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Vielen Dank!

Es freut uns, dich im Kreis der MAC PARA Gleitschirmflieger begriBen zu
durfen!

Unsere Gleitschirme sind das Resultat akribischer, umfangreicher Entwick-
lung und Testung um hochmoderne leistungsfahige und maximal sichere
Gleitschirme zu herzustellen.

MAC PARA - Philosophie

Alles begann mit der Leidenschaft flr alle Arten des Fliegens - Flugzeug-
modelle, echte Flugzeuge und Gleitschirme. Wir sind stolz darauf, dass das
Gleitschirmfliegen unser Sport ist und MAC PARA seit Jahren ein wichtiger
Teil davon ist.

Die Zufriedenheit und das Vertrauen der Kunden ist eine der wichtigsten
Philosophien der MAC PARA. Neue Ideen, standige Weiterentwicklung,
ausgiebige Tests und neue Produkte, die mit viel Erfahrung entwickelt wer-
den, erméglichen es unserem Unternehmen, die Zukunft des Gleitschirm-
sports zu gestalten.

Das Ziel und der hoéchste Lohn flr uns ist ein zufriedener und gliicklicher
Pilot.

Leistung, Geschwindigkeit, Sicherheit oder Leichtigkeit? Auf die Bedurf-
nisse der Piloten zu hodren, optimale Losungen zu finden und neue Ideen
umzusetzen, war schon oft die Basis fUr unsere erfolgreichen Gleitschirme.

MAC PARA ist in der ganzen Welt als Hersteller von hochwertigen Gleit-
schirmen und Motorschirmen bekannt. Im Einklang mit unserer Philosophie
entwickeln und produzieren wir nur solche Schirme fUr verschiedene Kate-
gorien, die sicher sind und mit denen der Pilot gerne fliegt.

Das Forschungs- und Entwicklungsteam von MAC PARA konzentriert sich
stets auf die Entwicklung der richtigen Kombination aus Handling-Eigen-
schaften, Leistung, Sicherheit und Komfort. Wir produzieren Gleitschirme,
die sicher sind und das richtige dynamische Gefuhl vermitteln, um das Flie-
gen angenehm zu machen und das Vertrauen des Piloten zu erhalten und
zu starken.

Die Verwendung von Materialien bester Qualitét, umfangreiche Tests und
die Zertifizierung nach internationalen Standards (EN, LTF, DGAC) lassen
Produkte entstehen, die jeder genieBen kann.

Fliegen ist unsere Leidenschaft. Gleitschirmfliegen ist unser
Sport. Ja, wir genieBen es!
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Verve Betriebshandbuch

Bitte lese diese Anleitung sorgféltig durch und beachte die fol-
genden Hinweise!

Diese Betriebsanweisung ist wichtig, da es alle Informationen, die zum Flie-
gen und zur Wartung des Gleitschirms notwendig sind, enthalt. Detaillierte
Kenntnisse helfen dir, sicher zu fliegen und immer das Beste aus deinen
Fligen zu machen. Der Verve wurde fUr Piloten konstruiert, die einfaches
Start- und Landeverhalten, leichtgangiges und exaktes Handling in der
Thermik, Stabilitat sowie sehr gute Leistung bevorzugen. Er ist nicht fur
Anfanger, sowie Kunstflug oder Tandemflige geeignet. Es wird vorausge-
setzt, dass die Fahigkeiten des Benutzers den Anforderungen des Gerates
entsprechen!

Das Lesen dieses Betriebshandbuches ist Pflicht!

WARNUNG: Der Gleitschirm darf ohne das sorgféltige Studium
dieses Handbuches nicht in Betrieb genommen werden um Fehl-
bedienungen zu vermeiden. Wir weisen hiermit ausdriicklich da-
rauf hin, dass flr Folgen eines nicht Umganges keine Haftung
Ubernommen werden kann. Der Pilot tragt die Verantwortung fur
die Lufttlchtigkeit seines Fluggerates! Ebenso trégt der Pilot die
Verantwortung, dass sémtliche gesetzlichen Bestimmungen, die
zum Betreiben dieses Fluggerdtes notwendig sind, eingehalten
werden (z.B. Pilotenlizenz, Versicherung, etc)!

Dieser Gleitschirm entspricht zum Zeitpunkt der Auslieferung den Bestim-
mungen der deutschen Lufttlchtigkeitsforderung LTF und Européischen
Norm EN 926-2. Jede eigenméchtige Anderung am Gleitschirm hat ein
Erldschen der Betriebserlaubnis zur Folge!

Neue Schirme mussen vom Verkaufer eingeflogen werden. Dieser Einflug
ist mit Datum und Unterschrift auf dem beiliegenden Vermessungsprotokoll
und am Typenschild des Gleitschirmes zu bestatigen. Die Benutzung des
Gleitschirmes erfolgt auf eigene Gefahr! Eine Haftung von Hersteller oder
Vertreiber ist ausgeschlossen!

Beim Weiterverkauf des Gleitschirms ist die Betriebsanweisung unbedingt
an den Kaufer weiterzugeben.

Die nachstehende Bedienungsanleitung wurde nach aktuellen Stand der
Technik sowie nach besten Wissen und Gewissen erstellt. Jedoch ist es
durchaus maoglich, dass aufgrund (Flug-)technischer Entwicklungen oder
geénderter Zulassungstests und/oder Lehrmethoden sich verschiedene
Dinge im Laufe der Zeit andern. Deshalb ist es ratsam, sich Uber den In-
halt dieses Handbuches hinausgehende Informationen regelmaBig zu be-
sorgen. Diese ,Updates” erhaltst du bei deinem Handler, MAC PARA und
anderen Stellen.

Viele schéne Fliige mit Deinem Verve wiinscht

MAC PARA TECHNOLOGY Ges.m.b.H.
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Dein MAC PARA Verve

Der Verve ist ein Zweileiner in der Sportkategorie
(C-Klasse)

Wir gratulieren Dir zum Kauf des MAC PARA Verve. Durch intensive Ent-
wicklungsarbeit und das Testen zahlreicher Prototypen entstand ein auBer-
gewohnlicher Gleitschirm. Er zeichnet sich durch eine exzellente Leistung
bei angenehmen und effizienten Handling aus. Der hohe Pilotenkomfort
und Stabilitat bleiben Uber den gesamten Gewichtsbereich hinweg erhal-
ten. Die Leistung ist im gesamten Geschwindigkeitsbereich an der Spitze
seiner Kategorie.

Konstruktion

Der Verve basiert auf den Elan 3 und dem Hochleister Magus. Der Schirm
hat 67 Zellen und nutzt die Technologie vollverstérkter Profile mit dinnen
Nitinol-Staben und leichten Stoffen. Dadurch wird ein geringes Gewicht der
Kappe erreicht, was zum auBergewohnlichen Handling des Schirmes bei-
tragt. Die Nitinol-Stabchen sind mit Endkappen ausgestattet um das Ge-
webe zu schonen, was auch hier unsere Liebe zum Detail belegt. Der Verve
ist der erste MAC PARA Gleitschirm mit Winglets um insbesondere im be-
schleunigtem Flug eine hohe Rollstabilitat zu erreichen. Das Ergebnis ist der
ausgewogenste Zweileiner, mit dem besten Handling den wir je produziert
haben.

Charakter und Leistung

Der Verve ist ein semi-leichter Hochleister fir XC, aber eignet sich aufgrund
seines kleinen Gewichtes auch fur Hike&Fly. Die Kappe gibt ideale Rick-
meldungen Uber das Geschehen in der Luft. Der Schirm Uberzeugt durch
eine hohe Stabilitat im gesamten Geschwindigkeitsbereich und seine Gleit-
leistung ist mit dem Hochleister Magus vergleichbar. Im beschleunigten
Flug bleibt der Verve stabil und ist leicht Uber die B Gurten kontrollierbar.
Winglets reduzieren die Notwendigkeit von Richtungskorrekturen in turbu-
lenter Luft. Sein Charakter und einfaches Flugverhalten machen den Verve
zur idealen Wahl fUr Piloten, die aus der Hi-B-Kategorie aufsteigen wollen
und die Vorteile der ,Zweileiner-Technologie* nicht missen méchten.

Geringes Gewicht und einfaches Startverhalten

Der Verve startet wie kein anderer Zweileiner der EN C Kategorie. Dies dank
seiner cleveren Konstruktion und der leichten Materialien. Die GroéBe und
die Lage der Offnungen in der Eintrittskante wurde gezielt darauf ausgelegt.
Auch bei Windstille ist das Fullen der Kappe Uber die gesamte Spannweite
gleichmaBig und die Kappe steigt leicht Uber den Kopf. Bei stérkerem Wind
ist das Aufziehen der Kappe und das Pitchen gut kontrollierbar. Der Verve
hebt sich dadurch deutlich von seinen Mitbewerbern ab. Bei Extremflug-
mandvern bleibt das Verhalten vorhersehbar und C-Klassen typisch.
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Perfektion

Die Form der Zellen sorgt flr eine aerodynamische Optimierung und bietet
gleichzeitig die Mdglichkeit einer farblichen Gestaltung der Kappe. Die ne-
gative 3D-Formgebung an der Eintrittskante, die Minirippen und die neue
Form der Stabilisatoren tragen dazu bei, den Luftwiderstand zu reduzieren
und die Leistung zu steigern. Die Anzahl der Zellen, das interne Diagonal-
system und die Leinengeometrie alles wurde auf die richtige Steifigkeit der
Kappe optimiert, damit ein maximaler Flugkomfort in aktiver Luft erreicht
wird.

Effektives Handling

Das Steuern ist sehr angenehm und reagiert sofort auf Steuerimpulse, ohne
dass die AuBenseite der Kappe gestutzt werden muss. Die Schréglage lasst
sich angenehm erreichen und bereits eine kleine Korrektur mit der Bremse
reicht, um den Neigungswinkel zu verdndern. NatUrlich ist bei starker oder
turbulenter Thermik eine aktive Steuerung erforderlich. Das Pitching kann
mit den B-Giriffen leicht kontrolliert werden und bedarf kaum Eingriffe mittels
den Bremsen. Dies erhoht zusétzlich das sehr gute Steigen in der Thermik.
Der Verve bewadltigt sowohl schwéachere, stérkere als auch anspruchsvolle
thermische Bedingungen einfach und effizient. Die Steuerwege sind recht
kurz und die Kréafte in den Steuerleinen gering bis maBig. Darliber hinaus
nehmen Krafte kontinuierlich zu und bieten so ein ausreichendes Sicher-
heitspolster. Die Steuerung Uber die B-Tragegurten ist einfach und intuitiv.
Dank der B-Steuerung kann der erfahrene Pilot beim Fliegen auch in tur-
bulenter Luft eine hohere Durchschnittsgeschwindigkeit erreichen. Das Oh-
renanlegen Uber die duBersten A Leinen ist einfach durchzuflhren.

Der Verve Pilot

Dank seiner Leistung eignet sich der Verve fur Vielflieger mit XC-Ambitio-
nen, die Uber ein entsprechendes Mass an Gleitschirmbeherschung ver-
flgen, also fUr die Piloten, die von ihrem Gleitschirm eine hohe Leistung,
Dynamik, Prazision, Agilitdt und gleichzeitig hohe Sicherheit erwarten. Ein
aktiver Flugstil ist Voraussetzung. Nur so kannst du das volle Leistungs-
potenzial ausschopfen und sicher fliegen.

Das Beste zum Schluss...

Das Landen wird durch die optimale Flaringeigenschaft, die der Schirm bie-
tet, zum Genuss. Danach wird der Schirm in einen Certina-Sack oder den
mitgelieferten Transportsack verpackt. Es spielt dabei keine Rolle wie: Der
Schirm lasst sich ,wie frilher” einfach zusammenrollen oder sonst wie zu-
sammenlegen. Zelle auf Zelle kann anderen Uberlassen werden. Werden
die Nitinol-Stabe nicht allzu brutal behandelt, wird der Schirm beim nachs-
ten Start wieder wie neu aussehen!

11
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Betriebsgrenzen

Der Verve ist leichtes (semi-light) Luftsportgerat in der Sparte Gleitschirm
der sich sowohl fir ausgedehnte XC-Flige, als auch fur H&F Abenteuer
hervorragend eignet. Er ist nach LTF NFL HG GS 2-565-20 und EN 926-2
in die C Kategorie eingestuft und ausschlieflich einsitzig zugelassen. Er ist
flr erfahrene und regelmaBig fliegende Piloten entwickelt worden und darf
nur innerhalb der Betriebsgrenzen betrieben werden. Diese werden Uber-
schritten, wenn einer oder mehrere der folgenden Punkte zu treffen:

Bei Benutzung auBerhalb des zulassigen Gewichtsbereiches.

Einem Flug bei Regen (auch Nieselregen) und nasser Schirmkappe, in Wol-
ken, bei Nebel und/oder Schneefall.

e Bei Temperaturen unter -10° C und Uber 50° C.
e Der Pilot hat nicht ausreichende Kenntnisse oder Erfahrung.

e Durchftihren von Kunstflug / Extremflug oder Flugfiguren mit Neigun-
gen von mehr als 135 Grad.

e Bei Anderungen an Schirmkappe, Fangleinen oder den Tragegurten.

e Flug in turbulenten Wetterbedingungen und Windgeschwindigkeiten,
die hoher als 2/3 der maximal erfliegbaren Fluggeschwindigkeit (ab-
hangig vom Startgewicht) des Gerétes sind.

Der Verve wurde mit unterschiedlichen flr einen jeweils bestimmten Ge-
wichtsbereich zugelassen. Er muss innerhalb des zugelassenen Gewichts-
bereiches geflogen werden. Dieser ist auf dem Typenschild und in den tech-
nischen Daten vermerkt. Das Gewicht bezieht sich auf das Abfluggewicht
(Pilotengewicht inklusive Bekleidung, Schirm, Gurtzeug und AusrUstung).
Die EN 926-2:2013 beschreibt die Gewichtsmessung wie folgt: Fiir alle Ge-
wichte ist eine Grenzabweichung von + 2 kg zulassig. Daher ist eine leichte
Uberladung des Fliigels innerhalb der EN-Toleranzen.

Es ist wichtig zu verstehen, wie die Flachenbelastung das dynamische Ver-
halten des Schirms beeinflussen kann. Wird der Verve mit hoher Flachen-
belastung geflogen resultiert ein eher dynamisches, reaktionsschnelles und
verzdgerungsfreies Flugverhalten. Zudem reduziert sich dabei die Eigen-
schaft des ,Mitnehmens® bei thermischen Bedingungen: der Schirm setzt
vertikale Aufwértskomponenten weniger in Hohe um und die Gleitleistung
reduziert sich. Im mittleren und unteren Gewichtsbereich reduziert sich die
Dynamik. Das Flugverhalten wird Uberschaubarer und das Zentrieren der
Thermik fallt leichter. Im Zweifelsfall sollite immer ein Testflug durchgefihrt
werden.

HINWEIS: Ermittle dein Abfluggewicht, indem du dich mit der
kompletten Flug-Ausristung und in deiner Flugbekleidung (inkl.
Schuhwerk und mitgefiihrtem Getrank usw.) auf eine Waage
stellst.
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Ein zusétzlicher Ballast kann dazu verwendet werden, die Flachenbelas-
tung an die Flugbedingungen anzupassen. Einige Gurtzeughersteller haben
entsprechende Ballastvorrichtungen in inrem Gurtzeug bereits vorinstalliert,
welche dir ein optimales fliegen mit Wasserballast ermoglichen. Solltest du
dein eigenes Gurtzeug hierflr benutzen wollen, achte auf den optimalen
Schwerpunkt (z.B. Ballastfach unter dem Sitz und nicht im Staufach im RU-
ckenteil) sowie auf die maximale Abfluggewicht deines Gurtzeuges. Nicht
ordnungsgeman installierter Ballast kann ein erhebliches Sicherheitsrisiko
darstellen. Erkundige dich im Zweifel bei deinem Gurtzeughersteller.

Wir empfehlen allen Piloten, ein Sicherheitstraining zu absolvieren und so
viel als moglich mit seinem Gerat am Boden zu Uben (Groundhandling).
Die perfekte Beherrschung des Schirmes am Boden und in der Luft ist der
Schlissel zu maximalem Flugspass und die beste Versicherung fur unfall-
freies Fliegen!

Ubersichtszeichnung

Typenschild im

Untersegel

Obersegel

Hauptbremsleine Stammleinen

Leinenschlosser

Hauptkarabiner/J

o —— Tragegurt

™~

Bremsgriff
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Haftung

Die Benutzung des Gleitschirms erfolgt auf eigene Gefahr!

FUr etwaige Personen- oder Materialsch&den, die im Zusammenhang mit
MAC PARA Gleitschirmen entstehen, kann der Hersteller nicht haftbar ge-
macht werden. Jegliche Anderungen (Gleitsegelkonstruktion, aber auch
Steuerleinen Uber die zuldssigen Toleranzen) oder unsachgeméaBe Repa-
raturen an diesem Gleitschirm sowie versdumte Nachprifungen (Jahres-
und 2-Jahres-Check) haben das Erldschen der Betriebserlaubnis und der
Garantie zur Folge.

Jeder Pilot ist fUr seine eigene Sicherheit selbst verantwortlich und muss
daflr Sorge tragen, dass das Luftfahrzeug vor jedem Start auf seine Luft-
tlchtigkeit Uberprft wird. Ein Start darf nur erfolgen, wenn der Gleitschirm
flugtauglich ist. Weiterhin muss der Pilot die jeweiligen national gultigen Be-
stimmungen einhalten.

Der Gleitschirm darf nur mit einer flr das Fluggebiet guiltigen Pilotenlizenz
oder unter Aufsicht eines anerkannten Fluglehrers verwendet werden. Jede
Pilotin / Jeder Pilot tragt die alleinige Verantwortung fir sémtliche Risiken
bei der Auslibung des Gleitschirmsports bis hin zu Verletzung und Tod.
Weder der Hersteller noch der Verk&ufer eines Gleitschirms kénnen fir die
Sicherheit der Pilotin / des Piloten garantieren oder daflr verantwortlich
gemacht werden. Der Gleitschirm darf im Rahmen der Haftungs- und Ga-
rantiebedingungen nicht geflogen werden, wenn einer oder mehrere der
folgenden Punkte zutreffen:

e Abgelaufene Nachprifungsfrist, bei eigenhandiger Prifung oder un-
sachgemasser Durchfihrung

e Uberpriifung durch nicht autorisierten Stellen

e Unzureichende oder fehlende Ausrtstung wie Notschirm, Protektor
und Helm

e Ungentgende Erfahrung oder Ausbildung des Piloten

Die Pilotin / Der Pilot ist dafiir verantwortlich, bei der Austbung des Gleit-
schirmsports zu Natur und Landschaft Sorge zu tragen.

WARNUNG: Der Handler, Fluglehrer oder eine berechtigte Person
muss den Gleitschirm vor dem ersten Flug am Ubungshang zur
Kontrolle aufgezogen haben und einen Uberpriifungsflug vor der
Auslieferung machen.

Das Einfliegen muss auf dem Typenschild vermerkt werden.

14
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Technische Beschreibung

Kappenaufbau

Die Kappe des Verve ist aus Porcher Sport Skytex Ripstop Nylongeweben
gefertigt (sehe Materialliste). In diesen synthetisch hergestellten Stoffen ist
ein verstarkendes Fadennetz eingewoben, das ein WeiterreiBen verhindert
und die Zugfestigkeit an den Nahten erhoht. Die Beschichtung macht den
Stoff UV-bestéandig und luftundurchldssig. Der Verve hat 67 Zellen. Das FlU-
gelende (Stabilo) ist nach unten gezogen und Ubergangslos in die Kappe
integriert. Die Beltiftung der Kappe erfolgt durch Offnungen auf der Unter-
seite der Profilnase. Die Querbellftung erfolgt durch exakt dimensionierte
Locher (Cross Ports) in den Profilrippen.

Jede tragende Profilrippe ist an 3 oder 4 Leinen aufgehangt. Diese sind
im Profil vernaht und verstarkt. Zwischen den einzelnen Aufhangepunkten
sind Spannbéander eingenaht, die die Segelspannung regulieren. Die Mylar-
Versteifungen in Kombination mit Endkappen ausgestatte Nitinolstdbchen
garantieren hohe Profilformtreue und Stabilitét.

An der Anstrom-und Abstromkante ist zudem ein dehnungsarmes Band
eingenaht, das fur eine ausgekltgelte, durch unsere Konstruktionssoftware
berechnete, Uber die ganze Kappe hinweg optimale Spannungsverteilung
sorgt.

Aufhangungssystem

Die Galerieleinen am Verve werden aus bewdahrten unummanteltem Ara-
mid/Kevlar Leinen gefertigt. Die Steuerleinen in der oberen Galerie- und
Hauptsteuertleinen werden aus Dynema/Polyester gefertigt. Die Festigkei-
ten der einzelnen Leinen hangen vom Einbauort ab und variieren von 40
bis 360 daN.

Die Fangleinen werden je nach Einbauort in obere Galerieleinen (oben an
der Kappe), mittlere Galerieleinen, Stammleinen (unten am Tragegurt),
Stabiloleinen (am FllUgelende), Steuerleinen (oben an der Hinterkante) und
Hauptsteuerleinen (am Bremsgriff) unterschieden. Sie werden in der Quer-
achse als A1/A2/B/C Ebene und Bremse eingeteilt. Insgesamt 3 Stamm-
leinen pro Ebene und Seite werden am entsprechenden Tragegurt aufge-
hangt. Die Stabiloleinen sind am mA1-Leinen zusammen mit den mA1/1
Leinen aufgehangt.

Die Brems- oder Steuerleinen werden in der Hauptbremsleine zusammen-
gefasst.

Die Leinenanordung ist im Leinenplan abgebildet (siehe Seite.,Leinenplan®
auf Seite 48)
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Umlenkrolle

Beschleuniger

Aufhangepunkt
Gurtzeug ——— \

MACPARA

Tragegurten

Die Tragegurte sind farblich gekennzeichnet, um eine einfache Identifizie-
rung der Seite zu ermdglichen. Am A-Tragegurt sind (immer pro Seite) zwei
zentrale A-Stammleinen aufgehangt. An dem A1-Tragegurt ist die &uBerste
A-Stammleine, am B-Tragegurt jeweils drei B-Stammleinen aufgehangt. Die
Tragegurte sind mit einem Beschleunigungssystem ausgestattet, das beim
Loslassen des Beschleunigers automatisch in die Normalposition zurtick-
kehrt. Die B-Tragegurte sind mit Griffen zur B-Steuerung ausgestattet. Die
Hauptbremsleine wird Uber eine Umlenkrolle am B-Tragegurt zum Brems-
griff gefuhrt. Die Tragegurten haben keine Trimmer. Die Leinenschldsser aus
Edelstahl sind mit einem Gummiring gegen ungewolltes Verrutschen der
Leinen gesichert.

Umlenkrolle Anstellwinkel-
e Bremsleine anderung

— Drehgelenk

Bremsgriff

Magnete Griff am

B-Tragegurt

f

Normalflug Beschleunigt
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Inbetriebnahme

Vor dem ersten Flug

Wir raten Piloten sich zuerst bei Aufziehiibungen am Ubungshang oder in
der Ebene mit lhrem Gleitschirm vertraut machen. Erste Fliige mit dem neu-
en Gleitschirm sollten bei ruhigen Bedingungen in einem vertrauten Flug-
gelande stattfinden.

WARNUNG: Dein neuer Verve muss unter allen Umsténden zu-
erst bei ruhigen Bedingungen eingeflogen werden. Es empfiehlt
sich, leichte Spiralen in beide Richtungen zu fliegen, damit sich
die Verbindungsknoten zwischen den Leinen zuziehen. Zudem
dehnen die Nitinolstabe dabei leicht die Nahte, wodurch das Se-
gel glatter wird.

Ein sorgféltiger Vorflugcheck ist fur jedes Luftfahrzeug verbind-
lich. Achte darauf, dass du jeden Check mit der gleichen Sorgfalt
durchfuhrst!

Gurtzeug

Der Verve wurde mit ABS Gurtzeugen des Types GH getestet und zugelas-
sen. Praktisch alle modernen Gurtzeuge gehéren zur GH-Gurtzeuggruppe.
Altere Gurtzeuge mit starrer Kreuzverspannung sind ungeeignet und dirfen
nicht verwendet werden.

Beachte bei der Auswahl des Gurtzeugs darauf, dass die Héhe der Auf-
hangepunkte einen Einfluss auf das Flugverhalten hat. Je niedriger der Auf-
hangepunkt, desto agiler wird der Gleitschirm. Beachte zudem, dass sich
mit der H6he der Aufhdngung auch der Bremsweg verandert.

Vor dem Flug mit dem Verve muss das Gurtzeug (inkl. Beschleuniger) ein-
gestellt werden. Nehme dir die nétige Zeit um die unterschiedlichen Einstel-
lungen durchzuprobieren, bis du die angenehmste und beste Sitzposition
herausgefunden hast. Die Einstellung der Lange des Brustgurtes veran-
dert den Abstand der beiden Karabiner und hat Einfluss auf Stabilitat und
Handling des Gleitschirms. Ein engerer Abstand der Karabiner verbessert
zwar die Stabilitat etwas, erhéht aber gleichzeitig auch die Twistgefahr nach
einem Klapper und die Tendenz in einer stabiler Steilspirale zu bleiben. Ein
Abstand verbessert die Rickmeldungen vom Gleitschirm verringert aber
etwas die Stabilitat. Generell sollte ein zu enger Karabinerabstand vermie-
den werden!

Max. <80 Kg 80-100Kg |[> 100 Kg
Einhhdngegewicht
Abstand (Breite) 40+2cm |44 +2cm 48 + 2 cm
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Wir empfehlen, den Abstand des Brustgurtes entsprechend der Tabelle ein-
zustellen und gegebenenfalls leicht anzupassen.

Liegegurtzeuge

Bei neuesten Liegegurtzeugen ist die H6he der Aufhdngung oft sehr unter-
schiedlich. Um mit einem Liegegurtzeug das richtige Mass an Effizienz und
Sicherheit im Flug zu erreichen, musst du die geeigneten Techniken erler-
nen und viel Erfahrung sammeln. Treten mit einem Liegegurtzeug im Flug
Probleme oder Stérungen auf, muss der Pilot sofort eine aufrechte Sitz-
position einnehmen. Aktiv wie auch passiv geflogene extreme Flugmano-
ver, die in liegender Position geflogen werden, erhdhen deutlich die Gefahr
eines Twists. Je schneller der Gleitschirm dabei wegdreht, desto héher ist
die Twistgefahr.

Einstellen des Beschleunigers

Der Beschleuniger der mitgelieferten Brummelhaken muss zusammen-
gehangt werden. Stelle vor dem Start sicher, dass die Leinen des Be-
schleunigers korrekt durch alle Umlenkrollen deines Gurtzeugs verlaufen.
(Anweisungen dazu findest du im Handbuch deines Gurtzeugs). Befestige
die Beschleunigerleinen mit den Brummelhakens oder Schlaufen am Be-
schleunigersystem der Tragegurte. Passe die L&nge der Leinen so an, dass
sich das letzte Gaspedal direkt unter deinem Sitz befindet. Du solltest in der
Lage sein, deine Ferse in die untere Stufe des Gaspedals zu positionieren.
Der Beschleuniger muss geniigend Spiel haben, um sicherzustellen, dass
die vorderen Tragegurte im normalen Trimmgeschwindigkeitsflug nicht he-
runtergezogen werden! Der FuBbeschleuniger ist dann optimal eingestellt,
wenn du den gesamten Beschleunigungsweg des Gleitschirms nutzen
kannst. Achte unbedingt darauf, dass der FuBbeschleuniger nicht zu kurz
eingestellt ist und dein Schirm im Flug nicht vorbeschleunigt ist! Die volle
Reichweite des Speedsytems wird erreicht, wenn die Begrenzungsgurte
zwischen den Tragegurten A und B gespannt sind.

Bremsleinen

Die Bremsleinen haben einen Vorlauf, damit im beschleunigten Flug nicht
unabsichtlich die Hinterkannte angebrenst wird. Man kann die ein halb mal
Wickeln aber nicht mehr.

WARNUNG: Die Bremsleinen dirfen keinsesfalls gektirzt werden
um nicht gefahrliche FIdugzustandse zu provozieren!

Rettungssystem

Wir empfehlen immer mit mindestens einem zugelassenen und gepruften
Rettungsgerat zu fliegen. Beachte die jeweilig nationalen Gesetzgebungen
und die Packintervalle deines Rettungsgerates. Das Einhangegewicht muss
immer mindestens 20-25% unter der maximalen Anhangelast des Retters
nach EN zu bleiben. Dies weil sich mit zunehmender Hohe die Sinkge-
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schwindigkeit des Rettungsschirms erhodht. Zum Beispiel sollte bei einem
Einhangegewicht von 105-110 kg der Rettungsschirm eine maximale Be-
ladung von 125 kg haben.

Flugbetrieb

Vorflugkontrolle

Befolge vor jedem Flug ein einheitliche Routine, wie beim Flug-
zeug einen Vorflugcheck!. Dies ist sehr wichtig, um sicher zufliegen.
Mittels mentalem Training kann die Checkliste innerlich abgelegt
werden und jedes Mal abberufen werden. Wir empfehlen dir dabei
folgendes Vorgehen:

Checkliste

e  Gleitschirm:

e  Schirmkappe ohne Beschadigung?
e Tragegurte ohne Beschadigung?

[ ]

Leinenschldsser fest verschlossen und gegen dem Verdrehen
gesichert?

Fangleinen ohne Beschadigung?

Alle Fangleinen frei und ohne Verschlingung und Knoten?
Steuerleinen frei und ohne Verschlingung und Knoten?
Gleitschirm trocken?

Gurtzeug:

Alle Schnallen geschlossen
Hauptkarabiner geschlossen?
Rettungsgeratecontainer verschlossen?
Rettungsgerategriff korrekt angebracht?
Notschirmsplints korrekt?

Vorflugcheck:

Tragegurte nicht verdreht und eingehangt?

Speedsystem nicht verdreht und eingehangt?

Bremsgriff und richtigen Tragegurt aufgenommen?

Griff blind zum Notschirm gemacht?

Pilotenposition mittig, so dass alle Leinen symmetrisch ge-
spannt sind?

Windrichtung in Ordnung?

Hindernisse am Boden?

e Luftraum frei?

WARNUNG: Wird ein Mangel festgestellt, darf keinesfalls gestar-
tet werden!
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HINWEIS: Wenn der Schirm durch langes Lagern im Packsack,
oder starkes Komprimieren deutliche Falten zeigt, solltest du
vor dem ersten Start einige Aufziehlibungen durchfiihren sowie
die Anstrémkante etwas glatten. Damit wird gewéhrleistet, dass
wahrend der Startphase die Strémung am Profil genau anliegt.
Insbesondere bei niedrigen Temperaturen féllt dem Glatten der
Anstrdmkante besondere Bedeutung zu.

Start

Der Verve lasst sich am besten starten, wenn die Kappe bogenférmig aus-
gelegt und gegen den Wind ausgelegt wird. Die Leinenebenen inklusive
Steuerleinen sind sorgféltig zu trennen und die Tragegurten zu ordnen. Alle
Leinen muUssen frei ohne Verschlingung oder Knoten verlaufen. Es durfen
keine Leinen unter der Kappe liegen. Der Schllssel zu einer erfolgreichen
Starttechnik liegt darin, so oft wie méglich das Bodenhandling mit dem
Schirm zu Uben.

Vorwartsstart - Nullwind

Wir empfehlen einen Vorwértsstart nur bei Nullwind oder leichtem Rucken-
wind. Lege den Schirm halbrund aus und verwende nur einen leichten An-
fangsimpuls, damit die Kappe vom Boden steigt. Sobald der Schirm vom
Boden abhebt, ist ein weiteres beschleunigtes Aufziehen nicht notwendig;
lass die Kappe von selbst nach oben steigen. Flhre wahrend des Aufzie-
hens jeweils beide A-Gurte, ohne sie zu verkirzen (flache Hand), in einer
gleichmaBigen, bogenférmigen Bewegung nach oben. Vermeide ein star-
kes Ziehen an den Tragegurten. Folge mit den Handen der Bewegung des
Gleitschirms und warte, bis der Gleitschirm sich fllt und Gber deinem Kopf
steht. Dadurch wird vermieden, dass die Fluigelenden nach vorne kommen
und eine U-Form entsteht.

Das Auslegen des Schirms mit einer markanten V-Form, aggressives Zie-
hen oder nach vorne Dricken der Tragegurte und unkontrolliertes Losren-
nen hat meist zur Folge, dass die FlUgelenden friher nach vorne kommen
und der Start abgebrochen werden muss.

Wéhrend der Gleitschirm Uber dein Kopf steigt solltest du vorwarts laufen.
Schaue nach oben und vergewissere dich, dass der Gleitschirm vollstan-
dig gefullt ist, bevor du startest. Tritt eine Stérung auf (Klapper, Verhanger,
Knoten usw.) breche den Start sofort ab, indem du den Gleitschirm mit den
Bremsen stallst.

Ruckwartsstart

Die Ruckwarts-Starttechnik ist generell fir den Verve zu empfehlen. Bei die-
ser Startmethode ist es flir den Piloten einfacher das Aufsteigen der Kappe
zu kontrollieren und Feinkorrekturen durchzufiihren. Deswegen empfiehlt
sich diese Technik gerade auch bei starkeren Windverhaltnissen.
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Dazu gibt es zwei Techniken die erfolgreich sind.

1.

Hange dich in der Gleitschirm wie fir den Vorwartsstart ein. Nehme
die Bremsen in die Hand. Drehe dich um, indem du die Tragegurte
Uber den Kopf fuhrst.

Drehe dich zum Gleitschirm und nehme beide Tragegurten in die
Hand und drehe diese in einer halben Drehung nach rechts wenn und
nachher nach rechts ausdrehst (und vice versa). Hange dich ein (Inkl.
Speedsysetm) und nimm die oben liegenden Bremsen in die ,richti-
gen Hande".

Nimm nun die mittleren A-Tragegurten in die eine Hand (mit einge-
schlaufter Bremse) und in die andere Hand die andere Bremse. Wir
empfehlen dir, dann den Gleitschirm durch Anheben der mittleren
A-Gurten bis zur Hohe der B-Ebene vorzuflllen, dass er etwas be-
Iiiftet wird. Dadurch hast du einen guten Uberblick tiber die Leinen
und kannst dich vergewissern, dass keine Uberwirfe oder Knoten
vorhanden sind. Vergewissere dich nun, dass der Luftraum frei ist
und ziehe/hebe den Gleitschirm sanft an den A-Tragegurten hoch.
Bremse am Scheitel leicht an, drehe dich aus und starte. Ist der Wind
stark, empfiehlt es sich, beim Aufziehen ein paar Schritte auf den
Gleitschirm zuzugehen!

Tipps fiir den Start

Trainiere mit regelmaBigem Bodenhandling, um deine Start-Fahig-
keiten zu verbessern.

Wenn der Schirm nicht mittig aufsteigt, unterlaufe die tiefere Flligel-
seite, oder bremse die vordere Flugelseite.

Bei Starkwindstarts hat sich bewahrt nur die mittlere A-Hauptlei-

ne pro Seite Uber den Rapidgliedern in einer Hand zu halten und

die &uBerste B-Hauptleine pro Seite Uber den Rapidgliedern in der

anderen Hand zu halten. Die Bremsgriffe bleiben dabei in deinen

Handen. Ziehe an den A-Leinen und korrigiere den Steigverlauf

und Richtungskorrekturen mit den B-Leinen. x

Steigt die Kappe zu schnell, musst du bereit sein sofort ein paar
schnelle Schritte in Richtung der Kalotte zu machen.

Durch aktiven Zug und Nachlassen an den B-Gurten, kann der
Schirm bei starkerem Wind (Windgeschwindigkeit ab ca. 6 m /' s)
auf dem Boden gehalten werden. Damit vermeidest du, dass sich
der Schirm ungewollt Uber den Piloten hochsteigt.

Beim Ruckwartsstart und beim Bodenhandling ist darauf zu ach-
ten, dass die Steuerleinen nicht Uber die Tragegurte oder Haupt-
leinen reiben. Mit anderen Worten sollte der Schirm, bevor man mit
den Steuerleinen zur Korrektur eingreift schon mit der Hinterkante
den Boden verlassen haben, sonst kénnen die Tragegurten oder
die B-Hauptleinen beschadigt werden!
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e Je starker der Wind, desto weniger von der Kappe auslegen und
eventuell mit dem Kobra-Start aus dem Windfenster starten.

Gleitflug im Trimm

Der Verve hat bei ganz freigegebenen Steuerleinen, je nach Flachen-
belastung, eine Fluggeschwindigkeit (Trimmspeed) von etwa 38 bis 40
km/h und fliegt eigenstabil geradeaus. Uber die Steuerleinen erfolgt die
Anpassung der Geschwindigkeit an die Flugsituation, um ein Optimum

an Leistung und Sicherheit zu gewahrleisten. Die Geschwindigkeit des
besten Gleitens bei ruhiger Luft erreicht man im ungebremsten Zustand. In
turbulenter Luft empfehlen wir, mit 10 bis 15 cm gezogenen Steuerleinen
zu fliegen. Der momentane Anstellwinkel der Kappe ist dann hdher und
ein Unterschneiden der Luft an der Profilnase wird erschwert.

In ruhiger Luft erreicht der Verve die minimale Fluggeschwindigkeit (abhan-
gig von der Flachenbelastung und GréBe des Schirmes) bei etwa 55 bis
80 cm Zug. Alle angegebenen Werte verstehen wir ab dem Punkt, wo die
Hinterkante beginnt heruntergezogen zu werden, also ohne dem Freilauf.

WARNUNG: Zu langsames Fliegen nahe der Stallgeschwindig-
keit erhdht die Gefahr eines unbeabsichtigten Strémungsabris-
ses. Dieser Geschwindigkeitsbereich sollte nur bei der Landung
eingesetzt werden.

Beschleunigtes Fliegen

Beschleunigtes Fliegen ermdglicht besseres Gleiten gegen den Wind und
eine bessere Penetration des Gleitschirms gegen den Wind. Beim be-
schleunigten Fliegen ist der Gleitschirm weniger stabil und das Risiko eines
Einklappers ist deutlich groBer.

Wenn du mit dem Flugverhalten des Verve vertraut bist, kannst du begin-
nen, das Beschleunigungssystem zu benutzen. Taste dich behutsam an
die Maximalgeschwindigkeit heran und beachte die Bremsposition. Bei der
Verwendung des Beschleunigungssystems mussen die Steuerleinen frei-
geben werden: keinesfalls gleichzeitig Bremsen! Die Lange der Steuerlei-
nen ist ab Werk so eingestellt, dass sie im voll beschleunigten Flug, bei
vollstandiger Freigabe, die Hinterkante nicht anbremst. Eine angebremste
Hinterkante reduziert die Leistung und erhéht die Wahrscheinlichkeit von
Klappern.

Aktiviere das Beschleunigungssystem, indem du den Beinstrecker gleich-
méaBig mit den FUssen nach vorne drlckst. Bei zu abruptem Betétigen
taucht der Gleitschirm, bevor sich dieser selbst stabilisiert.

WARNUNG: Bremse den Schirm beim beschleunigten Fliegen
niemals an! Das Bremsen erhéht den Auftrieb in der N&he der
Hinterkante. Der Haupthubpunkt bewegt sich rickwérts. Da-
durch kann der Fligel an Stabilitat verlieren.
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Tipps zum beschleunigten Flug

e Ohne auf die Einzelheiten der McCready Regel einzugehen, hat
sich flr die fortgeschrittene Piloten bewahrt, mit dem Beschleuni-
gen in der Regel immer die Trimmgeschwindigkeit Uber Grund zu
fliegen. Das heiBt also, bei Gegenwind mehr Gas, bei Mitwind kein
Gas!

e Die Reaktionen des Gleitschirms sind beim beschleunigten Klapper
deutlich dynamischer als bei Timmgeschwindigkeit. In Turbulenzen
solltest du daher immer ganz oder teilweise aus dem Beschleuni-
ger gehen.

e |n Bodennéahe sollte der Beschleuniger niemals betétigt werden.

e Wenn der Gleitschirm wahrend des beschleunigten Fliegens ein-
klappt, gehe als erstes sofort aus dem Beschleuniger und richte
dich auf, bevor du den Gleitschirm stabilisierst.

e Undja, wenn du ein ,Kilometerfresser” bist, der mdglichst viele
XC Punkte sammeln will, wirst du wohl nur in der Thermik nicht
beschleunigen wollen. Die Polare des Verve ist so flach, dass
die Leistung beschleunig nur wenig abnimmt. Sei dir aber immer
bewusst, was du damit fir ein Risiko eingehst groBe dynamische
Klapper zu kassieren!

Kurvenflug

Der Verve ist ein wendiger Schirm und reagiert auf Steuerimpulse ohne Ver-
z6gerung. Die beste Steigleistung wird erzielt, wenn der Verve wahrend des
Kurvenflugs mit ausreichender Geschwindigkeit und Gewichtsverlagerung
geflogen wird. Zu starker Bremseinsatz erhoht das Kurvensinken und die
Steigleistung nimmt ab.

Die Negativtendenz ist ausgesprochen gering. Zu viel Steuerleinenzug wird
rechtzeitig Uber das Abkippen des AuBenfligels angedeutet. Halte bei
deinen ersten Fliigen unbedingt geniigend Hangabstand und Sicherheits-
reserven ein, bis du mit der korrekten Steuerung des Schirmes vertraut
bist. Bei zunehmendem Steuerleinenzug erhéht sich die Querlage und der
Schirm fliegt schnellere und steilere Kurven, kann dabei aber in eine Steil-
spirale Ubergehen.

Tipps fiir den Kurvenflug

e Der Verve hat ein ausgesprochen minimales Kurvensinken und
dreht somit sehr flach.

e Bewege deine Hande mit dem Bremsleinen entlang den Tragegur-
ten um symmetrischen Zug am Schirm zu gewahrleisten.

e |nder Thermik hat es sich bewahrt, zuerst mit Gewichtsverla-
gerung die Kurve einzuleiten, um erst dann mit der Bremsleine
nachzuhelfen.
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e Es kann hilfreich sein die Bremse an der Kurven-AuBenseite vollig
freizugeben (laufen lassen).

e  Soll der Kurvenradius weiter verkleinert werden, hilft es au3eror-
dentlich die Bremse der Innenseite nicht mehr zu ziehen, sondern
die Hand Uber die Mittellinie zur AuBenseite zu bewegen. Damit
wirkt die Bremse mehr an der FligelauBenseite und der Schirm
geht sofort in ein engeres Drehen Uber, ohne die Leistung zu be-
eintréchtigen.

Aktives Fliegen

Der Pilot reagiert standig auf nachlassende und steigende Steuerdriicke mit
dem Ziel, stets gleichbleibenden Druck auf den Steuerleinen zu haben und
dadurch den Schirm unablassig moglichst senkrecht Uber sich zu halten.

Der Verve hat eine gute eigene Pitchstabilitat. Trotzdem kann der Schirm
in Turbulenzen oder bei den Mandvern kollabieren. Gleitschirmfliegen in
starkeren und turbulenten Bedingungen setzt die sichere Beherrschung
der Anstellwinkels voraus. Dieses Vorgehen bezeichnet man allgemein als
aktives Fliegen. Dadurch lassen sich viele Einklapper schon im Vorfeld ver-
hindern! Aktives Fliegen bedeutet zudem durch Gewichtsverlagerung und
Steuerimpulse (mittels Bremsen und/oder B-Handels) den Pitch und den
Innendruck des Schirmes zu kontrollieren.

Die Kontrolle des Schirmes kann Uber die Bremsen oder die B-Tragegurte
erfolgen. Allerdings empfehlen wir in sehr turbulenter Luft, die Bremsen zu
benutzen. Die auf die Schirmkappe einwirkenden Luftbewegungen veran-
dern den Anstellwinkel oft in unerwinschter Weise. Beim Einflug in einen
Aufwind vergréBert sich der Anstellwinkel und der Schirm bleibt zum Pilo-
ten zurlick, der Schirm stellt sich auf, die Kappe nickt (kippt) nach hinten.
Dabei nimmt der Zug an den Steuerleinen ab. Bei Abwind bewegt sich der
Schirm nach vorne, der Anstellwinkel verkleinert sich und der Pilot bleibt
zum Schirm zuruck.

Jede Verdnderung des Anstellwinkels wird bereits im Ansatz durch eine
Veradnderung des Steuerdrucks auf den Bremsen und/oder B-Handels (sie-
he auch weiter unten) angekindigt. Der Steuerdruck gibt dem Piloten un-
mittelbare Informationen Uber den Anstellwinkel und damit dartber, was
die Kappe gerade macht oder machen wird. Dies ermoglicht eine schnelle
Reaktion des Piloten, und grébere Stérungen schon im Ansatz zu unter-
binden.

Aktives Fliegen ist ein st&ndiges Korrigieren mit beiden Steuerleinenmittels
und/oder B-Handels. Die Steuer-Bewegungen folgen dabei dem steigen-
den oder nachlassenden Druck unmittelbar und ohne Verzégerung. Die
Steuerausschlage sind meist gering (10-30 cm), kénnen aber, besonders
bei kraftigen Nickbewegungen nach vorne, sehr deutlich sein.

WARNUNG: Ist der Schirm hinter dir und beschleunigt nach vor-
ne, solltest du niemals die Bremsen lI6sen. Der Schirm kann dich
sonst Uberholen und es droht ein Sturz ins Segel!
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Tipps zum aktiven Fliegen

e Der Gleitschirm stellt automatisch den Anstellwinkel zur durchflie-
genden Luftmasse ein. Es ist deshalb wenig sinnvoll dies mit an-
dauernden Korrekturen mit den Bremsen beeinflussen zu wollen.
Die Leistung des Schirmes nimmt dabei ab.

e Um gréBere Pitchbewegungen zu kontrollieren sind kurze Brems-
impulse mit groBerer Amplitude wirksamer, als zu zaghafte Be-
wegungen.

B-Tragegurt-Steuerung

Die B-Tragegurt-Steuerung ist ein wesentlicher Bestandteil bei dem Verve,
um den Schirm durch Turbulenzen mit geringen Nickbewegungen zu steu-
ern. Der Verve reagiert sehr gut auf die B-Tragegurt-Steuerung, wobei die
nétigen Krafte angemessen sind. Achtung, die Wege sind allerdings sehr
klein! Beim Gleiten in Trimmgeschwindigkeit oder beschleunigt empfehlen
wir, den Verve mit den B-Tragegurten zu steuern. Dies gibt dir ein verbes-
sertes Gefiihl und Kontrolle Uber den Schirm, sodass du besser aktiv fliegen
kannst, ohne die Bremsen zu benutzen (was zu erhdhtem Luftwiderstand
und Nickbewegungen flhrt). Das Ziel ist es, die Neigung so zu steuern,
dass der Gleitschirm nicht kollabiert und tber dem Piloten bleibt. So wird
unndtiger Widerstand und extremes Flugverhalten vermieden!

Die Gleitleistung des Verve lasst sich Uber die B-Tragegurt-Steuerung merk-
lich erhdhen und vermittelt dem Piloten sehr gut die jeweiligen Luftbewe-
gungen, auf die er unmittelbar reagieren kann. Im beschleunigten Flug kann
der Pilot Korrekturen des Anstellwinkels durch herunterziehen der B-Trage-
gurte durchflhren. Der Zug an den B-Tragegurten bewirkt eine Erhdhung
des Anstellwinkels, wodurch die Nase nach oben geht und ein Zusammen-
schieben des Segels Richtung Flugeltiefe vermieden wird. Dadurch wird die
Klappstabilitat des Schirms erhoht.

WARNUNG: Die B-Tragegurt-Steuerung sollte nicht bei starken
Turbulenzen verwendet werden. Wenn du unsicher bist, kehre am
besten sofort in den Trimmflug zuriick, gebe die B-Tragegurte frei
und fliege den Schirm wie gewohnt aktiv Uber die Bremsen. Ach-
te bei der B-Tragegurt-Steuerung darauf nicht zu stark an den
Gurten zu ziehen, da ansonsten Bereiche des Flligels oder der
ganze Gleitschirm stallen kann.

Tipps zu B-Tragegurt Steuerung

e Behalte bei der B-Tragegurt-Steuerung die Bremsgriffe immer in
der Hand und I6se zuvor alle etwaigen Wicklungen der Bremsleine.

e Der Zug nach unten erfolgt fliissig - nur kleine Bewegungen, ent-
lang der Tragegurten sind erforderlich!

e Esist wichtig zu erkennen, wie viel (bzw. wie wenig) Zug bendtigt
wird, um die optimale Geschwindigkeit zu erzielen.
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e Wenn du zum ersten Mal die B-Tragegurt-Steuerung einsetzest,
agiere vorsichtig und mit dosiertem Zug, um groBe Pitchbewegun-
gen zu vermeiden. Taste dich langsam an die neue Steuermethode
heran und sammle gentgend Praxiserfahrung, um sie intuitiv und
effizient einsetzen zu kdnnen.

e Zum Trainieren bietet es sich an beim Gleiten, mit leichtem Zug auf
den B-Tragegurten entlang der Traggurten (etwa 4 bis 7 Zenti-
meter) die Reaktionen des Schirms auf Turbulenzen zu spUren und
diese auszugleichen.

e Auch auf einseitigen Belastungen oder Entlastungen kannst du so
sehr gut reagieren. Wenn der Zug auf einer Seite zunimmt, ziehe
diese Seite leicht weiter nach unten, um den Schirm in Richtung
der tragenden Luft zu steuern.

Abstiegshilfen

In manchen Flugsituationen ist ein sehr schneller Abstieg notwendig, um
drohenden Gefahren zu entgehen. Diese sind z. B. der Aufwind einer Ku-
muluswolke, aufziehende Regen oder Gewitter. Die Abstiegshilfen sollten
in ruhiger Luft und mit ausreichender Hohe gelibt werden, um sie dann
in extremen Verhaltnissen effektiv einsetzen zu kénnen. Die Abstiegshilfen
werden in verschiedene Mandver unterteilt, die die Sinkgeschwindigkeit si-
cher und beherrschbar erhéhen.

Ohren-Anlegen, B3-Technik, Stall und Steilspirale sind in der Regel die gan-
gigsten Abstiegshilfen bei modernen Zweileinern. Das Ohren-Anlegen er-
zielt eine moderate Sinkgeschwindigkeit mit dem Vorteil, dass der Schirm
noch steuerbar ist und vorwarts fliegt. Steilspiralen erreichen deutlich ho-
here Sinkgeschwindigkeiten, sind aber technisch anspruchsvoller zu fliegen
und kénnen zu sehr hohen G-Kraften fuhren. Wir empfehlen, die Schnellab-
stiegsmoglichkeiten unter professioneller Anleitung bei einem Sicherheits-
training zu Uben.

Steilspirale

Die Steilspirale ist die effektivste Abstiegshilfe, mit deren Hilfe Sinkge-
schwindigkeiten Uber 20 m/s erzielt werden kénnen. Dabei treten jedoch
hohe Belastungen fur Material und Pilot auf. Die Steilspirale eignet sich als
Abstiegshilfe bei hohen Steigwerten und wenig Wind.

Bei der Steilspirale kénnen sehr hohe Kurvengeschwindigkeiten mit hohen
G-Lasten erreicht werden. Taste dich deshalb vorsichtig an diese Flugfigur
heran. Trainiere daher am Anfang nur mit geringer Sinkgeschwindigkeit. Be-
achte, dass man je nach Tagesform, AuBentemperatur (Kéalte!) und erfloge-
nem Sinkwert friher oder spater aufgrund der G-Belastung das Bewusst-
sein verlieren kann.

Viele Piloten verlangsamen wahrend der Spirale die Atmung oder gehen
in die sogenannte Pressatmung Uber, was das Risiko die Kontrolle zu ver-
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lieren zusétzlich erhdht. Bei den ersten Anzeichen von Ubelkeit, Bewusst-
seinseinschrankung und Sichtverminderung (Réhrenblick) muss die Spirale
unverzUglich ausgeleitet werden.

Der Verve erflllt die EN/LTF Anforderungen fUr die Steilspirale und neigt
unter normalen Bedingungen nicht dazu, in der Spirale stabil zu bleiben. Die
Testfllige fUr die Zulassung werden mit einem definierten Karabinerabstand
durchgefuhrt. Abweichungen von dieser Einstellung kénnen das Mandver
allerdings erheblich verandern.

Eingeleitet wird die Steilspirale aus voller Fahrt durch eine immer enger ge-
flogene Kurve mit deutlicher Gewichtsverlagerung des Piloten auf die Kur-
veninnenseite. Die Schraglage und Sinkgeschwindigkeit kontrolliert man
durch Gewichtsverlagerung und dosiertes Ziehen bzw. Nachlassen der kur-
veninneren Bremsleine. Sobald du dich In der Steilspirale befindest, musst
du dein Kérpergewicht wieder in die Mitte verlegen, und auch die kurvendu-
Bere Bremse etwas ziehen, um Flugelaussnseite offen und stabil zu halten.

Das Ausleiten der Steilspirale erfolgt langsam und stetig Gber mehrere Um-
drehungen. Dazu, musst du die innere Bremse langsam freigeben, deinen
Korper in eine neutrale Position bringen, und die KurvenauBenseite ein we-
nig anbremsen. Zeigt der Schirm dann immer noch eine deutliche Tendenz
zum Aufrichten, wird die kurveninnere Bremse noch einmal dosiert nachge-
zogen. Damit erreicht man eine weitgehend pendelfreie Ausleitung. Schnel-
les Ausleiten hat zur Folge, dass die hohe Fluggeschwindigkeit (bis CGber
100 km/h) in einer starken Pendelbewegung in Hohe umgesetzt wird. Eine
extreme Verlangsamung am Ende der Pendelbewegung mit anschlieBen-
dem Abkippen der Kappe ist die Folge. Bei sehr hohen Sinkwerten kann ein
Anbremsen der auBeren Flugelhalfte und/oder Gewichtsverlagerung nach
auBen zur Ausleitung der Spirale erforderlich sein.

Der Verve hat keine Tendenz, in der Steilspirale stabil zu bleiben, aber einige
Parameter kénnen dies negativ beeinflussen. Dies kann an einer falschen
Einstellung des Brustgurtes, einem Gesamtfluggewicht, das auBerhalb des
zugelassenen Gewichtsbereichs liegt oder an einer sehr extremen Steilspi-
rale mit einer Sinkgeschwindigkeit von > 14 m/s liegen. Du solltest jederzeit
darauf vorbereitet und dazu in der Lage sein, den Gleitschirm aus einer sol-
chen stabilen Steilspirale heraus zu pilotieren und diese sicher auszuleiten.
Dazu musst du dein Kérpergewicht auf die AuBenseite verlagern, und mit
der AuBenbremse richtig dosiert agieren, bis die extreme Spiralbewegung
wieder in einen normalen Flug Ubergeht. Versuche niemals eine Steilspirale
mit harten oder schnellen gegenlaufigen Impulsen auszuleiten das fuhrt zu
einem aggressiven Steigflug und unkontrollierten, heftigen Nickbewegun-
gen.

Ebenfalls muss man damit rechnen, dass man in seine eigene Wirbel-
schleppe (Rotor) gerét.

HINWEIS: Haufige Steilspiralen kdnnen nicht nur zu einer friih-
zeitigen Alterung des Gleitschirms filhren sondern auch dessen
Leistung massiv beeintrachtigen!.
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WARNUNG: Wegen des extremen Hohenverlustes in der Steil-
spirale ist immer auf ausreichende Sicherheitshéhe zu achten!
Halte unbedingt eine Sicherheitshthe von 150 bis 200 Metern
Uber Grund ein.

Tipps zur Steilspirale
e Beachte in der Steilspirale sind die Bremskrafte massiv erhoht.

e Und, bei der Steilspirale gibt es kaum horizontale Flucht vor der
Gefahr!

Steilspirale mit eingeklappten Ohr
(asymmetrischer Seitenklapper)

Die Steilspirale ist die effektivste Abstiegshilfe hat aber den Nachteil der
hohen G-Belastung des Piloten. Um diese G-Belastung zu reduzieren kann
man eine Steilspirale auch mit einem einklappten Ohr an der AuBensei-
te fliegen und erreicht fast gleichen Sinkwerte mit stark reduzierter G-Be-
lastung. Allerdings ist die Materialbelastung hoch und wird deshalb nicht
empfohlen! Eingeleitet wird die Steilspirale indem du ein Ohr einklappst
und die Hand am Tragegurt damit festhéltst. Mit der anderen Hand leitest
du eine Steilspirale vorsichtig ein. Deine Sitzposition bleibt neutral. Ausleiten
geschieht einfach durch langsames nachlassen der Innenbremse.

Ohren-Anlegen

Das sogenannte Ohren-Anlegen ist eine einfache, wenn auch nicht allzu
wirksame Abstiegshilfe bei der die Vorwartsgeschwindigkeit hoher ist, als
die Sinkgeschwindigkeit. Das Mandver ist daher eher dazu geeignet, die
Gleitleistung zu verringern und von einer Gefahrenquelle horizontal Abstand
zu gewinnen, als schnell abzusteigen.

Zum Ohren anlegen werden die beiden AuBenflligel durch Ziehen der 8u-
Beren A-Tragegurte (A1) symmetrisch nach unten eingeklappt. Zuséatzliches
Herunterziehen der ndchsten A-Stammleinen pro Seite verringert die Flug-
geschwindigkeit noch mehr, kann aber zum Strémungsabriss fuhren. Des-
halb dirfen immer nur die duBeren A-Tragegurte (A1) zum Ohren-Anlegen
verwendet werden. Durch das Ohren-Anlegen kann die Sinkgeschwindig-
keit auf ca. 3-5 m/sec erhdht und die Gleitleistung halbiert werden.

Durch zusatzliches Betatigen des FuBbeschleunigers kann das Sinken und
die Vorwarts-fahrt nochmals deutlich gesteigert werden.

Zur Ausleitung genugt es, die duBeren A-Tragegurte wieder losgelassen.
Die Kappe 6ffnet in der Regel langsam uns selbststandig je nach der Be-
lastung. Um die Offnung zu beschleunigen kann der Pilot kleine Impulse mit
der Bremse geben.

WARNUNG: Fliege nie eine Steilspirale mit beidseitig angelegten
Ohren, da dabei die mittleren A-Leinen Uber ihre Grenzen belas-
tet werden kénnen.
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Und, durch Anlegen der Ohren vergroBert sich der Anstellwinkel
und damit die Gefahr eines Stalls. Deshalb immer den Beschleu-
niger bei angelegten Ohren gleichzeitig einsetzen!

B3-Abstieg

Der B3-Abstieg erzielt eine moderate Sinkgeschwindigkeit mit dem Vortell,
dass der Schirm noch steuerbar ist und vorwarts fliegt. Um die Sinkge-
schwindigkeit zu erhéhen, beschleunige zuerst den Schirm (ca. 25%) und
ziehe dann die auBersten B-Leinen gleichzeitig, fest und symmetrisch. Um
das Mandéver zu beenden, I6se den Zug progressiv und gebe danach den
Beschleuniger wieder frei.

WARNUNG: Auch hier: durch Anlegen der Ohren vergréBert sich
der Anstellwinkel und damit die Gefahr eines Stalls. Deshalb im-
mer den Beschleuniger bei angelegten Ohren gleichzeitig einset-
zen!

Bremsschirm (Anti-G)

Ein Anti-G Bremsschirm hilft dir einfach dabei, die hohen G-Kréfte zu re-
duzieren, die in einer Steilspirale auftreten kénnen. Die Bremsfallschirme
ermoglichen einen massiven Ruckgang der G-Krafte um bis zu 40%. Diese
Anti-G Schirme sind dabei simpel und einfach zu handhaben und beson-
ders effektiv bei Gleitschirmen mit hoher Streckung wie der Verve. Anti-G
Schirme werden einseitig, bevorzugt auf der anderen Seite als der Not-
schirm in den Karabiner gehangt und wird nur wahrend einer Steilspirale
ausgeworfen. Nach der Steilspirale kann der G-Fallschirm durch Ziehen an
seiner Steuer-Leine eingezogen bzw. gestalt und kann eingezogen wieder
in die Tasche des Gurtzeuges versorgt werden, und zur Wiederverwendung
aufbewahrt werden. Vor der Landung muss er unbedingt eingezogen oder
gestallt werden.

HINWEIS: Wenn du mit einem Liegegurtzeug fliegst, kann das
Aufspreizen der Beine im Beinsack diesen 6ffnen und einen er-
heblichen Luftwiderstand erzeugen. Einen kleinen ,,Anti-G* hast
du also mit schon an Bord!

Hinweis: Die Erhdéhung des Luftwiderstandes mit gespreizten
Beinen im Beinsack kann mit einer Steilspirale und einseitig ein-
geklappten Ohr kombiniert werden. Diese Kombination steigert
den Hoéhenverlust und reduziert die G-Belastung noch mehr.

Warnung: Es ist wichtig zu beachten, dass solche Flugtechniken
erfahrene Piloten erfordern und nur unter sicheren Bedingungen
angewendet werden sollten. Sicherheit hat immer oberste Priori-
tat.
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B-Leinen Stall

Der traditionelle B-Leinen Stall ist mit dem Verve nicht méglich. Ein festes
Ziehen an den B-Leinen flhrt zu einem Fullstall. Mach das nicht!

Manéver Sinken Ge- Geschwin- | Material- G-Be-
m/s schwin- digkeit belastung | lastung
digkeit tiber Luft Pilot
tiber
Grund
Ohren an- 3 erhéht erhéht maBig keine
legen
Ohren und 3-5 schneller | erhoht maBig keine
Beschleuni-
ger
Steilspirale 10-20 keine sehr hoch | hoch sehr
hoch
Steilspirale 10-15 keine hoch hoch klein
mit einge-
klapptem Ohr
Anti-G 10-20 kleiner kleiner kaum er- sehr
hoht klein

Landeanflug und Landung

Der Verve ist einfach zu landen. Vor der Landung solltest du im Gurtzeugs
eine aufrechte Position einnehmen, Kopf vor die Traggurten. Lande niemals
ohne sich vorher aufzurichten; Landungen auf dem Hintern sind geféhrlich
und kdnnen, selbst wenn ein guter Rickenprotektor verwendet wird, zu
Verletzungen fuhren. Im Endanflug gegen den Wind lasst man den Schirm
ungebremst oder leicht angebremst ausgleiten. In ca 1 m Héhe tber Grund
wird der Anstellwinkel durch zunehmendes Bremsen erhéht und abgefan-
gen (ausflaren). Der Zeitpunkt der Landung sollte gleichzeitig mit dem vollen
Bremseneinsatz zusammenfallen.

HINWEIS: Bei starkem Gegenwind darf der Bremseneinsatz nur
sehr dosiert erfolgen um einen Stromungsabriss vor der Landung
zu vermeiden! Erst wenn der Pilot sicher am Boden steht, bringt
er die Kappe sehr schnell in den Stromungsabriss und dreht sich
schnell um, um nicht auf den Ricken geworfen und mitgerissen
zu werden

Bei dieser Gelegenheit mdchten wir nahelegen, bei einem zu hohen Anflug
die Hohe nicht durch die riskante Unsitte des Pumpens, abzubauen. Eben-
falls sind Landungen mit steilen Kurven oder Kurvenwechseln im Endanflug
unbedingt zu vermeiden.
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Nach der Landung sollte der Schirm nicht mit der Nase voran auf den Bo-
den fallen. Dies kann die Profile zerstéren und beeintrachtigt auf Dauer das
Material im Nasenbereich!

HINWEIS: Achte darauf, genlgend Landeflache zur Verfligung zu
haben, um die Geschwindigkeit abzubauen, bevor du den Schirm
ausgleiten I&sst.

WARNUNG: Auch die vom DHV empfohlen Landetechnik mit
getretenem Beschleuniger und voll gezogenen Bremsen ist bei
Hochleistern wie dem Verve hoch riskant und davon wird drin-
gend abgeraten. Die im Schirm inharente Dynamik kann bei
kleinsten Fehlmanipulationen zu massivem VorschieBen und
Klappern in Bodenné&he fihren.

Einsatzbereiche

Windenschlepp

Der Verve ist fur den Windenschlepp zugelassen. Windenschlepp ist, je
nach Land nur mit gtltigem Windenschleppschein erlaubt. In Deutschland
ist Windenschlepp mit dem Gleitschirm prinzipiell nur dann erlaubt, wenn
der Pilot und der Windenfahrer einen Beféhigungsnachweis fur Winden-
schlepp besitzen, der Gleitschirm schlepptauglich ist, sowie Winde und
Schleppklinke eine Zulassung haben, das sie als geeignet fur Gleitschirm-
schlepp ausweist. Die Besonderheiten in einem Schleppgelande und der
verwendeten Ausrlstung (Winde, Klinke etc) sollten in jedem Fall vorher mit
dem Windenfahrer und dem Startleiter abgesprochen werden.

Der Startablauf beim Windenstart sieht zu Beginn ahnlich aus wie beim Vor-
waértsstart. Auch beim Windenstart begunstigt ein bogenférmiges Auslegen
der Schirmkappe das gleichméBige Fullen und Steigen des Schirmes beim
Start. Dies reduziert die Notwendigkeit von Korrekturen in der Startphase
deutlich und ermdglicht so einen kontrollierten und sicheren Start.

Nachdem der Pilot die Kappe bis zum Scheitelpunkt aufgezogen hat, hebt
er durch die Zugkraft des Seils vom Boden ab. Keinesfalls darf das Start-
kommando gegeben werden, bevor der Schirm vollstandig unter Kontrolle
ist.

WARNUNG: Haufigste Sackflugursache an der Winde ist das zu
friihe Loslassen der A-Tragegurte in der Aufziehphase. Hier sollte
der Pilot sicherstellen, dass die Kappe Uber ihm steht, bevor das
Kommando ,,Start” erfolgt.

Eventuelle Richtungskorrekturen mit den Bremsen sollten erst erfolgen,
wenn die Kappe bereits Uber dem Piloten steht, da der Schirm durch zu
starkes Anbremsen wieder zurlckfallen kann bzw. im nicht flugfahigen Zu-
stand geschleppt wird. Starke Richtungskorrekturen wahrend der Start-
phase und vor Erreichen der Sicherheitshdhe sind zu vermeiden.
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Nachdem der Pilot den Boden verlassen hat, wird er langsam im flachen
Winkel bis zur Sicherheitshéhe von 50 Metern geschleppt.

ACHTUNG: In der ersten Phase des Fluges an der Winde muss
der Pilot laufbereit bleiben und darf sich nicht in sein Gurtzeug
setzen, um beim Ausfall der Winde oder einem Seilriss sicher
landen zu kénnen. Der Gleitschirm muss mit ,,offenen Bremsen*
geflogen werden, damit der Anstellwinkel Gber die Bremsen nicht
zusétzlich erhdéht wird und ein Strémungsabriss vermieden wer-
den kann.

Die Steuerung beim Windenstart sollte méglichst nur mit Gewichtsverla-
gerung erfolgen. Durch kurze, kraftige Steuerimpulse mit der Bremse kann
die Richtungskorrektur unterstitzt werden, ohne dabei den Schirm zu stark
anzubremsen und abzureien.

WARNUNG: Der Steuerleinendruck an der Winde ist deutlich er-
héht und darf keinesfalls leichtfertig Uberwunden werden: der
Schirm hat ein so groBen Anstellwinkel dass man an der Stall-

grenze sich bewegt.

Kunstflug

Der Verve wurde nicht fur den Kunstflug entwickelt und getestet. In Deutsch-
land ist Kunstflug mit dem Gleitschirm verboten. Unter Kunstflug versteht
man Flugzustande mit einer Neigung von mehr als 135 Grad um die Quer-
oder Langsachse. Alle Formen von akrobatischen Flugfiguren sind mit dem
Verve gesetzwidrig und illegal. Der Pilot begibt sich dabei in Lebensgefahr.
Beim Ausflhren besteht die Gefahr von unkalkulierbaren Fluglagen, die zu
Materialschaden und Strukturversagen flhren kénnen und letztlich zum
Absturz fuhren kénnen.

Doppelsitziger Betrieb

Der Verve ist nicht flr den doppelsitzigen Betrieb zugelassen.

Motorisierter Betrieb

Der Verve ist fur den Motorflug nicht zugelassen.
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Extreme Fluglagen und Gefahren

Gefahreneinweisung

Jeder Pilot, der in Turbulenzen fliegt oder Fehler bei der Steuerung macht,
begibt sich in die Gefahr, in einen extremen Flugzustand zu geraten. Alle
hier beschriebenen extremen Flugfiguren und Flugzustande sind gefahrlich,
wenn diese ohne adéquates Wissen, ohne ausreichende Sicherheitshéhe
oder ohne Einweisung durchgefuhrt werden. Diese Zustande verlangen
vom Piloten besondere Reaktionen und Fahigkeiten. Du brauchst Zeit und
gentgend Hbohe, um Extremsituationen wieder auszuleiten. Halte bei Tur-
bulenzen immer gentigend Abstand zu Felswanden und anderen Hinder-
nissen.

Die beste Methode, um im Ernstfall ruhig und richtig zu reagieren, ist das
Training im Rahmen eines Sicherheitstrainings. Dabei lernt der Pilot unter
professioneller Anleitung, extreme Flugzustande zu beherrschen. Eine wei-
tere sichere und effektive Methode, um sich mit den Reaktionen seines
Gleitschirms vertraut zu machen, ist das regelmaBige Bodenhandling. Da-
bei lassen sich Startmandver wie Vorwarts- Ruckwérts- Kobrastart und
Flugmandver wie Strémungsabriss, einseitige Klapper, Frontstall u.a. bes-
tens Uben.

Sicherheitstraining

Der Verve ist flr das Strecken- und Thermikfliegen optimiert und flir erfah-
rene Piloten entwickelt worden, die gentigende Erfahrung und Kompetenz
in Sicherheitstrainings erlangt haben. Er ist fur Piloten ungeeignet, die zum
ersten Mal ein Sicherheitstraining absolvieren.

Im Rahmen von Sicherheitstrainings kénnen unkontrollierte Flugzustande
auftreten, die auBerhalb der Betriebsgrenzen des Gleitsegels liegen und
die zu Uberlastungen des Gerétes filhren kénnen. Dadurch kénnen Ver-
trimmungen der Leinenldngen und des Kappenmaterials entstehen die Ih-
rerseits zu einer generellen Verschlechterung der Flugeigenschaften fuhren.
Ein Check danach ist sicher empfehlenswert. Grundsétzlich sind Schaden
infolge von Sicherheitstrainings von der Gewahrleistung ausgeschlossen.

WARNUNG: Klapper kénnen ohne Faltleinen beim Verve nicht
korrekt ausgeldst werden. Insbesondere beschleunigte, asym-
metrische Klapper miissen nach den Testvorgaben ausgeflhrt
werden, da ansonsten ein unberechenbares Klappverhalten und
eine impulsive Wiedereroffnung auftreten kénnen. Klapper auBer-
halb der Testnorm erfordern ein sofortiges Eingreifen des Piloten
und besondere Pilotenqualifikationen.

HINWEIS: Faltleinen fir ein Sicherheitstraining, einschlielich de-
ren Installationsanleitung, kénnen Uber deinen Fachh&ndler oder

Uber den Hersteller bezogen werden.
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Einklapper

Aufgrund der flexiblen Form eines Gleitschirms kann negatives Anstrémen
in Turbulenzen dazu fuhren, dass ein Teil des Segels unerwartet einklappt
und sich entleert. Bei einem Klapper, kontrolliere als erstes durch gefuhl-
volles Gegensteuern der offenen Seite deine Flugrichtung und weiche vom
Gelande und Hindernissen oder anderen Piloten aus. Erst dann kimmerst
du dich um den Klapper und dessen Wiedererdffnung. Zum Beispiel durch
schnelle und gréBere Bremsimpulse auf der eingeklappten Seite.

Seitlicher Einklapper

Ein seitlicher Einklapper ist beim Gleitschirmfliegen die wohl am haufigsten
auftretende Stérung. Sollte der Verve in turbulenter Luft einmal einklap-
pen, tritt dies in der Regel nur im AuBenfligelbereich auf. Um in diesem
Flugzustand die Flugrichtung beizubehalten, wird die gegenuberliegende,
offene Flugelhélfte leicht angebremst. Ist die Kappe groBflachig kollabiert,
darf das Anbremsen der offenen Seite nur sehr dosiert erfolgen, um einen
Stromungsabriss zu vermeiden. Der Gleitschirm kann dabei in den Sack-
flug geraten, wegdrehen oder in eine schnelle Rotation Ubergehen. Wird
das Wegdrehen durch Gegenlenken verhindert kann gleichzeitig die Kappe
durch einzelne schnelle Bremsimpulse mit recht grosser Amplitude die so-
fort wieder in die Grundstellung zurtickgehen auf der eingeklappten Seite
wieder getffnet werden.

Bei groBflachigen und beschleunigten Einklappern musst du sofort den Be-
schleuniger freigeben, dich aufrichten und méglichst symmetrisch im Gurt-
zeug sitzen. Das Gegensteuern ist feinfUhlig durchzuflhren, da zu starkes
Gegensteuern auf der intakten Fllgelseite zum Strémungsabriss und damit
zu weiteren unkontrollierten Flugfiguren (Kaskadenverhalten) flihren kann.

Seitlicher Einklapper mit Verhanger

Nach grofBflachigen Einklappern sind Verhanger nicht auszuschlieBen, bei
denen sich das Flachenende der eingeklappten Seite zwischen den Lei-
nen verhangt. Hier muss der Gleitschirm ebenfalls durch Gegenbremsen
und Gewichtsverlagerung am Wegdrehen gehindert werden. Offne den
Einklapper mit einem gleichméBigen, und kréftigen Steuerimpuls auf der
geklappten Seite. Bei diesem ,Pumpen” sollte eine Pumpbewegung etwa 1
Sekunde dauern. Zu schnelles Pumpen wird den Fllgel nicht wieder flillen,
und zu langsames Pumpen kann den Gleitschirm an oder Uber den Stall-
punkt bringen.

WARNUNG: Behalte beim Offnen eines Verhdngers andere Luft-
fahrzeuge und das Gelédnde im Auge und kontrolliere den Ab-
stand zum Boden. Zdgere nicht, den Rettungsschirm zu werfen,
wenn die Rotation durch einen Verhdnger unkontrolliert zunimmt,
oder wenn du dich in geringer Héhe befindest.
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Symmetrischer Einklapper (Frontstall)

Symmetrische Einklapper des Segels werden ebenfalls durch negative An-
stellwinkel verursacht. Ein Frontstall (symmetrischer Einklapper) 6ffnet sich
meist von selbst ohne, dass der Pilot eingreifen muss. Der Gleitschirm nickt
nach vorne und nimmt dabei wieder Geschwindigkeit auf. Allenfalls kann
durch einen kurzen Bremsimpuls von 15-20 cm mit beiden Bremsen oder
B-Handels die Offnung beschleunigt werden.

WARNUNG: Nicht zu viel Bremsen, sonst kann der Schirm nicht
Fahrt aufbehmen und in den Sackflug geraten!

Bei extremen Frontstalls Uber die gesamte Flachentiefe kdnnen die AuBen-
flugel nach vorne wandern, so dass der Schirm eine U-Form bildet. Die
Ausleitung erfolgt ebenfalls Uber leichtes symmetrisches Bremsen auf bei-
den Seiten, wobei darauf geachtet werden muss, dass beide Flugelenden
moglichst gleichmaBig in die normale Fluglage gelangen.

WARNUNG: Deaktiviere bei einem Einklapper sofort das Be-
schleunigungssystem und wende danach die beschriebenen Ver-
fahren zur Wiederdffnung an.

Sackflug

Bei einem Sackflug hat der Gleitschirm keine Vorwartsfahrt und gleichzei-
tig stark erhohte Sinkwerte. Im Sackflug hat sich die Strdmung vom Gleit-
schirm geldst und gerét in einen stabilen Flugzustand ohne Vorwértsfahrt.
Der Gleitschirm sackt anndhernd senkrecht mit 4 bis 5 m/s ab und die
Fahrtwindgerausche verringern sich deutlich.

Ein Sackflug kann verschiedene Ursachen haben wie z. B. zu langsames
Fliegen, unzuldssiges Startgewicht, Vertrimmung, wenn der Gleitschirm
nass geflogen wird oder nach einem Frontstall. Bei betriebstlchtigem Zu-
stand der Kappe und der Leinen nimmt der Verve bei freigelassenen Steu-
erleinen innerhalb 3 bis 4 Sekunden selbststandig wieder Fahrt auf. Sollte
dies, aus welchem Grund auch immer, nicht der Fall sein, ist das Beschleu-
nigungssystem zu betétigen. Vergewissere dich, dass sich der Schirm
wieder im Normalflug befindet (Uberprufe die tatsdchliche Geschwindigkeit
deines Schirmes zur umgebenden Luft), ehe du die Bremsen betétigst.

War ein Schirm ohne offensichtlichen Grund im Dauersackflug, muss dieser
vor dem néchsten Flug Uberpruft werden.

Fliege nicht bei Regen, da dies die Wahrscheinlichkeit in einen Sackflug
zu geraten betrachtlich erhoht. Um diese Gefahr bei Regen so gering wie
mdglich zu halten, solltest du es vermeiden, die Bremsen stark zu betétigen
oder die Ohren anzulegen. Suche dir einen sicheren Platz zum Landen,
betétige den Beschleuniger und versuche durchwegs eine gleiméassig gute
Fluggeschwindigkeit zu halte.
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Fullstall

Ausléser fir ein Fullstall ist die Uberschreitung des maximal méglichen An-
stellwinkels des Profils. Haufigste Ursache ist das Unterschreiten der Mini-
malgeschwindigkeit oder Fliegen im Bereich der Minimalgeschwindigkeit in
Verbindung mit Turbulenzeinwirkungen. Der Gleitschirm verliert im Fullstall
die Vorwaértsfahrt, kippt nach hinten weg und entleert sich. Wenn die Brem-
sen unten gehalten werden, pendelt der Pilot wieder unter den Schirm, das
Segel kommt wieder Uber den Piloten. Es folgt eine nahezu senkrechte,
leicht nach hinten geneigte Flugbahn mit ca. 8 m/s Sinkgeschwindigkeit.

Wickle die Bremsen nicht, um einen Fullstall zu fliegen. Halte die Hande
wahrend des Stalls nahe am Koérper und unter dem Sitzbrett. Ist die Kappe
in einem stabilen Fullstall, wird sie sich vor und zurtickbewegen. Um den
Fullstall zu beenden, flhre zuerst die Hande etwas in die H6he, damit sich
die Kappe flllen kann um danach die Bremsen vollstandig freigegeben,
wenn die Gleitschirmkappe vor dem Piloten ist. Auf diese Weise vermeidest
du, dass die Kappe weit nach vorne schie3t und du ggf. in das Segel fallst
(Vorflllen).

Du kannst den Schirm auch kurz anbremsen, wenn er weit vor dir steht, um
sie dann gleich wieder freigeben, damit er sauber anfahren kann.

WARNUNG: Bei zu viel Bremse kann der Gleitschirm wieder stal-
len.

Trudeln

Das Trudeln ist ein stabiler Flugzustand, bei dem sich eine Seite des Gleit-
schirms im Strémungsabriss befindet, wahrend die andere Seite weiterhin
vorwarts fliegt und Auftrieb erzeugt. Der Gleitschirm rotiert um die abgeris-
sene Flugelseite.

Beim normalen Thermikfliegen ist man weit von der Grenze entfernt, bei
dem der Gleitschirm anfangt zu trudeln. Bemerkst du, dass du unabsicht-
lich z. B. durch zuviel Bremse auf der Kurveninnenseite, das Trudeln einge-
leitet hast, solltest sofort die zu weit gezogene Bremse freigeben, wodurch
die abgerissene Flugelseite wieder Geschwindigkeit aufnimmt und wieder
normal fliegt.

Abhangig von der Art des Ausleitens und der Dynamik der Drehbewegung
kann die Kappe allerdings einseitig vorschieBen und seitlich einklappen. Bei
langerem Trudeln darf der Pilot die Bremsen nur in dem Moment freigeben,
in dem der Schirm in seiner Drehbewegung Uber oder vor dem Piloten ist.
Sollte das Trudeln nicht aufhéren, Uberprife ob die Bremsen wirklich voll-

standig geldst sind!

WARNUNG: Fullstall und Trudeln sind Flugmanéver, die bei fal-
scher Ausleitung lebensgefahrlich sind. Die Mandver sollten des-
halb vermieden werden. Vielmehr ist es wichtig, den Beginn des
Strdmungsabrisses zu erkennen, damit dieser durch sofortige
Reaktion des Piloten verhindert werden kann.
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Kontrolliere immer deine Flughthe und zdgere nicht, im Zweifelsfall das
Rettungsgerat sofort zu werfen.

Pflege

Eine richtige Pflege verlangert die Lebensdauer Dienes Gleitschirms. Halte
dich an die folgenden Hinweise, damit dein Gleitschirm moglichst lange luft-
tdchtig bleibt und sicher zu fliegen ist. Besonders stark beansprucht wird
ein Gleitschirm durch haufiges Bodenhandling, unsachgeméaBes Verpacken
und unndtige UV-Belastung. Auch Chemikalien, Hitze und Feuchtigkeit sind
sehr schédlich.

Verpacken des Gleitschirms

Obwohl dieser Gleitschirm mit Nitinol-Stabchen auf die alte Art gefaltet wer-
den kann, d. h. das Aufrollen der Kappe und die Materialien des Schirms
diesem keinen Schaden zuflgen, kommt es immer auf die Art und Weise
an, wie der Schirm folgend gehandhabt wird.

UbermaBige Kompression (z. B. Einsetzen eines extrem kleinen Rucksacks)
und unvorsichtige Handhabung beim Transport kénnen zu unerwtinschten
Materialschaden oder dem Verbiegen der Nitinol-Stabchen flihren.

Um die Lebensdauer deines Fligels im bestmdglichen Zustand zu ver-
langern, ist es sehr wichtig, den FlUgel sorgfaltig zu verpacken und an-
schlieBend mit Bedacht zu behandeln. Es wird daher empfohlen, die Cer-
tina-Sackverpackungsmethode genau wie gezeigt anzuwenden, damit alle
Zellen nebeneinander liegen und die Materialien des Schirms nicht unnétig
beansprucht werden.

Die Nasenverstarkungen an der Vorderkante werden Ubereinander gelegt,
um ein Verbiegen oder Verformen zu vermeiden. Diese Art der Verpackung
stellt sicher, dass die Vorderkante schonend behandelt wird, was die Le-
bensdauer, Leistung und das Startverhalten des Schirms erhéht.

Wenn die Verstarkungen verbogen oder verformt wurden, verformen sie
sich wahrend des Fluges leichter, wodurch es zu einer verdnderten Luftan-
strdmung kommt, die zu LeistungseinbuBen und Veranderungen im Flug-
verhalten flhren kann. Auch beim Start erflllen die Vorderkantenverstar-
kungen eine wichtige Funktion. Je weniger sie gebogen sind, desto leichter

lasst sich der Schirm flillen und starten.

1. Lege den zusammengerafften Gleitschirm auf den Certina-Pa-
cksack. Ziehe ihn auf keinen Fall Uber raue Flachen wie Schotter oder
Asphalt. Dadurch kénnen Nahte und die Oberflachenbeschichtung
beschadigt werden.

2. Beginne an einer Seite des Schirmes, die Profile bis zum Fllgelende
moglichst exakt aufeinander zu legen. Achte darauf, dass die Ein-
trittskante nicht verbogen wird.
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3. Der Schirm ist nun der L&nge nach ziehharmonikaartig zusammen-
gefaltet und die Vorderkanten liegen Ubereinander, ohne dass sie
gebogen wurden. Stecke die Tragegurte in die Tragegurttasche und
schlieBe die Plastikschnallen, damit der Schirm nicht verrutscht.

4. SchlieBe den ReiBverschluss und achte dabei darauf, dass keine Lei-
nen im ReiBverschluss geraten.

5. Falte den Schirm der Lange entsprechend den auf der Cerina-Tasche
aufgedruckten Symbolen zusammen.

6. SchlieBe den ReiBverschluss und achte darauf, dass keine Leinen oder
Stoffe im ReiBverschluss eingeklemmt werden.

Lagerung

Auch wenn dein Gleitschirm nach dem Flug vollsténdig trocken und gut
verpackt war, solltest du ihn zur 1&ngerdauernden Lagerung maoglichst aus
dem Rucksack nehmen und im Certina-Packsack flach liegen lassen. Dies
ist die beste Pflege fur die Nitinolverstarkungen. Lagere den Gleitschirm
an einem trockenen Ort, fern von Chemikalien und UV-Licht. Er sollte bei
einer Temperatur zwischen 10 - 25°C und einer relativen Luftfeuchtigkeit
zwischen 50-75% gelagert werden. Packe oder lagere den Schirm niemals
nass. Dies verkUrzt die Lebensdauer des Tuchs. Trockne den Schirm vor
dem Verpacken oder Lagern immer grindlich. Stelle auch sicher, dass der
Gleitschirm nicht an einem Ort aufbewahrt wird, an dem Tiere wie Méuse,
Hunde oder Katzen ihn als Schlafplatz verwenden kénnten,
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Lagere den Gleitschirm nicht in der Nahe von Chemikalien. Benzin-oder Ol-
oder Losungsmitteldampfe fUhren beispielsweise zum Zerfall des Materials
und kénnen deinen Gleitschirm und das Gurtzeug erheblich beschadigen.
Wenn sich deine Ausrtstung im Rucksack befindet, halte sie so weit wie
maoglich von maéglichen chemischen Dampfen entfernt.

UV-Licht, aber auch hohe Temperaturen k&nnen deinen Schirm beschadi-
gen. So kdnnen bei starker Sonneneinstrahlung bei Lagerung im verschlos-
senen Auto Temperaturen entstehen die das Gewebe zerstéren kdnnen.
Der Schirm sollte auch vor unnétiger UV-Bestrahlung geschitzt werden.

Beim Versenden deines Schirms in einem Paket achte besonders auf eine
solide Verpackung.

Pflege

Sorgfalt ist wichtig, um sicherzustellen, dass das Gewebe und der Schirm
dauerhaft sind und ihre Eigenschaften behalten. Packe deinen Gleitschirm
erst unmittelbar vor dem Flug aus und packen ihn direkt nach der Landung
wieder ein. Moderne Gleitschirmstoffe bieten einen besseren Schutz vor
der Sonne, aber insbesondere UV-Strahlen sind nach wie vor einer der ent-
scheidenden Faktoren flr die Alterung des Gewebes. Die Farben verblas-
sen zuerst und dann beginnen die Beschichtung und die Fasern zu altern.

Versuche bei der Auswahl eines Startplatzes einen Ort zu finden, der eben
und frei von Steinen und scharfen Gegenstanden ist. Trete nie auf den
Schirm oder die Leinen.

Achte auch auf das Verhalten der Zuschauer am Startplatz, insbesondere
der Kinder. Z6gere nicht, auf die Empfindlichkeit des Gleitschirms aufmerk-
sam zu machen.

Stelle beim Einpacken sicher, dass sich keine Insekten im Schirm befin-
den sie Sauren produzieren, die zu Léchern im Stoff flhren kénnen. Heu-
schrecken machen L&cher, indem sie in den Stoff beiBen und eine dunkle
Flissigkeit ausscheiden, die Flecken hinterldsst. Halte Tiere fern, wenn du
den Gleitschirm packst. Insekten werden von keiner bestimmten Farbe an-
gezogen, im Gegensatz zu dem, was allgemein angenommen wird.

Beim Verve werden Nitinolstdbchen verwendet (starre Konstruktion), um die
Form des Profils und die Stabilitdt der Kalotte zu halten. Um sicherzustel-
len, dass diese ihre Form behalten, ist es wichtig, dass du den Gleitschirm
richtig zusammenlegst, wie im Abschnitt ,Einpacken des Gleitschirms* er-
lautert wurde.

Die Nitinolstabchen des Verve kénnen ber kleine Offnungen der Taschen
ausgetauscht werden. Wenn du feststellst, dass ein solcher beschadigt
oder verformt wurde, kann dieser bei einer von MAC PARA anerkannten
Vertragswerkstatt ersetzt werden.
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Achte darauf, dass kein Schnee, Sand oder Steine in die Kappe des
Schirms eindringen. Das Gewicht kann den Anstellwinkel &ndern oder so-
gar fluguntauglich machen. Auch kdnnen die scharfen Kanten das Tuch
zerstoren!

Achte darauf, dass die Leinen nicht stark geknickt werden. Es ist duBerst
wichtig, ein starkes Biegen der Leinen, insbesondere der Hauptleinen, zu
vermeiden. Trete nicht auf die Leinen. Ahnlich wie das Tuchmaterial ver-
lieren auch Leinen vor allem durch die UV-Strahlung an Festigkeit. Schiitze
deine Leinen vor unndtiger Feuchtigkeit und UV-Strahlung!

Uberpriife (oder lasse sie von einer Werkstatt tiberpriifen) die Leinenlangen
oder wenn du feststellst, dass sich die Flugeigenschaften verandern. Dies
sollte nach 50 Flugstunden gemacht werden. Die A und B Leinen, sowie die
entsprechenden Tragegurte kdnnen sich dehnen und gleichzeitig konnen
die B-Leinen schrumpfen.

Ziehe den Gleitschirm niemals Uber den Boden! Dabei wird das Tuch be-
schéadigt. Wenn du den Flligel bei einem Start mit unebenem Boden vorbe-
reitest, ziehe den Flugel nicht dartber (d. H. durch Ziehen am AuBenflligel).
Bitte versuche den Schirm auf weichem Boden zu packen.

Unkontrollierte starke Windstarts oder Landungen kénnen dazu flhren,
dass die Vorderkante des Schirms mit hoher Geschwindigkeit auf den Bo-
den trifft, was zu Rissen im Profil fihrt und das Rippenmaterial beschadigen
kann. Derartige Beschadigungen sind oft nicht auf den ersten Blick sichtbar
und die Reparaturen bei Gleitschirmen sind sehr teuer.

Reinige den Gleitschirm nach Kontakt mit Salzwasser mit frischem Wasser.
Salzwasserkristalle kdnnen die Leinenfestigkeit auch nach dem Spdlen in
frischem Wasser verringern.

WARNUNG: Ersetze die Leinen sofort nach dem Kontakt mit
Salzwasser. Uberpriife auch das Material des Gleitsegels nach
der Landung im Wasser, da Wellen ungleichmé&Bige Krafte dazu
fihren kénnen, dass sich das Tuch in bestimmten Bereichen ver-
zieht. Ziehe den Schirm immer an der Austrittskante aus dem
Wasser und ersetze die Leinen nach Salszwasserkontakit!

Verwende zum Reinigen am besten nur lauwarmes SlBwasser und einen
weichen Schwamm. Fir hartnédckigere Falle empfiehlt sich ein mildes
Waschmittel, welches anschlieBend sorgfaltig und grindlich ausgespult
werden muss. Lasse deinen Schirm danach an einem schattigen und gut
bellfteten Ort trocknen.

WARNUNG: Packe deinen Schirm nach dem Gebrauch nicht zu
fest ein und setze dich niemals auf den Rucksack, auch wenn
das sehr bequem ist.
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Wartung

Typenschild

MAC PARA Gleitschirme haben ein Typenschild an der Mittelrippe. Es ist
hilfreich, die Typenbezeichnung und GréBe des Gleitschirms anzugeben,
wenn du dich bei Fragen oder bei der Bestellung von Ersatzteilen oder Zu-
behdr an Ihren MAC PARA - Handler wendest.

RegelmaBig Gberprifen

Die Tragegurte mit Leinenschléssern, Leinen und Materialien missen regel-
méaBig auf Beschadigungen, Abrieb und korrekte Funktion in regelmaBigen
Abstanden, z. B. nach einer Landung, Uberprtft werden.

WARNUNG: Du bist fiir deine Ausristung selbst verantwortlich.
Deine Sicherheit hangt davon ab. Anderungen im Flugverhalten
eines Schirmes sind Zeichen von Alterung und unsachgemasser
Behandlung.

Nachprufung

In Deutschland und Osterreich gibt es gesetzliche Regelungen zur Nach-
prufung von Gleitschirmen. Diese beziehen sich aber lediglich darauf, dass
eine Nachprtfung durchgeflhrt werden muss. Das ,wie” ist nicht Gegen-
stand dieser Bestimmungen. Die Bezeichnung 2-Jahrescheck stammt aus
der Zeit, als alle Schirme turnusgeman alle zwei Jahre zum Check mussten.
Heute gibt der Hersteller das Intervall vor und dokumentiert dies auf der
Musterprifplakette am Schirm.

Die Nachprtfung hat zwei wesentliche Ziele: Zum einen wird Gberprift, ob
der Gleitschirm seit der Stlckprtfung oder der letzten Nachprifung Trim-
mungsanderungen oder Beschadigungen erfahren hat. Wenn ja, wird der
ordnungsgemaBe und mustergeprifte Zustand wieder hergestellt. Zum an-
deren werden Materialtests wie Luftdurchlassigkeit und WeiterreiBfestigkeit
des Tuchs und die Bruchlast der Leinen durchgefihrt, um mdglicherweise
geféahrliche Material-Schwéachungen bzw. Abnutzungen zu erkennen.

Sichtkontrolle der Kappe

Das Ober- und Untersegel, Eintrittskante, Austrittskante, Rippen (inkl. Evtl.
vorhandener V-Rippen), Zellzwischenwande, Nahte, Flares und Leinen-
loops werden auf Risse, Scherstellungen, Dehnungen, Beschadigungen
der Beschichtung, Reparaturstellen und sonstige Auffalligkeiten untersucht.
Falls der Pilot und/oder der Prufer im Zweifel Gber das korrekte Flugver-
halten des Gleitschirms ist, kann er nach seiner Werkstattarbeit noch einen
Checkflug machen. Das Prifergebnis ist im NachprUtfprotokoll festzuhalten.
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Luftdurchlassigkeit: Es wird gemessen, wie lange ein bestimmtes Luftvo-
lumen bendtigt, um durch eine bestimmte Flache zu strémen. Die Messung
findet an mehreren Stellen des Obersegels und hinter der Eintrittskante
statt.

ReiBfestigkeit des Tuches: Es wird die Reif3festigkeit des Tuches ent-
sprechend der TS- 108 Norm flr Sprungfallschirme gemessen. Die Prifung
wird mit dem Bettsometer (B.M.A.A. Approved Patent No. GB2270768 Cli-
ve Betts Sales) vorgenommen. Dies ist ein Testverfahren, das das Tuch
nicht beschadigt. Dabei wird in das Ober-und Untersegel im Bereich der
A-Leinenanlenkung das Tuch auf seine WeiterreiBfestigkeit hin gepruift.

ReiBfestigkeit der Leinen: Es werden die oberen, mittleren und unteren
A-Leinen und unteren B-Leinen solange belastet, bis sie reiBen, und die da-
bei erreichte (Bruch-) Last wird ermittelt und notiert. Danach werden diese
Leinen durch neue ersetzt.

Leinenldnge: Die Gesamtlange (Tragegurt + Stamm-, Mittel-, und Galerie-
leinen) wird mit 5 kg auf Zug gemessen. Eine Toleranz von +/- 10 mm ist
fir den Messwert erlaubt, aber nicht mehr. Bei den Bremsleinen ist eine
Toleranz von +/- 25 mm erlaubt. Ein Wert von maximal +/- 40 mm darf als
eine Messanlagekorrektur kalkuliert werden. D.h. ein Wert bei allen Leinen
addieren oder subtrahieren.

Die Leinenldngenveranderungen, die auftreten kénnen, sind eine leichte
Schrumpfung der B-Leinen und / oder eine leichte Dehnung der A Leinen.
Die Leinen haben einen groBen Einfluss auf das Flugverhalten. Korrekte
Leinenlangen und Symmetrie sind zudem wichtig flr die Leistung und das
Handling deines Gleitschirms.

WARNUNG: MAC PARA empfiehlt daher eine Kontrolle der Lei-
nen nach 50 bis 100 Flugstunden oder einmal im Jahr.

HINWEIS: Das gesamte Leinenset sollte nach 150 Flugstunden
ausgetauscht werden.

Leinen altern und verlieren an Festigkeit selbst dann, wenn der Gleitschirm
selten oder gar nicht verwendet wird. Die Funktion und Sicherheit deines
Gleitschirms kann dann beeintrachtigt werden. VerschleiBindikatoren sind
leichte Erhebungen oder Ausfransungen. Die Leinen sind dann umgehend
auszutauschen. Setze nur geprifte und zugelassene Leinen ein, die Uber
MAC PARA bezogen werden kdnnen. Die Leinen - eine obere, mittlere und
untere A-Leine, sowie eine untere B-Leine sollten auf Bruchfestigkeit ge-
testet werden. Jede Leine wird bis zum Bruchpunkt getestet und der Wert
aufgezeichnet. Der Mindestwert fur alle A+B-Leinen betragt 14 G, berech-
net aus dem maximal zertifizierten Fluggewicht des Segels.

Die zusétzliche Mindestfestigkeit flr die mittlere Galerieleine und fur die
obere Galerieleine sollte gleich sein. Wenn die Bruchfestigkeit zu nahe am
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berechneten Mindestwert liegt, sollte der Fachmann eine Zeitspanne ange-
ben, nach der Sie die Festigkeit der Leinen erneut testen missen.

Uberpriife regelmaBig die Leinenléangen, insbesondere wenn du eine An-
derung des Start- oder Flugverhaltens feststellst. Anzeichen von Verschleil3
sind leichte Unebenheiten. Die Leinen mussen dann sofort ausgetauscht
werden. Verwende dazu nur geprifte und zugelassene Leinen, die Uber
MAC PARA erhaltlich sind.

WARNUNG: Verwende unter keinen Umstdnden Knoten, um die
Leinen zu verkirzen. Jeder Knoten schwéacht die Leine erheblich
und kann bei hoher Belastung zum Bruch der Leine fihren.

Tragegurte: es wird eine optische Uberpriifung auf Abrieb und Abnutzung
durchgeflhrt. Der Langenunterschied sollte hier +/- 5 mm nicht Uber- bzw.
unterschreiten.

Nachprifintervalle

Eine Nachprtfung muss spétestens alle 2 Jahre, erstmalig ab dem Kauf-
datum zahlend durchgeflhrt werden.

Ein qualifizierter Fachmann sollte spatestens 24 Monate oder nach 150
Stunden (einschlieBlich Bodenhandling) eine vollstandige Prufkontrolle
durchfiihren, je nachdem, welcher Zeitpunkt friher liegt. Beim Bodenhand-
ling ist deren Dauer mindestens mit dem Faktor 2 zu den Gesamtbetriebs-
stunden des Gleitschirms hinzuzahlen. Es liegt in der Verantwortung des
Piloten sicherzustellen, dass der Gleitschirm stets flugtiichtig ist.

Eine vollstandige Inspektion gibt dir Sicherheit und verlangert die Lebens-
dauer deines Schirmes. Zuséatzliche Inspektionen sollten von einer quali-
fizierten Person nach einem Absturz oder einer gewaltsamen Landung an
der Vorderkante durchgefiihrt werden oder wenn du eine Verschlechterung
der Leistung oder des Flug-Verhaltens feststellst

HINWEIS: MAC PARA empfiehlt eine regelméaBige Kontrolle der
Leinen nach einem Jahr oder 50 Flugstunden.

Fur eine Kontrolle der Trimmung ist es ausreichend, nur die Langen der
Stammleinen zusammen mit den Tragegurten zu Uberprfen:

e Alle Stammleinen in der zweiten Gruppe (MA2, mB2) mUussen gleich
lang sein.

e Alle Stammleinen in der dritten Gruppe (mA3, mB3) missen gleich
lang sein.

e  Die maximale Differenz der einzelnen Leinenlangen betragt 10 mm.

Ist die Differenz groBer, sende deinen Schirm zu MAC PARA oder einer Ver-
tragswerkstatt zur Kontrolle und Trimmkorrektur.
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HINWEIS: Ein Nichtbeachten der Nachprtfintervalle fihrt zum
Erldschen der Garantie und der Betriebserlaubnis. Ein ordnungs-
geman gefiihrtes Flugbuch mit den Angaben aller Flug- und Trai-
ningsstunden hilft dir, die Fristen rechtzeitig festzustellen.

Gultigkeit der Prifung, Dokumentation

Die Dokumentation und das Ergebnis der Prifung mtssen vom Prifbeauf-
tragten eindeutig identifizierbar sein (Datum und Stelle / Name des Beauf-
tragten) und in der N&he des Typenschildes eingetragen werden. Die Soll-,
Ist- und Differenzwerte der Leinenlangen sind im Leinenmessblatt festzu-
halten. Das PrUfprotokoll ist zusammen mit dem Betriebshandbuch auf-
zubewahren. Die Durchfihrung der Nachprtfung sowie die Falligkeit zur
nachsten Nachprtfung sind mit Datum und Unterschrift des Prifers und
dessen Prufernummer auf oder neben dem Typenschild festzuhalten.

Reparaturen

Kleinere Risse im Stoff, welche nicht 1angs der Naht verlaufen, kénnen pro-
visorisch mit Ripstop mit Klebebeschichtung aus dem Gleitschirmfachhan-
del verschlossen werden.

Alle anderen Arten von Beschadigungen wie groBe Risse, Risse an Nahten,
herausgerissene Leinendsen, gerissene und beschadigte Leinen durfen nur
von einem autorisierten Fachbetrieb oder dem Hersteller repariert werden.
Es sind nur Original-Ersatzteile zu verwenden! Durch jede Veranderung am
Gleitsegel, auBer jene vom Hersteller genehmigten, erlischt die Betriebs-
erlaubnis des Gleitschirms.

Entsorgung

Die in einem Gleitschirm eingesetzten Materialien fordern eine sach-
gerechte Entsorgung. Bitte ausgediente Gerate an uns zurlicksen-
den. Diese werden von uns dann fachgerecht entsorgt.
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Natur- und landschaftsvertragliches Verhalten

Es ist eigentlich selbstverstandlich, aber soll hier trotzdem nochmals aus-
drlicklich erwahnt werden: Bitte unseren naturnahen Sport so betreiben,
dass Natur und Landschaft geschont werden!

Bitte nicht abseits der markierten Wege gehen, keinen MUl hinterlassen,
nicht unnétig 1armen und die sensiblen Gleichgewichte im Gebirge respek-
tieren.

Speziell am Startplatz ist unsere Rucksicht auf die Natur gefordert!

HINWEIS: In unserem wunderbaren Sport muss nicht die Leis-
tung, sondern die Sicherheit an erster Stelle stehen. Um sicher zu
fliegen, ist eine gute und Aus- und kontinuierliche Weiterbildung
und unermiidliches Uben und Erfahrungen sammeln unabding-
bar! Gefahren (Wetter, Geldnde Umwelt) missen antizipiert wer-
den kénnen. Das erreicht man nur, wenn man so viel wie méglich
fliegt, Bodenhandling trainiert, und ein wachsames Auge gegen-
Uber dem Wettergeschehen entwickelt. Beachte und respektiere
die letzteres und versuche zu verstehen, welche Bedingungen
fir dein derzeitiges fliegerisches Niveau geeignet sind und Uber-
schreite diese Grenzen niemals!

Konstruktion

Leinenbezeichnungen

Alle Leinen an MAC PARA-Schirmen werden nach dem gleichen Schema
bezeichnet.

Bei Ersatzleinenbestellungen deshalb bitte immer die Bezeichnung gemani
nachstehender Beschreibung ermitteln und unter Angabe von Schirmtyp
und GroBe bestellen!

Die erste Stelle gibt die Leinenebene an (A, B, Br =Bremse). Die Num-
merierung beginnt vom Stabilo bei O und ist fortlaufend bis zur Mitte der
Kappe. Galerieleinen (Topleinen) werden mit der Ebene und der Nummer
beginnend vom Stabilo aus bezeichnet. Beispiel: A28 = die A-Leine an der
28. Rippe vom Stabilo.

ACHTUNG: Die Leinenldngen werden auf gestreckten Leinen gemessen.
Das EinspleiBen und das Vernahen verkirzen diese Leinen um ca 1,3-2,0
cm. Beachten Sie, den richtigen Leinenplan zur Verfigung zu haben. 1)
,Loop To Loop* oder 2) ,, Measuring plan®

Gesamtleinenlangen

Die Leinen werden ausgelegt und mit 5 daN belastet. Die Vermes-
sung erfolgt vom Einh&ngepunkt des Tragegurtes bis zur Kappe
einschlieBlich Fangleinenloop.
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HINWEIS: Die Bremsleinen werden inclusive Raffsystem-
leinen gemessen.

Einstellen der Steuerleinen

Die beiden Haupsteuerleinen (Bremsleinen) fihren zu je einer mehrfach ver-
zweigten Leinenspinne, welche an der Hinterkante (Abstromkante) befes-
tigt ist. An den Tragegurten laufen die Steuerleinen durch eine Flihrungsrolle
und sind mit je einem Handgriff verbunden. Diese Steuergriffe werden beim
Transport mittels zweier Magnetknopfe an den Tragegurten befestigt. Die
Steuerleinenlange wird ab Werk korrekt eingestellt und muss normalerwei-
se nicht verandert werden.

Verve 21 23 25 27 30
Steuerlei- 309,5 cm 326,5 cm 341,5 cm 356,5 cm 376,5 cm
nenlange (188+121,5) | (205+121,5) | (220+121,5) | (235+121,5) | (255+121,5)
Steuerweg 55 cm 60 cm 65 cm 70 cm 75 cm

bei max.

Fluggewicht

cca.

Die Steuerleinen muBen im Flug mindestens 5 cm Freilauf haben (bevor
die Bremsen greifen). Eine Anderung der Bremsleinenlénge ist in der Regel
nicht erforderlich, ja eine unsachgemaBe Anderung der Steuerleinenlange
verandert das Flugverhalten und beeintréchtigt die Sicherheit des Geréates.

Die Lange der Steuerleinen werden ab der ersten Leinenkaskade gemes-
sen, der verfligbare Steuerweg bis zum Stall ist von der Schirmgrée und
dem Abfluggewicht abhangig.

WARNUNG: Die Bremsleinen haben einen Vorlauf, damit im be-
schleunigten Flug nicht unabsichtlich die Hinterkante berUhrt
wird. Man kann sie etwa eine halbe Umdrehung wickeln, aber
nicht mehr. Die Bremsleinen dirfen keinesfalls gekurzt werden,
um geféhrliche Flugzustande zu vermeiden!

Qualitatsgarantie

Macpara es mit der Qualitat unserer Produkte mehr als genau. Alle Schir-
me werden unter hdchsten Standards in unserer eigenen Produktionsstéatte
oder in Sri Lanka hergestellt. Jeder Schirm wird einer sehr strengen End-
kontrolle unterzogen, bei der alle Produktionsschritte nochmals Uberpruft
werden. Wir kimmern uns um Materialfehler, die nicht auf die normale Ab-
nutzung oder falschen Gebrauch zurlickzufiihren sind. Falls du Probleme
mit deinem Schirm haben solltest, setzte dich bitte mit deinem Handler
oder Macpara in Verbindung.
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Konstruktionsmaterial

Stoffe

(PORCHER SPORT)

Obersegell Anstromkannte - SKYTEX 32 Universal
Obersegel - SKYTEX 27 Classic Il

Untersegel Anstromkannte - SKYTEX 32 Universal
Untersegel - SKYTEX 27 Classic Il

Rippen, Diagonalsegmente
SKYTEX 27,32 HARD

Leinen

(EDELMAN+RIDDER+CO)

Obere Galerie A,B,C, Bremsleinen - Aramid 8000/U-050, Bruchlast 50 kg
Stabilo - Aramid 8000/U-050, Bruchlast 50 kg (Verve 27,30 - 8000/U-090)
Obere Galerie A - Aramid 8000/U-070, Bruchlast 70 kg

Obere Galerie A - Aramid 8000/U-090, Bruchlast 90 kg

mA1/1 ,mBRO- Aramid 8000/U-130 , Bruchlast 130 kg

Mitlere Galerie B - Aramid 8001-135 , Bruchlast 135 kg

Mitlere Galerie A, mA1 - Aramid 8000/U-190 , Bruchlast 190 kg
Hauptleinen mB2 - Aramid 8000/U-230 , Bruchlast 230 kg

Hauptleinen mB3 - Aramid 8000/U-280 , Bruchlast 280 kg

Hauptleinen mA2, mA3 - Aramid 8000/U-360 , Bruchlast 360 kg
Hauptbremsleine - Aramid / Polyester 7950-200 , Bruchlast 200 kg

LIROS Obere Galerie Bremsleinen - DC40 , Breaking Load 40 kg

Band der Aufhangepunkte (Kallote)
(STUHAA.S)

STAP-POLYESTERBRIDLE 13 mm

Tragegurten
(COUSIN TRESTEC)
Aramid-Polyester 3455 12 mm

Faden
(AMANN SPONIT)

SERAFIL 60, SYNTON 20

Leinenschlosser
(ELAIR SERVIS)

NIRO TRIANGLE 200
Rigifoils
Rigifoils - Nitinol 0,6 mm, 0,8 mm
47



MAC PARA

Leinenplan
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060-£1€.L-V 19)sah|od/plwesy
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0€1-N0008-V plwely
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0S0-N0008-V - ST ‘€T ‘1T dAIBA
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Faltleinenplan
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Nachprufungen

Geratetyp:
Seriennummer:

Produktionsdatum: ..

Inbetriebsnahme:

Name

Betrieb Datum
(Stempel)

Unterschrift
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Technische Daten

High Performance EN-C Verve Verve Verve Verve Verve
GroRe 21(S) 23 (M) 25 (L) 27 (XL) 30 (XXL)
Zoom [%] 90,5 95,5 100 104 110
Flache (ausg.) [m2] 20,73 22,84 25,31 27,38 30,63
Flache (proj.) [m2] 17,72 19,53 21,64 23,41 26,18
Spannweite (ausg.) [m] 11,71 12,29 12,94 13,46 14,23
Streckung - 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6
Max. Tiefe [m] 2,24 2,35 247 2,57 2,72
Zellen - 67 67 67 67 67
Kappengewicht [ka] 3,65 3,85 4,15 4,45 4,65
Gewichtsbereich * [kg] 73 -86 84 -97 92-107 100 - 117 115-129
Gewichtsbereich optimal *  [kg] 77 -82 88 -94 95-102 106 - 113 119-127
Min. Geschwindigkeit [km/h] 24-26 24-26 24-26 24-26 24-26
Trim.Geschwindigkeit [km/h] 37-39 37-39 37-39 37-39 37-39
Max. Geschwindigkeit [km/h] 54-56 54-56 54-56 54-56 54-56

* Startgewicht = Nacktgewicht + ca. 12-20 kg

Sweet Spots

Verve 30 ——I—
115 119 121 127 129
Verve 27 ——— i
100 105 108 113 114 117

Verve 25 ——

92 95 97 102 104 107

Verve 23 [l XC Sweet spot
84 88 90 9495
7 I Recommended

Verve 21 ——milE

73 77 80 84 86 (-
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