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Versatile by design
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NOVA

Danke fur dein Vertrauen

Herzlichen Dank, dass du dich fir einen Gleitschirm von NOVA
entschieden hast. NOVA steht fUr innovative, technisch ausgereifte
und qualitativ hochwertige Produkte. Dein Gleitschirm wurde mit
moderner Entwicklungs- und Simulationssoftware entworfen, intensiv
auf mogliche Storungen getestet und durchlief wahrend und nach der
Fertigung eine umfangreiche Qualitatskontrolle.

Dieses Handbuch enthalt wichtige Hinweise zum Umgang mit
deinem Gleitschirm. Wir empfehlen dir, es vor dem ersten Flug aufmerk-
sam durchzulesen. Bei Fragen oder Anregungen stehen wir oder ein

NOVA-Partner gerne zur Seite.

Weitere Informationen zu diesem und zu unseren anderen Produkten
findest du auf www.nova.eu.

Wir winschen dir grofSartige Fllige und stets sichere Landungen.
Dein NOVA-Entwicklungsteam

v
/ ////,///{ L

Philipp Medicus

Leitender Designer

MY NOVA

NOVA bietet umfang-
reiche Garantie und
Serviceleistungen.
Zur Nutzung und
Inanspruchnahme
dieser, musst du
deinen Gleitschirm
binnen 14 Tagen
nach Kauf (Rech-
nungsdatum) auf
unserer Website
unter myNOVA
registrieren.


http://www.nova-wings.com/de/try-buy/
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Qualitat

Wenn bei Gleitschirmen, Gurtzeugen und Zubehor Gber Qualitat
gesprochen wird, richtet sich der Fokus meist auf das Sichtbare: Auf
Nahte, auf Materialien, auf Symmetrie in der Verarbeitung. Dies alles
sind auch bei uns wichtige Indikatoren - wir bei NOVA verstehen unter
Qualitat jedoch weit mehr.

Qualitat bedeutet fur uns ein Kreislauf an Prozessen, der mit der rich-
tigen Idee beginnt und bei einem tiefgreifenden Kundenservice endet.
Dazwischen liegen eine verantwortungsvolle Entwicklung und Erpro-
bung, eine Serienproduktion mit Stickprifung und ein Netzwerk an
verantwortungsvollen Handlern und autorisierten Service-Betrieben.

Wir wollen dir nicht nur ein sehr gutes, sondern auch das richtige
Produkt anbieten. Das langfristige Vertrauen unserer Kundinnen
und Kunden, der verantwortungsvolle Umgang damit, ist fir uns
das hochste Gut. Qualitat setzen wir gleich mit der Zufriedenheit
unserer Kunden. Wenn wir deinen Erwartungen gerecht werden,
haben wir qualitatsvoll gearbeitet.

Fliegen und die Natur

Fliegen bedeutet einerseits, eine besondere Form von Freiheit zu
erleben. Andererseits gilt es Normen und ethische Grundregeln zu be-
folgen. Bitte zolle nicht nur deinen Kolleginnen und Kollegen in der Luft
Respekt, sondern beachte auch die Interessen von Grundbesitzern
(Start- und Landeplatz), die luftfahrtrechtlichen Reglementierungen
sowie die Auswirkungen deines Handelns auf die Natur.

Wir bitten dich im Sinne unseres Sports und der Umwelt, das Gleit-
schirmfliegen moglichst natur- und landschaftsschonend zu betrei-
ben. Vermeide es, MUll zu hinterlassen und Tiere durch nahes Vorbei-

Stress fur Wild lebensbedrohlich sein.

Ein achtsamer Umgang mit den Bedurfnissen der Wildtiere ist dein
Beitrag zur Sicherung derer Lebensraume. Zudem vermeidet ein
respektvolles Verhalten potenzielle Konflikte mit Interessengruppen

geknUpftist.

0

. Die Akzeptanz
fliegen zu erschrecken. Gerade in der kalten Jahreszeit kann dieser : Unseres Sports hangt
: stark vom Verhalten

: eines jeden einzelnen

ab. Bitte leiste auch

© du deinen Beitrag

: zu einem guten Image
: der Gleitschirmflieger-

wie Jagern, deren Einkommen an einen intakten Wildbestand

Gemeinschaft.



Der ION 7 (LIGHT)

Einflihrung

Von Hausberg, XC bis Freestyle ist mit dem ION 7 (Light) alles
moglich. Der Grund fir die groRe Vielseitigkeit in Kombination mit
herausragender Sicherheit, ist NOVAs neue Designsoftware. Schon
vor den Praxistests lassen sich damit Topspeed und Flugmandver wie
Klapper so genau wie noch nie simulieren.

Ein absolutes Multitalent

Der ION 7 (Light) wurde mit NOVAs neuer Entwicklungs-Software
konstruiert, von der bereits XENON und MENTOR 7 (Light) profi-
tiert haben. Das Ergebnis ist ein top-of-the-line Allrounder, der die
verschiedenen Aspekte des Gleitschirmfliegens spielerisch leicht
abdeckt. Sei es einfaches Starten, effizientes Streckenfliegen, Spaf3
bei dynamischen Flugmanovern oder ein eleganter Flare bei der
Landung.

Sicherer denn je

Die neueste Version unserer Design-Software simuliert sogar Flugzu-
stande wie Klapper sehr genau. Dadurch haben wir beim ION 7 (Light)
eine noch nie dagewesene Kombination aus Stabilitat und gutmitigem
Klappverhalten erreicht - selbst im beschleunigten Flug. Diese Flug-
eigenschaften ermdglichen ein stressfreies Ausprobieren der ersten

dynamischen Mandver im Sicherheitstraining. Doch auch danach lohnt
es sich neugierig zu bleiben, denn bekanntlich lernt man nie aus - wir :
winschen dir viel Freude beim steten Verfeinern deiner Fahigkeiten :

mit dem ION 7 (Light)!

XC in Bestform

MENTOR 7 (Light) angelehnt. Als wesentliche Flugeigenschaften be-
gewohnlichem Topspeed. Der ION 7 (Light) bietet in dieser Hinsicht
sehr gute Gleitleistung, ein leicht zu bet&tigender Beschleuniger und
ein Geflhl von »der nimmt alles mit« in Sachen Thermik. Auch gelin-
Weg.

Technische Kurzbeschreibung

Der ION 7 (Light) ist ein Dreileiner mit 51 Zellen und einer Streckung
von 5,17 (ausgelegt). Er ist in allen GréBen und Uber den gesamten

Gewichtsbereich mit EN/LTF B zertifiziert.

Alle technischen Daten findest du auf Seite 76.
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Ums Eck gedacht.
Statt die eingebauten
Der ION 7 (Light) ist in puncto Konstruktion an den Streckenflligel :
. und beide gebogenen
. ) L . - Stlicke mit Nahten
tonen unsere Team- und Testpiloten die sehr hohe Stabilitat bei aulRer- © Ju fixieren, formt das
Stébchen hier einfach
also, was man sonst nur bei High-B Schirmen findet. Dazu kommt eine : eine Schlaufe.

. Das spart Nahte,
unterstitzt das

. Prinzip Air Scoop
gen Abstiegsmandver wie Big Ears, B-Stall und Spirale einfach. Einem

ebenso sicheren wie komfortablem Streckenflug steht also nichts im : '\achteile bei Gewicht
: und PackmaR.

Stabchen zu teilen

und bringt keine
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Technologien des
ION 7 (Light)

Ums Eck gedacht

Statt die eingebauten Stabchen zu teilen und beide gebogenen
Stiicke mit N&hten zu fixieren, formt das Stabchen hier einfach
eine Schlaufe. Das spart Nahte, unterstitzt das Prinzip Air Scoop
und bringt keine Nachteile bei Gewicht und Packmals.

Konstant bei Topspeed

Mittels kleiner Bander an der Eintrittskante sind Ober- und
Untersegel in der Mitte jeder Zelle verbunden. Das fordert die
Stabilitat der Eintrittskante im Flug, was besonders beim
beschleunigten Fliegen der Leistung zugute kommt.

Glatte Profilnase

Wer ein Blatt Papier Uber eine Kugel falten will, merkt rasch:

Es werfen sich Falten auf. Ahnlich ist es an der Profilnase eines
Gleitschirmes, wo das Tuch sich einerseits der Profilkrimmung,
andererseits dem Ballooning anpassen muss. Doppeltes 3D-
Shaping reduziert mit zusatzlichen Nahten die Faltenbildung
und verbessert damit die Leistung des Schirms.

Einfaches Leinenlayout

Der ION 7 (Light) hat nur zwei Leinenstockwerke: Stammleinen
und Galerieleinen - aber keine Mittelelemente dazwischen.

In Summe sind das sehr wenige Leinenelemente, die sich
folglich besonders einfach sortieren lassen.

Komfort am Boden

Alle Gleitschirme von NOVA sind so konstruiert, dass sie einfach

in der Handhabung sind. Man kann zum Packen einen Zellpacksack
verwenden, muss dies jedoch nicht. Aus unserer langjahrigen
Erfahrung mit Stabchenmaterial wissen wir, dass die Packweise
so gut wie keinen Einfluss auf die Haltbarkeit des Gleitschirms hat.
Verbogene Stabchen gehen rasch wieder in

die Ursprungsform zur(ck.

ION 7 Light | Leicht, haltbar, alltagstauglich

Entwickelt nach dem Leitspruch »so leicht wie moglich, und so
stabil wie notig«, setzen wir auf eine intelligente Konstruktion und
Materialwahl. Nach Mdoglichkeit verwenden wir Leichtmaterial

und an starker beanspruchten Stellen die stabilere Tuchvariante.
So kénnen wir lange Haltbarkeit, hohe Leistung und einfaches
Handling bei niedrigem Gewicht gewahrleisten. Das Equipment ist
leicht, voll alltagstauglich UND haltbar.

SIMPLIFIED
LINE SET

EASY
PACKING

INTELLIGENT
LIGHTWEIGHT



Zielgruppe des ION 7 (Light)

Der ION 7 (Light) eignet sich fur talentierte Einsteiger wie auch Fort-
geschrittene, die Wert auf vielseitige Einsatzmoglichkeiten ihres
Gleitschirms legen und Spald am weiteren Verfeinern inrer Fahigkeiten
haben. Vom Hausberg Uber Streckenfliegen bis Freestyle - alles ist
moglich, ohne dabei auf komfortable Sicherheit zu verzichten.

Allgemeine Hinweise

Als Luftfahrtgerat sind Gleitschirme einem Regelwerk unterworfen. Je
nach Land ist eine Ausbildung zwingend vorgeschrieben. Zudem gilt
es Vorschriften - etwa das geltende Luftrecht - zu befolgen.

Der ION 7 (Light) ist fur den einsitzigen Betrieb konzipiert und zugelas-
sen. Eine Nutzung als Tandem ist nicht gestattet.

Gleitschirmpiloten missen eine gultige Berechtigung vorweisen kon-
nen und sind verpflichtet, sich den Vorschriften des Landes entspre-
chend zu versichern. Piloten missen in der Lage sein, das Wetter rich-
tig einzuschatzen. Die Verwendung eines Helms und Protektors sowie
das Mitflihren eines Rettungsschirms sind - je nach Land - verpflich-
tend und dringend empfohlen.

Piloten tragen selbst das Risiko Uber die fachgerechte Austibung
ihres Sports. Gleitschirmfliegenbirgtdie GefahrschwererVerletzungen
oder des Todes in sich.

Unerfahrenen Piloten oder Fliegern mit einem sehr hohen Sicher-
heitsbedurfnis raten wir zu einem betreuten Fliegen im Rahmen einer
Flugschule. Viele unserer NOVA-Partner bieten solche Leistungen an.
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Empfehlungen

Wir raten Pilotinnen und Piloten, bei der Wahl des Gleitschirms defen-
siv zu agieren: Lieber geflhlt eine Klasse zu niedrig als zu hoch grei-
fen. Nur wer sich sicher fuhlt, kann die volle Leistung seines Schirms
ausschépfen. Im Umkehrschluss filhrt eine Uberforderung mit einem
Gerat nicht zu besseren Flugleistungen und birgt Gefahren in sich.

Nach dem Neukauf empfehlen wir die Teilnahme an einem
Sicherheitstraining. Dabei sollten insbesondere jene Mandver
geflogen werden, welche in der Praxis auftreten kdénnen - ins-
besondere seitliche Klapper und Frontklapper. RegelméaRiges
Fliegen, Groundhandling sowie auch eine theoretische Fort-
bildung ist ratsam. Wir empfehlen dir, dich kontinuierlich mit
deiner Flugtechnik und den Besonderheiten deines Materials ausein-
ander zu setzen. Darlber hinaus bist du als Halter deines Gerats ver-
pflichtet, Uberpriifungsvorschriften einzuhalten. Mehr dazu im Kapitel
»Pflege und Instandhaltung«.

Betriebsgrenzen

Im Folgenden werden Flugzustande und Umstande aufgefthrt, welche

aufderhalb der Betriebsgrenzen liegen:

= Fliegen in Niederschlagen (Regen, Schnee, Hagel) ist unter allen Um-
standen zu vermeiden. Niederschlag wirkt sich negativ auf die Flug-
eigenschaften aus. Unter anderem verandern sich das Abriss- und
Sackflugverhalten.

= Tiefe Temperaturen kombiniert mit hoher Feuchtigkeit konnen zu
Vereisung flhren, welche sich in Folge wiederum negativ auf die
Flugeigenschaften auswirkt (Sackflug, Verkirzung der Steuerwege).

= Der Betrieb des Gleitschirms ist nur innerhalb des von uns definier-
ten Gewichtsbereichs zuldssig. Diesen Gewichtsbereich findest du
in den technischen Daten. Zusétzlich geben wir einen empfohlenen
Gewichtsbereich an, welcher die ideale Kombination aus Steigen,
Stabilitdt und Geschwindigkeit definiert.

= Sand, Schmutz und Schnee wirken sich - insbesondere in grofsen
Mengen - stark nachteilig auf das Flugverhalten des Gleitschirms
aus. Prife deinen Gleitschirm vor jedem Start auf Verunreinigungen
und achte auf einen sachgemalSen Startvorgang.

= Dieser Gleitschirm ist nicht fir den Kunstflug konzipiert worden.
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MY NOVA

Diese Registrie-
rung muss binnen
14 Tagen nach
Kauf (Rechnungs-
datum) erfolgen.

[m] 507 =]
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Inbetriebnahme
Erstflug

Jeder Gleitschirm von NOVA muss vor dem Verkauf an den Kunden
durch einen NOVA-Handler eingeflogen und Uberprift werden.
Dieser Erstflug muss samt Datum und Pilotenname auf der Plakette
des Gleitschirms eingetragen werden. Diese befindet sich in der
Mittelzelle (Profilrippe, innen).

Registrierung

Um sémtliche Service- und Garantieleistungen, etwa NOVA Protect
in Anspruch nehmen zu kénnen, musst du deinen Gleitschirm auf
unserer Website registrieren: my.nova.eu 7

Lieferumfang

Dein ION 7 (Light) wird mit Innenpacksack, Riser-Bag, Windsack,
Betriebshandbuch, selbstklebendem Reparatursegel und Stickern
(Aufkleber) ausgeliefert.

Veranderungen am Gleitschirm

Die Spezifikationen eines neuen Gleitschirms entsprechen bei der
Auslieferung jenen, mit denen der Schirm mustergeprift wurde. Jede
eigenméchtige Modifikation (beispielsweise Veranderung der Leinen-
langen, Veranderungen des Tragegurtes) hat einen Verlust der Muster-
priifung zur Folge. Wir empfehlen bei Anderungen in jedem Fall Riick-
sprache mit NOVA zu halten.

Vorsicht ist bei der Veranderung der Lange der Bremsleine geboten:
Werksseitig ist diese so eingestellt, dass sie 10 bis 15 Zentimeter
Leerweg aufweist. Dies ist aus zwei Grinden zwingend erforderlich:

= Betatigt man den Beschleuniger, verkdirzt sich die Bremsleine. Eine
sehr knapp eingestellte Bremse wirde bedeuten, dass sich der
Schirm unter Gas selbst bremst, was einerseits die Effizienz des
Beschleunigers stark reduziert; andererseits zu Kappenstérungen
fahren kann.

= Der Leerweg der Bremse hat Auswirkungen auf Extremflugmanover.
Verandert man die Bremsleinenlange, kann diese die Reaktionen des
Gleitschirms beeinflussen.
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Geeignete Gurtzeuge

Dein Gleitschirm ist fir Gurtzeuge der Gruppe GH (ohne Kreuzver-
spannung) zugelassen. Dazu z&hlen so gut wie alle aktuell erhaltlichen
Gurtzeuge. Die Musterprufplakette deines Gurtzeugs gibt Auskunft
Uber die Zulassung.

Manche Gurtzeuge ermoglichen eine besonders effektive Gewichts-
verlagerung, geben jedoch Turbulenzen ungefiltert an den Piloten
weiter. Andere Gurtzeuge sind starker gedampft und in Folge komfor-
tabler - mit dem Nachteil einer geringeren Agilitat. Jeder Pilot muss
selbst entscheiden, welche Geometrie fur ihn passt.

NOVA-Gleitschirme sind mit NOVA-Gurtzeugen entwickelt und
getestet. Entsprechend empfehlenwir unsere Gurte in Kombination mit
unseren Gleitschirmen.

GemalR EN-926 ist die Angabe der folgenden zwei Gurtzeugmale gefordert:

1.) Der horizontale Abstand der beiden Hauptaufhangungspunkte voneinander bzw. der
horizontale Abstand der Haupt-Karabiner voneinander, an deren Unterseite gemessen.

2.) Der vertikale Abstand der Hauptaufhangung vom Sitzbrett, bzw. der vertikale Abstand
vom Sitzbrett bis zur Unterseite des Hauptkarabiners.

Gurtzeugmale

Gesamtfluggewicht | <80kg 80-100 kg >100 kg
Vertikaler Abstand (40%2) cm (44%2) cm (48%2) cm
Horizontaler Abstand | (40%1) cm (42+1) cm (44+1) cm

Gewichtsbereich

Dein Gleitschirmist fur einen definierten Gewichtsbereich zugelassen.
Fliegst du aulBerhalb dieser Grenzen, unter- oder Uberschreitest du die
Betriebsgrenzen des Gerats. Dein Schirm entspricht damit nicht den
in der Zulassung ermittelten Eigenschaften - die Zulassung ist nicht
gultig. Zusatzlich geben wir einen empfohlenen Gewichtsbereich an,
welcher die ideale Kombination aus Steigen, Stabilitat und Geschwin-
digkeit definiert. Es ist eine Frage personlicher Praferenzen, ob du
deinenGleitschirmamoberenoderunterenRand-oderinder Mitte-des
zulassigen Gewichtsbereichs fliegen mochtest. Eine niedrige Flachen-
belastungbedeutetunter anderemeine hohe Dampfung, weniger Dyna-
mik und ein sehr gutes Steigverhalten - mit dem Nachteil von geringerer
Geschwindigkeit, weniger Agilitdt und einem geringerem Kappen-
innendruck. Umgekehrt fihrt eine hohe Flachenbelastung zu mehr
Geschwindigkeit, einer pralleren Kappe und mehr Agilitat, was jedoch
wiederum eine héhere Dynamik zur Folge hat.
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Die Wahl des Gurt-
zeuges beeinflusst
wesentlich das
Flugverhalten
deines Gleit-
schirms.

®

Aussagen wie: »Ein
Gleitschirm muss an
der Obergrenze ge-
flogen werden«, wol-
len wir nicht teilen.
Es ist vielmehr eine
Frage des individuel-
len Geschmacks und
des Einsatzzwecks,
welche GroRe man
fliegen will. Wahrend
Flachlandflieger
niedrig belastete
Flugel bevorzugen,
kénnen in den Alpen
hoch belastete
Gleitschirme von
Vorteil sein.


https://www.nova.eu/de/gurtzeuge/
https://www.nova.eu/de/mynova/

Fliegenmitdem ION 7 (Light)

Wir empfehlen dir, die ersten Flige mit deinem neuen Gleitschirm bei
ruhigen Bedingungen durchzufiihren. So kannst du dich in Ruhe mit
dem Gerat vertraut machen. Starts am Ubungshang und Groundhand-
ling verbessern ebenfalls die Vertrautheit mit dem Gleitschirm.

Start

Allgemeines

Der Pilot muss sich vor dem Start vergewissern, dass sich die gesamte
Ausristung in einem ordnungsgemalSem Zustand befindet. Insbeson-
dere der Schirm, das Gurtzeug und das Rettungssystem.

Direkt vor dem Start empfehlen wir folgenden Startcheck, der gewis-

senhaft durchgefiihrt werden sollte. Viele Startunfalle sind leider die

Folge eines mangelhaften Startchecks.

1. Angeschnallt: Beingurte und Brustgurt am Gurtzeug geschlossen,
Kinnband am Helm geschlossen

2. Eingehangt: Tragegurte nicht verdreht im Karabiner eingehangt,
Beschleuniger korrekt eingehangt, Karabiner geschlossen

3. Leinen: A-Leinen oben, samtliche Leinen sortiert, Bremsleine lauft
frei zur Bremsrolle

4. Kappe: Kappe liegt bogenformig mit gedffneter Eintrittskante am
Start

5. Wind und Luftraum: Wind ist passend fir den Start, Luftraum ist frei

Der ION 7 (Light) zeichnet sich beim Vorwarts- wie beim Ruckwarts-
start durch ein sehr einfaches Aufziehverhalten - ohne Tendenz zum
Hangenbleiben - aus. Der Schirm steigt sehr spurstabil ohne Neigung
zu starkem VorschieRen.

Souveranes Starten kann man nicht durch Lesen von Beschreibungen
erlernen-esmuss gelbt werden. Daher folgender Tipp andieser Stelle:
Nutze jede Méglichkeit mit dem Schirm am Ubungshang an deiner
Starttechnik zu feilen. Ideal ist, wenn du einen erfahrenen Kollegen
oder einen Fluglehrer zur Seite hast, welcher dir Feedback geben kann.

Windenstart
Der ION 7 (Light) weist beim Windenschlepp keine Besonderheiten auf.
Es ist darauf zu achten, in flachem Winkel vom Boden wegzusteigen.

Normalflug

Der ION 7 (Light) hat bei Trimmspeed, das heilt bei vollstéandig gelos-
ten Bremsen, die beste Gleitleistung. In ruhiger Luft legt der Schirm so
die groRte Distanz bei gegebener Hohe zurick.

Bei Gegenwind oder in sinkenden Luftmassen erzielt man die best-
mogliche Gleitleistung, wenn man den Beschleuniger betatigt. In
turbulenter Luft sollte man im beschleunigten Flug unbedingt die dy-
namischeren Reaktionen im Falle eines Klappers berlcksichtigen. Ein
grolserer Bodenabstand ist empfehlenswert.

In starker Turbulenz ist ein leichtes beidseitiges Anbremsen emp-
fehlenswert, um die Stabilitat zu erhohen. Die Bremsen geben jenes
Feedback Uber die Umgebungsluft, das fur ein aktives Fliegen von
Noten ist.

Unter aktivem Fliegen versteht man die standige Kontrolle und Korrek-
tur des Anstellwinkels in turbulenter Luft. Fliegt man beispielsweise
von einem Aufwind- in einen Abwindbereich, so wird sich ohne Zutun
des Piloten der Anstellwinkel verringern und der Schirm wird nach
vorne nicken. Dem Piloten kiindigt sich diese Nickbewegung schon im
Ansatz durch verminderten Bremsdruck an.

Die richtige Reaktion darauf ist den Bremsausschlag zu erhéhen, um
den Schirm am nach vorne Nicken zu hindern.

¢ Insgesamt ist das
 Startverhalten sehr

- einfach. Der Schirm

¢ verzeiht Fehler. Es

- sind keine besonde-
ren Fahigkeiten zum

| Starten des Schirmes
: notwendig.
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Durch aktives
Fliegen kann der
Pilot die meisten

Klapper im Ansatz
verhindern.

O

Achtung: Im beschleu-
nigten Flug anzubrem-
sen kostet nicht nur
sehrviel Leistung,
sondern erhoht (im
Gegensatz zum unbe-
schleunigten Flug) die
Anfalligkeit fur Klapper!

Durch aktives Fliegen kann der Pilot die meisten Klapper im Ansatz
verhindern. Einen Teil der daflir notwendigen Reaktionen kann man
durchaus auch beim Boden-Handling erlernen, in dem man beispiels-
weise versucht, den Schirm ohne Blick zur Kappe Uber sich zu stabili-
sieren. Diese Ubung hilft naturlich auch firr den Vorwartsstart.

Beschleunigter Flug

Montage des Beschleunigers

Die meisten Gurtzeuge verfligen pro Seite Uber zwei Rollen, manche
(Leicht-)Gurtzeuge haben zwei einfache Ringe oder Schlaufen ver-
naht. Die Beschleunigerschniire werden von oben nach unten durch
die beiden Rollen/Ringe gefuhrt und unten am FuRpedal fixiert.

Wichtig ist die richtige Einstellung der Lange. Bei zu kurzer Einstellung
besteht die Gefahr, dass der Schirm standig beschleunigt wird, was
in jedem Fall zu vermeiden ist. Zudem kann das Beschleunigerpedal
durch eine zu kurze Seileeinstellung fur die Flle unerreichbar werden.

Bei zu langer Einstellung ist es nicht mehr moglich, den Schirm bis zu
seiner Maximalgeschwindigkeit zu beschleunigen.

Wir empfehlen, den Beschleuniger bei der Montage etwas zu lang ein-
zustellen und im Flug den Leerweg abzuschatzen. Du kannst in Folge
die Beschleunigerschnire um diesen Leerweg kirzen. Brummelhaken
mit drei Lochern helfen bei der einfachen Justierung der Leinenlange.

Nutzung des Beschleunigers

Vor dem Start beziehungsweise beim Einhangen des Tragegurtes in
die Hauptaufhangung des Gurtzeuges sind die Brummelhaken des
Beschleunigers mit jenen am Tragegurt zu verbinden. Bitte mache es
dir zum Prinzip, den Beschleuniger einzuhangen - die Option auf zusatz-
liche Geschwindigkeit bedeutet ein Sicherheitsplus. Der ION 7 (Light)
verflgt Gber ein dulerst effektives und leichtgangiges Beschleuniger-
system. Die Gleitleistung bleibt bis zur Maximalgeschwindigkeit sehr
hoch. Nickkorrekturen beziehungsweise das aktive Fliegen sollten im
beschleunigten Flug nicht Uber die Bremsen erfolgen, sondern Uber
den Beschleuniger.
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Optional: ION 7 XC-Riser

Far noch effizienteres XC-Fliegen
kann der ION 7 (Light) mit dem
XC-Riser ausgestattet werden.

Mit den C-Handles lassen sich
Pitch-Bewegungen im beschleunigten
Flug bestmaglich ausgleichen.

So kommt man auf Streckenfligen
noch effizienter von A nach B - also
schneller und mit weniger Hohen-
verlust.

Die C-Steuerung lasst sich sehr
angenehm und mit wenig Kraft-
aufwand bedienen.

Wenn der Schirm nach vorne nickt, sollte der Pilot also nicht anbrem-
sen, sondern weniger beschleunigen.

Richtungswechsel im beschleunigten Flug kénnen entweder durch
Gewichtsverlagerung oder durch asymmetrisches Beschleunigen
durchgefthrt werden. Wird links starker beschleunigt, so fliegt der
Schirm eine Rechtskurve.
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Achtung: Ein vollstan-
diger Stréomungsab-
riss (Fullstall) kann

- zu frih gezogen

- zu unsanften
Landungen oder gar
zu schweren Unfallen
fuhren. Daher sind die

Geometrische Daten des Beschleunigers

Wird der gesamte verfligbare Beschleunigerweg genutzt, so verklrzen
sich A-Gurte gegentber dem C-Gurt um 19 cm (GréRe XS - L), und um
16 cm (GroRe XXXS & XXS).

Kurvenflug

Der Kurvenflug ist ein Zusammenspiel aus Innenbremse, AuRenbrem-
se und Gewichtsverlagerung. Die Kunst ist die richtige Dosierung. Der
ION 7 (Light) zeichnet sich durch ein sensibles Handling aus. Es genu-
gen bereits kleine Steuerausschlage, um prazise Kurven zu fliegen.

Beim Thermikfliegen empfehlen wir zusatzlich zur Innenbremse ein
leichtes Anbremsen der kurvenaul3eren Seite: Dies hilft, die Quernei-
gung und Drehgeschwindigkeit besser kontrollieren zu kénnen, bezie-
hungsweise um ein besseres Feedback vom Gleitschirm zu erhalten.
Zudem erhoht es die Stabilitat des Aulsenfligels.

Enge, kontrollierte Kurven und pendelfreie Kurvenwechsel erfordern
Ubung, sollten jedoch von jedem Piloten beherrscht werden.

Achtung: Sollte der Fall eintreten, dass der Schirm nicht mehr tber die
Bremsleinen steuerbar ist - weil etwa die Bremsleinen verwickelt sind -,
so kann der Gleitschirm eingeschrankt auch Uber die C-Gurte gesteu-
ert werden. In Verbindung mit Gewichtsverlagerung lassen sich so rela-
tiv gute Richtungskorrekturen durchfthren. Auch eine sichere Landung
ist mit dieser Technik moglich. Die C-Gurte dirfen dabei nicht zu weit
heruntergezogen werden, um einen Stromungsabriss zu vermeiden.

Landung

Die Landung mit dem ION 7 (Light) gestaltet sich sehr einfach. In
- turbulenten Bedingungen empfiehlt es sich, leicht angebremst anzu-
- fliegen, um die Stabilitat zu erhéhen und um das Gefiihl fir die Schirm-
bewegung zu vergroBern.

Unmittelbar vor dem Boden (<0,5 Meter) sollte dann stark - durchaus
- bis zum Strémungsabriss - durchgebremst werden.

Bremsen erst direkt
vor dem Aufsetzen
(<0,5 Meter) ganz :

durchzuziehen.

Schnellabstiegsmandver
Zum schnellen Abbau von Héhe empfehlen wir drei Mandver.
Wir reihen sie dem Anspruch ansteigend nach:

1.) Ohren anlegen

Zum Anlegen der Ohren sind beidseitig die dulSersten A-Leinen herun-
ter zu ziehen, welche an einem separaten Gurt aufgehangt sind (geteil-
te A-Gurte). Die Bremsschlaufen bleiben dabei (ohne zusatzliche Wick-
lung) in der Hand. Solange die Gurte unten gehalten werden, bleiben
die AuRenflugel eingeklappt, was den Sinkwert erhoht.

Tritt man in den Beschleuniger, erhohen sich Sinken und Vorwarts-
fahrt. Zudem wird so die Anstellwinkelerhéhung, welche durch den
Zusatzwiderstand der angelegten Ohren erzeugt wird, ausgeglichen.
Bei sehr groRen Ohren (durch »Nachziehen« der A3 Leine) ist der Ein-
satz des Beschleunigers notwendig, um zu verhindern, dass sich der
Anstellwinkel kritisch erhoht.

Zur Ausleitung des Mandévers werden die A-Gurte nach oben gefihrt
und vollstandig freigegeben. Sollten sich die Ohren nicht von selbst
vollstandig fillen, kann der Pilot die Offnung durch ein kurzes, impulsi-
ves Bremsen beschleunigen.

2.) B-Stall

Der B-Stall wird durch symmetrisches Herunterziehen (rund 15 Zentimeter)
der B-Gurte eingeleitet. Es empfiehlt sich - fir maximalen Halt und Mané-
versicherheit - die Gurte am oberen Ende, also am Leinenschloss, zu greifen.
Der Schirm verliert sofort mit Herunterziehen der Gurte seine Vorwartsfahrt
und geht nach einer kurzen Pendelbewegung in einen stabilen Sackflug-
zustand Uber.

Wir empfehlen, den B-Stall immer mit Blick zur Kappe durchzufihren - ohne
dabei jedoch die Hohe Uber Grund aus den Augen zu lassen und das Mandver
rechtzeitig wieder zu beenden.

Der B-Stall wird durch schnelles, symmetrisches nach oben Fihren der
B-Gurte wieder ausgeleitet. Zu langsames Ausleiten kann unter unglnsti-
gen Umstanden eine Sackflugphase nach dem B-Stall zur Folge haben (sie-
he Sackflug).

0

¢ Bei sehr groRen Ohren
 (durch »Nachziehen«

. der A3 Leine) ist der
Einsatz des Beschleu-
nigers notwendig, um
: zuverhindern, dass

: sich der Anstellwinkel
¢ kritisch erhoht.
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Die auftretenden
Belastungen kénnen
im G-Force-Trainer
simuliert werden.
Wir empfehlen allen
Piloten solch ein
g-Kraft-Training.

Die Bremse wird wahrend des gesamten Mandvers ohne zusatzliche Wick-
lung der Leine um die Hand gehalten. Bei der Ausleitung ist darauf zu achten,
dass die Bremse vollstandig freigegeben wird, bis der Schirm vollstandig
Fahrt aufgenommen hat.

3.) Steilspirale

Die Steilspirale ist die anspruchsvollste Abstiegshilfe und sollte nur in
grolBer Hohe, am besten wahrend eines Sicherheitstrainings, erlernt
werden.

Die Einleitung hat zwei Phasen:

= Zuerst verlagert der Pilot sein Gewicht auf die Kurveninnenseite und
leitet mit der entsprechenden Bremse eine immer steiler werdende
Kurve ein (Achtung: Nicht ruckartig ziehen, sondern die Bremse konti-
nuierlich betatigen). Mit zunehmender Kurvenbeschleunigung kommt
der Moment, in dem die g-Krafte schnell zunehmen und die Nase des
Schirms beginnt, sich immer mehr Richtung Boden zu neigen, bis sie
- in der vollendeten Steilspirale - fast senkrecht nach unten zeigt.

= SchlieBlich erreicht der Schirm Sinkgeschwindigkeiten von 20 Me-
tern pro Sekunde oder mehr. Die Belastung kann auf mehr als die
dreifache Erdbeschleunigung (>3g) steigen. Der Pilot muss sich die-
ser Belastung bewusst sein.

ION 7

Vor dem Spiralen sollte die pendelfreie Ausleitung von Steilkur-
ven (Spiralansatz) gelbt werden. Diese Ausleitung erfolgt durch ein
Betatigen der Aullenbremse bei vorerst unveranderter Position der
Innenbremse. Die AulRenbremse wird so lange gezogen, bis sich die
Spiralbewegung verlangsamt. Um ein pendelfreies Ausleiten zu
gewahrleisten, muss die Aufdenbremse dann noch einmal nachgelas-
sen werden, sobald sich der Schirm deutlich aufrichtet beziehungs-
weise sobald der Gleitschirm seine Schraglage deutlich verringert.

Die eigentliche Spiralbewegung beginnt - wie beschrieben - erst
mit der oben beschriebenen Ubergangsphase beziehungsweise des
Antauchen des Schirms. In diesem Moment wird der Pilot im Gurtzeug
nach aulen gedrickt. Er sollte diesem Druck nachgeben, um eine
stabile Spiralbewegung zu vermeiden. Nun kénnen die Sinkwerte
durch Innen- und AufRenbremse variiert werden.

Bleibt der Pilot mit dem Gewicht auf der Aul3enseite, so gentigt ein Nach-
lassen der Innenbremse und der Gleitschirm verlangsamt die Spiralbewe-
gung stetig. Die weitere Ausleitung erfolgt dann wie oben beschrieben.

Verlagert der Pilot sein Gewicht deutlich nach innen, so kann der Gleit-
schirm auch beim Freigeben beider Bremsen weiterspiralen. In diesem
Fall hilft beidseitiges Anbremsen oder ein Anbremsen der Kurven-
auldenseite sowie naturlich die Verlagerung des Gewichts nach auf3en.
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Fazit: Es ist wichtig, sich langsam an dieses Mandver heranzutasten.
Die Ausleitung muss kontrolliert erfolgen. Allgemein gilt:

= Will der Pilot die Dynamik verringern beziehungsweise die Spiral-
bewegung verlangsamen, so empfiehlt sich als erste Reaktion ein
Anbremsen der AuRenseite und nicht ein Nachlassen der Innen-
bremse.

= Der Pilot muss sich der physischen Beanspruchung durch Drehung
(Schwindel) und Rotationsbelastung (g-Krafte) bewusst sein.

= Bei einer Gewichtsverlagerung hin zur Kurveninnenseite kann es mit
jedem Schirm zu einer stabilen Steilspirale kommen.

= Der hohen Sinkgeschwindigkeit wegen muss der Bodenabstand
stets im Auge behalten und mit einer rechtzeitigen Ausleitung
begonnen werden.

C-Stall
Wir raten von einem C-Stall mit dem ION 7 (Light) ab.

Klapper

Seitlicher Klapper
Beim Einflug in starke Turbulenzen kann eine Seite des Gleitschirms ein-
klappen. Konkret passiert dies, wenn auf dieser Seite der Anstellwinkel in

Folge der Turbulenz so weit abnimmt, dass kein Auftrieb mehr erzeugt wird,
wodurch die Leinen entlasten und in Folge eine Schirmseite einklappt.

Ein solcher Klapper kann nur einen kleinen Teil der Spannweite
betreffen und der Schirm wird keine nennenswerte Reaktion zeigen.
Bei grofseren Klappern, welche 50 Prozent der Spannweite oder mehr
betreffen, zeigt der Schirm eine deutliche Reaktion:

Durch den vergroBerten Widerstand des eingeklappten Fligels wird
der Schirm zur Seite des Klappers hin zu drehen beginnen. Gleichzeitig
nickt der Fliigel in Folge der kleineren tragenden Flache beziehungsweise
durch die deshalb hohere Fluggeschwindigkeit nach vorne.

Der Pilot kann dieses Wegdrehen und Nicken verhindern, in dem er jene
Seite, welche nicht eingeklappt ist, anbremst. Diese Reaktion ist vor allem
in Bodennahe essentiell und sollte durch provozierte Klapper in groRer
Hohe - am bestenim Rahmen eines Sicherheitstrainings - trainiert werden.

Frontklapper

Der Frontklapper, oft missverstandlich als »Frontstall« bezeichnet, ist
ebenso eine Folge von Turbulenzen. Im Gegensatz zum Seitenklapper
klappt beim Frontklapper die gesamte Eintrittskante nach unten.

Bei all unseren Gleitschirmen 6ffnen Frontklapper, ebenso wie Seiten-
klapper, selbststandig (entsprechend der Prifnorm). Um die Wieder-
6ffnung zu beschleunigen, empfehlen wir im Falle eines Frontklappers
ein sehr kurzes, impulsives beidseitiges Anbremsen. Es ist wichtig, an-
schlieRend die Bremsen vollstandig frei zu geben.

O

Bremst der Pilot auf
der gedffneten Seite
markant zu stark an,
so kann ein einsei-
tiger Stromungsab-
riss die Folge sein

- siehe Einseitiger
Stromungsabriss
(Trudeln).
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Der Fullstall ist ein
komplexes Mandver,
dessen korrekte
Ausfithrung nicht
vollstandig in diesem
Handbuch erklart :
werden kann. Wer :
dieses Mandver :
erlernen will, sollte
dies am besten :

im Rahmen eines :
Sicherheitstrainings :
versuchen. :

Stromungsabriss

Einseitiger Strémungsabriss (Trudeln)

Bremst der Pilot einseitig zu stark an, ist ein einseitiger Stromungsab-
riss, auch Trudeln genannt, die Folge. Der Drehpunkt der Bewegung ist
nicht - wie bei einer gewdhnlichen Kurve - weit auf3erhalb des Schirms,
sondern er wandert im Moment des einseitigen Stromungsabrisses in
den Schirm und der Innenflligel schmiert nach hinten weg. Die richtige
Pilotenreaktion ist ein sofortiges Freigeben beider Bremsen. Mitunter
gilt es ein VorschielRen der Kappe malvoll zu unterbinden.

Beidseitiger Stromungsabriss (Fullstall)

- Werden die Bremsen symmetrisch zu weit heruntergezogen, kommt

es zum beidseitigen Stromungsabriss, auch Fullstall genannt. Dabei
verliert der Schirm plétzlich seine Vorwartsfahrt, wahrend sich der
Pilot weiterhin nach vorne bewegt. Aus der Sicht des Piloten kippt der
Schirm in diesem Moment deshalb deutlich nach hinten. In diesem

- Augenblick durfen die Bremsen keinesfalls vollstandig freigegeben
- werden, da ansonsten die Gefahr besteht, dass der Schirm bis unter

den Piloten nach vorne schieft.

. Der verflgbare Steuerweg bis zum Stall ist von der SchirmgrofRe

abhangig und betragt:

=57 cm fur die GroRe XXXS = 60 cm fur die GroRe XXS
= 62 cm fur die GroRke XS =65 cm fur die GroRke S

= 69 cm fur die GroRke M =79 cm fur GroRe L

Diese Werte stellen einen groben Anhaltspunkt dar, dessen Angabe
im Handbuch durch die EN 926 gefordert ist. Gerade in turbulenter
Luft kann der Stromungsabriss aber auch deutlich friher oder deutlich
spater als oben angegeben eintreten. Diese Werte sind in Folge des-
sen nur von sehr bedingter Aussagekraft.

Sackflug
Als Sackflug wird ein Flugzustand ohne Vorwartsfahrt und mit star-
kem Sinken bezeichnet. Alle unsere Gleitschirme leiten den Sackflug

bei freigegebenen Bremsen selbststandig aus, sofern sich der Schirm
in ordnungsgemaflem Zustand befindet und sofern der Pilot die
Betriebsgrenzen einhalt.

Befindet sich der Schirm aufgrund eines porésen Tuches oder auf-
grund stark vertrimmter Leinen nicht mehr in lufttichtigem Zustand,
vergrolSert sich das Risiko fur einen stabilen Sackflug. Auch ein nasser
oder vereister Schirm neigt zum stabilen Sackflug.

Ist ein Risikofaktor gegeben (zum Beispiel ein unerwarteter Flug im
Regen), sollte man Mandver mit hohem Anstellwinkel dringend vermei-
den. Dazu zahlt Ohren anlegen (ohne Beschleunigereinsatz), B-Stall
wie auch stark angebremstes Fliegen. Falls es die Flugbedingungen
erlauben, ist ein leichter Beschleunigereinsatz ratsam.

Im Falle eines stabilen Sackflugs sollte man den Beschleuniger beta-
tigen. Der Schirm geht dann in den Normalflug Uber. Falls dies nicht
moglich ist, empfehlen wir ein nach vorne Driicken der A-Tragegurte.

Alternativ besteht noch die Méglichkeit, den Schirm im stabilen Sack-
flug durch sehr kurzes, symmetrisches Anbremsen nach hinten kippen

wieder in den Normalflug Gbergehen.

(harte) Landung im Sackflug dem Einpendeln als Folge der Ausleitung
des Sackflugs vorzuziehen.

Verhénger

Wenn ein Teil des Fligels - meist nach einem Klapper oder einem Stall
- so in den Leinen verhangt ist, dass er sich nicht mehr selbststandig
offnet, so spricht man von einem Verhanger. Dieser Flugzustand kann
bei keinem Gleitschirm ausgeschlossen werden.

Im Falle eines Verhangers empfehlen wir folgende Reaktionen:

1. Gegenbremsen: Der Schirm will - analog zu einem seitlichen
Klapper - zur verhangten Seite hin wegdrehen. Reagiert der Pilot
nicht mit Gegenbremsen auf der gedffneten Seite, so kann diese

0

zu lassen. Die folgende Pendelbewegung nach vorne lasst den Schirm  Achtung: Werden im
© Sackflug die Bremsen
¢ langer betétigt, so

Beim Sackflug in unmittelbarer Bodennihe ist abzuwagen, ob die © geht der Schirm in

Hohe fur das Durchpendeln noch ausreicht. Anderenfalls ist eine °

einen Fullstall Gber!



Viele Piloten z6gern
zu lange mit der
Auslésung des
Notschirms oder sie

- Mache es dir zur Gewohnheit, den Retterwurf zumindest mental
gar nicht. Ein Abgang : : : . ; =
! . immer wieder zu trainieren, indem du wahrend des Fluges schnell zum

am gedffneten :
Rettungsschirm :
- Viele Vereine oder Flugschulen bieten das Retterwerfen in Turnhallen
Flugzustéanden am :
Gleitschirm :
vorzuziehen. :

benutzen die Rettung

ist unkontrollierten

Drehbewegung in manchen Fallen sehr schnell in eine stabile Steil-
spirale Ubergehen, die dann dulBerst grolRe Ausleitekrafte erfordert
oder eventuell gar nicht mehr ausgeleitet werden kann. Diese Dreh-
bewegung gilt es im Ansatz zu verhindern.

2. Offnen durch Pumpen mit der Bremse: Durch ein beherztes Durch-
ziehen der Bremse auf der verhangten Seite kann der Verhanger
eventuell gelést werden. Zaghaftes Ziehen an der Bremse flhrt sel-
ten zum Erfolg.

3. Ziehen an der Stabilo-Leine: Hilft Anbremsen nicht weiter, so l&sst
sich der Verhanger eventuell durch ein Herunterziehen der Stabilo-
Leine I6sen. Diese Leine befindet sich ganz aullen am B-Gurt und ist griin
gefarbt.

4. Einklappen der verhangten Seite: Ein Einklappen der verhangten
Flugelhalfte durch Herunterziehen der A-Tragegurte kann den Ver-
hanger eventuell I6sen.

5. Fullstall: Wer den Fullstall souveran beherrscht, verflgt Uber eine
wirkungsvolle Methode, um Verhanger zu l6sen.

6. Rettung: Wenn du die Kontrolle Gber den Schirm verlierst oder wenn
du dir nicht absolut sicher bist, dass die Hohe fiir weitere Offnungs-
versuche ausreicht, wirf ohne zu zégern deinen Rettungsschirm.
Falls moglich, sollte der Gleitschirm bis zur Retteréffnung durch
Gegenbremsen stabilisiert werden.

Rettergriff greifst. Dies ist eine sinnvolle Hilfe fiir den Ernstfall.

an. Am realistischsten ist naturlich der tatséchliche Retterwurf wah-
rend eines Sicherheitstrainings.

Pflege und Reparatur

Bei korrektem und sorgsamem Umgang mit dem Gleitschirm wird die-
ser auch beiintensivem Gebrauch eine lange Zeit in technisch einwand-

freiem Zustand bleiben. Ausgenommen davon sind sehr leicht gebau-
