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Wichtiger Hinwels

Alie technischen Angaben in diesem Buch wurden von den Autoren mit gropter Sorgfalt erarbeitat.
Trotzdem sind Fehler nicht vollstdn auszuschiieBen. Die AlRsport 2000 GmbH (in Folge TEAM
5) weist deshalb darauf hin, daP weder eine Garantie noch die juristische Verantwortung oder
irgendeine Haftung fir Folgen, die auf fehlerhafte Angaben zuriickgehen, Ubernommen werden
kann. Fir die teilung eventuelier Fehler sind die Auteren jederzeit dankbar.

Anderungen, die dem technischen Fortschritt dienen, bleiben vorbehalten.

Warenzeichen

Die Wiedergabe von Gebrauchsnamen, Handelsnamen, Warenbezeichnungen usw. in diesem Buch
berechtigt auch ohne besondere Kennzeichnung nicht zu der Annahme, daB solche Namen im
Sinne der Warenzeichen- und Markenschutz-Gesetzgebung als frei zu betrachten waren und daher
von jedermann benutzt werden diirften.

TEAM 5 ist ein eingetragenes Warenzeichen der AlRsport 2000 GmbH

Copyright

@ 2007 by AlRsport 2000 GmbH (TEAM 5)

Alle Rechte vorbehaiten. Kein Teil dieses Buches darf in irgendeiner Form ohne schriftliche Geneh-
migung der AlRsport 2000 GmbH reproduziert oder anderweitig weiterverarbeitet werden.

Text und Zeichnungen: Daniel Loritz / Konrad Friz / André Haas
Grafik und Layout: Daniet Loritz / Radomir Gabric / webTIROL.com
Stand: 2008

Wir begliickwiinschen Dich

ganz herzlich zum Kauf Deines TEAM 5 BLUE!

Wir kénnen Dir versichern, damit eine vorziigliche Wanht getroffen zu haben und wiinschen Dir
schon jetzt viele beeindruckende schéne Fllige und ebenso viele sichere Landungen mit dem neu-
mi
ir der Einstieg maglichst leicht f3llt und Du schon bald mit dem BLUE und seinen Vorteilen
vertraut bist, bitten wir Dich, bever Du mit dem BLUE in die Luft gehst, diese Betriebsanieitung
genau zu studieren und inr Beachtung zu schenken!

Dein TEAM 5 - Team
IHNALT
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REGISTRIERUNG

TEAM 5 ist sehr daran interessiert, Dich als Kunden optimal Uber technische Entwicklungen und
Neuerungen sowie jegliche Informationen, die Deinen BLUE betreffen, auf dem Laufenden zu
halten. Um dazu auch zukiinftig in der Lage zu sein, bitten wir Dich, sich mittels der beiliegenden
Rickantwortkarte registrieren zu lassen. , i L
Deine Garantieanspriiche verlangern

sich durch die Registrierung von zwei

auf dref Jahre.

= e LRl
kg 5575 7095 85-10 130130
52 52 52 52
ka 51 55 5.8
m2 2470 27,20 2999
m me2 12,09 2,70
537 537 537
m2 21,49 23,66 26,09
m 931 77 10,25
km/h 52 52 52 52
m/s 11 l 1 1
12 GR* 12 GH 2 GH 12 GH
Ja Ja Ja Ja

*in Bearbeitung




PERSONELLE ANFORDERUNGEN

Der TEAM 5 BLUE hat die weitweit strengsten Tests erfolgreich durchlaufen und die deutsche Mus-
terprifungs-Bestitigung in Form des DHV-Giitesiegels erhalten. Dabej wurde er in die Kategorie
DHV 1-2GH eingestuft.

Er ist damit nicht fiir den Anfanger oder weniger erfahrenen Piloten geeignet. Achtung: Erfahrun-
gen unter thermischen und turbulenten Flugbedingungen sollten unbedingt mit grépter Vorsicht
und nur Stiick fir Stick erworben werden!

Das unkomplizierte Flugverhaiten des BLUE ermdglicht es, sich sofort woh! zu fuhlen. Auch der
erfahrene Pilot wird mit dem BLUE seine helle Freude haben, kann er doch das Potential, das im
Schirm steckt, voli ausnutzen. Der grope Geschwindigkeitsbereich und die ansprechenden Leis
tungsdaten flihren zusammen mit dem sehr direkten und besonders leichtgdngigen Handling des
BLUE in der Praxis oft zu besseren Ergebnissen und mehr Flugspaf, als Schirme hdherer Kategorie
sie Oblicherweise mitbringen.

Es gehért zur Sorgfaltspflicht eines jeden Piloten sich vor Inbetriebnahme des neuen Gerdts, theo-
retisch anhand dieser Betriebsanieitung, sowie in der Praxis an einem geeigneten Ubungshang
vertraut zu machen. Dabei sei inshesondere auf Beachtung des Kapitels ichkeiten
hingewiesen!

GERATEBESCHREIBUNG

Der BLUE ist das Ergebnis einer aufwandigen Entwicklung durch das TEAM 5 - Entwicklungsteam.
Dabei flossen die neuesten Erkenntnisse der Gleitschirm-Aerodynamik und -Materialkunde ein. Es
entstand ein agiler, sicherer intermediate héchster Qualitat, der sehr einfach zu starten ist, stabil
in der Luft liegt und in Handling und Flugleistung neue Mafstabe setzt.

Du hast mit dem BLUE ein Gerat erworben, das technisch auf dem allerneuesten Stand und in allen
Punkten den hartesten Anforderungen entsprechend dimensioniert ist.

Achtung: Jeder BLUE entspricht zum Zeitpunkt der Aus eferung der homologierten Ver-
sion. Jede eigenmachtige Verdnderung {iber die zuldssigen Einstellmdglichkeiten hinaus {siehe
entsprechendes Kapitel) hat gefahriiche Auswirkungen auf das Flugverhalten und ist nicht gestat-
tet!

DER BLUE IM DETAIL




DIE SCHIRMKAPPE

Die Kappe des BLUE bestehtaus neuestem, hochfesten, spezialbeschichteten Porcher Marine-Tuch,
das sich bei ordnungsgeméaRem Umgang (siehe Kapitel Pflege und Wartung) als aufergewdhn ich
alterungsresistent und luftdicht erwiesen hat, so dap Du Dich {iber lange Zeit an der Sicherheit und
wertstabilitat Deines BLUE erfreuen kannst.

Das Obersegel wurde mit der neuen Hybrid-Technik ausgestattet. Dabei wird das vordere erste
Drittel aus dem schwereren 44-grammigen 9092 E85A und die hinteren zwei Drittel aus dem
40-grimmigen $017 E77 A gefertigh. Dieser aufwandige Mate Mix garantiert auf einer Seite ein
HochstmaB an Qualitdt und Langlebigkeit, auf der anderen Seite wird durch den gezielten Einsatz
der Materialien Gewicht eingespart und dadurch die herheit verbessert. Beide Gewebe sind mit
einer wasserabstossenden Beschichtung impragniert {water-repellent).

Das Untersegel besteht im vorderen Bereich aus dem 9017 E38A. Der restliche Bereich des Un-
tersegels wird aus dem 9017 E68A gefertigt. Dieses Material weist ein Gewicht von 36g/am auf
und ist somit ebenfalis fiir die Gewichtsoptimierung verantwortlich.

Fir die Profilrippen wurde diagonaisteifes Porcher Marine-Tuch des Typs 9017 E29A (hard finish)
gewshlt, um in Verbindung mit den belastungs-optimierten Krafteinleitungen die maximale Pro~
filgenauigkeit zu gewdhrleisten. Das Profil des BLUE wurde speziell fiir die Anforderungen eines
modernen Gleitschirms berechnet und weist einen ungewshnlich hohen Anstellwinkelbereich sow-
ie sehr geringe Nickmomente auf.

Eintritts- und Austrittskante sind mit einem Polyesterband verstarkt, die Bifnungen der Kappe zur
Optimierung der Start- und Schne ugeigenschaften mit Polyestergewebe versteift.

Die halbrunden EinlaBétfnungen bzw. die ganz geschlossenen Zellen wurden gewshlt, um ein aus-
gewogenes Spannungsverhiitnis zwischen Ober- und Untersegel zu gew3hrleisten und gleichze ig
tungsschadliche Offnung der Nase so kiein wie méglich zu halten.

en Stabilisator im traditionellen Sinne weist der BLUE nicht aul. Er ist zu einem prof
Filigelabschluss auf das niitzliche MindestmaB reduziert worden. So verringert er den duzierten
Widerstand, verleint dem BLUE hohe Spurtreue und Kappenstabilitdt, ohne unndtige schadliche
Widerstandsfldche mitzuschieppen.

DAS ,,DIRT VALVE SYSTEM” (DVS)
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Das neuartige DVS wird neben dem bewerten Einsteiger BLUE nun auch im BLUE angewendet.
Die Wirkungsweise ist dabei sehr einfach und ebenso ef
Generell wird der Schmutz {wie Gras, Blatter, Insekten, Steine usw.) im Fluge durch die im Schirm
vorherrschende Luftstrémung stets in den Stabilobereich beférdert. Dort sammelt er sich an und
musste bislang mithsam Uber daflr vorgesehen Bffnungen rausschittelt werden.

Am Fligelende des BLUE 's befinden sich im Bereich der hintersten Stabiloleine eine Offnung,
welche im stationdren Flug durch den Zug der Leine geschlossen gehaiten wird. Wird nun die Leine
entlastet, wie dies zum Beispiel beim Ohrenanlegen der Fall ist, so ffnet sich das Ventil und der
Schmutz d durch die ausstrémende Luft ausgeworfen.

Selbstverstandiich kann der Schmutz auch nach wie vor manuell entfernt werden. Wir empfehlen
jedoch bei starker Schmutzansammiung durch wiederholtes Ohrenanlegen dies automatisch vor-
zunehmen.




DAS LEINENSYSTEM

Der schadliche Leinenwiderstand konnte beim BLUE noch zus&tzlich minimiert werden, indem die
Leinen zwischen Kappe und Tragegurt fber drei, zum Teil vier Ebenen vergabelt und ihre
Durchmesser den auftretenden Belastungen angepaBt wurden, wie es b cherweise nur bei rein-
rassigen Hochleistern der Falt ist. Zur Anwendung kommen im BLUE hochwertige Cousin Trestec,
Super-Aramid- und Dyneema-Leinen.

Diese High-Tech-Leinen ertiilien die hohen Anforderungen an eine Gleitschirmieine in besonder-
em Mafe: Die hervorragende Dehnungsstabilitdt gewahrleistet, daf} die Leinenlangen auch nach
langem Gebrauch noch die Originalwerte aufweisen und damit gefihrliche Verdnderungen der
Flugeigenschaften durch unterschiedliche Dehnungen ausgeschlossen sind. Gleichzeitig erfiilt die
Knickunempiindfichkeit auch harteste Testanforderungen.

Die Leinengruppen A, B, C, und D flihren jeweils getrennt zum zugehdrigen Tragequrt,
rater Zugriff, z.B. auf die B-Ebene (siche z.B. Kapitel Schnellabstieg) ist problemlos maglich. Der
Stabi (Fiigelende) ist auf der B-Ebene aufgehdngt. Um die Ohren problemios und schnell einkiap-
pen zu kénnen, ist die duPerste A-Leine separat auf dem getrennten Baby-A-Gurt aufgeh&ngt
(s.Zeichnung ,.Die Tragegurte”). Die beiden A-Gurten sind mit einem Magnet ausgestattet welche
sich wahrend der Handhabung am Boden gegenseitig anziehen und die Ubersicht erleichtern. im
Fluge trennen sich die Gurten selbstandig und gerduschlos.

Die Leinen jeder Gruppe besitzen vom Tragequrt bis zur Kappe durchgehend spezifische Farben
um das Sortieren und die Orientierung bei Abstiegs- oder Notmandvern zu erleichtern!

Die B-Gurte sind mitteis einem ,B-Stali“-Label, die Baby-A-Gurte mit einem ,Big-Ear’-Label
gekennzeichnet. Dies solite das einfachere, ichere und schnellere Finden der Gurte bei Schnel-
labstiegen verbessern.

“ T T SR T T
L . 12250/0.2 co2mm Synecma Causin Trastoc
vis | seomis22s0/09 1868 mm Aramic & Dyreama Cousio Trestee
- 0 ] eaan5a12250/02 15508 mm Aramld & Dyneema Cousin Trestec
e 938/1.9 19 mm Aramid Cousin Trastac

. 12990/1.9 1.9 mm Dyneems Cousin Tractec
5 2mm - 1902aN 2 om Dyneema Cousin Trestnc




DIE TRAGEGURTE

i

Die 4-fach-Tragegurte des BLUE sind bei jeder Grosse unterschiedlich lang. Beim XS, Sund M sind
sie 47cm und beim L 53cm lang. Man kann davon ausgehen, dass leichtere Piloten eher kiein sind,
schwere eher grosser. Somit ergeben sich auch unterschiedliche Armlidngen. Die in der Lange opt
mierten Gurte ermaglicht sowohl eine unkomplizierte Handhabung beim Start als auch das leichte
Erreichen der Leinenschidsser im Flug.

Das ausgekligelte Ubersetzungsverhiltnis des Flaschenzugsystems ist auf das Prof| abgestimmt
und kombiniert eine Anstellwinkelverminderung mit einer Wolbungsverringerung beim Beschieuni-
gen Ober den Fufistrecker.

Zur besseren (bersichtiichkeit wurden die Tragegurte farblich unterschiedlich gekennzeichnet: die
A-Gurte sind in Rot, die der B-Gurte in Gelb, die C-Gurte in Griin und die D-Gurte sind in Blau aus-
geflhrt.

Die Bramsieine wird von einer Rolle gefithrt. Sie ist an einem & c¢m langen Gurtsteq befestigt, um
dem Piloten groBere Freiheiten in seiner Bremsenhaltung zu gewdhren, ohne daf er dabei nega-
tiven Einfiuf auf die D-Gurte nimmt.

Wir liefern fiir die jewellige HandgréBe gerne Bremsgriffe in  angepasster Grdpe.
Fiir den BLUE XS5 und S sind Bremsgriffe serienmapig kleiner als fir die Gréfen M und L.

Die definitive Einstellung der Bremsgrifi-Position mup an Hand der Gurtzeugmape, der Pilotengrafe
und der individuellen Gewohnheiten <o_.am3033m_. werden (siehe Kapitel Einsteliméglichkeiten).




DAS BESCHLEUNIGUNGSSYSTEM

Das Beschisunigungssystem des BLUE besteht funktional aus zwei Teilen: Den Untersetzungen im
Tragegurt zwischen den verschiedenen Leinengruppen und dem Flaschenzugsystem, das durch
seine 1:3 Untersetzung erméglicht, den vollen Beschieunigungsweg des BLUE ohne grofen Kraft-
aufwand zu nutzen.

Verbindungsstelle zum Beinstrecker sind die Brummelhaken an Tragequrt und Beschleuniger-
schnur, die vor dem Start einfach durch eine 90°-Drehung gegeneinander gehangt werden.

/

—
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Speadsystem Haken i

Durch die profilspezifischen Verkirzungen der A-, B- und C-Gurte wird der BLUE sehr effektiv
um ca. 15 km/h beschleunigt, chne dabei deutiich an Stabilitdt einzubtBen. Um das Beschleuni-
qungssystem zu montieren, ist eine Umlenkrolle unten am Gurtzeug erforderlich.

Das Beinstrecker-Seil [3uft wie gewohnt {ber eine oder mehrere Umlenkrolien am Gurtzeug nach
vorne und mup in geeigneter Linge mit dem mitgelieterten Rohr verbunden werden.

Baschleunigungssystam
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GEEIGNETE GURTZEUGE

Die Testflige im Rahmen der Musterzulassung wurden mit einem klassischen Gurtzeug durchgeflhrt.
Der BLUE wurde auf die Verwendung mit jedem zugelassenen Gurtzeug hin wonstruiert. Extrem
ausgesteifte und sehr hoch aufgehdngte Kreuzgurtzeuge k&nnen allerdings enschaften
des BLUE “s im Handling und in der Steilspirale ungdnstig beeinflussen ( siehe Kapitel ,,Schnel-
labstieg™). Der BLUE ist fir alle Brustgurt-Gurtzeuge zugelassen. Als optimale Kenfiguration
empfehlen wir, ein Gurtzeug mit mittelhoher oder t ferer Aufhdngung zt verwenden, um die Ge-
wichtskraftunterstiitzung im Kurvenhandling, auf die der BLUE sehr gut anspricht, voll aus-
autzen zu k3nnen. Ebense empfiehit TEAM 5, fiir ein Maximum an passiver Sicherheit, ein Gurtzeug
mit gepriiften Protektoren und Seiten- oder tUntersitzcontainer zu wahlen.

£in gemaBigt wirksamer (z.B. versteilbarer) Kreuzqurt wird besonders Piloten empfohlen, die
Schirme mit einer Streckung, wie sie der BLUE aufweist, nicht gewohnt sind und in turbufenter
Luft erhdhten Komfort, d.h. noch geringere Hebelbewequngen um die Langsachse wiinschen.
Bedenke te auch, dap die Aufh3ngungshdhe Deines Gurtzeugs in die Einstellungen der
Bremsieinenidnge und des Beschleuniger eingeht (siehe Kapite! Einstelimdglichkeiten)!

DAS RETTUNGSGERAT

Zum sicheren Betrieb eines Gleitschirms gehdrt das Mitfdhren eines zugelassenen Rettungs-
gerdtes, selbst wenn die Gefahr eines Gerdteversagens als vernachlassigbar gering angesehen
werden kann. Bitte wende bei der Auswahl eines geeigneten Gerdtes passender Gréfe die gleiche
Sorgfalt an, wie Du es bei der Wah! Deines TEAM S-Gleitschirms getan hast! Wir empfehien unsere
Rettungssysteme der Serie CRANGE.

DER TEAM 5 - PACKSACK

Wir haben eine neue Generation von Packsack entwickelt, die sich von der gewohnten Standard-
ware in vielen Details wesentlich abhebt.

Zunachst ist der TEAM S-Packsack ausreichend grofl bemessen, um auch die umfangreichste und
volumindseste Ausriistung aufriehmen zu kénnen. Die spezielle Geometrie und Gewichtsverteilung
gewahrleisten dennoch einen hervorragenden Tragekomfort. Das robuste Nylonmaterial und die
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aufwandige Verarbeitung gewahrieisten eine auBergewShniiche Langlebigkeit.

wird das Volumen nicht voll ausgenutzt, so 1apt sich der Sack mit den vier seitlichen Kempres-
sionsriemen im Umfang reduzieren.

Achtung: Denke stets daran, vor dem Bepacken die Kompressionsriemen wi
offnent

Neben dem riesigen Hauptfach besitzt der TEAM 5 Komfort-Packsack noch eine grope Tasche, in
die Handschuhe u.3. verstaut werden kénnen.

Auch volumindse Gurtzeuge mit modernen Ricken- und Seiten-protektoren finden hier Platz. Das
gelingt am einfachsten, wenn Du den Schirm in den Gurt stelist und beides zusammen mit dem
Schirm zum Rucksackriicken in den Packsack packst. Wird das Gurtzeug dabei umgedreht, d.h. mit
dem Sitzbrett Gber dem Schirm eingepackt, finden volumindse Protektoren noch besser Platz.

der velistandig zu

Den optimalen Tragekomfort, auch fir grépere Bergtouren, bietet der TEAM 5 -Rucksack mit dem
etfektiven Hiftgurt. Experimentiere mit den Gurteinsteliungen, um den Schwerpunkt nahe genug
am Kérper zu halten, aber moglichst viel Last auf die Hiften zu verlagern! Fiir schnelles Laufen
mit vollem Sack ist der verstellbare Brustgurt eine wiltkommene H fe.

Den leeren Packsack solltest Du sehr sorgtéltig einroilen, damit er in Deinem Gurtzeug Platz findet:
Lege ihn dazu am Besten flach aus, falte die Seitenteile zwischen Riicken- und Vorderteil, klappe
die Hiftgurtfligel ein und rolle den Rucksack von unten her - unter gleichzeitigem Ausstreichen
der Luft - eng zusammen.

EINSTELLMOGLICHKEITEN

Alle Leinen- und Gurtldngen des BLUE sind vom Werk serienmapig mit hoher Prazision auf die
gepriften Mafle gebracht worden. In einem mehrstufigen Qualitatssi herungsprozef wird jeder
Schirm vor der Aus-lieferung nochmals individuell darauthin gecheckt.
Es besteht daher keinerlei Bedarf fir ein Nach- oder Fe trimm. In Bezug auf Flugleistung, Han-
dling und Sicherheit hat Dein BLUE die optimale Einstellung erhaiten.

Jede eigenmachtige Anderung an den Leinenldngen oder Trage-gurten hat das Erldschen jeglicher
Gewahrleistungsanspriiche zur Folge. Ausgenommen davon sind ausdriicklich die Einstellung der
fposition.




BREMSEN

Die Einsteliung, in der Dein BLUE serienm3aBig susgeliefert wurde, entspricht einer mittieren Ein-
stellung.

Diese Langen-Einstellung darf keinesfalls stark unterschritten werden, der Bremsgriff darf also
nicht um mehr als S ¢m héher angebracht werden! Ein stindig angebremster Schirm ware die
Folge. Beachte bitte auch, dap durch den Luftwiderstand die Bremse bereits schon Krafte {iber-
tragt, bevor sie aus Sicht des Piloten ,.gespannt” erscheint!

Die Auslieferung erfelgt mit einer Bremseneinsteliung, die einen ,Leerweg” von ca. 10 ¢cm bein-
haltet. se Einstellung ist praxisgerechter, da sie nicht die Gefahr birgt, den Schirm unbeab-
sichtigt anzubremsen. Die Markierung auf der Bremsleine entspricht dieser Einsteliung und sollte
moglichst nicht unterschritten werden!

Achtung: In keinem Falle darf die Bremsieinen-Einsteliung um mehr als S cm gegeniiber der aufge-
brachten Markierung gekirzt werden!

Der BLUE verfiligt Uber ein angenehmes Handling mit mittel-kurzen Bremswegen. Er weist eine
gut splirbare Progression der Bremskrafte (Anstieg der Krafte mit dem Bremsweg) auf. Wichtig
ist daher, dap jeder Pilot die fiir seine K8rpergrdBe, Gurtzeugkembination und persdnlichen Ge-
wohnheiten beste Einsteliung vornimmt, um nicht durch eine unergonomische Bremsenstellung
rasch zu ermiden.

Der Bereich zwischen Schuiter- und BrusthShe eignet sich nur sehr schlecht zum Krafteinsatz, die
Arme befinden sich dort im Ubergangsbereich zwischen Ziehen und Driicken.

Zugbereich

Ubergangsbaraich

Druckberzich




In jedem Falle mup der Bremsweq noch ohne Wickeln ausreichen, den BLUE bei der Landung zum
Strémungsabrifp zu bringen. Dies kann auch dynamisch (unter Ausnutzen des Pendeleffekts) ge-
schehen.

Wie empfehien das Wickeln der Bremsen um die Hande liber Wasser und unter fachmanischer An-
leitung zu erlernen, denn durch veranderte Armhaltung wird sich auch der Steuerdruck wen
ger streng anfiihlen und der Abreisspunkt muss neu ertastet und erlernt werden. Trage stets gute
Handschuhe; dies hilft, die Blutzirkulation in den Handen sufrecht zu erhalten und ein unnétiges
Unterkiihlen der Finger zu verhindern.

e weitere M&glichkeit, eine straffere Verbindung mit dem Bremsgriff zu erziehlen, ist durch die
Skistock”-Methode (mit der Handfldche nach oben durch den Bremsgriff fahren und den Griff
dann von hinten am D-Ring greifen).

Mit einer sorgfaltig eingesteliten Bremse ist ermidungsfreies Fliegen und volie Schirmbeherrsch-
ung in allen Lagen - mit oder ohne zu Wickeln - mdglich! Die werksseitig vorgenommene Einstel
lung (an der Markierung) ist dabei nur als Ausgangshasis zu verstehen, von der aus im Bedarfsfail
kieinen Sehritten von ca. 2 ¢m die Bremse verldngert werden soilte, bis die optimale Stellung
erreicht wird. Auf eine symmetrische Einstellung zwischen linker und rechter Bremsleine ist zu
achten!

Fiir die Fixierung des Bremsgriffes ist ein dauerhafter Knoten erforderiich; am Besten eignet sich
der Palstek, da er die Leine am wenigsten schwacht.

X L
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Krnioten zur Befestigung des Bremsariffes




BESCHLEUNIGUNGSSYSTEM

Das Beschleunigungssystem mup auf Pilot und Gurtzeug richtig eingestelit werden, um den vollen
Beschleunigungsweg zu gewahrleisten.

Dazu werden zuerst die Tragegurte in die Karabiner des Gurtzeuges eingehédngt und das B
strecker-Seil mit dem Beschleunigungssystem am Tragequrt verbunden (s.u.).

Die Tragequrte sollten nun gestreckt werden, um die Situation im Flug zu simulieren. Dazu istes
am GUnstigsten, wenn eine zweite Person be chist.

Beschleunigungssystem-Einsteliung: Beinstrecker-Seit Gber Umlenkrotie am Gurtzeug nach vorne
fihren

Nun missen nech die freien Seilenden, wie von anderen Beschleunigern gewohnt, dber die
Umlenkrolie(n) am Gurtzeug nach vorne gefiihrt und das FuBstreckerrohr an den Enden ange-
bracht werden.




Diese stellung sollte einen guten Kompromip darstelien zwischen ,ausreichend lang”, um im
Flug ,einsteigen” zu kénnen, und ,kurz genug®, so dap der Arpeitsweg noch moglich ist, den der
volle Beschleunigungsbereich verlangt.

Vor dem Flug brauchen nun lediglich die Tragequrte in die Karabiner eingehdngt und die Brummel
haken am Beschieunigungssystem verbunden werden.

Beschieunigungssystem-Einsteliung: Verbinden der Brummelhaken

Jetzt 13Bt sich der BLUE auch unter schwierigen Bedingungen
kraftsparend und maximal beschieunigen, ohne dap irgendein Anschiag den Weg begrenzt.

FLUGBETRIEB

Diese Betriebsanleitung geht nur auf die grundlegenden und produktspezifischen Punkte der
Flugtechnik ein. Sie kann und sell nicht eine fundierte Fiugausbildung in einer anerkannten Flug-
schule ersetzen! Eine solche Ausbildung ist unabdingbare Voraussetzung flir das sichere Fliegen
eines Gleitschirms, so auch fiir das Fliegen des BLUE.




START
VORBEREITUNGEN

Die Wahi eines geeigneten, hindernisfreien Startplatzes entscheidet bereits Uber das sichere Ge-
ingen des Starts. Das Gelénde sollte ausreichend Anlaufstrecke in Windrichtung und die Még-
tichkeit zum Startabbruch bieten.

Zundchst wird der BLUE aus dem Schutzsack genommen und ausgelegt. Dabei zeigen die
Eintrittséffnungen nach oben und beschreiben einen deutlich gekriimmten Bogen, so daB beim
start aile Leinen gleichmdBig Zug auf die Kappe ausliben kénnen. Da der BLUE eine deutliche
Pfeilung der Vorderkante aufweist, liegt bei richtig ausgelegtem Schirm auch die Hinterkante in
einem riickgepfeilten Bogen.

Die Leinen sortiert man nun nach Leinengruppen, von der Bremse her von unten beginnend, lber
D-, C~, B- bis zu den oben liegenden A-Leinen.

Die spezielle, luftwiderstandsarme Leinengeometrie des BLUE gebietet besondere Sorgfait beim
Separieren der Leinengabelungspunkte; andernfalls besteht die Gefahr von Verh&ngungen bzw.
Knotenbildungen. Es mup beachtet werden, daf} der Tragegurt unverdrent und auch nicht durch
sich selbst durchgeschlagen ist: Weder diirfen die Leinen verschiedener Gruppen miteinander ver-
dreht sein, noch Leinan einer Gruppe in sich selbst verdreht: Die duBeren Leinen der Kappe sind
auch an der AuBenseite des Leinenschlosses eingehangt.

Lemanschloss




Die Bremse muf vollkommen frei bis zur Umlenkrolie und von dort zum Bremsgriff lauten. Die
Leinenschlésser sind daraufhin zu berpriifen, ob sie alle sicher zugeschraubt sind. Kontrolliere
nun noch das Beschieunigungssystem. Der Fufstrecker muB unbedingt frei sein und darf beim
Startvorgang nicht die Gurte verklirzen oder zum Stolpern fuhren.

Uberpriife nach dem Anlegen des Gurtzeugs, ob der Schirm hinter Dir vollstandig ge&finet, alle
Leinen frei, die Schnalien des Gurtzeugs wie vorgeschrieben geschlossen und die Karabiner rich-
tig eingehdngt und gegebenentfalls gesichert sind. Wenn die Windverhaltnisse stimmen und der
Luftraum frei ist, steht dem Start nichts mehr im Wege.

Start-Check in Stichpunkten:

1 Alle Gurtzeugschnallen geschlossen?- Helm auf?
2. Schirm eingehdngt? - Karabiner gesichert?

3. Leinen unverschlauft? - Bremsen frejliegend?

4. Konzentration!

5. Eintrittskante offen?

6. Luftraum ringsum frei? - Wind von vorne?
STARTTECHNIK

Der BLUE 148t sich ohne gréBeren Kraftaufwand durch einen qleichmapigen Zug an den A-Gurten
(die beiden Teilgurte sind mit einem Magnet verbunden und werden zusammen ergriffen) leicht
aufziehen. Die nach hinten ausgestreckten Arme stellen dab e Verlangerung der Leinen bis
zur Schulter dar, die Hande greifen die Gurte in Hohe der Leinenschldsser ie Arme fiihren die
A-Gurte lediglich, ohne sie explizit zu verklirzen. Bei anspruchsvellen Startbedingungen (flaches
Gelande, kein Wind usw.) darf der BLUEm cht angewinkelten Armen aufgezogen werden. Dabei
ist zu beachten, dass die Hande in der Aufziehphase auf Schulterhdhe gehalten werden.

Der BLUE kommt rasch {iber den Piloten, ohne hdngenzubleiben oder ihn zu Gberholen. Sobald
der Schirm senkrecht Gber dem Piloten steht, werden die Gurte freigegeben und die Bremse ca.
10-15 cm gezogen. Dies ermdglicht in atier Ruhe und bei konstanter Schrittgeschwindigkeit einen
sorgfaltigen Kontroliblick und verringert die nétige Abhebegeschwindigkeit. Auperdem wird die
Kappe so gegen Entlastungen - z.B. durch Rodenwellen - stabilisiert.

Solite sich eine Unregelmapigkeit an der Kappe oder den Leinen zeigen, so kann, je nach Start-
platzverhitnissen, noch eine Korrektur - meist Uber die Bremsen - versucht werden. Zeigt dies
keinen Erfolg, so muf der Start umgehend durch Durchziehen einer Bremsleine und hangparalleles
Auslaufen abgebrochen werden!




Ist jedoch alles einwandfrei, so hebt der BLUE mit weiter beschleunigten Schritten (Schrittidnge,
nicht Schrittfrequenz steigern) rasch ab. Der Abflug erfolgt aufrecht und laufbereit.

Bel starkem Wind kann der BLUE durch Halten der D-Tragequrte wesentlich einfacher und gieich-
mapiger am Boden gehalten werden als mit den Bremsen. Das Aufziehen der Kappe erfolgt nun
vorzugsweise mit einer Riickwartsstarttechnik. Nun mup der BLUE vorsichtiger, d.h. mit weniger
Zug, an den A-Gurten aufgezogen werden, damit er nicht den Piloten aushebelt oder Gberschieft.
Urn den Druck zu verringern und die Steigphase zu verkirzen, kann man dabei der autsteigenden
Kappe ein paar Schritte entgegengehen.

WINDENSTART

Durch seine hervorragenden Starteigenschaften ist der BLUE pradestiniert fiir den Windenstart.
Trotzdem empfehien wir fiir Windenstarts immer eine Schlepphiife zu verwenden.

Grundhaltung und Aufziehtechnik entsprechen dabei dem Standard-Bergstart.

Durch seine Wendigkeit sind Korrekturen der Flugrichtung am Schieppseil mit dem BLUE
problemlos auszufiihren. Die Gefahr eines unbeabsichtigten ein- oder beidseitigen Strmungsabriss-
et basteht bei situationsgerechtemn Bremseneinsatz zu keiner Zeit.

Die vorgeschriebenen Regeln fir den Windenstart sind zu peachten. Es darf nur zugelassenes
Zubehdr verwendet werden. Eine Ausbildung in der Windenstarttechnik ist unabdingbare Voraus-
setzung fir das sichere Durchfiihren dieser Startmethode!




FLUGTECHNIK
GESCHWINDIGKEITSSTEUERUNG

UBER DIE BREMSEN

Der alleine Gber die Bremsen erfliegbare Geschwindigkeitsbereich des BLUE ist verhaltnisméBig
hoch. Die fiir jede Flugsituation angepapte Geschwindigkeit ist wichtig fur die Flugleistung und
Sicherheit.

Das beste Gieiten (in ruhender Luft) erreichst Du beim BLUE durch einen vallig ungebremsten Fiug.
Die geringste Sinkgeschwindighkeit ergibt sich bei etwa 25-30 cm beidseitig gezogenen Bremsen.
Die Bremskrifte steigen im weiteren Verlauf merklich an, die Sinkgeschwindigkeit verbessert sich
nicht mehr. Das Fiiegen im Bereich der Minimalgeschwindigkeit birgt die Gefahr eines unabsich-
tlichen Strémungsabrisses - z.B. durch Bdeneinwirkung - in sich, auch wenn die Staligrenze erst
bei ca. 75-80 cm liegt und der StrémungsabriB weich erfolgt. Dieser Geschwindigkeitshereich ist
daher zu meiden!

Die Steuerleinen soliten wihrend der gesamten Flugphase nicht ausgelassen werden!

MIT DEM BESCHLEUNIGER

Der Schirm ist vom Hersteller auf eine mittelhohe Geschwindigkeit getrimmt.

Wenn Du mittels Beschleuniger die Geschwindigkeit bis zum Maximum steigerst, kommst Du ins-
besondere auf Gegen- und Abwindstrecken wesentlich besser voran und fliegst weiter. Halte
Bremsen dabei offen und sei darauf gefaBt, bei eventuellen Einklappern rasch den Beschleuni-
ger nachzulassen, also in Ausgangsstellung zurlickzukehren und eventuell mit der Bremse einzu~
greifen.

Der Vorteil des Beinstreckers ist es, dass ein drohendes Einklappen an pldtzlicher Lastabnahme im
Strecker erkannt und durch schnelles Nachlassen oft auch verhindert werden kann.

Der mdgliche Beschleunigerweq ergibt eine hohe Maximalgeschwindigkeit. Ein Einklappen einer
Fligelseite hat dann natirlich dynamischere Reaktionen zur Folge als bei Trimmgeschwindigkeit.
Setze den Fupstrecker nur mit ausreichendem Bodenabstand ein. hohe Stabilitat der Kappe bei
Maximalfahrt sollte Dich nicht unvorsichtig werden lassen.

Wenn Du dies beachtest, wirst Du viel Freude am erweiterten Aktionsradius und Sicherheitsplus
durch den hohen Geschwindigkeitsbereich des BLUE haben.
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KURVENFLUG

Der BLUE reagiert sehr direkt auf die Bremsen und hat eine hohe Wendigkeit.

Die harmonische Koppiung von Bremsleinenweg und Kurvenschraglage bedingt, dass der Pilot fir
ein Hlaches Kreisen die kurvenauBere Bremse mitbenutzen sollte: Enge, steile Kurven werden aus
voller Fahrt durch einseitigen Steuerleinenzug erflogen, aus angebremster Fahrt durch gleichzeit-
iges Nachlassen der kurvenduperen Bremse.

Soll mit geringer Querneigung - z.B. in schwachem Steigen - geflogen werden, so wird auf der Kur-
venauBenseite angebremst, bzw. die kurvendupere Bremse gehalten.

Achtung: Kurven sollten niemals bei Minimalfahrt (starkem Bremsleinenzug) eingeleitet werden,
es besteht dann Trudeigefahr!

Der BLUE reagiert sehr gut auf Gewichtskrafteinsatz: Durch Hineiniehnen in die Kurveninnenseite
steigt die Drehfreudigkeit Deines BLUE's noch zusatzlich.

Ein Tip fir bereits erfahrenere Piloten, die ein Geflhl fiir die Stallgrenze beim Kurvenflug haben:
Um minimales Steigen mit geringster Schraglage - und ausreichend groBem Kurvenradius - aus-
zukreisen, ist es giinstig, die Kurvenaupenseite durch Gewichtsverlagerung verstdrkt zu entiasten.

FLIEGEN IM AUFWIND

Wenn Du ein geeignetes Aufwingband gefunden hast, zentrierst Du mit ca. 20-25 cm gezogernen
Bremsen, um mdglichst flach zu drehen.

Geflogen wird im Bereich des geringsten Sinkens. Der Schirm dreht eng und kann Thermik sofort
in Héhe umsetzen. Es empfiehit sich, die FilgelauBenseite auch etwas gebremst zu halten. Durch
mehr oder weniger starkes Anbremsen 188t sich nicht nur ein Klappen der Aufenzellen verhindern,
sondern auch wirkungsvo!l die Kurvenschraglage steuern.

ist der Aufwind sehr eng und stark, so ist eine héhere Geschwindigkeit und Kurvenschréglage
nitzlich. Die Aupenbremse wird nun freigegeben. Gerade bei windversetzter Thermik selite mit
ausreichender Geschwindigkeit geflogen werden. Versuche Dich eher luvseitig des Aufwindes zu
halten, indem Du den Gegenwindhalbkreis ausdehnst und mit Riickenwind zligig wendest. fFalls Du
luvseitig aus dem Aufwind failst, sinkst Du durch den Windversatz automatisch wieder in besseres
Steigen, wihrend leeseitiges Herausfallen gréften Hahenvertust und schwierigste Riickkehr in den
Aufwind eventueli nur durch seitlichen Umweg oder stark beschleunigtes fFliegen} zur Folge hat.
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FLIEGEN IN TURULENZ

Beim Durchfliegen starker Turbulenzen empfiehit es sich, durch beidseitiges Anbremsen den
Schirm zu stabilisieren.

Bis zu einem gewissen Grad von Turbulenz ist der BLUE auch voll beschleunigt sehr kiappstabil.
Diese Grenze kann ein erfahrener Pilot sehr weit ausdehnen, indem er die Kappe ,aktiv” sta
siert: Sebald der Schirm sich in Turbulenzen nach vorne beweqt, wird er metr oder weniger stark
zurlickgebremst.

Dieses ,aktive” Fliegen funktioniert auch bei beginnender einseitiger Entlastung der Kalotte. Das
ndtige MaB an Bremsweg kann dabel in sehr ruppigen Verhiltnissen durchaus die Stallgrenze im
Normalflug Gberschreiten. Wegen der verdnderten Anstrémung bist du dann aber weit vom Stall-
Anstellwinkel entfernt.

Genau gegensinnig verfahrt man beim Einfliegen in starke Vertikalbden von unten: Jetzt missen
die Bremsen freigegeben werden, um eine rickwartige Bewequng des Schirmes auszugleichen.
Bevor Du Dich in sehr turbulente Verhiltnisse wagst oder das erste Mal mit Deinem BLUE autf
Strecke gehst, solltest Du Dich jedoch fiir dessen spezifische Reaktionen ein Gefihl angeeignet
haben und im obigen Sinne den Schirm stabilisieren k&nnen.

SCHNELLABSTIEG

Durch die sehr geringe Sinkrate des BLUE kann es vorkommen, daf} bei sehr guter Aufwindsitu-
ation bzw. unvorhergesehener Wetterverschlechterung in Trimmflugstellung das ,Herunterkom-
men” Schwierigkeiten bereitet.

in solchen Lagen bieten sich drei Mdqlichkeiten des gezielten raschen Hohenabbaus an.

Achtung: Diese Metheden des Schnellabstiegs sind Notmandver, die die Struktur des Gieltschirms
bis an die Grenzen seiner Festigkeit belasten k&nnen. Sie diirfen deswegen nur zum Training sowie
in Notsituationen selbst angewendet werden.




STEILSPIRALE

Die Steilspirate ist eine effektive Form des Schnellabstiegs: Mit etwas Ubung erreichst Du mit dem
BLUE {iber 15 m/s Sinkgeschwindigkeit. Taste Dich unbedingt erst langsam an diese Werte heran!
Einseitiges, kontinuierliches Herabziehen einer Bremse verengt den Kurvenflug zu einer Spi-
raldrehung, in der hohe Sinkgeschwindigkeiten erreicht werden kdnnen. Sobaid der BLUE in der
Steilspirale ist {deutliche Zunahme der Sinkgeschwindigkeit und Kurvenschragiage), sollte unbe-
dingt mit der duBeren Bremse der AuBenfligel stabilisiert und die gewlinschte Sinkgeschwindig-
keit sehr feinfiihlig kontrolliert werden. Dab nd in einer durchschnittlichen Steilspirale beide
Bremsen mit ca. 35 ¢m etwa gleich weit gezogen. Der BLUE gent dadurch nicht so stark auf die
Nase, liegt stabiler in der Spirale und leitet harmonischer aus.

Achtung: Bel zu rascher Einleitung besteht Trudelgefahr! in diesem Falle die Bremse wieder freige-
ben und einen neuen Versuch starten.

Achtung: Der BLUE nimmt in der Spirale schnell Fahrt aut und erreicht auch Werte {ber 15 m/s
sowie hohe g-Lasten. Werte Giber 10 m/s dirfen nur in akuten Notlagen und mit entsprechender
pilotenqualifikation erflogen werden, da die Belastungen fiir das Material und den Piloten den
sicheren Bereich {iberschreiten kénnen!

Beendet wird die Steilspirale durch langsames Freigeben der Bremsen und kontrolliertes Gegen-
bremsen, um ein GbermaBiges Pendeln zu verhindern, aber auch, weil beim BLUE - wie bei alien
modernen, widerstandsarmen Gieitschirmen - die Tendenz bestehen kann, aus hoher Fahrt (Sink
geschwindigkeiten von liber 12 m/s) nachzudrehen.

Es sind also ganz deutlich die Einleitphase (nur Innenbremse plus Gewichtskraftsteuerung) von
der Spiralphase (Innenbremse wird nachgelassen, die AuBenbremse dazugezogen und das Gewicht
neutral gehalten) und der Ausieitphase (beide Bremsen langsam, eventuell die innenbremse etwas
schneller, freigeben, Gewicht tendenziell auf die Aufenseite verlagern) zu unterscheiden! Der Pilot
muf sich unbedingt der hohen Energien bewuft sein, die bei starken Steilspiraten ein kontrolijertes,
weiches Ausieiten erfordern. Impulsives Freigeben der Bremsen oder gar das Gegensteuern aus
voller Fahrt, urn die Nachdrehphase abzubrechen, kann sehr dynamische und gefahriiche Schleu-
derbewequngen (,\.ooping”) zur Folge haben und mu} daher unbedingt unterlassen werden!

Da in einer extremen Spiraldrehung hohe Krafte auf den Piloten wirken und die Einleitung in sehr
turbulenten Verhaltnissen Schwierigkeiten bereitet, empfienit sich beim BLUE - dank der daflr
gegebenen konstruktiven Voraussetzungen - auch der B-Sta
Von den Sinkwerten bleibt die Spirate effektivere Abstiegsmethode {ca. 8-15 m/s Sinken) taugt

jedoch nicht fiir alle Notlagen, wihrend ein B-5tall (ca. 6-8 m/s Sinken) jedoch unproblematischer
in der Anwendung ist.




B-STALL

Aus dem unbeschleunigten Normaiflug werden die B-
Leinen am Besten oberhalb der Leinenschigsser beidseit-
ig ergriffen und herabgezegen. Die B-Tragegurte sind
einem ,B STALL -Label gekennzeichnet.

Die Bremsen k&nnen dabei in der Hand behalten wer-
den. Die ersten ca. 10 ¢m bendtigen relativ hohen Kraf-
taufwand. Dann reift die Strémung vdllig ab, der Schirm
schiebt sich in Profilrichtung zusammen und durch wei-
teres Herabziehen (nochmals ca. 10 cm) I5Bt sich ein ho-
hes Sinken erzielen, bei vollig stabiter  Flug'-lage.
Weiteres Herabziehen der B-Gurte verstérkt nicht die Sinkgeschwindigkeit, sondern fihrt hdch-
stens zu einer instabileren Fluglage und Wegdrehen der Kappe.

Durch Freigeben der Gurte beschleunigt der Schirm ohne starke Pendelbewequng sefort.
giges Freigeben wird angeraten.

Der BLUE besitzt keinerlei Tendenz, im Sackflug zu verharren. Sollte er dennoch nicht sofort an-
fahren, so kann dieser Zustand durch kurzes beidseitiges Ziehen der A-Gurte ausqeleitet werden.

in zi-

"OHREN ANLEGEN"

Durch Herabziehen und Halten der Zupersten A-
Stammleinen lassen sich beim BLUE die Aufenfiigel
anlegen, Die dafiir bendtigten Gurte ist mit einem
BIG-EAR"-Label gekennzeichnet. Da die Aussen-
flige! des BLUE s eine besonders hohe Stabilitat
aufweisen wurden zur Erteichterung dieses Abstiegs-
mandvers die duferste A-Leine auf einem separaten,
vom A-Tragequrt abgegabeiten Gurt angebracht. Ergreife also zundchst diese Um den <oam2.y:
A-Gurte auf welche die je &upere A-Leine aufgehdngt ist. Durch gleichzeitiges Ziehen in einer
Bogenbewegung, die zundchst nach auBen und dann nach unten zielt, lassen sich die Ohren auf
das gewiinschte Maf einklappen. Die Gurte miissen dabei gehalten werden, um ein selbstandiges
Ausklappen zu unterbinden. Diese Methode verschiechtert den Gleitwinkel drastisch, ohne jedoch
eine effektive Abstiegsmethode darzustellen.
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Sinnvoll anwendbar ist das Ohrenaniegen nur, um aus ma&Rigem Aufwind horizontal zu entkommen,
ohne noch weiter Hahe zu gewinnen (z.B. unter der Wolkenbasis oder bei Gefahr, rickwdrts ins Lee
geblasen zu werdel
Durch die aeredynamisch schiechtere Umstrémung des Fligels wird die Horizontalgeschwindigkeit
reduziert und das Geschwindigkeitsfenster zur Staligeschwindigkeit empfindlich verkieinert. Aus
diesem Grund empfehien wir die Reduzierung der Geschwindigkeit durch treten des Fussbeschle
unigers zu kompensieren.

Zur Wiedersffnung der Ohren reicht das Freigeben der Leinen. Die Fliigelenden werden sich nur
langsam mit Luft fdllen und ausrolien. Wahrend dem Ausrollen sollte kein Bremseinsatz erfolgen.
1m Ausnahmefall kann bei aktiviertem Beschleuniger durch gleichzeitiges und kurzes ziehen der
beiden Bremsen die Otfnung unterstiitzen.

W3hrend die Ohren angeleqt sind, kann das Gerat nur mittels Gewichtsverlagerung gestevert werden.
Achtung: in dieser Konfiguration darf keine zusatzliche Steilspirale geflogen werden, da nur ein Te
der Leinen-Aufhdngungen die erhéhte Kurvenlast aufnehmen kann und der Schirm berbelastet
wiirde!

LANDUNG

Konzentrieren Sie sich in ausreichender Hohe auf die Landeeinteilung!

Die Landung selbst ist mit dem BLUE dank der geringen Sink- und Minimal-Geschwindigkeiten
vbllig unkompliziert. Der geradiinige Endanflug wird gegen den Wind ausgefihrt und der Pilot rich-
tet sich in spitestens 15 Meter Hohe iiber Grund im Gurtzeug auf. Der BLUE wird bis knapp an
den Boden herangeflogen und in ca. 1 Meter Hohe kontinuierlich und zligig Uber den Stallpunkt
durchgebremst. Im Idealfall wird die restliche Vorwirtsfahrt genau im Moment des Aufsetzens
volistdndig in vermindertes Sinken umgewandelt und die Bedenberiihrung ist AuBerst sanft,

wird versehentiich eine Landung mit Riickenwind durchgeflhrt, so sollte etwas frithzeitiger und
vor allem dynamischer durchgebremst werden.

Bei Starkwind nur sehr vorsichtig bremsen und am Besten den Schirm sofort nach der Boden-
beriihrung mit den D-Gurten herunterholen, sich gleichzeitig umdrehen und durch Nachlauten dem
Schirm Druck aus dem Segel nehmen.

Achtung: Nach dem Landen den Schirm niemals gefiilit auf die Eintrittséffnungen fallen lassen,
es besteht die Gefahr, dap die Profilrippen platzent in Situationen, in denen der Schirm nach der
Landung den Piloten zu Uberholen droht, hilft ein beherzter Griff in die hinteren
Leinengruppen/Tragegurte.




EXTREME FLUGMANGVER

Der BLUE verfiigt (ber eine sehr hohe aerodynamische Stabilitdt und ein fehlerverzeihendes
Flugverhalten.

Dennoch ist es denkbar, daB durch starke Turbulenzen oder auch Pilotenfehler der Schirm in ex-
treme Fluglagen gerat.

Wichtigste Pilotenreaktion ist, die Ruhe zu bewahren. Es sind meistens falsche oder tiherzogense
Reaktionen, die den BLUE daran hindern kénnten, sogleich wieder seibstéandig in den Normalflug
zurlickzukehren.

Richtiges Verhalten in extremen Fluglagen kann in einem Sicherheitstraining erlernt werden.
TEAM 5 empfiehlt den Besuch eines Sicherheitstrainings. Unter professioneller Anleitung k&nnen
dort Giber Wasser (mit Schwimmweste und Rettungsboet abgesichert) solche Flugmandver bewuft
eingeleitet und kennengelernt werden.

KUNSTFLUG

Der BLUE ist - so wie jeder Gleitschirm - weder fur Kunstflug geeignet noch zugelassen. Zum
Kunstflug sind alle Mandver zu rechnen, bei denen eine Querneigung von 60° oder eine Léngs-
neiqung von 30° {berschritten werden, sowie Flugmandver, in denen die Schirmkappe von hinten
angestrémt wird.

EINKLAPPER

Der Gleitschirm ist ein flexibles Fluggerdt ohne tragende Primdrstruktur. in Turbulenzen kann es
daher vorkommen, daB ein Teil der Kappe pidtzlich einklappt. Das Segeleinklappen gehdrt somit
zum Gleitschirmfliegen und ist, sollte es einmal auftreten, mit dem BLUE unproblematisch zu be-
herrschen.




EINSEITIGES EINKLAPPEN

Der BLUE gibt dem Piloten ausreichend Zeit, einzugreifen. Die erste Reaktion des Piloten muss
in jedem Falle Gegensteuern sein, um ein Wegdrehen zu verhindern, bzw. den Schirm abzufangen.
Ohne ein Gegensteuern stoppt der BLUE die Drehbewegung im Regelfalle selbstan ig. Die eingek-
iappten Fiigelbereiche ifnen darauthin in aller Regel ohne Eingriff des Piloten. Sollte sich die
eingeklappte Seite nicht selbstdndig 6ffnen, ziehst Du Steuerieine auf der eingeldappten Seite
tief durch. Im Extremfall mup dieser Vorgang mehrmals wiederholt werden.

Achte daraut, die Flugrichtung durch Gegensteuern zu stabilisieren. Hektisches ,,Pumpen™ mit der
Bremse empfiehlt sich keinestfalls. Halte immer den Bodenabstand im Auge!

Seitliche wie auch frontale Kiapper kdnnen durch ,aktives Fliegen” weitgehend ausgeschlossen
werden.

EINKLAPPER MIT VERHANGER

In seltenen Fallen, insbesondere aus falsch ausgeleiteten Stall- oder Trudelmandvern, kann es zu
Einklappern kommen, bei denen Teile des Fllgels sich in den Leinen verhdngen und die Wieder-
atfnung erschweren. Bel Verhdngern, auch geringen Ausmapes, mufl mit deutlich markanterem
Wegdrehen des Schirms zur verhdngten Seite hin gerechnet werden. Daher muf sofort ohne
Verzdgerung gegengesteuert werden. Ohne die Drehung zu stoppen, ist die Verhdngung durch
die Anstrdmung von vorne im Spiraisturz nicht wieder zu 1&sen und die Steuerkrafte steigen sehr
stark an. Gelingt das Abfangen nicht oder reicht die Hhe nicht mehr fiir weiteres Eingreifen aus,
so ist sofort das Rettungsgerat auszulésen!

Reicht das Abfangen (auch bei hohen Steuerkraften stets noch maglich) und nachfolgendes tradi-
ionelles Eingreifen nicht aus, den Fliigel zu 6ffnen, so kdnnen bei entsprechender Flughdhe und
Pilotenerfahrung folgende Methoden zum Ziel fihren:

1. Herunterziehen der Stabiloleine kann ebenfalls datlir sorgen, daB der Filigel wieder &ffnet und
in den Normalflug Gbergeht.

2. Das Einkiappen der betroffenen Seite, um die Leinen zu entiasten (nur bei kieinen Verhangern
und Leinentiberwlirfen).

3. Das kontrollierte Stallen der Kappe fihrt zu rilckwértigern Abrutschen des Schirms und damit
zu einer Anstrémung von hinten, die in aller Regel den Verhdnger I8st (nur fir daraufhin geschulte
Piloten mit grofer Erfahrung).

Kann der Verhdnger nicht geldst werden, so ist abzuwagen, ob damit notgelandet werden kann




(kleinerer Verhanger, gut geradezuhalten, Mandvrierfahigkeit bleibt erhalten) oder das Rettungs-
gerat ausgeldst werden mup (groper Verhanger, nur mit Stallgefahr geradezuhalten, hohes Sinken,
nicht mehr mandvrierfanig).

Wenn Du im Zweifel bist, |&se bei einem Verh&nger immer sofort das Rettungsgerat aus!

FRONTALES EINKLAPPEN

Fliegst Du beispielsweise ungebremst aus einer starken Thermik heraus, so kann dies ein frontales
Einklappen der Kappe zur Foige haben.

Der Schirm dffnet sich in aller Regel selbstandig und weich. Das Wiederdtnungsverhalten kann
durch beidseitig dosierten Bremszug beschieunigt werden.

STROMUNGSABRISS (STALL)

SACKFLUG

Die erste Stufe des Strémungsabrisses ist der Sackflug. Die Vorwartsfahrt sinkt dabei auf nahe
Null und der Schirm sackt mit gedffneter Kappe durch.

Der BLUE hat keinerlei Tendenzen, im Sackflug zu verharren. Solite durch irgendeine ungewdhn-
liche Konstellation ein Sackflug nicht sofort selbsténdig beendet werden, so ziehe die A-Gurte - auf
Hohe des Leinenschiosses greifend - nach unten. Sie werden dadurch verkirzt, bis der Schirm
wieder Fahrt aufgenommen hat. Vom Ziehen einer Bremse ist dringend abzuraten, da der Schirm
in eine Trudelbewequng geraten kénnte.

DYNAMISCHER FULLSTALL

Wiirde man, vom Sackflug ausgehend, die Bremsen noch weiter durchziehen, sc kippt die Kappe
unter gleichzeitiger Entleerung nach hinten weg.

Dies macht man sich bei der Landung zunutze: hier wird der Schirm dynamisch gestallt -
Strémungsabrip und Bodenberihrung fallen zeitlich zusammen.

In jeder anderen Situatien ist der Fullstall eine anspruchsvolle und unter Umstanden gefahrliche




Flugfigur, die nicht absichtlich erflogen werden solite.

Da der BLUE iiber sehr lange Bremswege bis zur Fullstaligrenze verfligt, kann ein unbeabsichtigter
dynamischer Stall weitgehend ausgeschlossen werden.

Achtung: Niemais aus der rlickwartigen Abl ppbewequng zu Beginn des Fulistalls heraus die Brem-
sen freigeben! Es besteht Gefahr, daf die Sc rmkappe bis unter den Piloten beschleunigt und eine
Kappenberiihrung die Folge ist.

in gestalitem Zustand kann der BLUE starke Schlagbewegungen mit den Aufenfligein aufzeigen,
die sich Giber die Bremsen auf den Piloten libertragen. Eine sichere Ausleitung erfolgt gleichmapig
und mittelschnel! aus einer Vorwdrtsbewegung der gestaliten Kappe heraus. Dabei missen die
Bremsen unbedingt vollstandig freigegeben werden, damit der Schirm wieder Fahrt aufnehmen
kann. In seltenen Fallen kann es vorkommen, daB die Kappe beim Vorschiepen seitlich oder frontal
einklappt (s.0.).

TRUDELN

Der einseitige Strémungsabrip fihrt zu einer Trudelbewegung (Vrille, Negativkurve). Dabei liegt
die Drehachse innerhalb der Schirmkappe und der Schirm nimmt kaum Querneigung an.

Das Trudeln entsteht, wenn die Bremse sowohl aus Trimmgeschwindigkeit wie auch aus angebrem-
ster Fahrt zu abrupt herabgezogen wird.

Beim BLUE erfolgt dieser {(ibergang von der normalen Kurve ins Trudeln relativ weich. Durch Nach-
{assen der kurveninneren Bremsieine legt sich die Strémung wieder an und der BLUE setzt die
positive Drehung fort.

Aus vollern Trudeln soliten beide Bremsen vollstandig freigegeben werden, damit der Schirm wie-
der Fanrt aufnehmen kann.

Achtung: Trudeln ist ein gefdhrliches, unkalkulierbares Flugmanéver und darf nicht absichtlich er-
flogen werden!

Solite sich aus einer Trudel- oder Stallbewegung heraus ein Leineniiberwurf oder ein verhdngter
AuPenflige! ergeben, so mup die resultierende Rotationsbewegung sofort durch Gegensteuern
gestoppt werden. Die dabei benStigte Steuerkraft kann erheblich hoher liegen als gewohnt! (s.o
Einklappen mit Verhanger!) Dabei ist in jedem Fall gie Hohe ber Grund stindig zu dberwachen und
im Zweifelstall bzw. bei Kontrollverlust sofort das Rettungssystemn auszuldsen!




BREMSAUSFALL

Der Bremsgriff muf unbedingt mit einem geeigneten Knoten an der Bremsleine befestigt werden
(siehe Kapitel Einstelimdglichkeiten)!

Wird das nicht beachtet oder solite die Bremsleine beschadigt werden, so kann dies zum Verlust
des Bremsenzugriffs flihren. Das Gleiche kann passieren, wena sich der Bremsgriff an der Brems-
rolle verknotet hat.

In soichen Lagen heift es einfach: Ruhe bewahren. Der BLUE 13Bt sich auch ohne Bremsen aus-
reichend steuern. Es werden einfach die D-Leinen der betreffenden Seite herabgezogen. Da hier-
durch ein Strémungsabrif schon etwas frither eintritt, soliten keine aljzu starken Mandver ausge-
fihrt werden.

MOTORISIERTES FLIEGEN

Der BLUE eignet sich aufgrund seiner problemlosen Starteigenschaften und des guten Handlings
wegen auch fiir den Einsatz mit einem Rucksackmotor.

Benutzen Sie nur zugelassene Kombinationen aus Schirm und Motor und beachten Sie die
Luftrechtiichen Vorschriften.

Zum sicheren Betreiben des Motor-Gleitschirmfliegens muf unbedingt eine entsprechende Aus-
dung durchlaufen werden.

Informationen dazu erhalten Sie beim DULV (Deutscher Ultraleichtflug-Verband).

PFLEGE UND WARTUNG

Fiir den BLUE kommen nur hochwertigste Materialien zum Einsatz. Dennoch bedart Dein Schirm
einer angemessenen Pflege und Wartung, damit Du ele Jahre sicher und mit Freude in die Luft
gehen kannst.

Der BLUE wird standardmapig mit einem Innenpacksack getiefert, der ihm einen erhdhten Schutz
gegen mechanische Beschadigung gewahrt.

Packe den BLUE nur in trockenem Zustand in den Packsack. Sollte es sich nicht verhindern lassen,
daB er einmal naB eingepackt werden muB, 50 breite {hn bei nachster Gelegenheit zum Trocknen
an einem lichtgeschiitzten, gut gelifteten Platz aus.




Lasse den Schirm nicht unndtig lange an Start- oder Landeplatz in der Sonne liegen. Die UV-Strahl-
ung wirkt sich neqativ auf die Haltbarkeit - insbesondere die des Tuches - aus.

Versuche, reibende mechanische Belastungen des Tuches, z.B. an steinigen Pidtzen, gering zu
haiten. Solite der Schirm ins Salzwasser gelangen, so spiite ihn mdglichst friihzeitig mit Slfwasser
aus und breite ihn zum Trocknen aus.

en der Schirmkappe nur lauwarmes Wasser, héchstens eine milde Seife, nie-
mals jedoch scharfe Reinigungs-Chemikalien oder Mikrofasertiicher!

Kleine Risse mitten im Tuch k&nnen mit Segelreparaturmaterial selbst geklebt werden (mdqlichst
seitig). Risse entlang von Nahten (festigkeitsrelevant) oder grépere Verletzungen des Tuches
d nur durch eine von TEAM S autorisierte Werkstatt zu reparieren.

Die Leinen und die Schirmkappe miissen regelmapig auf Beschadigungen Gberprift werden.
Besonders beim Einpacken Inres Schirmes ist darauf zu achten, daB die Leinen nicht unnétig ge-
knickt werden. Dazu hat sich die folgende Methode bewahrt:

T

Schirmpacken

Nach Uberbelastungen - wie z.B. einer Baumiandung - und bel jeder Veranderung des Flugver-
haltens, sollten die Leinen auf ihre korrekten Lngen kontrolliert werden.

Beschadigte Leinen sind gegen Original-Ersatzteile auszutauschen. In keinem Falle dirfen die
Leinen durch Zusammenknoten an der gerissenen Stelle ,repariert” werden!

Solltest Du einmal in die Veriegenheit kommen, die Leinenschiésser &tfnen zu miissen, so achte
darauf, die Leinen in der richtigen Refhenfolge wieder elnzuhdngen sowie den Leinenbiindler w
der Zeichnung dargestellt anzubringen.




Leinenbiindler

Zur Aufrechterhaltung der Betriebseriaubnis ist eine Nachpriifung gem3aB der mitgelieferten
Nachpriifungsanweisung durchzuflhren.

Nach spatestens 2 Jahren oder 150 Flugstunden muss der BLUFE zum Hersteller bzw, Vertrieb zur
turnusmapigen Uberpriifung gebracht werden. Anderenfalls e ischt die Gewahrieistung.
Solltest Du eine vorzeitige Nachpriifung, z.B. wegen extremen Gebrauchs, winschen, so fihren v
diese selbstverstandiich gerne schon vor dem Falligheitsdatum durch.

INSTANDHALTUNSANWEISUNG
GEGENSTAND DER PRUFUNG

- Der Prifungspflicht untertiegt jedes Gleitsegelmuster.

- Die Priifungen kénnen vom Hersteller oder einer, von ihm beauftragten Person durchgefiihrt
werden, die die nachstehenden personellen Voraussetzungen erfillen. Seit dem 01.0T.2001 be-
steht auch die gesetzliche Maglichkeit, dass der Halter sein Geréat selber nachpriifen kann, Diese
Mbglichkeit wird vom Herstelier ausdriicklich nicht empfohlen, da der Halter in der Regel nicht
die entsprechende personeile Voraussetzung und Messgerate zur Verfiigung hat. Zudem darf in
diesem Fall das Gerat nur vom Halter geflogen werden - eine Nutzung des Gleitsegels durch Dritte
ist dann ausgeschiossen!i!

- Beijeder Nachprifung wird ein Prifprotokoll erstelit. Der Halter ist verpflichtet, immer das letzte
Sehriftstick aufzubewahren, sowie dem Hersteller eine Kopie dieses Nachpriifprotokolls zu ber-

G




senden. Jeder Priifschritt ist gewissenhaft durchzufiihren und im Nachpriifprotoko!! einzutragen.
- Falls bei der Priifung ein Mangel festgestellt wird, darf mit dem Gerat nicht weiter geflogen wer-
den. Es muss dann eine Instandsetzung durch den Hersteller oder einer, von ihm beauftragter
Person durchgeflhrt werden.

NACHPRUFINTERVALLE

Der Turnus betragt bei Schulungsger3ten und gewerblich genutzten Tandem Gleitschirmen alle 12
Monate, alle anders genutzten Gleitschirme alle 24 Monate oder nach 15C Fiugstunden (je nach
dem, was frilher eintritt).

SICHERHEITSHINWEISE UND HAFTUNG

Die Benutzung des Gerdtes erfolgt auf eigene Gefahr! Fiir Unfélle jeglicher Art und deren Folge-
schiden iibernehmen der Hersteller und der Vertrieb keinerlei Haftung.
Bei AuBerachtlassung entsprechender Sicherheitsvorkehrungen ist Gl
fahrlich! Insbesondere, wenn:
- Die Ausbildung nicht den Ausbildungsrichtiinien entspricht und
nicht entsprechende Priifungen absolviert wurden.
- Die Flugerfahrung des Piloten nicht mindestens der Kategorie-Anforderung entspricht.
- Kein geeignetes und gepriftes Gurtzeug und Rettungsgerat verwendet werden.
- Kein geeigneter Kopfschutz (entsprechend DIN 33954 oder vergleichbar) getragen wird.
- Bei Schieppstarts nicht alle Richtlinien beachtet werden.
- Der Flug bei unglinstigen Witterungsverhdltnissen oder in einem
Gelande durchgefinrt wird, das einen risikolosen Start nicht erlaubt.
- Kein Vorflug-Check durchgeflhrt wurde.
- Der Pilot nicht niichtern, bei klarem Verstand und guter Gesundheit ist.
- Diese Betriebsanleitung nicht beachtet wurde.

schirmfliegen lebensge-
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