehr in den Normalflug Rackkehr in den Normalflug durch D
Eingriff des Piloten in weiteren 3 s
bis5s

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

Vorschiefen 0° bis 30°

Vorschielen 30° bis 60°

Vorschieen beim Ausleiten VorschieRen 60° bis 90°

Vorschiellen mehr als 90°

Nein

L Pl (el od b d

Kaskade tritt auf 5

4.1.20. Priifung des Ohren-Anlegens

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

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

Kameraachse: Profil.

Bewertung

MessgréRe Messergebnisse Klassifizierung

Mittels spezieller Vorrichtung
Mittels Standardverfahren

Nicht mittels spezieller Vorrichtung,
spezielles Verfahren erforderlich

Verfahren zur Einleitung

Stabiler Flug
Verhalten mit angelegten Ohren Instabiler Flug
Sackflug tritt auf

Selbsténdig in weniger als 3 s
Selbstdndigin 3sbis5s
Rickkehr in den Normalfiug durch
Eingriff des Piloten in weniger als
weiteren 3 s

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

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

W@ 27O O

mm

VorschieRen 0° bis 30°
Vorschieen 30° bis 60°
Vorschiefen 60° bis 90°
Vorschieflen mehr als 90°

Vorschiefien beim Ausleiten

T[mo|>

4.1.21. Priifung des Ohren-Anlegens im beschleunigten Fiug

Diese Priifung ist nur fur Gleitsegel erforderlich, die mit einem Beschleuniger ausgeristet sind.

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

Das Gleitsegel ist im Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu stabilisieren. Auf jeder Seite sind
durch gleichzeitiges Herunterziehen der entsprechenden Leinen etwa 30% der Spannweite
einzuklappen. Der Beschleuniger ist voll zu betétigen und das Verhalten des Gleitsegels ist zu
beobachten. Nach mindestens 10 s sind der Beschleuniger rasch freizugeben und sofort beide Ohren
gleichzeitig loszulassen. Der Pilot darf nicht weiter eingreifen und verhéit sich passiv, bis das
Gleitsegel entweder in den Normalflug zurtickgekehrt ist, oder 5 s vergangen sind. Wenn das
Gleitsegel nicht selbstandig in den Normalflug zurtickgekehrt ist, greift der Pilot ein. Um das Verhalten
des Gleitsegels beim Freigeben des Beschleunigers bei gehaltenen Ohren auszuwerten, sind auf
jeder Seite durch gleichzeitiges Herunterziehen der entsprechenden Leinen etwa 30% der Spannweite
einzuklappen. Der Beschleuniger ist voll zu betétigen. Nach mindestens 10 s ist der Beschleuniger bei
gehaltenen Ohren rasch freizugeben und das Verhalten des Gleitsegels zu beobachten. Wenn das
Gleitsegel mit speziellen Vorrichtungen zum Anlegen der Ohren ausgeristet ist oder wenn spezielle
Verfahren zur Ein- oder Ausleitung erforderlich sind, missen diese Vorgaben in der Betriebsanleitung
enthalten sein und entsprechend vom Testpiloten angewendet werden.

Kameraachse: Profil.

Bewertung

MessgréRe Messergebnisse Klassifizierung

Mittels spezieller Vorrichtung
Mittels Standardverfahren

Nicht mittels spezieller Vorrichtung,
spezielles Verfahren erforderlich

Verfahren zur Einleitung

Stabiler Flug
Verhalten mit angelegten Ohren Instabiler Flug
Sackflug trit auf

Ruckkehr in den Normalfiug Selbsténdig in weniger als 3 s
Selbsténdigin3shisbs
Ruckkehr in den Normalflug durch
Eingriff des Piloten in weniger als
weiteren 3 s

Ruckkehr in den Normalflug durch
Eingriff des Piloten in weiteren 3 s
bisb5s

W70 OF|>
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Ruckkehr in den Normalflug durch
Eingriff des Piloten nach mehr als
weiteren 5 s

Vorschiefen 0° bis 30°

Vorschief3en 30° bis 60°

Vorschielen beim Ausleiten VorschieRen 60° bis 90°

Vorschiefen mehr als 90°

Verhalten beim Loslassen des Stabiler Flug

Beschleunigers mit gehaltenen Instabiler Flug

T|0»(m|m|o|»

Ohren Sackflug tritt auf

4.1.22. Priifung des Verhaltens bei der Ausleitung von Steilspiralen

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

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

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

Bewertung

MessgréBe Messergebnisse Klassifizierung
Selbsténdiges Ausleiten A

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

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

Normalflug Rickkehr in den Normalfiug
Riickkehr in den Normalflug durch D
Eingriff des Piloten

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

der Stabilitat [m/s]

4.1.23. Priifung der alternativen Methode zur Richtungssteuerung

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

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

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

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

Bewertung.

MessgroBe Messergebnisse Klassifizierung

. ; . Ja A

Mandver funktioniert wie beschrieben Nein F

£ 5 : Ja A

Manéver ist fir Anfanger geeignet Nein C

Kaskade tritt auf Heiln A

Ja F
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4.2. Nic

htbestehen des Priifverfahrens

Das Gleitsegel hat das Prifverfahren nicht bestanden, wenn
a) entweder als Folge der Priifungen 4.1.1. bis 4.1.24. ein Teil oder eine Komponente versagt
b) die Ergebnisse der Prifungen nach 4.1.1. bis 4.1.24. nicht mit A, B, C oder D klassifiziert werden

kénnen.

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

5. Klassifizierung der Flugeigenschaften und Pilotenanforderungen der Klassen

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

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

betrieben werden, da ansonsten die Lufttiichtigkeit nicht gegeben ist.

e und g sind Zusatzbezeichnungen zu den Klassifizierungsangaben.

Zwischenwerte bei der Klassifizierung (z.B. A-B) sind nicht zul&ssig.

6. Priifbericht
Der Priifbericht muss Folgendes enthalten:

a) Name und Adresse des Herstellers,

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

es sich dabei nicht um den Hersteller handelt),

¢) Musterbezeichnung und weitere Angaben zum gepriften Gleitsegel,

d) Klasse des gepriiften Gleitsegels,

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

f) Name und Adresse der Priifstelle,

g) Prifnummer der Priifstelle fur das beantragte Prifmuster,

h) Namen der Testpiloten.

Das Folgende muss zusatzlich zu dem Prufbericht von der Priifstelle archiviert werden:
i) Prufprotokolle zu den Prufungen gemaf Abschnitt 4.

k) Betriebsanleitung,

j) Videoaufnahmen der Prifungen gemaR Abschnitt 4.
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I} Konstruktionsunterlagen,
m) das geprifie Gleitsegelexemplar.
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Anhang Il - Testflugprogramm und Klassifizierung von Hiangegleitern
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1. Anwendungsbereich
Dieses Dokument legt Anforderungen und Prifverfahren zur Klassifizierung der Flugeigenschaften
von Hangegleitern in Hinblick auf die Anspriiche, die an das Pilotenkénnen gestellt werden, fest.

2. Testflugprogramm

2.1. Allgemeines

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

2.2. Aufbau

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

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

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

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

2.6. Biigeldruckverlauf im stationdren Geradeausflug
Bugel will vor heil’t, das Geréat will die Nase hochnehmen. Bligel will zuriick heil’t, das Gerat will die
Nase herunternehmen.

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

2.8. Richtungsstabilitidt (Gieren)
Die Richtungsstabilitét wird iber den gesamten Geschwindigkeitsbereich gepriift. Der Testpilot
schaukelt das Gerét gegebenenfalls auf.

2.9. Verhalten beim Strémungsabriss

Art des Einleitens:

Geradeausflug langsam: Der Biigel wird langsam nach vorne geschoben und dort gehalten.
Geradeausflug Whip-Stall: Der Bugel wird bei etwas Uberfahrt m&Rig schnell nach vorne geschoben
und dort gehalten.

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

Bei allen diesen unter Punkt 1.1.8. geforderten Flugmanévern ist es méglich, ein Gerat zu
"Ubertesten”. Das heil3t, es liegt in der Verantwortung des Testpiloten, wie weit er hier geht, deshalb
kénnen auch keine festen Regeln aufgestellt werden wir die Manéver im einzelnen zu fliegen sind.

2.10. Sonstige getestete Flugzustidnde
Es liegt im Ermessen der Testpiloten, sonstige Flugzusténde, wie z.B. Schiebeflug, nasse Tragflache,
Schlepptauglichkeit, instationére Flugzusténde, zu testen.

2.11. Landung

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



3. Bewertungsschema

Verhalten beim Testflug |Bewertung min. [Bewertung max.
3.1. Aufbau
Besonderheiten keine 1
Ubung erforderlich 1-2 negativ
Kraftaufwand erforderlich 1-2 negativ
Geschicklichkeit erforderlich |1-2 negativ
Maglichkeit der falschen Montage weitgehend ausgeschlossen |1
nicht weitgehend 2 negativ
ausgeschlossen
Méglichkeit der Ra4dermontage durch im Handel erhéltliche |1
Teile
nicht durch im Handel negativ
erhéltliche Teile
3.2. Bodenhandling
Statische Lastigkeit stark hecklastig 3 negativ
leicht hecklastig 1 23
neutral 1
leicht kopflastig 1-2 2-3
stark kopflastig 3 negativ
Spiel der Verspannung kein Spiel 1
Spiel bis 5 cm 1 1-2
Spiel 5 bis 15 cm 1-2 2-3
Spiel tber 15 cm 2-3 3
3.3. Startphase
Aerodynamische Lastigkeit stark hecklastig 3 negativ
leicht hecklastig 1-2 2-3
neutral 1
leicht kopflastig 1-2 2-3
stark kopflastig 3 negativ
3.4. Geschwindigkeit im stationiren Geradeausflug
Vmax < 55 km/h negativ
niedrige Vmin 1
hohe Vmin 1-2 negativ
Viim sehr nah an Vmin 1-2 negativ
Vmax > 80 km/h 1-2 2-3
Vmax > 100 km/h 3
3.5. Biigeldruckverlauf
mit Geschwindigkeits- 1 2
zunahme mittel bis deutlich
steigend
mit Geschwindigkeits- 2 3
zunahme mittel bis kaum
steigend
3.6. Kurvenflugverhalten
Kraftaufwand beim Einleiten hoch 2 negativ
mittel 1 2




anschlieRendem starken
Abtauchen tber die Nase
(Tuckgefahr)

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




direkter Ubergang in das 3 negativ
Trudeln
Kurvenflug, Biigel langsam vorgeschoben deutliche Warnung durch 1
zuriickstrebenden Biigel
wenig Warnung durch 1-2 3
zuriickstrebenden Biigel
keine Warnung durch negativ
zurickstrebenden Bigel
weiches Abtauchen Uber die |1
Nase
weiches Abtauchen, 1 2
Schréglage bleibt gleich oder
nimmt zu
hartes Abtauchen tberden |2-3 negativ
Innenfligel
Trudeln dber den Innenflugel |3 negativ
Abkippen auf die 3 negativ
KurvenauRenseite mit
anschlieBendem Abtauchen
Whipstall im Kurvenflug weiches Abtauchen tber die |1
Nase
weiches Abtauchen, 1 2
Schréglage bleibt gleich oder
nimmt zu
hartes Abtauchen dber den |2-3 negativ
Innenfligel
Trudeln Gber den Innenflugel |2-3 negativ
Abkippen auf die 3 negativ
Kurvenaulenseite mit
anschlieBendem Abtauchen
Provoziertes Trudeln nicht mdglich 1
maximal eine Umdrehung 1 2
méglich
beliebig lange méglich 2-3 negativ
Ausleiten einfach 2
Ausleiten schwierig 2-3 negativ
Pilot wird beim Ausleiten 1 2
wenig entlastet
(Nickbewegung um die
Querachse)
Pilot wird beim Ausleiten 2-3 negativ
stark entlastet
Pilot fallt beim Ausleiten in  [negativ
das Gerat
3.9. Landung
Moment des Ausstallens einfach zu finden 1 1-2
mittelschwer zu finden 2 2-3
schwer zu finden 3
Geschwindigkeitsbereich fiir Ausstallen grol 1 1-2
mittel 1-2 2-3
klein 3 negativ
Kraftaufwand beim Ausstallen klein 1 1-2
mittel 1-2 2-3
grof} 3




3.10. Besonderheiten

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

4. Nichtbestehen des Priifverfahrens

Der Hangegleiter hat das Priafverfahren nicht bestanden, wenn

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

5. Klassifizierung der Flugeigenschaften

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

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

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

2 = fUr Piloten, die den Ausbildungsstand Beschrénkter Luftfahrerschein fur Hangegleiterfuhrer
haben und genussvolles Fliegen vorziehen.

3 = fur Piloten, die den Ausbildungsstand Unbeschrénkter Luftfahrerschein fir

Hangegleiterfiihrer haben und regelmé&Rig und in kurzen Zeitabstanden fliegen.

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

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

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

Allgemeines

Immer hiufiger wird der Winden- und UL-Schleppbetrieb auf Segelfluggeldnden und anderen,
zugelassenen Flugplitzen im Mischflugbetrieb durchgefiihrt. Besonders der gemeinsame Flugbetrieb
mit anderen Luftfahrzeugarten auf diesen Flugplatzen erfordert hohe Aufimerksamkeit und setzt
voraus, dass jeder am Flugbetrieb Beteiligte die Verhaltensregeln dort kennt und beriicksichtigt. Jeder
Teilnehmer am Luftverkehr hat sich so zu verhalten, dass Sicherheit und Ordnung im Luftverkehr
gewihrleistet sind und kein anderer gefdhrdet, geschidigt oder mehr als nach den Umstéinden
unvermeidbar behindert oder beléstigt wird (§1 LuftVO). Wer durch berauschende Mittel oder durch
geistige oder korperliche Mangel behindert ist, darf als Luftfahrzeugfiihrer nicht titig werden, sonst
handelt er strafbar.

Der Luftfahrzeugfiihrer hat beim Rollen, Starten, Landen und wihrend des Fluges alle notwendigen
SicherheitsmafBnahmen zu treffen.

Flugplitze

sind Anlagen, die fiir Start und Landungen von Luftfahrzeugen eingerichtet wurden. Der
Luftfahrzeugfiihrer ist verpflichtet, fiir Start und Landung einen Flugplatz zu benutzen
(Flugplatzzwang). Ausnahmen sind méglich. Man unterscheidet Militar- und Zivilflugplétze.

Ubersicht der verschiedenen Kategorien von zivilen Flugplétzen:

a) Flughiifen (Verkehrsflughéfen, Sonderflughédfen), sind kontrollierte Flugplétze und dienen der
GroB-, Reise- und Verkehrsfliegerei. FH sind z.B. Frankfurt/M, Miinchen, Hamburg, Erfurt etc.

b) Verkehrslandepldtze (VLP) dienen dem allgemeinen Verkehr

¢) Sonderlandeplitze (SLP)sind Landeplitze fiir besondere Zwecke z.B. UL-SLP

d) Segelfluggelinde dienen dem Winden- und oft auch dem F-Schlepp von Segelflugzeugen.

Flughiifen sind fiir den Mischflugbetrieb mit HG/GS iiblicherweise nicht zugelassen.
Sonderlandeplitze und Segelfluggeléinde haben keine Betriebspflicht. Sie sind unkontrollierte
Landepliitze, ebenso wie die Verkehrslandeplitze, die nicht im Luftraum D liegen.

Die Betriebszeiten der VLP und einiger SLP sind im AIP VFR verdffentlicht.

Die Flugplatzanlagen diirfen nur innerhalb der Betriebszeiten (angegeben in UTC) benutzt werden.
Eine vorherige Genehmigung ist vor dem Flugbetrieb einzuholen, wenn die Abkiirzung PPR auf der
Flugplatzkarte vermerkt ist.

Flugplatzanlage (Flugfeld)

besteht aus dem Vorfeld und dem Rollfeld. Zum Rollfeld gehéren die Start- und Landebahnen
einschlieBlich der sie umgebenden Schutzstreifen und die Rollbahnen, jedoch nicht das Vorfeld, auf
dem die Flugzeuge abgestellt sind. Zum Flugplatzverkehr gehoren Luftfahrzeuge in der Platzrunde
sowie auf dem Rollfeld (das Vorfeld gehort nicht zum Flugplatzverkehr).

Auf der AIP-Flugplatzkarte ist der Flugplatz beschrieben. Dort findet man auch die ICAO-Kennung,
die Koordinaten, die Funkfrequenz, das Vorfeld, die Rollwege, die Start- und Landebahn sowie die
Gebiude, die Tankanlage oder Hochspannungsleitungen im Nahbereich.

Das Betreten des gesamten Flugfeldes ist Unbefugten untersagt. Auf dem Flugfeld haben die
Luftfahrzeuge Vorrang. Autos, Schleppwinden und Fugénger bediirfen zum Queren der Roll- und
Startbahnen ausdriicklich der Genehmigung des Flugleiters, der bei groferen Flugplitzen im Gebédude
der Flugleitung (Turm) zu finden ist. Das Gebédude ist mit einer gelben Tafel und dem schwarzen
Buchstaben ,,C* gekennzeichnet.

Hier ist auch der Winden- bzw. UL-Schleppbetrieb anzumelden und die Landegebiihr zu zahlen.

Die Rollwege (Taxiways)
beginnen am Vorfeld. Dort sind die Luftfahrzeuge abgestellt (Abstellplatz Allgemeine Luftfahrt).
Rollwege sind Verbindungswege zur Start- und Landebahn. Bei mehreren Rollwegen werden diese

Herausgeber: DHV-Schleppbuero 1
Autor: Horst Barthelmes



Verhalten auf Flugplatzen Anhang 5-04

mit A(lpha), B(ravo), C(harlie) bezeichnet. Bevor das Luftfahrzeug auf die Startbahn rollen kann,
muss es an der durchgezogenen Linie (am Rollhalteort) anhalten.

Erst nach der Meldung ,,D-.... abflugbereit” darf auf die Bahn zur Schwelle gerollt und anschlieend
gestartet werden. Gelandete Luftfahrzeuge diirfen {iber den vorher zugewiesenen Rollweg sofort und
ohne weitere Meldung iiber die unterbrochene Linie abrollen.

Die Schwelle (Abflugpunkt) der Startbahn 89 liegt am westlichen Ende der Bahn. Gestartet wird in
Ostrichtung. Bei Westwind wilrde am dstlichen Ende der Bahn (auf der Schwelle 27) gestartet und
gelandet. Der Aufsetzpunkt beim Landen befindet sich {iblicherweise direkt hinter der Schwelle.

Die Start- und Landebahnen werden in der Gradzahl threr missweisenden Ausrichtung benannt, z.B.
09 =90°. Auf dieser Bahn wird bei Ostwind gestartet und gelandet. Die in Betrieb befindliche Start-
und Landebahnrichfung wird im Signalgarten und/oder auch an der Flugleitung angezeigt. Auf der
Bahnmitte befinden sich jeweils rechts und links zwei gelbe Dachreiter mit der Bezeichnung ¥4
(Halbbahnmarkierung). Sie dient dem Piloten als Orientierung und zur Entscheidungsfindung
(Startabbruch o. Durchstarten). Im Abstand von jeweils 50 m befinden sich die seitlichen
Begrenzungsmarkierungen, die aus weil/roten Kegeln, Pyramiden, Dachreitern oder weiflen
Rechtecken bestehen konnen. Durch sie ist der Flugplatz auch aus gréerer Hohe noch gut erkennbar.

Die Platzrunde ist iiblicherweise eine Linksplatzrunde (Normalplatzrunde), d. h., der Gegen- Quer-
und Endanflug werden mit Linkskurven durchgefiihrt. Ist eine Rechtsplatzrunde vorgeschrieben, wird
der Anflug mit ,rechter Gegenanflug und rechter Queranflug angemeldet. Queranflug und Endteil
miissen in der Allgemeinen Lufifahrt dem Flugleiter gemeldet werden.

Auf der ICAO-Karte ist die Flughdhe fiir die Platzrunde in feet (ft) iitber MSL ersichtlich. Sie muss aus
Lirmschutzgriinden eingehalten werden und darf nur im Endteil unterschritten werden.

Startstelien

Sind aubler der Start- und Landebahn der Motorflieger noch andere Startstellen, z. B. Segelflug-
Windenschlepp oder HG/GS-Windenschlepp in Betrieb, werden dort jeweils Startstellenleiter
bendtigt. Mit thnen steht der Flugleiter stindig {iber Funk in Kontakt, wenn ein Start von einer dieser
Startstellen aus erfolgt.

Je nach Absprache und Genelunigung kann auch ein eigenstindiger Flugbetrieb fiir HG/GS-
Windenschlepp auf einem Flugplatz durchgefiihrt werden, wenn sichergestellt ist, dass der iibrige
Flugbetrieb nicht durch den HG/GS-Windenschlepp beeintrichtigt wird. Diese Regelung kann
angewendet werden, wenn eine getrennte Platzrunde fiir den nicht-motorisierten Luftsportbetrieb
vorgesehen ist und eine eigene Start/Landebahn zu Verfligung steht. Die Entscheidung obliegt dem
Flugleiter,

Der UL-~Schleppbetrieb findet meist auf der reguldren Betriebsstartbahn statt, auf der auch der
motorisierte Flugbetrieb durchgefithrt wird. Das Schleppflugzeug benutzt zum Landen die
Motorplatzrunde, die Luftsportgerite (FIG/GS) iiblicherweise die Segelflugplatzrunde, bzw. die
gegeniiberliegende Platzrunde der Motorflieger.

Bei kleineren Segelfluggeldnden, auf denen auch HG/GS-Winden- oder UL-Schieppbetrieb
durchgefiithrt wird, steht hdufig nur eine gemeinsame Schleppstrecke und Start- bzw. Landebahn zu
Verfiigung. Manche Luftfahrtbehtrden legen deshalb in ihren Genehmigungen fest, dass jeweils nur
eine Luftfahrzeugart gleichzeitig betrieben werden darf. Dadurch entstehen auf diesen Fluggelinden
oft grofBe Pausen fiir den HG/GS-Winden-, bzw. UL-Schlepp.

Segelfiuggeliinde

sind speziell fiir die Betriebsart Segelflug zugelassen.

Soll auf Segelfluggeldnden UL-Schlepp durchgefiihrt werden, muss fiir das UL-Schleppflugzeug eine
Genehmigung nach § 25 LufiVG vorliegen.
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Zusitzlich muss der Betrieb mit Hingegleitern/Gleitsegeln luftrechtlich fiir diese Luftfahrzeugart
behérdliche genehmigt sein. Die Betriebsart UL- oder Windenschlepp mit HG/GS muss auch in den
Flugplatzgenehmigungen vermerkt sein.

Achtung: Schleppseile, Startwagen, Riickholer, Fuligénger und Fluggerite gehoren nicht auf die
Start-/Landebahn, wenn an- und abfliegender Luftverkehr stattfindet. Es besteht Lebensgefahr durch
Verhéingen von Schleppseilen oder anderer Gerédtschaften an startenden oder landenden
Luftfahrzeugen. Klare Absprachen mit der Flugleitung vereinbaren!

Rufzeichen

Das Rufzeichen fiir Flughéfen lautet z.B.: ,,Frankfurt Turm®,

Das Rufzeichen fiir unkontrollierte Flugplitze z.B.: ,,Lauterbach Info*,
Das Rufzeichen fiir Segelfluggelidnde z.B.: ,, Huhnrain Segelflug®.

Die ICAO-Karte 1:500 000

gibt mit Symbolen an, ob der Flugplatz iiber eine Grasbahn oder Hartbelagpiste verfiigt; ob er
militdrisch oder zivil genutzt ist, ob er eine Landebahnbefeuerung hat oder ob dort auch
Funknavigationshilfe (QDM) angeboten wird. Aufler der Platzfrequenz ersieht man auch die
Start/Landebahnlédnge in Metern und die Platzrundenangabe in feet (ft) iiber MSL. Segelfluggelénde,
militdrische Flugplitze, Flugplitze auf den Fallschirmspringer abgesetzt werden, Flughifen mit
Kontrollzonen (D) sind ebenfalls gekennzeichnet, wie auch die Hohe des kontrollierten Luftraums
iiber dem Flugplatz.

Der Flugleiter

Der diensthabende Flugleiter oder der Beauftragte fiir Luftaufsicht (BfL) ist fiir den gesamten
Flugbetrieb auf unkontrollierten Flugplitzen der Verantwortliche. Er ist an die Weisungen der
zustindigen Luftfahrtbehérde gebunden. Zur Abwehr von unmittelbarer Gefahr und zur Erhaltung der
Sicherheit hat er ordnerische Befugnisse. Er koordiniert die Flugbewegung der startenden und
landenden Luftfahrzeuge, dhnlich wie ein Fluglotse im Tower. Flugverkehrsfreigaben, wie sie auf
kontrollierten Flugplitzen vorgeschrieben sind, gibt es allerdings auf unkontrollierten Flugpldtzen
nicht. Aber auch hier muss das Rollen, Starten und Landen mit den vorgeschriebenen
Funksprechgruppen vom Piloten dem Flugleiter gemeldet werden. Der Flugleiter gibt auch bei
Funkausfall die erforderlichen Lichtsignale, die den HG/GS-Piloten bekannt sein sollten.

Das Uberqueren der Rollwege, der Start- und Landebahnen und der Beginn des HG/GS-
Schleppbetriebs miissen bei ihm angemeldet werden, ebenfalls das Betriebsende.
Die in der Luftfahrt iibliche Zeitangabe (UTC) ist auch in der Startkladde anzuwenden.

Betriebliche Storungen und Unfille

auf dem Geldnde sind dem Flugleiter sofort zu melden. Er veranlasst auch ggf. die erforderlichen
RettungsmaBnahmen. Dafiir hat der Platzhalter einen Alarmplan erstellt, der auch dem
Startstellenleiter HG/GS bekannt sein sollte.

Schlufliwort
Das Wissen iiber das Verhalten auf Flugplétzen soll einen sicheren Mischflugbetrieb mit anderen
Luftverkehrsteilnehmern erméglichen und den B-Theorieunterricht ergénzen.

Diese Seiten und die Anlagen sind ein Anhang der DHV-Winden- und UL-Schleppstart-Lehrpléine und
treten mit Kommissionsbeschluss ab 15.5.2004 in Kraft.

Anlagen:
1 Flugplatzanlage

1 Flugplatzkarte
1 Sichtflugkarte
1 ICAO Kartenauszug
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Flugplatzanlage

START- unc LANDEBAHN

ABFLUG- | = no _ o ___ -
PUNKE —The 2P o= * 3
ROLL- o
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ROLL- |
BAHN
o » o ee =
VORFELD
RECHTER GEGENANFLUG
RECHTER 3 . RECHTER
GQUERRBFLUG | RECHTSPLATZRUNDE QUERANFLUG
-1 ENDANFLUG
QUERABFLUG LINKSPLATZRUNDE . QUERANFLUG
GEGENANFLUG
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EISENACH-KINDEL

EDGE

Flugplatzkarte

N 50° §9,53'
E 10° 28,56

Flugplatzkarte

Aerodrome Chart
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™ 1: 25 000
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Berichtigung: VDF, Hochspannungsleitung, Flugplatzgrenze.
Correction:  VDF, high tension line, aerodrome boundary.
RWY Abmessungen Belag Tragfahigkeit
MAG Dimensions Surface Strength TORA LDA
102 5700 kg MPW 1500 m 1720 m
og2 | 1720x55m CONC PPR 20000 kg MPW 1720 m 1500 m
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Sichtanflugkarte
Sichtflugkarte Héhe (. NN EISENACH-KINDEL
Visual Operation Chart ELEV 1101 EDGE
FIS VDF 119.750 EISENACH INFO
BERLIN INFORMATION 119.750 En/Ge (15 NM 3000 ft GND)
125.800
10°|27° 10°|28 10°|29° 10°|30 10°]3r

1206 1
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N
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oo
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59
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Berichtigung: VDF, Hochspannungsleitung, Topografie.
Correction:  VDF, high tension line, topo.

Uberfliige bewohnter Gebiete in der Umgebung des  Overflights of residential areas in the vicinity of the
Flugplatzes sind méglichst zu vermeiden. airfield shall be avoided as far as possible.
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ICAO-Karte 1: 500 000
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