


Willkommen bei Paratech

Wir begliickwiinschen Dich zum Kauf Deines neuen Gleitschir-
mes und wiinschen Dir viele Stunden genussvollen Fliegens mit
Deinem PARATECH P12.

Gleitschirmentwicklung geschieht bei PARATECH mit dem Ziel,
die Anforderungen die Du als Pilot an unser Produkt stellst,
moglichst optimal zu erfiillen. Wir freuen uns deshalb tber jede
Anregung oder Kritik zur Weiterentwicklung unserer Gleitschir-
me. Wenn Du als Besitzer und Pilot eines P12 irgendwelche Fra-
gen hast, die Dir Dein PARATECH Héndler nicht beantworten
kann, dann wende Dich bitte direkt an uns. Wir stehen Dir gerne
mit Rat und Tat zur Seite.

Bitte fiille auf unserer Website www.paratech.ch die Onli-
ne-Garantiekarte aus. Du findest den Link unter:

Produkte > Gleitschirme > P12
(unterhalb des Produktbildes)

Du sicherst Dir so die Gewdhrleistung der Garantieanspriiche.
Wir kénnen Dich dann auch jederzeit Gber die neusten Entwick-
lungen bei PARATECH auf dem Laufenden halten und Dir, falls n6-
tig, aktuelle technische Informationen tiber den PARATECH P12
zusenden.
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Bitte
beachten!

Betriebshandbuch

Damit Du Dich unter Deinem neuen Gleitschirm von der ersten
Minute an wohl fiihlst, empfehlen wir Dir diese Betriebsanlei-
tung aufmerksam zu lesen. Dadurch lernst Du den P12 schnell
und umfassend kennen. Ausser den Informationen zum Flugbe-
trieb enthalt diese Betriebsanleitung auch wichtige Pflege- und
Betriebshinweise fiir Deine Sicherheit und die Werterhaltung
Deines neuen Sportgeréates. Bitte gib diese Betriebsanleitung bei
einem spateren Verkauf des Gleitschirms an den neuen Besitzer
weiter.

Jede eigenméchtige Anderung dieses Gleitschirms hat ein Erls-
schen der Betriebserlaubnis zur Folge. Die Benutzung dieses
Gleitschirms erfolgt ausschliesslich auf eigene Gefahr des Be-
nutzers. Jede Haftung von Hersteller und Vertreiber ist ausge-
schlossen. Das DHV Luftsportgerate-Kennblatt ist Bestandteil
dieser Betriebsanleitung (siehe Anhang).

Jeder Pilot tragt selbst die Verantwortung fiir seine eigene Si-
cherheit und muss auch selbst dafiir sorgen, dass das Luftfahr-
zeug mit dem er/sie fliegt, vor jedem Start auf seine Lufttiich-
tigkeit Uberprift wird und ordnungsgemass gewartet ist. Der
P12 darf nur mit der im entsprechenden Staat giiltigen Pilotenli-
zenz oder — bei Schulungsgerdten — unter Aufsicht und im Auf-
trag eines staatlich anerkannten Fluglehrers, benutzt werden.

Der PARATECH P12 darf nicht geflogen werden:

» ausserhalb des minimal und maximal zuldssigen Startgewich-
tes

mit einer Neigung von mehr als 90 Grad um die Quer- oder
Langsachse

» um Kunstflugfiguren/Acro zu fliegen

» mit Motor, ausser es besteht eine Zulassung durch den DULV
» im Regen, bei Schneefall, in Wolken oder Nebel
>
>

v

im feuchten bzw. nassen Zustand
bei turbulenten Wetterbedingungen
» bei ungeniigender Erfahrung oder Ausbildung des Piloten
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Bitte
beachten!

1 Eigenschaften des PARATECH P12

Wir empfehlen den P12 Piloten, welche sich noch in der Gleit-
schirmausbildung befinden oder bereits ausgebildet sind und
Wert auf einen unkomplizierten Schirm mit hohen Sicherheitsre-
serven legen. Der P12 ist im Vergleich mit anderen Schirmen
seiner Klasse beziiglich Gleit- und Sinkleistung in der oberen Ka-
tegorie einzuordnen. Das direkte Handling ist angenehm pro-
gressiv und wird gegen den Stallpunkt deutlich harter. Diese Ei-
genschaft kombiniert mit langen Steuerwegen verzeiht viele
Fehler und bietet hohe Sicherheitsreserven.

Trotz der Gutmitigkeit des P12 muss der Pilot die Regeln der
aktiven Gleitschirmflugtechnik befolgen, da ansonsten das Flie-
gen mit dem P12, so wie mit jedem anderen Gleitschirm, geféhr-
lich ist!

Wie bei allen PARATECH Gleitschirmen wurde auch der P12 mit
hohem Anspruch an Sicherheit geschaffen. Mit dem P12 gelang
dem Designerteam ein neuer Durchbruch der Flugstabilitét in
Verbindung mit Flugleistung, Flugvergniigen und Fehler verzei-
hender Handhabung.

Langjdhrige Erfahrung und intensive Entwicklungsarbeit mit
standiger Verfeinerung und Uberarbeitung des Fliigels haben ei-
nen Gleitschirm reifen lassen, der zum Besten gehort, was es
heute gibt.
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2

2.1

2.2

2.3

2.4

2.5

PARATECH Technologie

Computer Aided Design

Verschiedene Computer Aided Design Software wurde ange-
wandt, um den Segelschnitt des P12 zu entwickeln. Dieser Se-
gelschnitt wird bei der Produktion jedes P12 mit héchster Prézi-
sion von einer computergesteuerten Zuschneidemaschine repro-
duziert.

Fligelform

Der P12 besticht durch eine elegante, dsthetische Form, mit
gleichzeitig hoher aerodynamischer Giite und passiver Sicher-
heit.

Profile

Die Profile des P12 wurden von PARATECH in intensiven und auf-
wendigen Berechnungsverfahren und Praxisversuchen erforscht

und verfeinert. Unterschiedliche Profile iiber den gesamten Flu-
gel sorgen fiir Optimierung der Auftriebsverteilung. Dies ist ei-

ner der Griinde fiir die ausgewogene Kombination von Leistung

und Flugstabilitat des P12.

Eintritts6ffnungen mit PAF Ill (Permanent Air Flow)
«Permanent Air Flow», kurz PAF Ill, nennen wir die weiter ent-
wickelte Geometrie der Eintrittséffnungen, welche zusétzlich
durch schubsteifes Mylar verstérkt wurden. Das System ermog-
licht trotz kleinerer Offnungen jederzeit eine gleichmassige, ra-
sche und zuverlassige Fillung und garantiert zudem einen aero-
dynamisch sauber stehenden Nasebereich mit optimalem Stau-
druck bei jedem Anstellwinkel bei gleichzeitig geringem Luftwi-
derstand. Darin liegt auch die Erklarung fiir die extrem gutmti-
gen Starteigenschaften und die hohe Trimmgeschwindigkeit des
P12.

Verstdrkungen

Sorgféltiges Design der Verstarkungen sorgt beim P12 fiir Fes-
tigkeit in kritischen Bereichen und spielt eine wichtige Rolle fiir
problemloses Fiillverhalten beim Start sowie bei der schnellen
Wiederdffnung bei turbulenzbedingtem Einklappen.
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2.6

2.7

2.8

2.9

Diagonalbédnder

Die Diagonalbdnder kommen auch beim P12 zur Anwendung.
Diese aus dem extremen Leichtbau stammende Fachwerkkon-
struktion macht es moglich, eine geringe Anzahl von Aufhan-
gungspunkten bei hoher Kammerzahl, héchster aerodynamischer
Giite und geringstem Kappengewicht zu verwirklichen. Die Dia-
gonalbander haben einen ganz wesentlichen Anteil am Leis-
tungspotential und an der Asthetik des P12.

Schmutzablasséffnungen

Das Problem des schwer zu entfernenden Schmutzes und Sandes
aus den Stabilos wurde durch Klettverschliisse an der Hinterkan-
te der Stabilos geldst. Grossere Mengen Schmutz und Sand in
den Stabilos machen den Gleitschirm instabil und miissen um-
gehend entfernt werden. Dazu die Klettverschlisse einfach 6ff-
nen, den Schmutz entfernen und anschliessend die Klettbander
wieder fest verschliessen.

Tragegurte

Der PARATECH P12 besitzt 4-fach Tragegurte, die zuséatzlich mit
einem Beschleunigungssystem ausgestattet sind. Das «Ohren
anlegen» wird durch einen zweiten A-Gurt erleichtert. Optimal
einfaches Starthandling, Fahigkeit zum B-Leinen-Stall, Steuer-
barkeit mit den D-Gurten und eine fiir den beschleunigten Flug
genau optimierte Geometrie waren neben hoher gewichtsspezi-
fischer Festigkeit und hoher aerodynamischer Giite die wichtigs-
ten Aspekte bei der Entwicklung dieses Tragegurtes.

Beschleuniger

Zur Ausstattung des PARATECH P12 gehort eine «Beschleuniger-
treppe», die durch ihren Aufbau wahrend des Flugs leicht zu er-
reichen ist. Diese Einstiegshilfe bleibt wahrend des Fluges in
FuRnahe (wird nicht nach hinten geblasen), kann also mit der
Ferse einfach nach vorn geholt werden, ohne dabei die Brems-
leinen loslassen zu miissen.
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Leinengeometrie

Die raffiniert durchdachten Leinengalerien geben dem P12 ein
Leinenlayout, das nicht nur einen Gleitschirm mit hoher Festig-
keit, sondern auch ausgezeichnete Flugeigenschaften und ein
ausgezeichnetes Starthandling garantiert. Der schédliche Luft-
widerstand wurde durch das 3-Ebenen Konzept ebenfalls auf ein
Minimum reduziert.

Bremsspinne

Mit der Bremsspinne wird die Hinterkante angelenkt. Sie ist so
konzipiert, dass beim P12 direktes und prézises Handling bei
massigem Steuerleinenzug ohne Trudelneigung vereint werden
konnte.

Leinenkontrolle

Alle von PARATECH verarbeiteten Leinen sind vorgereckt und
werden mit hochster Préazision abgeldngt und vernéht. Eine ge-
nau dokumentierte Endkontrolle der Langen aller Leinen jedes
einzelnen produzierten P12 ist fiir PARATECH ebenso selbstver-
standlich.

Materialien

Fir das Obersegel verwenden wir ein Wasser abweisendes und
langlebiges Nylongewebe: ein Tuch héchster Qualitdt. Neben
ausgezeichneter Haltbarkeit besticht dieses Material durch sehr
hohe Farbechtheit, geringe Diagonaldehnung und absolut ver-
zugsfreien Verhaltens bei der Produktion. Fiir das Untersegel
verwenden wir ein besonders geschmeidiges Nylongewebe mit
hoher Reissfestigkeit. Fiir die Rippen kommt ebenfalls ein Nylon-
tuch zum Einsatz, welches fiir die besonderen Belastungsmuster
der Rippen optimal ist.

Fiir den hochbeanspruchten vorderen Teil des Obersegels wird
ein spezielles Tuchmaterial verwendet. Durch diese Technik wird
die Haltbarkeit des P12 bei einem ausgewogenen Gesamtge-
wicht deutlich erhéht.
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Die Leinen des P12 bestehen aus einem HMA-Kern
(High-Molecular-Aramid). Die Galerieleinen sind aus knicku-
nempfindlichen Dyneema Material Zur Anwendung kommt eine
Kombination aus verschiedenen Leinenstarken mit einem
Durchmesser von 1 mm bis 1,8 mm und einer effektiven Hochst-
zugkraft von 70 daN bis 280 daN. Die Vorteile dieser Leinen lie-
gen darin, dass sie eine dusserst geringe Kriechdehnung und eine
genau definierte Elastizitat bei hoher Geschmeidigkeit und lang
anhaltender Festigkeit aufweisen.

Farben
Der PARATECH P12 ist in mehreren geschmackvollen Farbkombi-
nationen erhéltlich.

Neues Design

Der P12 ist einer der ersten Schirme, die mit dem neuen
PARATECH Design ausgestattet sind. Dynamik, Eleganz und Beto-
nung der Streckung sind die Hauptmerkmale des Designs ohne
dabei auf Schlichtheit, Eigenstandigkeit und seine Herkunft zu
verzichten. Das neue Design erfiillt auch technisch-funktionelle
Anspriiche zu 100%. Der hochbeanspruchte vordere mittlere Teil
des Obersegels kann durch die geschickt gewahlte, symmetri-
sche Teilung nur genau dort verstarkt werden, wo es nétig ist.
Daraus resultiert ein funktionelles Design, welches dazu auch
noch attraktiv aussieht. Was will man mehr...

Zusammenfassung

Viele Monate intensiver Arbeit sind vergangen, um den P12 zu
entwickeln. Jedes kleinste Detail des P12 wurde mit Sorgfalt und
Uberlegung gestaltet. Mit dem P12 ist es PARATECH gelungen,
einen modernen Gleitschirm zu schaffen, der seinem Piloten vie-
le Stunden reiner Freude am Fliegen bescheren wird. Der P12 Pi-
lot kann jede Flugsituation im beruhigenden Gefiihl angehen, ei-
nen Gleitschirm mit hoher Flugstabilitat zu fliegen, der vom er-
fahrenen PARATECH Entwicklungsteam in allen Extremen getes-
tet wurde.
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3

3.1

3.2

Geeignete Gurtzeuge

Allgemeines
Folgende Musterpriifung besteht fiir den P12:

Der P12 kann mit allen géngigen Gleitschirmgurtzeugen ohne
starre Kreuzverspannung (d.h. alle Gurtzeuge der Kategorie GH)
geflogen werden. Gurtzeuge mit starrer Kreuzverspannung (d.h.
alle Gurtzeuge der Kategorie GX) sind fiir den P12 weniger ge-
eignet, da sie sowohl das Handling, wie auch einzelne Bereiche
des sicherheitsrelevanten Verhaltens ungiinstig beeinflussen
kénnen. Wir haben diese Gurtzeuge (bei denen es sich gerade
nur um wenige Typen handelt) deshalb nicht in die Muster mit-
einbezogen. Nicht zugelassen sind auch Spezialgurtzeuge, die
nur in Zusammenhang mit bestimmten Gleitschirmtypen geflo-
gen werden diirfen (z.B. fest verbundene Steuergurtzeuge).

Zu welcher Gurtzeuggruppe ein Gleitschirmgurtzeug gehort, ist
auf der Musterpriifplakette vermerkt. Praktisch alle seit 1993
zugelassenen Gleitschirmgurtzeuge gehoéren zur Gurtzeuggruppe
GH.

Ausgiebig getestet wurde der P12 allerdings nur mit PARATECH
Gurtzeugen, welche deshalb besonders empfohlen werden.

Einstellung eines Gleitschirmgurtzeugs mit variabler
Kreuzverspannung

Je mehr die Kreuzverspannung angezogen ist, desto weniger las-
sen Turbulenzen im Flug den Piloten im Gurtzeug zur Seite kip-
pen. Je weiter die Kreuzverspannung ged6ffnet ist, desto mehr
hat der Pilot die Méglichkeit, durch Gewichtsverlagerung die
Steuerung des Gleitschirms zu unterstiitzen.
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4 Flugbetrieb

4.1

4.1.1

4.1.2

Die Tragegurte des P12 mit Beschleunigungssystem

w

B Gurt (B-Stall)

4 | \ Nr Beschreibung
: [ 1 A1 Gurt
1 2 f | 2 A2 Gurt (Ohren anlegen)
3 /] —
4 5

C Gurt

D Gurt

Bremsgriff

Brummelhook

Leinenschloss

V| o |N|o|wu| s

Hauptschlaufe

Verstellbarer Bremsgriff mit herausnehmbarem Stab

Der Bremsgriff kann im Umfang um ca. 10 cm verstellt werden.
Dazu schiebt man die Polsterung aus Neopren, welche den Griff
umfasst, zur Seite und stellt die gewiinschte Lange am Klettver-
schluss ein.

Der feste Stab im gepolsterten Bremsgriff befindet sich in einer
auf der Unterseite des Griffes aufgenahten einseitig offenen Ta-
sche (unter der Polsterung). Wird der Bremsgriff bevorzugt mit
der Skistockschlaufenhaltung umfasst, kann der Stab aus der Ta-
sche herausgedriickt bzw. massiert werden. Dazu schiebt man
vorher ebenfalls die Polsterung zur Seite. Der Stab ist im Auslie-
ferungszustand nicht montiert und liegt bei.

Das Beschleunigungssystem des P12

Die Fusstreckerleinen werden vor dem Start beidseitig mit den

an den Tragegurten befestigten Beschleunigerleinen mit Brum-
melhaken verbunden. Dabei werden die Fusstreckerleinen durch
die dafiir vorgesehenen Umlenkrollen am Gurtzeug gefiihrt.
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Die Lénge des Fusstreckers stellt man links und rechts am Fuss-
pedal so ein, dass bei voll durchgestreckten Beinen das Be-
schleunigungssystem maximal betatigt ist. Das heisst, dass sich
beide Umlenkrollen am Tragegurt beriihren. Gleichzeitig darf bei
gelostem Fusspedal keine Verkiirzung der Tragegurte durch An-
stehen des Fusspedals am Sitzbrett auftreten! Eingestellt wird
der Beschleuniger am besten «am Boden», wobei sich der Pilot
ins Gurtzeug setzt und ein Helfer beide Tragegurte straff nach
oben halt.

Man fliegt meist ohne das Beschleunigungssystem zu aktivieren.
Mit der Geschwindigkeit des besten Gleitens fliegt man bei ruhi-
ger Luft ungebremst, ohne das Beschleunigungssystem zu beta-
tigen. Das Beschleunigungssystem wird nur dann benétigt, wenn
man mit héherer Geschwindigkeit als der Geschwindigkeit des
besten Gleitens fliegen will. Dies ist vor allem zur Gleitwinkel-
verbesserung bei Gegenwind und bei Abwind angebracht.

Auch wenn rasch Hohe abgebaut werden soll, kann mit Unter-
stiitzung von «angelegten Ohren» der Fussbeschleuniger durch-
gedriickt werden. Auf Seite 21 ist die Schnellabstiegsmethode
«angelegte Ohren» nédher beschrieben.

Der P12 fliegt mit der Geschwindigkeit des geringsten Sinkens,
wenn der Pilot ca. 20 bis 30 cm anbremst. Es ist nicht sinnvoll,
unter Umstanden sogar gefdhrlich, in der Thermik noch deutlich
langsamer zu fliegen (um besser zu steigen), da die Méglichkeit
des Stromungsabrisses zu diesem Zeitpunkt sehr hoch ist!

Das Beschleunigungssystem hat folgende Wirkung:
Betdtigt der Pilot den Fusstrecker, wird der A-Gurt herunterge-
zogen. Zugleich wird der B-Gurt liber eine Umlenkung zu 2/3

und der C-Gurt um die Halfte des B-Gurtes verkiirzt. Der D-Gurt
bleibt unverandert.
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Bitte
beachten!

4.1.3

4.2

Dies bewirkt eine Verkleinerung des Anstellwinkels des gesam-
ten Fligels und fiihrt zu einer Geschwindigkeitszunahme. Die
Flugstabilitdt des P12 bleibt auch bei erhdhter Geschwindigkeit
durch die speziell angepasste Geometrie des Beschleunigungs-
systems weitgehend erhalten, was fiir die praktische Einsetzbar-
keit des Beschleunigungssystems des P12 sehr wichtig ist.

Beschleunigtes Fliegen

Das Fliegen mit dem integrierten Beschleunigungssystem muss
stets angemessen erfolgen, d.h. je turbulenter die Bedingungen
sind und je weniger Bodenabstand vorhanden ist, desto weniger
sollte beschleunigt werden. Der beim Beschleunigen verdnderte
Anstellwinkel, und die damit erreichbare Geschwindigkeitszu-
nahme ist betréchtlich und darf nicht unterschéatzt werden!

Es macht Giberhaupt keinen Sinn, ja es ist sogar geféhrlich,
gleichzeitig zu beschleunigen und zu bremsen. Aufgrund eines
geringeren Anstellwinkels im beschleunigten Flug, wird der vor-
dere Teil des Fligels fiir Turbulenzen empfindlicher! Durch
gleichzeitiges Bremsen wird der Auftrieb an den hinteren Teil
des Fliigels verlagert und der vordere Teil des Fliigels entlastet.

Bei turbulenzbedingtem Entlasten der beschleunigten Kappe,
muss der Pilot zligig aus dem Beschleuniger gehen und erst nach
vollstdndigem Beenden des beschleunigten Fluges bei Bedarf mit
der Bremse arbeiten.

Vorflugcheck und Flugvorbereitung

Ein sorgfaltiger Vorflugcheck ist fiir jedes Luftfahrzeug erforder-
lich, so auch fiir den P12. Am Gleitschirm kontrolliert man ins-
besondere folgende Punkte:

. Wahrend des Offnens und des Auslegens des Gleitschirms sollte

die Kappe und die Zellwande auf Beschddigungen untersucht
werden. Selbst wenn Du den Gleitschirm beim Verpacken nach
dem letzten Flug kontrolliert hast, ist es nicht ausgeschlossen,
dass er wahrend des Transportes beschadigt wurde.
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. Uberpriife, dass die Leinen nicht verdreht oder verknotet sind.
Uberpriife die Leinen ebenfalls auf Beschddigungen. Um das
Dehnungs- und Schrumpfungsverhalten zu kontrollieren, sollten
in regelmassigen Absténden die Leinenldngen anhand des Lei-
nenplans (siehe Anhang) nachgemessen werden.

. Uberpriife ebenfalls die Steuerleinen, die so wie alle anderen
Leinen ungehindert zur Kappe laufen miissen. Uberpriife die Ver-
knotung der Hauptsteuerleine. Beide Steuerleinen miissen die
gleiche Lange haben. Die korrekte Lange der Hauptsteuerleine
von Vergabelung bis zum Ring am Handgriff, ist dem Leinenplan
zu entnehmen und darf nicht gedndert werden!

. Uberpriife Dein Gurtzeug und kontrolliere, dass alle Schliessen
korrekt geschlossen sind.

. Uberpriife, ob alle Schekel und Karabiner an den Tragegurten ge-
schlossen und dass die Tragegurte nicht verdreht sind.

. Fliege nur mit einem guten Helm und mit fir das Gleitschirm-
fliegen geeignete Schuhe.

Nachdem der Gleitschirm ausgepackt und bogenférmig ausge-
legt wurde, sind folgende Punkte zu beachten:

. Der Gleitschirm sollte so ausgelegt werden, dass beim Aufziehen
mit den A-Tragegurten die Leinen in der Mitte des Schirms et-
was frither gespannt werden, als die an den Fliigelnden. Dies ge-
wahrleistet einen leichten und richtungsstabilen Start.

. Beachte beim Auslegen des Gleitschirms die Windrichtung, da-
mit beim Aufziehen gegen den Wind beide Halften des Gleit-
schirms symmetrisch gefiillt werden.

. Trenne die Leinengruppen und die Tragegurte sorgféltig. Alle
Leinen miissen frei und ohne Verschlingung vom Gurt zur Kappe
laufen. Ebenso ist es wichtig, dass die Steuerleinen frei liegen
und beim Start nirgendwo hangen bleiben kdnnen. Wenn die
Tragegurte nicht verdreht sind, laufen die Steuerleinen frei
durch die Rolle am D-Tragegurt zur Hinterkante des Schirmes.
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10. Achte darauf, dass keine Leinen unter der Schirmkappe durch-

4.3

4.4

laufen. Ein Leinenliberwurf beim Start kann verhéngnisvolle Fol-
gen haben.

Start

Halte die A-Gurte und die Handgriffe der Steuerleinen in den
Hénden, nachdem Du den obligaten Vorflugcheck durchgefiihrt
hast. Die Arme solltest Du in Verldngerung der A-Leinen halten.
Gehe eventuell einen Schritt zurlick und laufe ziigig an, um die
Kalotte gleichmassig und mit der Energie Deines Korpergewich-
tes aufzuziehen.

Die Kalotte des P12 fiillt sich zuverldssig und die Kappe steigt
ziigig Uiber Dich. Sobald der Zug beim Aufziehen nachlasst (die
Kappe befindet sich zu diesem Zeitpunkt bereits iiber Dir), muss
der P12 leicht abgefangen, d.h. abgebremst werden. Blicke nach
oben und vergewissere Dich, dass die Kappe vollsténdig gedffnet
Uber Dir steht. Die endgiiltige Entscheidung zu starten fallt erst
jetzt, wobei der P12 bereitwillig auf Deinen deutlichen «Be-
schleunigungskick» wartet.

Nach einigen entschlossen beschleunigenden Schritten mit Vor-
lage, bei gleichzeitig dosiertem Lésen der Bremsen, wirst Du ab-
heben. Bremse anschliessend wieder etwas an, um mit der Ge-
schwindigkeit des geringsten Sinkens zu fliegen. Dies ist auch
die Steuerleinenstellung mit der der P12 in turbulenter Luft am
stabilsten fliegt.

Kurvenflug und Steilspirale
Der P12 ist wendig und reagiert auf Steuerimpulse direkt und
verzégerungsfrei.

Mit dem P12 kannst Du sowohl sehr flache Kurven mit minima-
lem Hoéhenverlust als auch steile Kurven (Steilspiralen) mit gros-
sem Hohenverlust fliegen. Eine kombinierte Steuertechnik aus
Gewichtsverlagerung und Zug der kurveninneren Bremsleine
eignet sich fiir den Kurvenflug sehr gut, wobei der Kurvenradius
durch dosierten Steuerleinenzug bestimmt wird.
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4.5

Bei starkerem, einseitigem Steuerleinenzug nimmt der P12 eine
deutliche Seitenneigung an und fliegt eine schnelle und steile
Kurve, die zur Steilspirale verlangert werden kann. Eine Steilspi-
rale wird am einfachsten eingeleitet, indem auf der Kurvenin-
nenseite die Bremse gezogen, sowie das Gewicht nach innen
verlagert wird. Die Schréglage kontrollierst Du durch dosiertes
Ziehen bzw. Nachlassen der kurveninneren Steuerleine. Achte
immer darauf, die Steilspirale in ausreichender Héhe zu been-
den. Leite die Steilspirale langsam und kontrolliert aus und be-
achte, dass die Ausleitung einige Umdrehungen in Anspruch
nehmen kann!

Der P12 hat keine Tendenz zur stabilen Steilspirale. Bei hohen
Sinkgeschwindigkeiten oder starker Gewichtsverlagerung auf die
Kurveninnenseite kann unter Umsténden ein Nachdrehen tiber
mehrere Umdrehungen méglich sein. Deshalb sollte ein aktives
Ausleiten einer Spirale beherrscht werden. Sollte der P12 unter
ungiinstigen Einfliissen langer nachdrehen (z.B. unbeabsichtigte
Asymmetrie der Kreuzverspannung), muss die Steilspirale aktiv
ausgeleitet werden, indem man die Kurvenaussenseite anbremst.

Wird die Steuerleine zu abrupt und zu weit gezogen, kann die
Kappe zu trudeln beginnen (negativ drehen). Beim Einleiten ei-
ner steilen Kurve ist die kurvendussere Bremsleine vollstédndig zu
l6sen!

Thermikfliegen und Fliegen bei turbulenten Verhiltnissen
«Aktives Fliegen»:

Im Allgemeinen musst Du den P12 auf der Kurvenaussenseite
nur sehr wenig anbremsen. Es empfiehlt sich beim Thermikflie-
gen den etwas vorgebremsten Gleitschirm durch Ziehen der kur-
veninneren Steuerleine und Lésen der kurvendusseren Steuerlei-
ne zu fliegen.
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4.6

In turbulenter Luft sollte der P12 stets etwas angebremst geflo-
gen werden. Dadurch erreichst Du eine Vergrosserung des An-
stellwinkels und mehr Stabilitat der Kalotte. Gleichzeitig spirst
Du so liber die Bremsen die Kalotte und Du kannst im Moment,
in dem der Bremszug auf einer Steuerleine nachlésst, die Bremse
reflexartig kurz tiefer ziehen, um so einen drohenden Einklapper
zu vermeiden. Dies kann je nach Stédrke und Dauer der Turbulenz
durchaus auch mehr als 100 % des Bremsweges sein. Mit 100 %
Bremsweg ist der symmetrische Steuerausschlag gemeint, bei
dem — unter stationdren Bedingungen — der Sackflug beginnt.

Beim Einfliegen in starke Thermik oder bei zerrissener Thermik
musst Du darauf achten, dass die Gleitschirmkappe nicht hinter
Dir zuriickbleibt und in einen dynamischen Strémungsabriss ge-
rat. Verhindern kannst Du das, indem Du beim Einfliegen in den
Aufwindbereich den Steuerleinenzug lockerst, um Geschwindig-
keit aufzunehmen.

Umgekehrt musst Du den Gleitschirm abbremsen, wenn die
Tragflache durch Einfliegen in einen Abwindbereich oder He-
rausfliegen aus der Thermik vor Dich kommt. Es ist sinnvoll,
beim Durchfliegen von Abwindzonen und bei Gegenwind schnel-
ler zu fliegen (Beschleunigungssystem aktivieren). Diese Art der
Flugtechnik nennt man «aktives Fliegen».

Der P12 besitzt zwar konstruktionsbedingt schon sehr hohe Sta-
bilitat, ein aktiver Flugstil in turbulenter Luft, so wie oben be-
schrieben, tragt jedoch zusatzlich noch wesentlich zu Deiner Si-
cherheit bei und ein Einklappen und Deformieren der Kalotte
kann weitgehend verhindert werden.

Landung

Der P12 ist einfach zu landen. Aus einem geraden Endanflug ge-
gen den Wind, lasst Du den Gleitschirm mit zunehmendem An-
bremsen ausgleiten — richte Dich vor der Landung in ausreichen-
der Hohe auf. Ziehe die Steuerleinen ca. 1 Meter vom Boden
entfernt voll durch, wobei Dein Korper in leichte Vorlage geht.
Bremse bei starkem Gegenwind entsprechend schwécher!
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Anmerkung

4.7

Eine Landungen aus Kurven heraus und schnelle Kurvenwechsel
vor der Landung sind wegen der damit verbundenen Pendelbe-
wegungen unbedingt zu vermeiden!

Achtung: Lass die Gleitschirmkappe nicht liberschiessen, so dass
sie nicht gefillt mit den Eintritts6ffnungen voran auf den Boden
auftrifft. Dies kann Platzen der Zellwénde zur Folge haben (Pa-
piertiiteneffekt)!

Windenschlepp

Beim Windenschlepp mit dem P12 musst Du darauf achten, dass
der Gleitschirm vor dem Start senkrecht tiber Dir steht. In der
Startphase darf nicht mit zu grossem Zug geschleppt werden,
damit Du im flachen Winkel vom Start weg steigst. In jedem Fall
darf der maximale Zug auf der Schleppleine nicht héher als das
Korpergewicht des Piloten sein.

In Deutschland ist Windenschlepp mit dem Gleitschirm prinzi-
piell nur zugelassen, wenn der Pilot einen Befahigungsnachweis
fiir Windenschlepp, der Windenfahrer einen Befédhigungsnach-
weis fiir Windenfahrer mit Berechtigung fiir Gleitschirmschlepp
besitzt, der Gleitschirm schlepptauglich ist, sowie Winde und
Schleppklinke ein Giitesiegel haben, dass sie als geeignet fiir
Gleitschirmschlepp ausweist. Grundsatzlich sind die ortlich gel-
tenden Vorschriften zu beachten und nur mit einem erfahrenen
Schleppteam und geeignetem Material zu schleppen.

Foto
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5 Schnellabstiege mit iiber 5 m/s

5.1

Sinkgeschwindigkeit

Mit dem P12 sind B-Leinen-Stalls, Steilspiralen und «Ohrenanle-
gen» mit Betdtigung des Beschleunigungssystems als Hilfen fiir
den Schnellabstieg mit Sinkgeschwindigkeit iiber 5 m/s moglich.

B-Leinen-Stall

Der B-Leinen-Stall wird eingeleitet, indem Du iiber den Leinen-
schléssern in die B-Leinen greifst und beide B Gurte symmet-
risch nach unten ziehst. Ab ca. 20 cm Zug an den B-Tragegurten
geht der P12 in den B-Leinen-Stall iiber. Du kannst die
B-Tragegurte weiter nach unten ziehen, ohne dabei die A-Gurte
mitzuziehen! Dabei werden Sinkgeschwindigkeiten um ca. 8 m/s
erreicht. Zum Ausleiten des B-Leinen-Stalls, gibst Du beide
B-Tragegurte wieder schnell und gleichzeitig frei. Beim Ausleiten
des B-Leinen-Stalls, nimmt der P12 normalerweise unverziiglich
und sanft wieder Fahrt auf und geht in den Normalflug tber.
Sollte ein Sackflugzustand bestehen bleiben, so kann dieser ak-
tiv, wie auf Seite 22 beschrieben, ausgeleitet werden. Wir emp-
fehlen generell nach dem Ausleiten des B-Leinen-Stalls im Falle
eines Sackfluges den Fussbeschleuniger zu betatigen. Der
B-Leinen-Stall muss immer rechtzeitig mit geniigender Sicher-
heitshohe beendet werden, damit noch ausreichend H6he vor-
handen ist, um einen eventuellen Sackflug aktiv beenden zu
kénnen.

Falsches Ein- oder Ausleiten des B-Leinen-Stalls kann sehr ge-
féhrlich sein. Folgende Fehler sind unbedingt zu vermeiden:

» zu weites Ziehen der B-Gurte

» zu langsames Ausleiten

» Loslassen der Tragegurte, statt gleichzeitiges, zligiges «nach
oben fiihren» der B-Tragegurte

» Anbremsen direkt nach oder wéhrend des Ausleitens des
B-Leinen-Stalls

» versehentliches Ziehen der C-Gurte, statt der B-Gurte (die
Folge kann starkes Vorschiessen bei der Ausleitung sein)

Fluglibungen, bei denen Du Dich an den Strémungsabriss heran-

tastest, solltest Du immer mit ausreichender Sicherheitshohe,
mit Rettungsschirm und moglichst iiber Wasser durchfiihren.
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5.2

5.3

Steilspiralen
Steilspiralen wurden bereits auf Seite 16 beschrieben.

Ohrennanlegen mit Betédtigen des Beschleunigungssystems
Sinn dieses Manodvers ist es, z.B. in einem leichten Aufwindband
fliegend zu sinken, um am Startplatz zu landen, den Gleitwinkel
fir den Endanflug zu einem engen Landeplatz zu verringern oder
starke Aufwindbereiche unter einer Wolke gezielt mit héherem
Eigensinken zu verlassen.

Bei «angelegten Ohren» besteht grundsatzlich grossere Sack-
fluggefahr aufgrund eines hoheren Anstellwinkels am verblei-
benden Fligel. Um dies zu kompensieren, solltest Du vor allem
bei starker angelegten Ohren den Beschleuniger betétigen. Be-
halte bei diesem Mandver, ebenso wie beim B-Leinen-Stall, die
Bremsen in der Hand.

Nimm zum «Ohren anlegen» den dussersten A2 Gurt (siehe Ab-
bildung Seite 12) beidseits in die Hand und ziehe diesen auf bei-
den Seiten nach unten, indem Du die A2 Gurte wie lber eine
Umlenkrolle durch die Handflachen laufen lasst (verwende un-
bedingt feste Handschuhe). Der P12 klappt nun die duf3ersten
Enden der Kalotte ein, «legt die Ohren an» und die Sinkge-
schwindigkeit erh6ht sich. Die Vorwartsgeschwindigkeit nimmt
dabei geringfiigig ab. Du kannst Sinkgeschwindigkeiten von iiber
5 m/s erreichen, wenn Du das Beschleunigungssystem betatigst.

Wenn Du mit «angelegten Ohren» fliegst, kannst Du Richtungs-
korrekturen effizient mit Gewichtsverlagerung durchfiihren (dies
ist sehr gut moglich, wenn Du den Brustgurt auf maximalen Ka-

rabinerabstand einstellst).

Beendet wird das «Ohren anlegen» durch gleichzeitiges Loslas-
sen der A-Gurte und Freigeben des Beschleunigungssystems (aus
dem Beschleuniger gehen). Unter Umstanden kann es nétig sein,
dass Du das Offnen der Ohren durch kurze, asymmetrische
Pumpbewegungen mit beiden Steuerleinen unterstiitzt. Auf-
grund der grosseren Sackflugtendenz sollten die Pumpbewegun-
gen nicht zu gross und nicht zu schnell hintereinander erfolgen.
Eventuell ist auch nochmals der Beschleuniger zu betétigen.
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6

6.1

6.2

Extremflugmanéver

Extremflugmandver solltest Du nur im Rahmen eines offiziellen,
kompetent geleiteten Sicherheitstrainings Giber Wasser tiben.
Dabei ist grundsatzlich sicherzustellen, dass ein betriebsbereites
Rettungsboot auf dem See ist und dass Du mit einer ohnmacht-
sicheren Schwimmweste und einem Funkgeré&t ausgeriistet bist,
Giber das Du Anweisungen vom Leiter des Sicherheitstrainings
bekommen kannst. Selbstverstandlich musst Du immer einen
Rettungsschirm mitfiihren!

Sackflug

Der P12 ist prinzipiell nicht sackflugempfindlich. Er beendet ei-
nen Sackflug, der z.B. durch starkes Ziehen der hinteren Trage-
gurte eingeleitet wurde, normalerweise selbststandig, wenn Du
die hinteren Tragegurte loslasst.

Beim P12 ist aktives Ausleiten des Sackfluges durch Betatigen
des Beschleunigungssystems mdoglich und kann in gewissen Situ-
ationen, wie mit jedem Gleitschirm, nétig sein.

Einseitiges Einklappen

Wie bei jedem anderen Gleitschirm, so kann auch beim P12
starkere Turbulenz zum einseitigen Einklappen der Fléache fiih-
ren. Dies ist normalerweise unkritisch und das Wiederéffnen er-
folgt rasch und meist ohne Zutun des Piloten. Trotzdem solltest
Du spéatestens jetzt, wie unter «Aktives Fliegen» auf Seite 17
beschrieben, sofort beide Bremsen leicht anziehen. Das Wieder-
6ffnen wird unterstiitzt, indem Du zuerst die Drehbewegung der
Kappe durch Gegensteuern stabilisierst, bis der Gleitschirm wie-
der geradeaus fliegt und dann auf der eingeklappten Seite ein
oder mehrmals die Steuerleine kraftig und kurz ziehst («auf-
pumpensy).

Klappt eine Fliigelflache wahrend des beschleunigten Fliegens

ein, so gib zuerst den Beschleuniger frei, um die Stabilisierung

und das Wiederdffnen der Kappe zu unterstiitzen, bevor Du die
einsetzende Drehbewegung stabilisierst. Das Wieder&ffnen un-
terstiitzt Du im Anschluss wie bereits oben beschrieben.
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6.3

6.4

6.5

Frontales Einklappen

Ein Gleitschirm gerét durch starkes Ziehen an den A-Gurten oder
durch plotzlich auftretende starke Abwinde in einen Frontstall.
Die Eintrittskante klappt dabei impulsiv iiber die ganze Spann-
weite ein. Durch dosiertes Anbremsen werden die Pendelbewe-
gungen um die Querachse verringert und gleichzeitig der Off-
nungsvorgang beschleunigt. Der P12 6ffnet den Frontstall ge-
wohnlich selbsténdig. Bei frontalem Einklappen kannst Du das
Wiederoffnen durch beidseitiges kurzes Ziehen der Steuerleinen
unterstiitzen.

Verhénger oder Leineniiberwurf

Dieser Flugzustand ist bei keinem unserer Testfliige aufgetreten.
Dennoch ist es beim Gleitschirmfliegen nicht auszuschliessen,
dass sich die eingeklappte Flache durch extreme Turbulenzen
oder einen Pilotenfehler (z.B. beim Sortieren der Leinen vor dem
Start) zwischen den Leinen verhangt. Der Pilot stabilisiert durch
vorsichtiges Gegenbremsen den Schirm. Ohne Pilotenreaktion
geht ein verhdngter Schirm meist in eine stabile Steilspirale
Uber. Um einen solchen Verhanger zu lsen, gibt es verschiedene
Méoglichkeiten:

» Pumpen auf der verhédngten Seite

» Ziehen oder «zupfen» an der Stabiloleine

» Einklappen und wieder 6ffnen der verhdngten Seite

» Fiithren diese Massnahmen nicht zum Erfolg, bietet sich die
Moglichkeit, den Verhédnger durch einen Fullstall zu 6ffnen.

Der Fullstall sollte nur von routinierten Piloten mit Extremflug-
erfahrung in ausreichender Sicherheitshéhe durchgefiihrt wer-
den. Fiihren diese Flugmandver nicht zum Erfolg oder fihlt sich
der Pilot lberfordert, ist sofort der Rettungsschirm zu werfen!

Trudeln, Vrillen (Einseitiger Strémungsabriss)
Prinzipiell solltest Du einen Gleitschirm nicht absichtlich zum
Trudeln bringen.

Bei versehentlichem (friihzeitig erkanntem) einseitigem Stré-

mungsabriss solltest du sofort beide Bremsen freigeben. Der P12
geht dann von selbst wieder in den Normalflug tber.
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6.6

Teilweise wird in Sicherheitstrainings das Trudeln Gber Wasser
mit Schwimmweste und einem einsatzbereiten Rettungsboot
gelibt. Sinn dieses Trainings ist es, sich an die Grenzen des ein-
seitigen Stromungsabrisses heranzutasten und diese kennen zu
lernen. Das Ausleiten des langer gehaltenen Trudelns (Negativ-
drehung) geschieht Gber den Fullstall. In den Fullstall kommst du
durch Herunterziehen auch der zweiten Bremse.

Bei Testfliigen von PARATECH und bei den Testfliigen der Muster-
zulassung des P12 durch den DHYV, ist keine stabile Negativdre-
hung aufgetreten.

Fullstall (Beidseitiger Strémungsabriss)

Beendest Du den Fullstall zu frith (zum falschen Zeitpunkt), zu
schnell oder asymmetrisch, kann jeder Gleitschirm, so auch der
P12, extrem weit vorschiessen und es besteht die Gefahr, ins Se-
gel zu fallen!

Wenn die Kappe nach hinten wegkippt, z.B. im Moment der Ein-
leitung des Fullstalls, dirfen die Bremsen auf keinen Fall freige-
geben werden! Die Folge wére, dass sich im Moment, in dem Du
Dich vor der Kappe befindest, die Kappe hinter Dir sehr schnell
Geschwindigkeit aufnehmen wird. Der Gleitschirm beschleunigt
nach vorn und zwingt Dich, den Piloten, sehr schnell auf eine
Kreisbahn iiber die Kappe, so dass Du im Extremfall ins Segel fal-
len kannst!

Zum Fliegen eines beabsichtigten Fullstalls solltest du die Brem-
se immer einmal wickeln. Dadurch mindert sich die Moglichkeit,
dass dein Schirm zu frith und unkontrolliert wieder anféhrt. Der
Wickel ist dann bei der Ausleitung des Fullstalls wieder frei-
zugeben.

Damit Du bei der Einleitung in den Fullstall nicht so weit nach
hinten wegkippst, kannst Du den P12 erst auf Minimalgeschwin-
digkeit anbremsen. Dann bemerkst du, wie der P12 langsam in
den Sackflug libergeht und durch etwas mehr bremsen schliess-
lich in den Fullstall. Wenn du im Fullstall die Arme mit den
Bremsen ganz durchstreckst, so ist der Stall unruhiger. Durch L6-
sen der Bremsen bis etwa auf Karabinerhohe, fiillt sich die Kappe
leicht und der Stall ist ruhig und stabilisiert sich.
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Der Fullstall wird erst ausgeleitet, wenn er stabilisiert ist, d.h.
wenn die entleerte Kappe sich iiber oder leicht vor Dir befindet.
Fihre dazu beide Steuerleinen bzw. Bremsen symmetrisch nach
oben. Der Schirm 6ffnet sich und nickt dabei nach vorn.

Der maximale Steuerweg ist von sehr vielen Faktoren abhangig.
Die in den Testflugprotokollen fiir die jeweiligen Gréssen und
Gewichtsbereiche angegebenen Werte sind lediglich grobe
Richtwerte, welche in der Praxis massiv abweichen. Einfluss ha-
ben z.B. Geschwindigkeit und/oder Dauer des Bremsausschlages,
die Lage des Schirmes, die Bewegung in der umgebenen Luft,
Gewicht und Oberflache der Kappe (Feuchte, N&sse, Schmutz),
Abstand und Position der Bremsschlaufen, Trimmung und Alter
des Gleitschirms.

Wir lehnen aus diesen Griinden die genaue Angabe des maxima-
len Steuerweges bei maximalem Fluggewicht, wie von der EN
926-2:2005 an dieser Stelle gefordert, ausdriicklich wegen Irre-
fihrung des Piloten ab.

Messwerte der jeweiligen Priifstelle:
P12: Grosse XS: XX cm, SM: YY cm, ML: ZZ cm, L: AA cm

Notsteuerung

Sollte es Dir aus irgendeinem Grund einmal nicht moglich sein,
den P12 mit den Steuerleinen zu steuern, dann lasst er sich auch
sehr gut mit den D-Tragegurten steuern und landen.

Beachte aber unbedingt, dass die Steuerwege hierbei wesentlich
kiirzer und die Steuerkréfte massig stark sind!
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7 Standige Wartung, Packen, Reparatur,
Nachpriifung, Entsorgung

Auch bei guter Pflege und Wartung unterliegt der P12, so wie
jeder andere Gleitschirm auch, Verschleiss- und Alterungser-
scheinungen, die das Flugverhalten und die Flugsicherheit beein-
trachtigen kénnen. Eine regelmaéssige Uberpriifung der Gleit-
schirmkappe und der Leinen ist deshalb unbedingt erforderlich.
Von Zeit zu Zeit, speziell bei schon stark gebrauchten Gleit-
schirmen, muss auch die Luftdurchlassigkeit des Tuches lber-
pruft werden.

Lege beim Packen des Schirmes immer Zelle auf Zelle, so dass
die Verstarkungen der Rippen, besonders im Bereich der Ein-
trittskante, moglichst flach aufeinander zum Liegen kommen
und nicht knicken. Ein starkes Knicken, speziell der Verstarkun-
gen, kann Verschleiss- und Alterungserscheinungen beschleuni-
gen.

Wenn Du den P12 reinigen musst, verwende am besten nur
warmes Wasser und einen weichen Schwamm. Lagere den Gleit-
schirm trocken und lichtgeschiitzt bei einer Temperatur, die ide-
alerweise zwischen 5 und 30 Grad Celsius betragen sollte. Lage-
re den Gleitschirm nie in der Nahe von Chemikalien!

Wird das Gleitschirmtuch lange der Sonne, bzw. der
UV-Strahlung ausgesetzt, wird die Festigkeit vermindert und die
Luftdurchlassigkeit nimmt zu. Lasse Deinen P12 aus diesem
Grund nie unnétig in der Sonne liegen, sondern packe ihn nach
dem Fliegen wieder in seinen Rucksack.

Vermeide es, den Schirm an heissen Tagen im an der prallen
Sonne stehenden, geschlossenen Auto zu lagern! Durch die ex-
trem hohen Temperaturen (> 50°C) kénnen eine vorzeitige Alte-
rung bzw. Schédden nicht ausgeschlossen werden.

Sollten Reparaturen notwendig sein, so sind sie nur vom Her-
steller, Importeur oder anderen autorisierten Betrieben durchzu-
fihren.
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Bitte Nach Ablauf von 24 Monaten (LTF) oder nach 12 Monaten oder

beachten! 200 Flagen (SHV) muss jeder Gleitschirm zur Nachpriifung! Die-
se wird vom Hersteller oder einer von PARATECH autorisierten
Checkstelle durchgefiihrt. Ohne diese Nachpriifung verliert die
Musterzulassung bzw. die Typenpriifung ihre Giiltigkeit!

Die Entsorgung des Gleitschirm sollte fachgerecht erfolgen. Zu
diesem Zweck den Gleitschirm bitte an PARATECH zuriicksenden.
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8 Abschlussbemerkungen

Dein P12 steht an der Spitze des Entwicklungsstandards von
Gleitschirmen. Du wirst Deinen P12 iiber lange Zeit sicher und
mit viel Freude fliegen kénnen, vorausgesetzt, dass Du ihn ord-
nungsgemass behandelst und Dir immer Respekt vor den Anfor-
derungen und Gefahren des Fliegens bewahrst.

Bitte denke stets daran, dass jeder Luftsport potentiell gefahr-
lich ist und dass Deine Sicherheit letztendlich von Dir selbst ab-
hangt.

Wir legen Dir daher konservatives Fliegen ans Herz. Dies betrifft
sowohl die Wahl der Bedingungen bei denen Du fliegst, als auch
den Sicherheitsspielraum, den Du bei Deinen Flugmanévern ein-
kalkulierst.

Fliege nur mit zugelassener und gepriifter Ausriistung sowie mit
einem Rettungsfallschirm!

Wir bitten dich, das Gleitschirmfliegen natur- und landschafts-
vertraglich zu betreiben. Also bitte den entstandenen Miill ent-
sprechend entsorgen. Tiere und Pflanzen respektieren, sich riick-
sichtsvoll und ruhig verhalten. In den meisten Fluggebieten sind
hierzu vor Ort Hinweise erhaltlich.

Wir erinnern Dich daran, dass Du einen Gleitschirm auf eigenes
Risiko fliegst und Dir als Pilot die Sicherstellung des flugfahigen
Zustands des Gleitschirms vor jedem Flug obliegt.

PARATECH — Peace of Mind

Unsere Adresse fiir weitere Auskiinfte:

PARATECH AG
Schwendetalstrasse 85
9057 WASSERAUEN
SWITZERLAND

Telefon +41 71 7873031
Fax +41 071 7873032
info@paratech.ch
www.paratech.ch
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9 Technische Dokumentation

9.1

Technische Daten

Technische Daten Einheit P12XS P12SM P12ML P121L
Segelflache projiziert m2 20.55 22.33 24.05 25.97
Segelflache ausgelegt m2 24.01 26.09 28.10 30.35
Spannweite ausgelegt m 10.58 11.02 11.44 11.89
Streckung ausgelegt - 4.70 4.70 4.70 4.70
Leinenldnge m 6.59 6.87 713 7.41
Kammerzahl - 39 39 39 39
zuldssiges Startgewicht daN 60-80 75-100 85-110 105-130
optimales Pilotengewicht daN 40-60 55-80 65-90 85-110
Gewicht daN 5.2 5.6 5.9 6.2
minimale Geschwindigkeit km/h 21 21 21 21
Trimmgeschwindigkeit km/h 37 37 37 37
maximale Geschwindigkeit km/h 47 47 47 47
Musterpriifung LTF/EN - A A A A

Weitere technische Daten kdnnen den angehangten Luftsportge-

ratekennblattern entnommen werden.
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9.2 Beschriftete Ubersichtszeichnung

Nr Beschreibung

1 Obersegel

Untersegel

Profiléffnung

Typenschild auf Mittelprofil

Galerieleine

Mittelleine

Stammleine

Hauptbremsleine

V| o|(IN|O || pd|wW]|N

Tragegurt
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9.3 Leinenpldne
9.3.1 P12 alle Gréssen
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9.4
9.4.1

9.4.2

9.4.3

9.4.4

Zulassungsdokumente
P12 XS

P12 SM

P12 ML

P12L
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9.5

9.5.1

9.5.2

9.5.3

Nachpriifanweisungen

Diese Nachpriifanweisungen dienen der Feststellung der Luft-
tiichtigkeit und sind als Zustandspriifung zu verstehen und nicht
als Zusicherung der Lufttiichtigkeit Uber einen bestimmten Zeit-
raum.

Nachpriifintervalle
Das Nachprifintervall betrdgt 24 Monate ab Datum der Stiick-
priifung oder ab Datum der letzten Nachpriifung. Eine Verkir-
zung des nachsten Nachprifintervalls liegt im Einzelfall im Er-
messen des Priifers.

Personelle Voraussetzungen fiir die Nachpriifung

ausschliesslich personlich und einsitzig genutzter Gleitsegel

» Luftfahrerschein, Sonderpilotenschein oder als gleichwertig
anerkannte ausldndische Lizenz

» Eine ausreichende, typenbezogene Einweisung beim Hersteller
oder in einem Fachbetrieb, der fiir die Nachpriifung des
betreffenden Gleitsegeltyps zugelassen ist. Diese Einweisung
ist jahrlich zu verlangern.

» Hinweis: Die Giiltigkeit der Nachpriifung fiir ausschliesslich
personlich und einsitzig genutzte Gleitsegel erlischt, sobald
das Gleitsegel von Dritten genutzt wird, das heisst z.B. beim
Verkauf.

Personelle Voraussetzungen fiir die Nachpriifung von

Dritten genutzten Gleitsegeln und fiir Doppelsitzer gemaf’

LuftPersV §106 5.b

» Luftfahrerschein, Sonderpilotenschein oder als gleichwertig
anerkannte ausldndische Lizenz

» eine Berufsausbildung auf einem fiir die Priifertatigkeit for-
derlichen Fachgebiet

» eine berufliche Tatigkeit von 2 Jahren bei der Herstellung
oder Instandhaltung von Gleitsegeln, davon mindestens 6
Monate innerhalb der letzten 24 Monate

» eine ausreichende, mindestens zweiwdchige Einschulung im
Betrieb des Herstellers und eine typenbezogene Einweisung
die jahrlich zu verlangern ist
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9.5.4 Technische Voraussetzungen / Voraussetzungen an

9.5.5

Prifmittel und Material

» Porosimeter IDC, kalibriert auf Porosimeter des Herstellers

» Vorrichtung zur Uberpriifung der Leinenfestigkeit, die es er-
laubt die Reif3festigkeit von Gleitsegelleinen in voller Lange
zu ermitteln

» Ndhmaschine, die geeignet ist zum Nahen von Gleitsegellei-
nen aller verwendeten Durchmesser

» Prazisionsfederwaage mit Messbereich von ca. 0 bis 30 daN
zur Ermittlung der Dehnungs- und Riickstellwerte von Gleit-
segelleinen

» Messvorrichtung zur Messung und Dokumentation der Lén-
genmessung von Gleitsegelleinen unter 5 daN Zug und
Stahlmassband nach DIN

» Vorrichtung zur Ermittlung der Reissfestigkeit von Tuch nach
TS-108-Norm

» Sollten Reparaturen notwendig sein: Weitere, entsprechend
dem verwendeten Material und Nahtbild erforderliche N&h-
maschinen

» alle zu verwendenden Originalmaterialien, so wie sie vom
Gleitsegel Hersteller spezifiziert sind

Notwendige Unterlagen

» Luftsportgerate-Kennblatt

» Stiickpriifprotokoll

» vorangegangene Nachprifprotokolle falls bereits vorhanden

» Wartungs- und Kalibrierungsunterlagen der Messgerate

» Lufttlichtigkeitsanweisungen, bzw. Sicherheitsmitteilungen
des Herstellers fiir das betreffende Gleitsegel, sofern solche
existieren

» giiltige Einweisungsbestatigung des Herstellers oder vom Her-
steller autorisierten Fachbetriebs

» Formular des Herstellers um die Nachpriifung zu protokollie-
ren

» Leinenmessblatt zur Dokumentation der Soll-, Ist- und Diffe-
renzwerte der Leinenlangen

» Der Priifer muss sich vor Durchfiihrung der Nachpriifung beim
Hersteller informieren, ob neue Erkenntnisse vorliegen, die bei
der Priifung des betreffenden Gleitsegeltyps zu beriicksichti-
gen sind.
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9.5.6

Priifschritte
» Identifizierung des Gerétes
» Das Gleitsegel wird an Hand der Musterzulassungs- bzw.
Gutesiegelplakette und des Typenschildes identifiziert.
» Typenschild und Priifplaketten sind auf Korrektheit, Voll-
standigkeit und Lesbarkeit zu Gberpriifen.

» Kontrolle der Luftdurchlassigkeit
» Erfolgt nach Herstelleranweisung mit dem IDC Porosimeter.
Der aktuelle Grenzwert ist beim Hersteller zu erfragen.

» Kontrolle der Kappenfestigkeit
» Diese erfolgt nach Herstelleranweisung entsprechend der
TS-108-Norm. Grenzwert ebenfalls entsprechend
TS-108-Norm. Alternativ dazu ist eine «Bettsome-
ter»-Messung moglich.

» Sichtkontrolle der Kappe

» Obersegel, Untersegel, Eintritts- und Austrittskante, Zell-
zwischenwande, Diagonalzellen oder -bédnder, Néhte und
Leinenloops werden auf Risse, Scheuerstellen, Dehnung,
Beschadigung der Beschichtung, sachgemasse Ausfiihrung
von evtl. Reparaturen und sonstige Auffalligkeiten unter-
sucht.

» Eventuell notwendige Reparaturen sind nur mit den Origi-
nalmaterialien nach Anweisung des Herstellers durchzufiih-
ren.

» Sichtkontrolle der Leinen
» Samtliche Leinen sind auf Beschadigungen zu untersuchen.
Dies betrifft z.B. Beschadigungen der Nahte oder des Man-
tels, Risse, Knicke, Scheuerstellen, Kernaustritte, Verdi-
ckungen usw.
» Beschadigte Leinen sind durch Originalmaterial (Leine und
Faden) in identischer Verarbeitung zu ersetzen.
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» Sichtkontrolle der Verbindungsteile

» Die Tragegurte sind auf Beschddigungen zu untersuchen.
Dies betrifft z.B. Beschddigungen der N&hte oder Risse,
Knicke, Scheuerstellen usw. Die Leinenschlésser sind auf
Beschddigungen oder Verformungen zu iiberpriifen und es
ist zu kontrollieren, ob sie fest geschlossen sind.

» Die Lange der Tragegurte (nicht beschleunigt und voll be-
schleunigt) ist unter 5 daN Last zu vermessen. Toleranz-
wert: +/-5 mm

» Beschéddigte Leinenschlosser miissen ersetzt werden. Be-
schadigte Tragegurte missen ersetzt oder nach Anweisung
des Herstellers repariert werden.

» Vermessung der Leinenldangen

» Diese erfolgt unter 5 daN Last nach Anweisung des Her-
stellers. Toleranzwert +/- 10 mm dariiber hinausgehende
Toleranzen sind im Einzelfall nach Ermessen des Priifers zu-
lassig.

» Bei systematischen Abweichungen innerhalb des Toleranz-
werts +/- 10 mm {iber mehrere Messpunkte ist eine Um-
trimmung nach Anweisung der Herstellers vorzunehmen.

» Kontrolle der Dehnung und Riickstellung der Leinen
» Diese erfolgt unter 20 daN Last nach Anweisung des Her-
stellers. Maximal zulassiger Riickstellwert + 10 mm dariber
hinaus gehende Toleranzen sind im Einzelfall nach Ermes-
sen des Priifers zulassig.

» Kontrolle der Leinenfestigkeit

» Je eine mittlere Stammleine der A, B, C, und D-Ebene wird
bis zur Bruchlast belastet. Die minimal erforderliche Festig-
keit betragt fiir die Summe aller A- und B-Stammleinen
800 daN, fiir die Summe aller Gibrigen Stammleinen 600
daN oder das acht- bzw. sechsfache des maximalen Start-
gewichts. Bei doppelsitzigen Gerdten verdoppeln sich diese
Werte.

» Bei Technora Leinenmaterial ist analog noch zusatzlich das
mittlere und/oder obere Stockwerk zu priifen.

» Zusétzlich zu obiger Minimalfestigkeit verschiedener Lei-
nengruppen ist pro Leine ein Minimalwert fiir die Festigkeit
abhdngig vom Leinentyp durch den Hersteller festgelegt.
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» Sichtkontrolle von Trimmung und Einstellung
» Im Normalfall besteht bei Einhaltung der oben angegebe-
nen Toleranzwerte kein Grund die Trimmung oder Einstel-
lung zu d@ndern. Im Einzelfall liegt es jedoch im Ermessen
des Priifers, eine Trimmkorrektur vorzunehmen, z.B. wenn
samtliche Toleranzen der A-Leinen im Plusbereich und
samtliche Toleranzen der B-Leinen im Minusbereich liegen.

» Checkflug
» Im Normalfall ist bei Befolgen der vorliegenden Verfah-
renseinweisungen kein Checkflug erforderlich. Sollten be-
sondere Umstande vorliegen, liegt es im Ermessen des Prii-
fers einen Checkflug vorzunehmen. Hierbei sind die Anwei-
sungen des Herstellers zu beachten.

» Dokumentation

» Die jeweiligen Priifergebnisse, die Beurteilung des Gesamt-
zustandes des Gleitsegels, sowie Reparaturen und Korrek-
turen sind im Prifprotokoll des Herstellers festzuhalten.
Die Soll-, Ist- und Differenzwerte der Leinenldngen sind im
Leinenmessblatt festzuhalten. Das Prifprotokoll und das
Leinenmessblatt sind zusammen mit dem Betriebshand-
buch aufzubewahren. Dem Hersteller ist unverziiglich eine
Kopie des Priifprotokolls und des Leinenmessblatts auszu-
handigen. Die Durchfiihrung der Nachpriifung, sowie die
Falligkeit zur ndchsten Nachpriifung ist mit Datum und Un-
terschrift des Priifers und dessen Priiffernummer auf oder
neben dem Typenschild festzuhalten.
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