
Vario Westerboer VW1020 

eslcönner für 
Cockpits 

Das kompakte VW 1020 von Westerboer findet 
seinen Platz in kleinsten Ins trumententafeln 
und kann nahezu alles, was von einer moder- 
nen Segelflug-Avionik erwartet wird, ist Vario- 
meter, Sollfahrtgeber und digitale Infozentra- 
le. Eine Bilanz nach einer Flugsaison mit dem 
neuen VW 1020. 

D as VW 1020 ist das Spitzen- 
gerät der neuen Kompakt- 

Variometer-Reihe von Wester- 
boer. 57-mm-Rundausschnitte 
in der Instrumententafel rei- 
chen, um die Geräte unterzu- 
bringen, alle Bedienelemente 
sind integriert. Die Reihe star- 
tet mit dem VW 1000, einem dü- 

Y 
senkompensierten E-Vario, das 

'@ bereits fur 460 Euro in der Preis- .- 
,$ listesteht. BeimVW1020istdas 
5 E-Vario nur Grundfunktion in- 
f nerhalb des weiten Leistungs- 
; Spektrums. Es ist Soiifahrtgeber, 
j Integrator, und informiert den 
9 Piloten auf dem integrierten 

Grafikdisplay über die Flughö- 
he (QNH, QFE, Standard), die 
wahre Eigengeschwindigkeit 
(TAS), die Temperatur und die 
Batteriespannung. 

Über den im Automobilbe- 
reich zum sicheren Standard ent- 
wickelten CAN-Bus kann das 
VW 1020 mit einer Zweitanzeige 
verbunden werden. Eine Verbin- 
dungsmöglichkeit mit PDAs zur 
Nutzung und Unterstützung von 
Moving-Map-Programmen ist 
angekündigt, stand für den Test 
aber noch nicht zur Verfügung. 

Im Flug überzeugte das VW 
1020 auf Anhieb. Im direkten 

Vergleich mit einem Peschges- 
Variometer, das immer noch als 
hoher MaiSstab gilt, sowie einem 
Cambridge 302 gab sich das VW 
1020 keine Blöße und erwies sich 
als sicheres und schnelles Anzei- 
gegerät. Die Auswahlmöglich- 
keit zwischen drei vorgegebenen 
Dämpfungsstufen war völlig 
ausreichend. Als absolut zufrie- 
denstellend erwies sich auch der 
in dem nur knapp zehn Zenti- 
meter tiefen Gehäuse integrierte 
Lautsprecher. Wird das Gerät 
akustisch zu stark abgeschirmt, 
kann ein externer Lautsprecher 
angeschlossen werden. 

Die akustische Anzeige beim 
Steigen wie beim Sinken emp- 
fand ich als angenehm. Ob ein 
Vario-Ton Gefallen findet, ist 
aber eine sehr subjektive Sache. 
Mancher Variometerhersteller 
bietet deshalb gleich eine Aus- 
wahl unterschiedlicher Ton- 
folgen an. Westerboer hat hie- 
rauf meines Erachtens zu Recht 
verzichtet. 

Das Grafikfenster in der 57- 
mm-Rundanzeige ist eine rich- 
tige Informationszentrale, die 
das liefert, was gebraucht wird, 
ohne mit einem Übermaß an In- 
formationen zu verwirren. Ein 
großes M beziehungsweise ein 
invers dargestelltes N in der Mit- 
te des Displays lässt keinen Zwei- 
fel darüber aufkommen, ob sich 

das Gerät im Vario- oder im Soll- 
fahrtmodus befindet. Das mitt- 
lere Steigen wird als zentraler, 
wichtiger Wert in großer Schrift 
gleich hinter dem M dargestellt. 
Die weniger wichtigen Zusatzin- 
fos darüber und darunter wer- 
den in kleinerer Schrift ange- 
zeigt, was die schnelle Erfassung 
des wirkiich Wichtigen deutlich 
erleichtet. Die Integrationszeit 
kann im Übrigen in einem g m  
ßen Rahmen frei gewahlt werden. 

Wahl zwischen 
Netto und Sollfahrt 

Im Sollfahrtmodus wird hin- 
ter dem N digital der Wert des 
Netto-Varios eingeblendet, also 
das meteorologische Steigen/ 
Sinken abzüglich des aktuellen 
polaren Eigensinkens. Das Si- 
gnal kann im Sollfahrtmodus 
auch auf den Zeiger der Rund- 
anzeige übertragen werden, der 
ansonsten ganz konventionell 
der Anzeige der Sollfahrtkom- 
mandos dient. Das akustische 
Fahrtkommando im Sollfahrt- 
modus kann dagegen nicht aus- 
getauscht werden. 

Der Anzeigebereich des Va- 
rios lässt sich mit 12, 6 und 3 
m/s stärkerer und schwächerer 
Thermik anpassen. Über die ge- 
wählte Einstellung informiert 
der Eingangsbildschirm beim 
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nicht nai 

Einschalten des' Gerätes, damit 
es nicht gleich zu Anfang eines 
Fluges zu Irritationen kommt. 
Die Westerboer-Einteilung fällt 
- ohne den Nutzen des Gerätes 
zu beeinflussen - etwas aus 
dem üblichen Rahmen und er- 
schwerte damit zunächst den 
Vergleich mit anderen Geräten, 
die sich auf+/- 2,5,5 und 10 m/s 
einstellen lassen. 

Als nicht ganz zufriedenstel- 
lend erwies sich die Helligkeit 
des LC-Displays. Für die Test- 
flüge hatte das VW 1020 aller- 
dings auch einen etwas stief- 
mütterlichen Platz im Schatten 
des PDAs bekommen, der sehr 
schnell den Wunsch nach ei- 
ner leuchtkräftigeren Darstel- 
lung wachrief. Der Wunsch ging 
deutlich über die Möglichkeit 

hinaus, die das Konfigurations- 
menü bietet, um die Helligkeit 
den Umgebungsbedingungen 
anzupassen. Bei einer zentra- 
len Unterbringung, wie ich sie 
bei Flügen mit der EB 28 edi- 
tion und EB 29 kennengelernt 
habe, kamen die Displayanzei- 
gen auch bei unterschiedlichen 
Beleuchtungssituationen klar 
heraus. Nach meiner Erfahrung 
ist der Einbauort auf jeden P d  
mit Bedacht zu wähien. 

Mit Bedacht sollte auch die 
Wahl der Art der Totalenergie- 
kompensation getroffen werden. 
Beim VW 1020 kann sie mit Hil- 
fe einer Düse oder elektronisch 
erfolgen. Die elektronische Lö- 
sung bietet den Vorteil, dass sie 
sehr gut der individuellen Kom- 
bination von Flugzeug und 

Druckabnahmen angepasst wer- 
den kann und dann über das ge- 
samte Geschwindigkeitsspekt- 
rum und auch im Sollfahrtmo- 
dus richtig arbeitet. 

Das Verfahren zur exakten 
Einstellung der elektronischen 
TE-Kompensation wird im 
Handbuch gut beschrieben, Die 
Wald der Polarenwerte - auf de- 
ren Basis der Solifahrtgeber erst 
richtig funktionieren kann -, 
ist dagegen weniger ausführ- 
lich dargestellt. Hilfreich wären 
hier Musterwerte für die unter- 
schiedlichen Wettbkwerbsklas- 
Sen. Bezüglich Einbau und Be- 
dienung lässt das Handbuch 
keine Fragen offen. 

Im Panel macht sich 
das VW 1020 klein 

Mit nicht einmal zehn Zenti- 
metern Bautiefe ist der Phtzbe- 
darf des W 1020 hinter dem Pa- 
nel minimal. Es gibt Anschlüs- 
se für die Gesamtdruck- und 
die TEK-Düse beziehungswei- 
se den statischen Druck. Eine 
D-Sub-Buchse schafft die Ver- 
bindung zum vorgefertigten Ka- 
belbaum. Hier hängt die Strom- 
versorgung dran, der Tempera- 
turfühler, der Umschalter für 
den Wechsel zwischen Vario 
und Solifahrtmodus. Über eine 
weitere Buchse k a m  der CAN- 

Bus genutzt und gegebenenfalls 
ein externer Lautsprecher ange- 
schlossen werden. 

Einen Ein/Aus-Schalter gibt 
es nicht. Das VW 1020 startet 
mit dem Einschalten des Bord- 
netzes (12 Volt). DreiTaster im 
Gerät G+", ,,-<' und ,,sei!') reichen 
für die Bedienung aus, wobei die 
Varicrfunktion nach dem Ein- 
gmgsbildschirm sofort zur Ver- 
fügung steht. 

Wichtige Funktionen liegen 
in einem mit dem ,,sec"-Taster 
direkt erreichbaren Menü. Das 
betrifft die Einstellung des Mac- 
Cready-Wertes, der Intergrati- 
onszeit, der Variometerdämp- 
fung und der Flächenbelast~g. 

in einem tiefer liegenden Kon- 
figurarionsmenü kann all das 
verändert werden, was vor dem 
Flug festzuiegen ist beziehungs- 
weise im Flug kaum gebraucht 
wird: die Polarenwerte, die Wahl 
und Justierung der TE-Kompen- 
sation, die Wahl der Anzeigen im 
Grafikdisplay und dessen Heilig- 
keit sowie der bigebereieh des 
Variometers. Hier werden auch 
die Maßeinheiten festgdejy d 
die Höhe des Startplatzes eh@* 
geben, sofern QFE 
ben gewünscht sind. Wi d&l 
auch entschieden, ob L&-- 
eil über den Schalter zwischen 
Vario- und Soilfahrtmodus ge- 
schaltet wird oder bei Über-JUn- 
terschreiten eines fivi w&hib%reii 
Fahrtwertes. 

Eine Möglichkeit, die Po- 
larenwerte auf einfache Weise 
zu verschlechtern, um eine Ver- 
schmutzung des Flügels bei den 
Sollfahrtkommandos zu be- 
rücksichtigen, gibt es nicht. Viel- 
leicht ist das bei der starkenver- 
breitung von Mückenputzern 
auch nicht mehr so notwendig. 

So klein wie &s Gehäuse (60 
X 60 X 98 mm) fällt auch die 
Stromaufnahme des Gerätes 
aus: rund 90 mA bei mittlerer 
Lautstärke. 

Fazit nach einer Flugsaison 
mit dem W 1020: Westerboer 
bietet mit dem VW 1020einSpit- 
zen-Variometer/Solifahrtrech- 
ner mit integriertem Mormati- 
onszentrum. Die Bedienung ist 
bedarfsgerecht einfach gestal- 
tet. Das VW 1020 ist Rir faire 970 
Euro zu haben. 111 
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