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Technische Daten

Geratetyp:

DHV Gdtesiegel:

Ségelﬂéche:
Spannweite:
Nasenwinkel:
Streckung:
Doppelsegel:
Packmaf3:
Lattenanzahl:
Gewicht:

max. zulassiges
Startgewicht:

min. zulassiges
Startgewicht:

Vmin:

Vmax zulassig:

DHV-Klassifikation: 3

REFLEX C1
Nr.01-192-90

14,1 qm (projeziert)
10,656 m

130

8,0

90 %

53m/39m

3

32 kg

131 kg

90 kg
ca. 25 knvh

80 km/h

Der zugelassene Aufhangebereich ist
durch die Klemmschiene am Kiel festgelegt.

Das Gerat entspricht zum Zeitpunkt der
Auslieferung den Bestimmungen des Deut-
schen Hangegleiterverbandes.

Jede bauliche Veranderung am Gerat fahrt
zum Erloschen der Betriebserlaubnis.

Betriebsanleitung in der Fassung vom 15.9.1994

Hersteller
UP EUROPE

Thathofer Team GmbH

Salzstr. 6

72587 Romerstein / Zainingen

Tel. 07382/ 7177
Fax: 07382/7178




Einfiihrung

Bei der Konstruktion des REFLEX wurde besonders auf Sicherheit und unkompliziertes
Flugverhalten Wert gelegt. Das Drachenfliegen im Aligemeinen hat sich dank qualifizierter
Schulung und aufwendiger Prifverfahren zu einer sicheren Sportart entwickelt.

Trotzdem passieren Unféalle!

Durch Beachtung einiger Punktekdnnte die Mehrzahl dieser Unfalle vermieden werden.
Um das Risiko méglichst klein zu halten, sollte folgendes beachtet werden:

1. Eine seridse und qualifizierte Schulung absolvieren.

2. Das Gerét sollte dem Piloten kdnnen angepasst sein.

3. Material und kérperliche Verféssung mufB einwandfrei sein.
4. Nur bei sicheren Wetterbedingungen fliegen.

5. Sicherheit hat Prioritat.

Das Gerat bei zweifelhaften Bedingungen wieder abbauen, ist oft mutiger und vor
3  allem kitger.

Transport

Far den Transport auf dem Autodach ist eine Aluminiumleiter, mit gepolsterten Sprossen als
Auflage, zu empfehlen.

Mit den leichten und hochfesten Aluminiumrohren der Struktur muB sorgfaltig und gewissenhaft
umgegangen werden.

Lagerung

Das Gerat solite in einem trockenen und vor direkter Sonneneinstrahlung geschitztem Raum
untergebracht werden.

Um Stockflecken zu vermeiden, sollte ein nasses Segel zum besseren Trocknen leicht aus-
gebreitet werden.



Einfiihrung

Der Auf- und Abbau sollte genau nach den Anweisungen der Betriebsanleitung erfolgen.

Man sollte sich ein System aneignen, bei dem jeder Handgriff immer in derselben Reihenfolge
ablauft;so kann man auch bei StreBbedingungen am Start sein Gerat schnell und sicher auf-
bauen.

Einweisung und Erstflug

Jeder Thalhofer-Vertragshandler ist verpflichtet,das Gerat vor der Auslieferung probezufliegen
und eine ausfihrliche Einweisung zu geben.

Far die ersten Fluge sind optimale Witterungsverhéltnisse Voraussetzung.

Stallverhalten und Steuerreaktionen solite man in ausreichender Hohe (mind. 150 m ber
Grund) kennenlernen.

Allgemeine Betriebsgrenzen

Bei Windgeschwindigkeiten, die 30 km/h im Mittel Gberschreiten, sollte auch far gelbte Piloten
der Stant unterbleiben.

Kunstfiug

Hangegleiter sind nicht fir den Kunstflug konstruiert. Die flexible Flache kann sich bei falschen
Mandvern schlagartig verformen, so daB ein kontrollierter Flugzustand nicht wieder erreicht
werden kann.

Kunstflug ist lebensgefahrlich!

Windenschlepp

Zum sicheren Schleppbetrieb diirfen nur ausschlieBlich Schleppklinken u.Winden mit
der nachgewiesenen Eignung durch das DHV Giitesiegel eingesetzt werden.

Das Schleppen durch Personen ohne DHV Windenfahrerschein ist nicht zulédssig.

Der Pilot muB im Besitz einer Windenschleppberechtigung sein.

Der REFLEX besitzt gutmitige Schleppeigenschaften.Es ist aber denoch vorteihaft, die ersten
Schlepps mit weniger Zugkraft durchzufhren.

UL-schlepp

UL Pilot sowie der Drachenpilot miissen in Besitz der jeweiligen Erlaubnis sein.
Schieppklinke und UL- ausriistungen miissen die erforderlichen Priifungen durch den
DHV aufweisen.

Dieses Gerat eignet sich durch seine geringen Pitchmomente und seine gute Spurtreue
besonders gut fir den UL-schlepp.

Motorisierung

Fir die Motorisierung mit verschiedenen Systemen sind umfangreiche Erprobungs- und
Zulassungsverfahren notwendig.Wir informieren Sie gerne (ber den aktuellen Stand.




Aufbau

Wichtig!
Links und Rechts ist am Gleiter mit den Farben grin: fir rechts und rot: fir links symbolisiert.
Die Richtungsangaben sind immer in Flugrichtung zu verstehen.

Es gibt zwei verschiedene Méglichkeiten, den REFLEX aufzubauen:

1. Auf dem Trapez stehend
Diese Methode ist zu empfehlen, da das Segel so am Besten vor mechanischer Be-
3 schadigung und Verschmutzung geschiitzt ist.
Die Gleiternase sollte vom Wind wegzeigen und am Hang immer hangaufwarts zeigen.

2. Am Boden liegend
Diese Methode ist bei Starkwind sinnvoll. Das Gerét sollte mit der Nase in den Wind
zeigen. )
Das Trapez wird beim Liegendaufbau erst am SchiuB aufgestellt, ansonsten ist die
Aufbaureihenfolge dieselbe wie beim Stehendaufbau.

Offnen Sie den ReiBverschluB des Packsacks und drehen Sie das Gerat mit den Trapez-
sei3tenrohren nach oben.

Spreizen Sie die Trapezseitenrohre und achten Sie darauf, daB alle Seile auBerhalb des
Trapezdreiecks sind.

Montage Basis

Schieben Sie die Basis richtig herum auf den Aluminiumzapfen,die Klemme muf auf der Seite
sein an der das Seil aus der Trapezecke kommt.Die Krépfung in Fahrtrichtung und leicht nach
oben stehend.Die Bohrungen im Zapfen und der Basis werden auf Deckung gebracht und ein

Quic3kpin hindurch gesteckt. Mit den Unterlegscheiben wird der Quickpin nochmals gesichert.




Wichtig! .
Es muB kontrolliert werden ob die Kugeln des Bolzen ausrasten und so sperren.

Langpacken

Bei kurz gepacktem Gerét wird nach dem Montieren der Basis der Gleiter mit dem Trapez zum
Boden hingedreht. Nach dem Entfernen der Packbander klappen Sie die hinteren Seitenrchre
mit den Segelhélften nach hinten weg. (Die Seitenrohre sind farbig rechts und links
gekennzeichnet.) Schieben Sie die AuBenrohre ineinander und drehen Sie so lange, bis die
Schnapper hérbar einrasten.Die Schnapper sollten durch das Segel tastbar sein.Ein verdrehtes
Einbauen der Endrohre ist nicht méglich.

Wichtig ist, daB die Seitenrohre nicht links und rechts vertauscht sind.

Wichtig!
Am Ubergang von der Anstrmkante zum Randbogen befindet sich ein Gurtband mit Ose,das
unbedingt in der werkseitig eingestellten Bohrung mit Hilfe eines Bolzen und Sicherungsringes

befestigt werden muf3.Das Band mufB3 unverdreht befestigt werden und dient der Fixierung des
Segels am Flugelende.

Abb.1:Seitenrohrende

Stehender Aufbau

Man nimmt das Gerat mit der einen Hand an der Nase und mit der anderen zieht man das
montierte Trapez an der vorderen Unterverspannung zu sich her. So kann man den Gleiter
leicht mitsamt dem Packsack vorne hochheben und so umdrehen, daf3 er auf dem Trapez zu
stehen kommt. Nun werden der Packsack und die Packbander entfernt.Der Fieberglas-Stab
wird durch die Segel6ffnung in das Loch am Fliigelrohrende bis zum Anschlag einge-
schoben.Es ist darauf zu achten,daB sich die Spannseile fir den Randbogen auf der Seite der
Eintrittskante befinden.

Zum einhangen des Randbogens wird das Fllgelrohr am Ende des Stabes leicht ange-
hoben.Durch das Eigengewicht ergibt sich so eine leichte Vorbiegung,die das Spannen
erleichtert.Die Kappe wird auf das Ende des Stabes gesteckt und das andere Ende des




Spannseils wird tber die Kappe hinausgezogen und in die Nute der Kappe eingesetzt.
Die Spannung auf dem Randbogen soll nicht sehr groB sein.Als Faustregel gilt:
So locker,daf die Anstromkante im Randbogenbereich gerade noch stramm ist.

Abb.2:Randbogen spannen

Ein GbermaBiges Spannen des Randbogens bringt Nachteile im Schneliflug als auch im
Handling.Danach breiten Sie die Fliigel, soweit wie es locker geht,auseinander, und achten Sie
auf verdrehte Kauschen und verhangte Seile.Die vordere Unterverspannung wird nun in den
Schnapphaken eingehangt.Klappen Sie den Turm nach hinten oben und héngen Sie nun die
Lufflines unverdreht mit dem Ring in den Karabinerhaken am Turm.

Segellatten einschieben und sichern.
Die Segellatten sind durch Farben gekennzeichnet.

gran = rechts , rot = links
Jetzt werden die Segellatteen - von AuBen beginnend - eingeschoben und doppelt gesichert.

S

Die Latten lassen sich am Besten der
auf den Boden aufstellt.

Lange nach sortieren, wenn man das ganze Bindef kurz

Abb.3:Segellatten spannen

Wichtig!

Alle profilierten Latten, missen vor dem Spannen in das Segel eingeschoben werden.




Querrohr spannen

Spannen Sie das Querrohr,indem Sie an dem Gummiseil am Kielrohrende das Spannseil
herausziehen und den Schékel in den Schnapphaken am Kielrohr einhdngen.

Wichtig!

Stellen Sie den Gleiter auf die Nase.Nun werden die geraden Doppelsegellatten in das
Untersegel gesteckt. Das vordere Endstiick soll sich dabei am Fligelrohr anlegen.

Sollten sich die Untersegellatten nicht ganz einschieben lassen, wird das Doppelsegel im
vorderen Bereich leicht nach innen gedrickt und gleichzeitig nach geschoben.




Einhdngen des Wolbungssystems

Das Gerat hinten auf das Kielrohr stellen ,die VG spannen ,das Doppelsegel am ReiBverschiui3
&ffnen und den Haken des Seilzugsystems oberhalb des Kielrohrs in die Schlaufe am Querrohr
einhangen.Das SchilieBen des Doppelsegels auf keinen Fall vergessen!

Die Profilrippe

Die Profilrippe im Untersegel wird mittels Klettbandern mit dem Obersegel verbunden.Eine
Metallklammer sorgt fr eine nicht I6sbare Verbindung.Der richtige Abstand und das daraus
resultierende Profil im Untersegel ,ist im Schneliflug mitverantwortlich fr die Auftriebsver-
teilung.

Wichtig!
Die Klettbinder der Profilrippen diirfen weder gewaltsam gelést werden,noch in

irgendeiner Weise in anderer Lénge wieder zusammengeklettet werden.Veranderungen
der Profilrippen kénnen nicht vohersehbare Pitch-EinbuBen mit sich bringen.




Vorflugcheck

Ein sorgfaltiger Vorflugcheck ist fir jedes Luftfahrzeug zwingend notwendig.

Machen Sie diesen Inspektionsrundgang immer in der gleichen Reihenfolge. Erst die
kontinuierliche und genaue Einhaltung des Checks vor jedem Flug, macht diese Ma3nahme
wirkungsvoll.

1. Prufen Sie von der Nase des Drachens aus die gleichmaBige Krimmung beider
Seitenrohre und die allgemeine Symmetrie des Gerates.

2. Beide Quickpins an der Basis miissen sperren
Trapezrohre gerade;
-vordere Unterverspannung nicht verdreht.

3. Stellen Sie das Gerat auf die Nase und prifen Sie, ob die Turmseile und Lufflines
verdreht sind.

4. Am Flagelgelenk die Verbindung Flagelrohr /-Querrohr, sowie Verspannungen dberprifen.
Dazu wird der InspektionsreiBverschiuB gedffnet.

5. Gehen Sie zum Flagelende und tasten Sie dabei das Fligelrohr auf Dellen und Verbie-
gungen ab.

6. Uberpriifen Sie die Segelbefestigung am Fagelrohrende.

7. Schauen Sie durch den ReiBverschlu3 am Flagelende in das innere des Segels:
- Seile nicht verdreht;
- keine Beschéadigungen an den Rohren erkennbar;

8. Fieberglas-Stab richtig montiert und eingehangt.

9. Priifen Sie, ob die Segellatten alle doppelt gesichert sind:
- Luffline-Befestigungen miissen korrekt sein.

10. Pilotenaufhangung und Trapezgelenk Gberprifen.

11. Querrohrgelenk und Seilbefestigungen kontrollieren:
- Spannseile nach hinten nicht verdreht.
- hintere Unterverspannung in Ordnung.
- Spannseile hinten am Kiel richtig eingehangt.
- Kieltaschenbefestigung kontrollieren.

12. Verbindung der Trapezecken kontrollieren:
- alle Drahtseile missen auf Beschadigungen kontrolliert werden;
- alle Schrauben angezogen.

13. Die ReiBverschlisse des Segels miissen geschlossen sein.

Wichtig!

Der REFLEX C darf nicht ohne Nasenverkleidung oder mit offenem DoppelsegelreiBverschiuf3
geflogen werden, da sich dies negativ auf die Pitch-Stabilitat auswirkt.




Flugcharakteristik und Details

Der hohe Geschwindigkeitsbereich

Durch einen entsprechend angepaBten Segelschnitt und formgebende Rippen im Doppelsegel
konnte ein laminar* angestrémtes Profil erzeugt werden.Die Wiederstande vor allem im Bereich
des AuBenfliigels konnten somit erheblich reduziert werden.Dieses Profil wird nicht mit Hilfe von
Staudruck erzeugt,so werden unkontrollierte Profildicken zwischen den Rippen,sowie
Staudruck-schwingungen und das daraus resultierende Gieren nicht zum Proplem.Durch den
Deflexor ist im hohen Geschwindigkeitsbereich ein flaches und wenig geschranktes Segel
méglich,ohne das Hand-ling bei lockerer VG negativ zu beeinflussen.

* Nach einer kurzen laminaren Anlaufstrecke erfolgt der Umschlag in eine turbulent,laminare
Grenzschicht,ohne Abloseblasen.

Der konkurrenzlose Langsamflug durch das aktive Wélbungssystem -
Der Doppelsegelanteil, der bei allen Hochstleistern sehr groB ist,bringt zwar Vorteile im héheren
Ge-schwindigkeitsbereich(geringer gewdlbte Profile), verlagert aber den maximalen Auftrieb um
3-5 km/h nach oben.Durch unser Wolbungssystem sind wir in der Lage,den mittleren Bereich
des Doppelsegels aktiv zu wolben.Dadurch wird ein maximaler Auftrieb bei geringeren
Geschwindigkeiten erreicht.Das Ergebnis im Flug ist erfreulich deutlich und zeigt sich am
offensichtlichsten im Start und Landever-halten,sowie im langsamen Kurvenfiug in der
Thermik. Wird die VG um ca.35% gespannt ist die Wél-bung im Doppelsegel nicht mehr
vorhanden und ist somit den Profilanforderungen im hoheren Ge-schwindigkeitsbereich
angepaft.

VG gespannt VG lose, auftriebserhdhende Wolbung

m\m

flexibler Lattenbereich flexibler Lattenbereich

Der Kurvenfiug

Da die auBeren Untersegellatten durch profilgebende Stege im Doppelsegel ersetzt worden
sind ,kann sich bei héheren Anstellwinkeln ungehindert ein ausgepragt gewdlbtes Profil
ausbilden.Das Ergebnis ist eine bequeme und neutrale Kurvencharakteristik, die sich in
Verbindung mit dem aktiv gewdlbten Doppelsegel bis in die langsamsten
Geschwindigkeitsbereiche halt.Der Kurvenwechsel ist bei lockerer VG und aktivierter Wélbung
durch die ausgepragte Glockenauftriebsverteilung schnell und direkt. Aus dem selben Grund hat
der C1 bei dieser Einstellung ein extrem gutmatiges AbriBverhaliten ohne das sonst ubliche
abnicken.

Der Deflexor
Die Verformung der Seitenrohre konnte ohne Erhéhung des Gewichtes und ohne Einsatz
gréBerer Fligelrohrdurchmesser drastisch verringert werden.Das war nur mit Hilfe eines
Stahlseiles méglich. Dieses Stahlseil verhindert das Ausbiegen des Flagelrohres im
Hauptbiegbereich.Diese Losung hat zwei sehr grofie Vorteile:
1. Die Sicherheit:

Es kann am mittleren Fliigelrohr auf die sehr dellenempfindlichen groBen Durchmesser
verzichtet werden.
2. Das Handling:

Da der Deflexor im Gegensatz zum sehr dick dimensionierten Fligelrohr nur bei gespannter
VG voll wirksam ist,bleibt das Handling bei lockerer VG leichtgéangig,weich und
komfortabel,obwohl das Segel sehr hart gespannt werden kann.
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Flugverhalten

Der Start

Beim Aufnehmen des REFLEX werden Sie eine leichte Schwanzlastigkeit feststellen,diese
verliert sich aber nach den ersten Schritten beim Start.Laufen Sie beim Start langsam an und
beschleunigen Sie stetig bis zum Abheben.Erst wenn das Gerat eigenstabil in der Trimmge-
schwindigkeit fliegt, steigen Sie in den FuBteil der Schiirze.SchlieBen Sie den ReiBBverschiuf3
bei ausreichendem Sicherheitsabstand.Es ist zu Empfehlen die VG zum Start ca.1/3 zu
spannen,sodaf die untere Seitenverspannung nicht all zu locker ist.

Sehr Wichtig!

Sind auf der glatten Anstrdmkante Regentropfen wird die laminare Anstrdmung stark gestért
und die Stall-Trimm und Abhebegeschwindigkeit kann sich um mehr als 10 Kmv/h erhéhen.
Deshalb muf3 vor dem Start die Anstromkante trocken gerieben werden.

Der Fiug

Der REFLEX ist, trotz fehlender Kieltasche, ein Gerat mit einem ausgewogenen, leichten
Handling. Zum Einleiten der Kurven ist keine Fahrtaufnahme nétig.

Bei der momentireien (kein Zug oder Druck auf dem Biigel) Stellung des Bgels, sollte der
Gleiter Trimmgeschwindigkeit fliegen.

In den hohen Geschwindigkeitsbereichen muB3 der Biigeldruck kontinuierlich zunehmen. Der
REFLEX geht leicht in die Thermik und hélt beim Kreisen den Radius relativ konstant.
Nachzentrieren ist durch die leichten Steuerkrafte in den meisten Fallen einfach.Das Fliegen mit
dem REFLEX erfordert vom Piloten kein Erlernen trickreicher Flugtechniken.Trotz des gut-
mitigen Flugverhaltens sollten extreme Fluggeschwindigkeiten und Flugfiguren vermieden
werden.

Der Pilot entscheidet sehr viel in Bezug auf die Flugsicherheit.

Bei kleinraumigem Fliegen,bei dem es auf schnelle Rollzeiten ankommt,empfehlen wir mit
entspannter VG zu fliegen.Je groBraumiger das Fliegen desto mehr kann die VG gespannt
werden.Durch das Testen verschiedener VG-Stellungen ist es fur jeden Piloten méglich seine
individuelle VG-Stellung fur die jeweilige Situation herauszufinden.

Landung

Vor dem Landen sollte die VG ganz entspannt werden.(Gutmatigere Landeeigenschaften durch
héhere Schrankung) Fliegen Sie nach der blichen Landevolte im Endanflug mit leichter
Uberfahrt an, und lassen Sie das Gerét im Bodeneffekt ausgleiten.Leichte Richtungskorrekturen
sind auch im Landeanflug mdglich.

Der REFLEX reiB3t gutmiitig und weich ab, und kippt normalerweise nicht Gber die Flache.Je
starker der Gegenwind, um so weniger schwungvoll sollten Sie den Bigel fur eine stehende
Landung rausdricken.

Trimmung

Die Gerate haben eine Grundeinstellung ab Werk, die in aller Regel nicht mehr verandert
werden braucht.

Trotzdem kommt es vor, daB die Grundeinstellung verandert werden muB, da sich das Segel
nach eventuellen Crashs, Warme etc. oder einfach durch den Gebrauch verandern kann.

Um solche entstehenden Toleranzen auszugleichen,gibt es verschiedene Trimm-Mdglichkeiten.
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1.Segelspannung am Seitenrohr:

Durch Erhohen der Eintrittskantenspannung am Seitenrohr wird die Gleitleistung verbessert
und das Handling direkter.

2. Schwerpunkttrimmung Klemmschiene

Der fixierte Turm wird durch drehen des Turmes nach links bei nicht gespanntem Querrohr
gelést. Wird der Turm in der Mitte des Langloches durch drehen nach rechts fixiert,soll der
REFLEX mit einer Trimmgeschwindigkeit fliegen, die leicht Uber der Geschwindigkeit des
minimalen Sinkens liegt.

Wird der Turm weiter nach vorne geschoben, ist das Gerat kopflastiger und fliegt mit leicht
erhohter Geschwindigkeit.Wird der Turm nach hinteren geschoben, ist das Gerat schwanz-
lastiger und verringert die Fahrt.

Bei Thermik und Turbulenzen sollte das Gerat eher etwas kopflastig getrimmt sein.

3.Trimmkorrekturen bei leicht ziehendem Gerét:

Kontrollieren Sie zuerst die symmetrische Profilierung der Latten. AuBerdem mussen alle
Segellatten und Randbdgen die gleiche Spannung haben.

Zieht das Gerét trotzdem nach einer Seite, muB der Auftrieb durch Erhéhen des Profils im
AuBenbereich gesteigert werden.

Die auBeren 3 Latten werden in diesem Fall ca.1-2 cm erhoht.

AuBerdem haben wir noch zwei weitere Trimmmdglichkeiten eingebaut:

Zum einen eine Trimmschraube die die Achse des GFK-Stabes zum Endrohr verandert.
Zieht das Gerat zum Beispiel nach links muf3 die Imbusschraube auf der linken Seite nach
rechts gedreht werden, dadurch wird der GFK Stab etwas nach unten gekippt.So
bekommt die linke Seite mehr Auftrieb und gleicht so die Auftriebssymetrie aus.

3.Trimmung durch die zwei duBBeren Klettbander ;
Durch verkirzen der Klettbandverbindung zwischen Ober und Untersegel kann die
Schrankung verringert werden ,also der Auftrieb etwas erhéht werden.
z.B. zieht das Gerat nach links wird die linke Seite um etwa 1-2 cm verkiirzt und die rechte
Seite um den gleichen Betrag verlangert.
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Trimmung durch die Verstellschraube:

Mit Hilfe eines 5er Imbusschliissels ist es moglich bei einem ziehenden Gerét den Winkel des
Randbogens in Bezug zum Fligelrohr zu verstellen.(Leichte Schrankungsveranderung im
Bereich des AuBenfligels.)

Zum Beispiel das Gerat zieht nach rechts:

Die Imbusschraube am rechten auBeren Flagelrohr wird nach rechts gedreht ,dadurch wird
die Innenhtilse tber das Gewinde der Schraube nach oben bewegt und der Randbogen senkt

sich auBen.
Dadurch wird die Schrankung auf dieser Seite etwas geringer und der Auftrieb erhoht sich.

Ist mit den Korrekturen kein Erfolg zu erzielen, wenden Sie sich an Ihren Thalhoferhandler
oder direkt an uns.
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Wartung und Reparaturvorschriften
Priifen Sie von Zeit zu Zeit:

1. Rohre auf Dellen und Verbiegungen

2. Seile im Bereich des Doppelsegels

3. Segellatten anhand des Lattenplanes

4. Segel auf Risse

5. Kugelsperrbolzen und Federschnapper
Wichtige Empfehiung!

Jedes Jahr solite die gesamte Struktur auf Beschadigungen kontrolliert werden, dies ist auch
nach jedem Crash obligatorisch.

Alle zwei Jahre sollte die Pilotenaufhangung und die Verspannung ausgewechselt werden.
Nach fiinf Jahren muf3 die vom DHV vorgesehene Prifung durchgefiihrt werden. Nur der
Hersteller oder vom Hersteller autorisierte Personen dirfen diesen Check durchfGhren.
GroBere Reparaturen soliten nur vom Hersteller ausgefihrt werden.

Wenn bei der Montage von Ersatzteilen Unklarheiten entstehen, dann rufen Sie uns an. Wir
helfen lhnen gerne.

Das Segel

Verschmutzungen des Segels lassen sich mit den Gblichen Waschmitteln beseitigen. Spilen
Sie das Tuch danach mit klarem Wasser ab.Risse bis 5 cm Lange kdnnen auf beiden Seiten mit
selbstklebendem Tuch repariert werden.

Wichtig!
Schitzen Sie lhr Segel vor Sonne und Witterung.Niemals das Segel mit dem Dampfstrahlgerat
reinigen.

Das Gestell

Beim Kontrollieren auf eventuelle Beschéadigungen gibt es die Mdglichkeit, bei entspanntem
Querrohr durch die gedffneten ReiBverschlisse des Segels,die Rohre auf Dellen und
Verbiegungen zu tberprafen.

Alle Beschlagteile des Gestells sind auf Korrosion und Beschadigung zu kontrollieren. Bei
Kontakt mit salzhaltiger Luft oder Meerwasser missen die Rohre grindlich (innen und au3en)
mit StBwasser durchgespilt werden.

Das Rigg
Die Seile sind in erster Linie durch das Auf- und Abbauen im Bereich der Kauschen und

PreBhilsen einem erhéhten Verschlei3 unterworfen.Kontrollieren Sie diese Bereiche
regelmaBig und ersetzen Sie eventuell beschadigte Seile unverziglich.
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Lufflines

Bei einer jahriichen Uberpriifung vergewissert man sich auch, daB die Luffline-Einsteliung
korrekt ist.

Man spannt die Schnur zwischen den Befestigungspunkten der Lufflines am Segel und mif3t
den Abstand zwischen Faden und Kielrohr-Oberseite. Die gemessenen Werte missen
innerhalb einer Toleranz von 2 cm liegen.

Segellatten

Die Segellatten missen ungefahr jeden funften Flug nach der Schablone kontrolliert bzw.
korrigiert werden. Die Spannung der Segellatten mit GFK-Enden und die innerste Latte missen
so sein, daf3 sich die Schlinge 6-8 mm hinter das Ende ziehen laft.

Pilotenaufhdangung

Die Sicherheitsaufhangung muf langer als die Turmaufhangung sein, da sonst die
Steuererleichterung nicht funktioniert.

Die Aufhangung solite am Spreizstab und Turmdurchfiihrung von Zeit zu Zeit kontrolliert
werden, und ist bei Beschadigung sofort auszutauschen.

Wichtig!
Niemals darf ohne zweite Aufhangung geflogen werden

Das Thalhofer Team wiinscht dem Besitzer schéne und ungetriibte Flige und steht bei
Fragen und eventuellen Reparaturen sowie Ersatzteitbesteliungen,wéahrend den normalen
Geschaftszeiten zu lhrer Verfugung.

DAS THALHOFER TEAM
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Uberprﬁfung der Einstelldaten des Typenkennblattes:

Alle Messungen erfolgen am flugfertig aufgebauten Gerat.

1. Hochgezogene Segellatten:
Zum Uberprifen der Einstelldaten der Segellatten bendtigt man eine Mauerschnur ( ca 1-1,5mm
stark und etwas dehnbar ), einen Meterstab, moglichst zwei Helfer und Windstille.

Vorgehensweise:

Gerat auf Kielrohr abstellen eventuell etwas unterlegen, so daB3, das Segel keinerlei
Bodenberiihrung hat. Dann wird die Schnur, an der Segelhinterkante bei den zu messenden
Latten aufgelegt, (das heiBt z.B. bei Nr.3 links und Nr.3 rechts ) und von den Helfern gespannt
gehalten. Nun misst man die senkrechte Hohe von der Schnur zur Oberkante Kielrohr und
vergleicht das Ergebnis mit dem im Typenkennblatt angegebenen MaB. Genauso verfahrt man
mit den anderen Segellatten.

2. V-Form auf Basis stehend

Zum kontrollieren der V-Form auf der Basis wird die Schnur von Flagelrohrunterkante rechts,
zum Flagelende links gespannt, und am Untersegel im Bereich der Randbogenaufnahme
angelegt.In dieser Stellung mi3t man den Abstand der Schnur zur Kielrohroberkante. Beim
REFLEX muB sich ein negatives MaB ergeben.
Das heif3t:

Schnur oberhalb des Kielrohres = positives Maf3

Schnur unterhalb des Kielrohrs = negatives MaB

- Gemessen wird immer bis Kielrohroberkante.

3. V-Form auf Turm stehend

Die Verfahrensweise bei dieser Uberpriifung ist dieselbe wie bei Punkt 2. beschrieben, nur daB
der Flagel auf den Turm gestellt wird. Hierbei sind 3 Helfer erforderlich. Der Erste hélt den
Drachen an der Vorderverspannung im Bereich der Nase in der Waagrechten. Die beiden

Anderen spannen wiederum die Schnur von Fliigelrohrende zu Fligelrohrende. Dann wird die
Hohe von Kielrohroberkante zur Schnur ermittelt.

Das Typenkennblatt ist Bestandteil dieser Betriebsanleitung.

16




DEUTSCHER HANGEGLEITERVERBAND e.V. im DAeC

Beauftragter des Bundesministeriums fiir Verkehr

Priif- und Zulassungsstelie

Postfach 88, 83701 Gmund am Tegernsee, Telefon (08022) 7031, Fax (08022) 7996

Luftsportgerate-Kennblatt

(§ 4 LUftvZO)
Hangegleiter
Gerdte-Kennblatt Nr.: 01-192-90 Ausgabe: 02 Datum: 07. }1 .1994
. = #)
Austertigung vem Original. ( a/.q

. Zulassung Gmund, denC .77 7u,g¢,\ y"“/

I. Gerdtemuster: Reflex

2. Hersteller: Thalhofer GmbH

3. Datum der Musterzulassung: 31.10.1994

Merkmale und Betriebsgrenzen

2.

3.

Gerategewicht (ohne Packsack kg): 33,0
Zulassiges Startgewicht minimal (kg): 100 maximal (kg): 131
Maximal zulassige Geschwindigkeit (km/h): 80

. Anzahl der Sitze: 1

. Klasse: 3

. Lage des Aufhdngepunktes, gemessen vom vorderen Ende des Kielrohres,

minimal (mm): 1350 maximal (mm): 1440

Lage des Aufhdngepunktes Uber Kielrohr-Oberkante (mm): 100

. Speedbar: ja Variable Geometrie: ja

Steuerhilfen: keine

. Segellaten im Untersegel (Stlick): 8 im Obersegel (Stiick): 25

davon 2 Stlick parallel zum Querrohr

. Kieltaschenhohe Uber Kielrohr-Oberkante,

vorne (gestreckt, mm): 70 hinten (gedriickt, mm): 0




Seite 2 Gerdte-Kennblatt Nr. 01-192-90

Ausgabe: 02 Datum: 07.11.1994

10. Abgespannte Segellatten Uber Kielrohr-Oberkante, von innen nach auen, (mm)

VG gespannt,|. Latte: 55 2. Latte: 70 3. Latte: entf.4. Latte: entf.

VG entspannt, |. Latte: 50 2. latte: 60.. - 3. Latte: entf.4. Latte: entf.

| I. Swivelgestiitzte Segellatte lber Kielrohr-Oberkante (mm)

VG gespannt: -60 VG entspannt: -140

12. Randbogen-Ende iiber Kielrohr-Oberkante (mm)

VG gespannt: -175 VG entspannt: -260

[ 3. Seitenrohr-Ende (iber Kielrohr-Oberkante (mm)

Gerat auf Basis stehend, VG gespannt: -350 VG entspannt: -410

Gerat auf Turm stehend, VG gespannt: -280 VG entspannt: -230

I4. Zugelassen fur Windenschlepp: ja fur UL-Schlepp: ja

I15. Sonstige Besonderheiten:

Variables WOlbsystem, in Abhdngigkeit oder VG-Stellung.

Diverse weitere Anderungen gegeniber Version Luftsport-
Geratekennblatt 01-192-90, Ausgabe 01.

lil. Betriebsanweisungen

Betriebsanleitung in der genehmigten Fassung vom 01.09.1994

| /

G295 Deutacher Hangegleitervesband o.v,
. Mtesbacher Strafle o R37n3 Gmund







