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er Verve (Deutsch: Schwung, Begeis-
terung) 16st die bekannte Elan-Bau-
reihe in der Sportklasse ab. Bei der
Neukonzeption des ersten Zwei-
leiners von Mac Para in der C-Klasse
iberlief Konstrukteur Peter Recek nichts dem
Zufall. So hat der Mac-Para-Firmenboss mit
seinem Team enormen Entwicklungs- und Zeit-
aufwand bei der Konzeption und beim Fein-
tuning des neuen EN-C-Zweileiners betrieben.
Das war auch der Grund, warum der Verve als
einer der letzten in der neu definierten Sport-
klasse erschien. Zahlreiche Prototypen wur-
den geflogen ... neue Planformen und Profile
getestet ... Konzepte wieder verworfen ... und
letztendlich bekam der Verve ein komplett
neues und noch dazu auffilliges Design, mit
Winglets am Auflenfliigel!
Zur Zielgruppe iuflerst sich Mac Para wie
folgt: ,Dank seiner Leistung eignet sich der
Verve fiir Vielflieger mit XC-Ambitionen, die
iiber ein entsprechendes Maf§ an Gleitschirm-
beherschung verfiigen, also fiir die Piloten, die
von ihrem Gleitschirm eine hohe Leistung,
Dynamik, Prizision, Agilitdic und gleichzeitig
hohe Sicherheit erwarten. Sein Charakter und
einfaches Flugverhalten machen den Verve zur
idealen Wahl fiir Piloten, die aus der High-End-
B-Kategorie aufsteigen wollen und die Vorteile
der ,Zweileiner-Technologie’ nicht missen
mochten. Der Verve ist ein semileichter Hoch-
leister und eignet sich auch fir Hike & Fly.“
THERMIK konnte den schnittigen Zweileiner
mit Streckung 6,6 in knackiger Gebirgsthermik
in den hohen Bergen Marokkos ausgiebig
testen ...

TECHNISCHE DATEN (HERSTELLERANGABEN)

' Hersteller und Vertrieb

Mac Para Technology, www.macpara.com

KONSTRUKTION, MATERIALEN, DESIGN

Der Verve basiert auf dem Elan 3 und dem
Hochleister Magus. Der Schirm zihlt 67 Zellen,
hat eine ausgelegte Streckung von 6,6 und nurzt
die Technologie eines vollverstirkten Profils
mit diinnen Nitinol-Drihten. Mac Para sieht
bei Nitinol-Versteifungen den groflen Vorteil,
dass diese bei schlampiger Packweise nicht
verformt werden konnen, was zu Problemen
beim Startverhalten des Schirmes fithren kénn-
te. Auflerdem sind die diinnen Drihte — Mac
Para verwendet 0,8- sowie 0,6-mm-Drihte —
noch leichter als gleich starke dicke Kunststoft-
drihte und verkleinern zudem das Packmafd der
Kappe. Die Nitinol-Stabchen sind bei Mac-
Para-Schirmen mit festen Endkappen ausgestat-
tet um das Gewebe zu schonen, was auch hier
die Liebe zum Detail belegt.

Das Profil des Verve wurde komplett neu
designed. De facto kommen mehrere verschie-
dene Profile an der Kappe zum Einsatz, deren
Profildicke, S-Schlag etc. sich markant unter-
scheiden. Die neue Profilierung am Auflen-
fliigel erhdht die Rollagilitit im Speedflug,
daher wurde dem Verve kurzerhand Winglets
verpasst, dhnlich wie dem Photon von Ozone.
Die Winglets erhdhen die Spurstabilicat und
Rolldimpfung. Die Form der Zellen sorgt fiir
eine aerodynamische Optimierung und bietet
gleichzeitig die Mbglichkeit einer farblichen
Gestaltung der Kappe, erldutert der Hersteller.
Die negative 3D-Formgebung an der Eintrites-
kante, Minirippen und die neue Form der
Stabilisatoren tragen dazu bei, den Luftwider-
stand zu reduzieren und somit die Leistung zu
steigern.

Vertrieh iﬂlrmpoArtel]FD/A: Mosel_glid_er, iﬁfo@moge[glidéf.de, www.moselglider.de ;
| Importeur CH: Over Distribution, info@macpara.ch, www.macpara.ch |
Produktion MacParaTschechlen : j
Konstrukteur © peterRecek B
| Testpiloten ol Petve'rrrrr('é/cek, Christian Amon
' Groen a1 BM BL 700 0K |
Zellenanzahl b g7 87 PR T
Startgewicht (kg) 7386 8-97 9107 100-17 115129 |
Startgewicht optimal (kg) 7782 88-94  95-102  106-113  119-127
Fliche ausgelegt () 2073 (2284 2531 27138 306 |
‘Flache projiziert m) 1772 1953 2164 2341 26,18
%Spannweite ausgelegt (m) %71"1',71 ;:’12,29 11294 1346 a 1423
Streckung ausgelegt 6,6 6,6 T Ty SR Y,
‘Kappengewicht(kg) 365 385 415 45 45
Trimmgeschwindig. (km/h) | 37-39  37-39 3139 373 3739 |
‘Max. Geschwindig. (km/h) | 54-5 5456 5456  54-5 5456
Preis inkl. Mwst. (€)  4945— 4945 4945 4945  4.945-
Giitesiegel LTFEN ~ C c c c c

Lieferumfang

Certina-Zellenpacksack (inkl. Tragegurttasche), Reparaturset, T-Shirt

,Der Schirm Uberzeugt durch eine hohe
Stabilitit im gesamten Geschwindigkeitsbereich
und seine Gleitleistung ist mit dem Hochleister
Magus vergleichbar®, ist Mac Para iiberzeugt.
Zudem habe man bei der Konzeption hohen
Wert auf Flugkomfort gelegt: ,,Die Anzahl der
Zellen, das interne Diagonalsystem und die
Leinengeometrie — alles wurde auf die richtige
Steifigkeit der Kappe optimiert, damit ein

maximaler Flugkomfort in aktiver Luft erreicht

wird®, erginzt Konstrukteur Peter Recek.

Der Verve wird aus bewihrten Materialien mit
bekannter Qualivit und Haltbarkeit hergestellt:
An der Eintrittskante kommt am Ober- und
Untersegel das robuste Skytex 32 Universal
Tuch mit 32 g/m? und an der Hinterkante
beim Ober- und Untersegel das leichtere Skytex
27 Classic 11 - E71A mit 27 g/m? zum Einsatz.
Fiir alle Rippen und Diagonalrippen verwendet
Mac Para beim Verve das Skytex 27, 32 ,Hard
finish“-Beschichtung.

»Dieser Mix gibt dem Schirm den Vorteil,
sowohl leicht als auch langlebig zu sein®, so der
Hersteller. Tatsichlich driickt der Gleiter in der
Testgrofe 25 lediglich 4,20 kg (gewogen) auf
die Waage. Die Grofle 23 wiegt bloff 3,85 kg
und die kleinste GréBe 21 gar nur 3,65 kg!
Der Verve wurde iiber insgesamt 106 Aufhinge-
punkte als klassischer Zweileiner (drei A- und
drei B-Stammleinen) abgespannt. Besonderheit:
Die Stabiloleine ist an die dufere A-Stammleine
gekniipfe (sie fithre nicht direke zum Schikel)
und bildet gemeinsam mit der dufleren A-Galerie
die Baby-A-Stammleine. Beim Leinenmaterial
wurden klassische unummantelte Aramid-/
Kevlar-Leinen von Edelrid der Serie 8000 U

Trotz hoher Streckung ist der Verve ein
zuverlassiger Starter

Foto: Franz Sailer
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Das neue Hochleistungs-Profil des Verve
bevorzugt” Winglets zur besseren
Rolldampfung im Schnellflug.

mit unterschiedlichsten Querschnitten verbaut.
Der elegante 12-mm-Aramid-Polyester-Trage-
gurt besitzt einen Baby-A-Gurt. Die Leinen-
schlosser aus Edelstahl sind mit einem Gum-
miring gesichert. Uber eine Umlenkrolle wird
die Hauptbremsleine mit Wirbel zum Brems-
griff gefithre. Ronstan Beschleuniger-Rollen,
elegante Carbon-C-Handles und Magnete mit
Einrastfunktion am Steuergriff komplettieren
die hochwertigen Tragegurte.

Der Verve wurde in fiinf Gréflen EN/LTF C
zugelassen. Es stehen drei Serien-Designs sowie
Customer-Designs zur Verfiigung.

START

LAb in den Siiden, der Sonne hinterher ist
mein erster Gedanke, als ich den Verve bei
winterlichem, windigem ,Sauwetter erstmals
auspacke. Die Reise geht fiir zwei Wochen
nach Marokko. Entspannte Soaringfliige am
Meer sowie ein paar ausgedehnte XC-Fliige im
Anti-Atlas stehen hoffentlich in Aussicht. Eine
Woche spiter liege ich bereits am betonierten
»Luxus-Startplatz Nid d’Aigle im Liegestuhl
in der warmen Sonne. Das ,Adlernest” gilt
quasi als das ,Bassano von Marokko“. Alles,
was in Marokko fliegt, trifft sich irgendwann
dort. Der Wind hat bereits gedreht und streicht
leicht den Hang hoch. Rasch die Leinen mei-
nes Testschirms sortieren! Naja, die wenigen
Stammleinen verhaken ziemlich, sind allerdings
mit ein paar gekonnten Griffen im Nu getrennt
und sortiert.

Vorwirtsstart
Der Verve lasst sich bei Nullwind am besten
hochfiihren, wenn die Kappe bogenférmig aus-
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gelegt wird. Das Auslegen des Schirms mit einer
markanten V-Form, aggressives Ziehen oder
Nachvornedriicken der Tragegurte hat eher zur
Folge, dass die Fliigelenden vorpreschen und
somit die Kappe ein leichtes Primir-Hufeisen
fabrizieren kann. Die Aufstellphase verzogert
sich dadurch unnétig. Besser: Mit gespannten
A-Leinen (inklusive Baby-A-Gurt) die Kappe
aufziehen.

Fiir B-Aufsteiger oder Leichtschirm-Verwhnte:
Die hochgestreckte Kappe mit der markanten
Shark Nose bendtigt klarerweise einen Tick
linger zum Befiillen und Loslésen vom Boden,
als vergleichsweise ein Leichtschirm mit groflen

. Eintritesdffnungen und wenigen Zellen. Wird

weiter Zug ausgeiibt, steigt infolge die Kappe
spurtreu und zuverlissig zum Zenit und {iber-
schieflt dort kaum. Alles in allem: Bei korrekter
Auslege- und Starttechnik ist der Verve ein pro-
blemloser Starter selbst bei Nullwind.

Riickwartsstart

Es geniigt, nur die inneren A-Gurte zum Hoch-
fiihren zu greifen. Bei Nullwind oder sehr
lauer Brise bevorzugt der Fliigel wiederum

_einen etwas markanteren Anfangsimpuls bei

der Aufzieh- und Aufstellphase. Dann steigt
die Kappe schén gleichmiflig und spurtreu
zum Scheitelpunkt. Oben angekommen stresst
der Fliigel nicht, der Pilot hat ausreichend
Zeit fiir eventuelle Korrekturen, da der Verve
kaum zum Uberschiefen neigr. Genauso ver-
langt die Kappe bei spiirbarer Seitenwindten-
denz keine Tricks, sondern steigt ohne Aus-
bruchstendenzen zum Scheitelpunkt. Ab und
an kénnen bei drehendem, béigem Startwind
ein paar Wingtip-Zellen einrollen, grofere

Deformationen bleiben dank hohem Kappe-
ninnendruck die absolute Ausnahme.

Starkwindstart

Wind iiber 15 km/h blist gerne das leichte
Untersegel iiber die Eintrictskanten. Dies kann
man vermeiden, indem man die vorgefiillte
Kappe mit aktivem Zug an den B-Gurten
oder Bremsleinen am Boden hilt. Der Verve
ist auf diese Weise perfekt am Boden fixiert
(,Hocker-Typ“), verweilt schén gezihmt ,bei
Fu8“ und biumt sich nicht im Starkwind lastig
auf oder schligt wild mit den Auf8enfliigeln
um sich. Okay, manchmal kann ein Ohr an
den Stabiloleinen durchschlaufen (schlampig
ausgelegt!) und es bendtige infolge einige Auf-
pumpversuche zur Offnung. Beim eigentlichen
Aufzieh-, Aufstell- und Stabilisierungsvorgang
verhilt sich der Verve vorbildlich und ver-
zeiht bei Starkwind so manchen Fehler: Die
Kappe neigt kaum zum Aushebeln, selbst wenn
der gestresste Pilot vergisst, ein paar schnelle
Schritte zur Kappe mitzugehen. Die Spurtreue
ist hoch und nur selten dringen bdige Ther-

"mikablé')sungcn den Verve aus der Bahn. Der

grofSe Pluspunke bei Starkwind ist: Der Fliigel
{iberschiefft kaum! Die eingebaute Pitchbrem-
se verhindert ein markantes Vorschiefen der
Kappe, sodass der Pilot nur selten die Kappe
ziigeln muss.

FLUGVERHALTEN

Die ersten beiden Testtage in Marokko sind
von lauer Meerbrise und schwacher Thermik
gepragt. Nach dem Start muss ich soarend
im schwachen Aufwindband um jeden Meter
kimpfen, um oben zu bleiben. Bedingungen,

www.thermik.at



KONSTRUKTION/MATERIALIEN

Kappe: neues Zweileiner-Profil, Winglets, Nitinol-
versteifungen, 3D-Shape, Miniribs, aufwéndiges
Diagonalsystem, Querzugsbander;

Ober- & Untersege! Eintrittskante: Skytex 32 Universal
32 g/m2 Ober- & Untersegel Hinterkante: Skytex 27
Classic Il - E71A 27 g/m? Rippen, Crossports: Skytex
27/32 Hard - E29A

Leinen: Stammleinen: Edelrid Aramid/Kevlar
8000U 230 kg; 280 kg; 360 kg;
Galerieleinen: 50 bis 190 kg

Tragegurt: 12-mm-Aramid-Polyester-Tragegurt,
Ronstan-Beschleuniger-Rollen, Carbon-C-Handles,
Magnete mit Einrastfunktion am Steuergriff, Wirbel,
Bremsumlenkrolle

Einsteiger XC scooe
Gelegenheitspilot Acro
Wettkampf oce Hike & Fly | eee

PILOTENANSPRUCH

E1 |E2 |i1 |i2 |1 |S2 |H1

$2: XC-Schirme mit entsprechend hohem
Pilotenanspruch.

Erforderliche Skills/Erfahrung: fiir Piloten, die sehr viel
fliegen, duBerst leistungsorientiert sind und dazu noch
iiber diberdurchschnittliches Talent verfiigen.
Erforderliche Airtime: ab min. 100 Std./Jahr

PILOTENKOMMENTAR

Von den bisher getesteten C-Zweileinern hat mir der
Verve am besten gefallen. Ein Zweileiner, der keine
Wiinsche offen Iasst: satte Gesamtperformance,
hoher Flugkomfort, tolles Handling und fiberdurch-
schnittlicher Stabilitat in Turbulenzen.

Was will man mehr?

H2 |CC

Was uns gefiel: Alles!

Was anders ist: Im Vergleich zum Vorgénger eine
Zweileinerkonstruktion

Was uns fehlt: -

* (wenig geeignet) bis eeeee (hohe Eignung)

in denen es weniger auf das Konnen des Piloten,
sondern vielmehr auf das Steigverhalten des
Schirmes und dessen Floating-Eigenschaften
ankommt. Super, ich kann mich als einziger
Pilot linger halten, und der Verve trigt mich
ein bis zwei Stunden iiber die schone Kiisten-
landschaft Marokkos. Der Verve steigt tadel-
los in schwachen Aufwinden, wenn man ihn
korreke belidt!

Christian Amon, Testpilot bei Mac Para, hat
mich beziiglich des Startgewichts zu Hause
noch instruiert: Der Verve will nicht ganz
oben beladen werden. Das vom Hersteller
empfohlene Startgewicht in der Grofle 25 liegt
bei 95 bis 102 kg! Ich halte mich daran und
driicke heute 98 kg auf die Waage. Mit die-
sem Startgewicht lisst sich der Zweileiner bei
jeder Wende am Hang bzw. in schwachen
thermischen Ablésungen schén eng, dennoch
flach mit geringsten Sinkwerten pilotieren. Die
Steuerwege im normalen Arbeitsbereich sind
kurz, um enge Radien zu drehen. Direkr und
prizise greift die Bremse. Ebenso kann man
den Verve sehr effizient {iber Gewichtskraft-
steuerung steuern. Man spart sich so grofSere,
leistungsmindernde Steuerinputs. Ein grofes
Plus, falls man auf langen XC-Runs in schwa-
cher Vormittagsthermik oder schwichelnder
Abendthermik gegen das Absaufen kimpfen
muss. Die Steuerkrifte sind im normalen
Arbeitsbereich moderat bis durchschnittlich.
Lediglich bei voller Beladung bzw. wenn man
yhart in die Eisen greifen muss®, z. B. bei engen
Turns oder raschem Richtungswechsel, werden
die Krifte markanter.

Zum Kappenfeedback: Die Kappe verfiigt tiber
hohen Innendruck, sie wird in bewegter Luft als

»gut gespannt” wahrgenommen. Luftbewegun-
gen zeigt der Zweileiner tendenziell Gber den
Auflenfliigel bzw. die Tragegurte an. Die Steuer-
leinen geben indessen kaum Feedback. In lauer
Thermik ist der Pilot angehalten, in den Fligel
Lhineinzuhorchen“ sowie auf die Vario-Téne zu
lauschen, denn allzu viele Informationen sendet
der straffe Fliigel dann nicht nach unten. In
brodelnder Thermik spielt allerdings der solide

Fliigel seine ganzen Stirken aus ...

Thermikflug

In den Folgetagen erwarten mich perfekte
Flug- und Thermikbedingungen im Gebirge
des Anti-Atlas. Ich kann in knackiger Thermik
auf bis knapp 3.000 m aufdrehen und XC-Fli-
ge zwischen 40 und 60 km in vier, funf Stunden
absolvieren und dem Verve ordentlich auf den
Zahn fiihlen. Nach dem Start nahe des Berg-
dorfs Tagdicht bei Tafraoute rettet mich der
Verve einmal mehr vor dem frithzeitigen Absit-
zen. 30 Minuten lang kiimpfe ich in schwacher,
inversionsgebremster Thermik ... der ,Deckel®
spuckt mich immerzu aus ... ich sinke wieder
massiv ... und raufe um jeden Hohenmeter.
Dennoch stresst mich der Zweileiner dabei

nicht: Im Bereich 96-102 kg Startgewicht zieht

der Fligel angenehm neutral (ohne sich listig
aufzustellen oder unmotiviert zu iiberschieflen)
in den Aufwind. Endlich kann ich die hart-
nickige Inversion bei 1.600 m durchstoflen,
die Steigwerte ,explodieren” férmlich und ich
kann den Verve mit erhshter Schriglage in
den engen Schlauch zwingen. Kurbeln in der
Thermik macht mit dem Verve ordentlich Spafi!
Der Zweileiner offeriert im Thermikmodus ein
tiberaus gefilliges, ausbalanciertes Handling.

TESTPROTOKOL

Startgew. Pilot (kg) | 96-103

Flachenbel. (kg/m?) |4,44-4,76

Gurtzeug Range Alps 2

WV X-rated 7, WV GTO 2 light, Skywalk

Messinstrumente Flymaster Live SD, Skytraxx 2.1

Beschl.weg (cm) 41

Gew. Schirm (kg) 4,20 (gewogen)

Vtrimm (km/h)

39-40 (103 kg in 1.700 m gemessen)

Vmax (km/h)

55-56 (103 kg in 1.700 m gemessen)

STEUERKRAFTDIAGRAMM
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Kommentar: Durchschnittliche Steuerdriicke im Arbeitsbereich,
linear ansteigende Krafte bis zum Stallbereich, klassentypisch

Roll- und Nickverhalten sind perfekt aufein-
ander abgestimmt. Superspurstabil zieht der
Gleiter auf der vorgegebenen Kreisbahn und
behilt die eingeschlagene Schriglage bei. Listi-
ges Aufrichten oder unnétiges Abtauchen kennt
der Verve nicht. Man kénnte den Verve als ,agi-
len Flachdreher ohne Tendenz zum Graben®
bezeichnen. Die straff gespannte Kappe zieht
unbeirrt ihre Kreise, stindige, nervenzerrende
Kurskorrekturen mit den Steuerleinen sind
nicht notwendig. Der Verve prisentiert sich
im Thermikflug bombenstabil und vermictele
auch in windiger, zerrissener Thermik eine satte
Portion Flugkomfort. Unmotiviertes Pitchen,
unangebrachte Rollbewegungen, harte Stofie
iber die Tragegurte oder unangenehmes Hebeln
in ruppiger Luft kennt der Verve nicht. Im
Gegenteil! In Turbulenzen prisendert sich der
Gleiter iiberdurchschnittlich laufruhig, spur-
stabil und klappresistent. So kann ich das
herrliche Panorama des Ammelntal samt der
umliegenden 2.500 m hohen Bergkulisse recht
entspannt genieflen, Fotos schiefen und auch
mal ,hands-off* cruisen.

Der fiir diese Klasse {iberdurchschnittliche
Flugkomfort wird vor allem Aufsteigern aus der
B-Klasse entgegenkommen. Ebenso iiberfordert
die Kappe den Piloten nicht mit unnétigen
Informationen, indem der Auflenfligel stin-
dig wackelt oder sich verbiegt. Dementspre-
chend verlangt der Verve nur wenige Steuer-
inputs. Klar, ab und an darf in turbulenter
Luft der Auflenfliigel schon mal gestiitzt oder
durch einen kurzen Bremsinput am dezenten
Pitchen gehindert werden. Nichtsdestotrotz:
In grantiger Luft absorbiert der Gleiter die
Luftbewegungen sehr elegant. Er verwindet
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sich ein wenig oder wird gelegentlich zur Seite
geschoben, klappt jedoch nicht ein. Klassische
Entlaster am Auflenfliigel (Ohrenschnalzer)
kommen sehr selten vor. Der Verve zeigt selbst
in schwierigen Bedingungen eine angenchme

Agilitit mit sanften Bewegungen, er lisst sich

kaum zu dynamischen Reaktionen hinreiflen.
Etliche Zweileiner in dieser Klasse bendtigen
in kniffligen Bedingungen deutlich mehr aktive
Pilotenkontrolle bzw. mehr Pilotenerfahrung als
der Mac-Para-Leistungsfliigel.

Beschleunigter Flug

Die 25 km lange Ridge iiber dem Ammelntal
hat ihre Tiicken. Nachmittags schiebt hiufig
verstirkt der West-/Nordwestwind vom Meer
herein zu den Bergen. So muss ich mich heute
und in den nichsten zwei Tagen beim Riickflug
mit scrammem Gegenwind um 15 km/h her-
umschlagen. Zudem streichen kriftige Thermi-
kabldsungen die Siidwesthinge hoch, sodass ich
ein mulmiges Gefiihl verspiire, den Beschleu-
niger nahe iiber dem Relief mehr als 70 %
durchzutreten.

Bleibt der Verve auch im Vollgas stabil? Nun, er
ist es geblieben und hat mir in den insgesamt 25
Teststunden keinen Anlass zur Sorge bereitet!

Der Topspeed lag mit 103 kg Startgewicht auf
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. Ubersichtlicher Zweileiner-Tragegurt mit
B-Steeringgriff

2. Die duBere A-Stammleine ist separat
aufgehangt, um ein differenziertes
Beschleunigen zu ermdglichen.

3. Schlaufen fiir Einsatz von Faltleinen
(Sicherheitstraining)

4. Die Shark Nose ist recht markant aus-
gepragt.

5. Mac Para setzt zur Verstarkung auf das
Formgedéchtnismetall Nitinol.

ca. 1.700 m gemessen bei 55-56 km/h. Ein
definitiv ausreichender Werrt fiir ein C-Gerir.
Bei voller Beladung sollte ein Spitzenwert von
knapp 57 km/h erreichbar sein. Fiir Picch-
korrekturen miissen die B-Handles nur gele-
gentlich aktiviert werden. Thermikablésungen
kénnen den Verve ab und an aus der Spur
dringen und die Kappe in dezente Rollbewe-
gung versetzen. Dank der spurstabilisierenden
Winglets halten sich allerdings die Pendelbe-
wergungen in Grenzen, sodass die B-Handles
zur Richtungskorrektur nur gelegentlich zum
Einsatz gebracht werden miissen. Die Zugkrifte
fiir das B-Steering sind etwas hdher angesiedelt,
dementsprechend ist es gut, dass Korrekturen
im tiberschaubaren Ausmafl bleiben.

Zur Gleitleistung im Schnellflug: Blofle sub-

jektive Eindriicke diirfen nicht objektiven,
aussagekriftigen Vergleichsfliige unter aufwin-
digen, geeigneten Testbedingungen (gleiche
Flichenbelastung, Gurtzeug, Schirmgrofien
etc.) gleichgesetzt werden. Dennoch: Mehrere
Vergleichsfliige mit EN-D-zertifizierten Geri-
ten haben gezeigt, dass der Verve in der Sport-
klasse und somit im Klassenvergleich in Sachen
Gleitperformance im Schnellflug ganz klar im
oberen Segment mitspielt.

SpaBfaktor (Dynamik & Wendigkeit)

Der Verve macht definitiv richtig Spaf3, geht
zackig um’s Eck und lidt zum Spielen ein! Bei
hohen Wingover muss deutlich nachgezogen
werden, um den vollen Durchzug der Kappe
entfalten zu lassen. Die hohe Streckung von 6,6
ist einfach zu handeln, denn die Aufenfliigel
bleiben lange stabil.

Extremflugverhalten

Im Thermikflug kamen lediglich ein paar harm-
lose Ohrenentlaster vor, im Speedflug blieb
die Kalotre stets stabil. Somit kénnen keine
Aussagen {iber Klapper und Reaktionen darauf
getroffen werden. Reprisentative Seiten- und
Frontklapper miissen in einem SIV mit Faltlei-
nen simuliert werden. Entsprechende Schlaufen
fir eine Faltleine sind vorne am Untersegel
angebracht.

ABSTIEGSHILFEN

Steilspirale

Der Fliigel spiralt sehr schon! Ein Kreis zur
Einleitung ... stirker nachziehen ... schon

geht nach zwei Umdrehungen die Kappe auf
die Nase. Der Gleiter reagiert sehr exakt auf
Steuer- und Gewichtsveranderungen. Der Verve

www.thermik.at
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Beeindruckende Silthouette: Der 67-Zeller glanzt
durch eine saubere und glatte Optik, was sich
auch in der Leistung positiv auswirkt ...

Jeitet eine sacte Spirale im Bereich von -10 m/s
Sinkrate eigenstindig aus. Bei deutlich héheren
Sinkwerten verlangsamt die Kappe die Rotati-
onsgeschwindigkeit und dreht beim eigentli-
chen Exit markant nach. Klassentypisch!

Ohren anlegen

Baby-A-Abstieg: Grofle Ohren mit dem Baby-
A-Gurt lassen sich mit dem Zweiliner ledig-
lich mit hohem Kraftaufwand anlegen. Zuerst
3040 % beschleunigen, infolge an der Baby-
A-Leine weit nach oben greifen ... jetzt kriftig
und tief nach unten ziehen. Die Ohren kénnen
schlagen und aufschnalzen, falls die Kappe zu
pendeln beginnt oder die Hinde zu weit oben
bleiben. Die Haltekrifte sind hoch, die richtige
Haltehdhe muss gefunden werden, damic die
Ohren stabil angelegt bleiben. Die Sinkwerte
in Kombination mit dem Speedsystem sind
attraktiv, das ganze Manéver in bewegter Luft
stabil zu halten, setzt allerdings eine geiibte
Technik voraus. Die Ohren éffnen selbstindig
und schnalzartig, dabei kénnen ein paar kleine
Auflenzellen in der Galerie ,verkleben®.

B3-Abstieg: Wiederum zuerst den Beschleuni-
ger 30-40 % aktivieren. Die B-3-Leinen weit
oben fassen und kriftig nach unten ziehen. Die

KURZBEWERTUNG

= | Vorwartsstart Benitig etwas Zeit zum Befiillen und Loslésen vom Boden,
d ¥ N . A .
= | kkokk steigt infolge aber zuverl4ssig zum Zenit, iberschieBt kaum
<T
S | Riickwartsstart Bendtigt bewussten Anfangsimpuls, einfach hochzufiihren,
= | dokdkx spurtreu, Ohren stressen nicht, kein Uberschiefien
(1]
] A ; Untersegel wird ab und an iiber die Eintrittskanten geblasen,
E SIaERHIThandling problemlose Aufstellphase, steigt spurtreu, tiberschieft selbst
5 | xkkkk : .
bei Starkwind kaum
AgliEtWendigholt Wendiger Flachdreher mit toller Agilitat auch fiir enge Kurven
Kok Ak Kk
Steuerverhalten Prazise und direkte Steuercharakteristik, durchschn. Steuer-
= | *xkkk driicke im Arbeitsbereich, Stallpunkt kommt gut sichtbar
e
E Klappverhalten Keine Klapper in freier Wildbahn erhalten
x
§ Beschleunigter Flug | Durchschnittliche Pedalkréfte, mittlerer Weg, pitchstabil, sehr
‘3' *hkkk gutes Gleiten, hohe Stabilitat
ke Démpfung Im Pitch effektiv geddmpft, hebelt kaum, ab und an dezentes
*kkk Rollen im Schneliflug
Stahilitat Hohe Stabilitat an Front und AuBenfliigel, absorbiert LuftstdRe
Fok ok k effizient, iberzeugt auch in ruppiger Luft
Ohrenanlegen Hoher Kraftaufwand beim Ziehen, B-3-Methode empfohlen!
S | *kkx Rolltendenz, dffnet selbstandig
%a B-Stall Nicht mdglich
()
= L Rasche Einleitung méglich, Spirale kann gut dosiert werden,
B Stoilsniraly Auenfligel sehr stabil, letet bis ca. 10 m/s eigenstandig
*hkkk e
aus, dreht beim Exit starker nach
: Erfahrener XC-Pilot, Hike-&-Fly- und Vol-biv-Pilot,
L Wettkampf-Einsteiger
+ mangelhaft, % durchschnittlich
ERRHE kK gUt, kKK sehr gut, xk%x ausgezeichnet

Zugkrifte sind dhnlich hoch wie bei der Baby-
A-Methode. Der Fliigel ,faltet nunmehr den
Auflenfliigel nach hinten/innen. Das Mané-
ver ist deutlich einfacher zu halten und die
Ohren bleiben stabil angelegt. Die Effizienz
ist allerdings geringer als bei der konventionel-
len Methode. Die Offnung erfolgr wiederum
prompt.

Am besten testen und herausfinden, welche der
beiden Methoden man selbst bevorzugt.

B-Stall

Konstruktionsbedingt nicht moglich!

FAZIT

Well done! Der hohe Entwicklungs- bzw.
Testaufwand hat sich gelohnt. Der Verve ist
um alle Flugachsen wunderbar ausbalanciert,
genauso wurde beim Feintuning der Trimmung
nichts dem Zufall Gberlassen. Das Resultat
ist ein EN-C-Zweileiner mit einem hervor-
ragenden Handling und tberdurchschnittli-
chem Flugkomfort bezogen auf diese Klasse.
Aufsteiger aus der B-Klasse werden es schitzen,
dass der Fliigel selbst in kniffligen Bedingungen
{iberschaubare Reaktionen zeigt und durch seine
Laufruhe und hohe Stabilitit viel Vertrauen

vermittelt. Das Beste kommt zum Schluss: Die
Gleitperformance ist im gesamten Geschwin-
digkeitsbereich an der Spirze der Sportklasse
angesiedelt. Ambitionierte XC-Piloten werden
auf langen Gleitpassagen oftmals die Nase vorne
und ein Grinsen im Gesicht haben.

Eine nochmalige Klarstellung zum Steigver-
halten des Verve: Innerhalb des vom Hersteller
empfohlenen Startgewichts geflogen, steigt der
Fliigel auch in schwacher Thermik mustergiil-
tig. Dies muss an dieser Stelle nochmals beront
werden, da es zu véllig verzerrten Eindriicken
kommt, wenn selbsternannte (aber genau-
so renommierte) Testpiloten den Gleiter an
der Obergrenze beladen oder sogar iiberladen
fliegen. Dank seinem niedrigen Schirmge-
wicht und seinem problemlosen Startverhalten
bei jeglichen Windbedingungen ist der Verve
klarerweise fiir Hike & Fly bestens geeignet und
wird auch an schwierigen Startplitzen fiir ein
gutes Bauchgefiihl sorgen.

Mit dem Gesamtpaket aus Leistung und Flug-
komfort setzt der Verve neue Mafistibe in
der C-Klasse und stellt derzeit sicherlich das
Benchmark-Gerit dar, dass es als Gesamtpaket
betrachtet von den Mitbewerbern kiinftig zu
schlagen gilt. ]
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