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VIELEN DANK

Es freut uns, dich im Kreis der MAC PARA Gleitschirmflieger begriiRen zu dirfen. Unser
Entwicklungsteam macht umfangreiche Tests und erstellt hochmoderne Gleitschirme.
Diese Betriebsanweisung enthalt alle Informationen, die zum Fliegen und fiir die Wartung
des Gleitschirms notwendig sind. Detaillierte Kenntnisse des Fluggerates und der
gesamten Ausrlstung helfen dir, sicher zu fliegen und immer das Beste aus deinen Fliigen
zu machen. Der Aravis wurde fir Piloten konstruiert, die einfaches Start- und
Landeverhalten, leichtgangiges und exaktes Handling in der Thermik, Stabilitdt und gute
Leistung bevorzugen. Es ist nicht fur Kunstflug oder Tandemflige geeignet. Es wird
vorausgesetzt, dass die Fahigkeiten des Benutzers den Anforderungen des Gerétes
entsprechen!

WARNUNG

Das Lesen dieses Betriebshandbuches ist Pflicht!

Der Gleitschirm darf ohne das sorgfaltige Studium dieses Handbuches nicht in Betrieb
genommen werden um Fehlbedienungen zu vermeiden. Wir weisen hiermit ausdricklich
darauf hin, dal® fir Folgen eines nicht sachgemaRen Umganges keine Haftung
Ubernommen werden kann. Der Pilot tragt die Verantwortung fir die Lufttlichtigkeit seines
Fluggerates! Ebenso tragt der Pilot die Verantwortung, dass samtliche gesetzlichen
Bestimmungen, die zum Betreiben dieses Fluggerates notwendig sind eingehalten werden
(z.B. Pilotenlizenz, Versicherung, etc) und selbstverstandlich wird vorausgesetzt, dass die
Fahigkeiten des Benutzers den Anforderungen des Gerétes entsprechen!

Dieser Gleitschirm entspricht zum Zeitpunkt der Auslieferung den Bestimmungen der
deutschen Lufttichtigkeitsforderung LTF und Europaischen Norm EN 926-2. Jede eigen-
machtige Anderung am Gleitschirm hat ein Erléschen der Betriebserlaubnis zur Folge!

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

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

Die nachstehende Bedienungsanleitung wurde aufgrund besten Wissens und Gewissens
erstellt. Jedoch ist es durchaus moglich, dass aufgrund (flug-)technischer Erneuerungen
oder geanderter Zulassungstests und/oder Lehrmethoden sich verschiedene Dinge im
Laufe der Zeit andern. Deshalb ist es in jedem Falle ratsam, sich in geeigneter Form
“updates” entweder bei uns oder bei den entsprechenden Stellen zu besorgen.

Viele schone Fliige mit Deinem Aravis wiinscht
MAC PARA TECHNOLOGY Ges.m.b.H.

Version 2.0 Stand 12.2021
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Betriebsgrenzen

Der Aravis ist leichtes Luftsportgerat in der Sparte Gleitschirm mit einer Leermasse von
weniger als 120kg. Er ist nach LTF NFL HG GS 2-565-20 und EN 926-2 in die A Kategorie
eingestuft und ausschlieBlich einsitzig zugelassen. Der Aravis wurde flir sehr breite
Pilotengruppe entwickelt. Von talentierten Anfénger, regelmassigem Thermikflieger bis
zum hike & fly Pilot. Der Aravis darf nur innerhalb der Betriebsgrenzen betrieben werden.
Diese werden Uberschritten, wenn einer oder mehrere der folgenden Punkte zu treffen:

*  Bei Benutzung aufRerhalb des zulassigen Gewichtsbereiches.

+ Einem Flug bei Regen (auch Nieselregen) und nasser Schirmkappe, in Wolken, bei
Nebel und/oder Schneefall.

»  Bei Temperaturen unter -10°C und tber 50°C.
*  Der Pilot hat nicht ausreichende Kenntnisse oder Erfahrung.

*  Durchfiihren von Kunstflug / Extremflug oder Flugfiguren mit Neigungen von mehr als
90 Grad.

+  Bei genehmigte Anderungen an Schirmkappe, Fangleinen oder den Tragegurten

*  Flug in turbulenten Wetterbedingungen und Windgeschwindigkeiten am Startplatz,
die hoher als 2/3 der maximal erfliegbaren Fluggeschwindigkeit (abhangig vom
Startgewicht) des Gerates sind.

Je nach Grosse ist der Aravis fir sehr breiten Gewichtsbereich zugelassen.. Der Aravis
muss innerhalb des zugelassenen Gewichtsbereiches geflogen werden. Dieses ist auf dem
Typenschild und in den technischen Daten vermerkt. Das Gewicht bezieht sich auf das
Abfluggewicht (Pilotengewicht inklusive Bekleidung, Schirm, Gurtzeug und Ausristung).
Die EN 926-2:2013 beschreibt die Gewichtsmessung wie folgt: ,Fur alle Gewichte ist eine
Grenzabweichung von * 2 kg zuldssig.” Daher ist eine leichte Uberladung des Fliigels
innerhalb der EN-Toleranzen.

Wenn du ein eher dynamisches, reaktionsschnelles und verzégerungsfreies Flugverhalten
bevorzugst, solltest du eine hohe Flachenbelastung wahlen. Weiterhin reduziert sich die
Eigenschaft des ,Mitnehmens” bei thermischen Bedingungen: der Schirm setzt vertikale
Aufwartskomponenten weniger in Hohe um und die Gleitleistung reduziert sich.

Bei den Anfangern und Thermikfliegern ist es ratsam den Aravis im unteren Bereich der
Gewichtsgrenze zu fliegen. Im mittleren und unteren Gewichtsbereich reduziert sich die
Dynamik. Das Flugverhalten wird Uberschaubarer und das Zentrieren der Thermik fallt
vielen Piloten leichter. Im Zweifelsfall sollte immer einen Testflug durchfiihrt werden.

Hinweis: Ermittle dein Abfluggewicht, indem du dich mit der kompletten Flug-Ausristung
und in deiner Flugbekleidung (inkl. gutem Schuhwerk) auf eine Waage stellst.
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Beachte, dass zusatzlicher Ballast dazu verwendet werden kann, die Flachenbelastung an
die Flugbedingungen anzupassen.

Wir empfehlen allen Piloten, ein Sicherheitstraining zu absolvieren und so viel als mdglich
mit seinem Gerat am Boden zu iben (Groundhandling). Die perfekte Beherrschung des
Schirmes am Boden und in der Luft ist der Schlissel zu maximalem Flugspal® und die
beste Versicherung fir unfallfreies Fliegen!

Haftung
Die Benutzung des Gleitschirms erfolgt auf eigene Gefahr!

Fir etwaige Personen- oder Materialschaden, die im Zusammenhang mit MAC PARA
Gleitschirmen entstehen, kann der Hersteller nicht haftbar gemacht werden. Jegliche
Anderungen (Gleitsegelkonstruktion, aber auch Steuerleinen (iber die zuldssigen
Toleranzen) oder unsachgemafle Reparaturen an diesem Gleitschirm sowie versdumte
Nachpriifungen (Jahres- und 2-Jahres-Check) haben das Erléschen der Betriebserlaubnis
und der Garantie zur Folge.

Jeder Pilot ist fiir seine eigene Sicherheit selbst verantwortlich und muss dafiir Sorge
tragen, dass das Luftfahrzeug vor jedem Start auf seine Lufttlchtigkeit Uberpruft wird.
Ein Start darf nur erfolgen, wenn der Gleitschirm flugtauglich ist. Weiterhin muss der Pilot
die jeweiligen national gultigen Bestimmungen einhalten.

Der Gleitschirm darf nur mit einer fur das Fluggebiet giltigen Pilotenlizenz oder unter
Aufsicht eines staatlich anerkannten Fluglehrers verwendet werden. Jegliche Haftung
Dritter, insbesondere Hersteller und Vertreiber, ist ausgeschlossen.

Der Gleitschirm darf im Rahmen der Haftungs- und Garantiebedingungen nicht geflogen
werden, wenn einer oder mehrere der folgenden Punkte zutreffen:

« abgelaufene Nachprifungsfrist, bei eigenhandiger Priifung oder Durchfiihrung der
Uberpriifung durch nicht autorisierten Stellen

+ unzureichende oder fehlende Ausriistung wie Notschirm, Protektor und Helm

» ungenigende Erfahrung oder Ausbildung des Piloten

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

Typenschild im

Untersegel / |
Obersegel / Mittelprofil

\4 : 11 Rt Vorderkante

/ Hinterkante
’ ¥

| \

Stabilisator

Bremsleine Stabiloleine

Hauptbremsleine Stammleinen

Leinenschlésser >\ j«— Tragegurt

Hauptkarabiner Bremsgriff

TECHNISCHE BESCHREIBUNG

Kappenaufbau

Die Kappe des Aravis ist aus Porcher Sport Skytex Ripstop Nylongeweben gefertigt (sehe
Materialliste). In diesen synthetisch hergestellten Stoffen ist ein verstarkendes Fadennetz
eingewoben, das ein WeiterreiRen verhindert und die Zugfestigkeit an den Nahten erhoht.
Die Beschichtung macht den Stoff UV-besténdig und luftundurchlassig. Der Aravis hat 50
Zellen. Das Flugelende (Stabilisator) ist nach unten gezogen und (bergangslos in die
Kappe integriert. Die Beliiftung der Kappe erfolgt durch Offnungen auf der Unterseite der
Profilnase. Die Querbellftung erfolgt durch exakt dimensionierte Lécher (Cross Ports) in
den Profilrippen.
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Jede tragende Profilrippe ist an 4 Leinen aufgehangt. Diese sind im Profil vernaht und
verstarkt. Zwischen den einzelnen Aufhangepunkten sind Spannbander eingenaht, die die
Segelspannung regulieren. Die Nitinol-Stdbchen-Versteifungen garantieren hohe Profil-
formtreue und Stabilitat.

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

Aufhdangungssystem

Die Galerieleinen am Aravis werden aus bewahrten unummanteltem Aramid/Kevlar Leinen
gefertigt. Die Hauptleinen werden aus Dynema/Polyester gefertigt. Die Festigkeiten der
einzelnen Leinen hangen vom Einbauort ab und variieren von 50 bis 200 daN.

Die Fangleinen werden je nach Einbauort in obere Galerieleinen (oben an der Kappe),
mittlere  Galerieleinen, = Stammleinen  (unten am  Tragegurt), Stabiloleinen
(am Fligelende), Steuerleinen (oben an der Hinterkante) und Hauptsteuerleinen
(am Bremsgriff) unterschieden. Sie werden in der Querachse als A/B/C/D Ebene und
Bremse eingeteilt. Insgesamt 3 Stammleinen pro Ebene und Seite werden am
entsprechenden Tragegurt aufgehangt. Die Stabiloleinen sind am B-Tragegurt zusammen
mit der B-Ebene aufgehangt.

Die Brems- oder Steuerleinen werden in der Hauptbremsleine zusammengefasst.
Die Leinenanordung ist im Einzelleinenplan abgebildet (siehe Seite .... ).

Tragegurte

Der Tragegurt des Aravis besteht aus vier Teilen. Der A-Tragegurt ist im einen Haupt (A)
und einen ausseren Tragegurt (A1) aufgeteilt. Am A-Tragegurt sind (immer pro Seite) zwei
zentrale  A-Stammleinen  aufgehangt. Am  A1-Tragegurt st die &usserste
A-Stammleine, am B-Tragegurtjeweils drei B-Stammleinen plus 1 Stabiloleine aufgehangt.
Am C-Tragegurt hangen die drei C-Stammleinen. Die Hauptbremsleine wird uber eine
Umlenkrolle am C-Tragegurt zum Bremsgriff geflhrt. Die Tragegurten haben keine
Trimmer. Die Leinenschlésser aus Edelstahl sind mit einem Gummiring gegen ungewolltes
Verrutschen der Leinen gesichert.
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VORBEREITUNG

Vor dem ersten Flug

Ein sorgfaltiger Vorflugcheck ist fur jedes Luftfahrzeug verbindlich. Achte darauf, dass du
jeden Check mit der gleichen Sorgfalt durchfiihrst!

Gurtzeug

Der Aravis wurde mit ABS Gurtzeugen des Types GH getestet und zugelassen.
Praktisch alle modernen Gurtzeuge gehéren zur GH-Gurtzeuggruppe. Altere Gurtzeuge
mit starrer Kreuzverspannung sind ungeeignet und durfen nicht verwendet werden.

Beachte bei der Auswahl des Gurtzeugs darauf, dass die Hohe der Aufhdngepunkte einen
Einfluss auf das Flugverhalten hat. Je niedriger der Aufhdngepunkt, desto agiler wird der
Gleitschirm. Beachte zudem, dass sich mit der Héhe der Aufhangung auch der Bremsweg
verandert.

Vor dem Flug mit dem Aravis muss das Gurtzeug eingestellt werden. Nehme dir die nétige
Zeit um die unterschiedlichen Eistelllungen durchzuprobieren, bis du die angenehmste und
beste Sitzposition herausgefunden hast. Die Einstellung der Lange des Brustgurtes
verandert den Abstand der beiden Karabiner und hat Einfluss auf Stabilitat und Handling
des Gleitschirms. Ein engerer Abstand der Karabiner verbessert zwar die Stabilitat etwas,
erhdht aber gleichzeitig auch die Twistgefahr nach einem Klapper und die Tendenz in einer
stabiler Steilspirale zu bleiben. Ein grésserer Abstand vebessert die Rickmeldung vom
Gleitschirm verringert aber etwas die Stabilitdt.Generell sollte ein zu enger Karabiner-
abstand vermieden werden!

Unsere Gleitschirme werden mit einem Karabinerabstand von 40-48 cm (abhangig von
Grofle und Modell) berechnet. Fur EN/LTF-Testflige wird der horizontale Abstand
zwischen den Gurtzeug- Befestigungspunkten (gemessen zwischen den Mittellinien der
Karabiner) abhangig vom Gesamtfluggewicht wie folgt eingestellt:

Max. Einhhangegewicht <80 kg 80 to 100 kg > 100 kg
Abstand (Breite) 40+2cm 44 +2 cm 48 +2cm

Wir empfehlen, den Abstand des Brustgurtes entsprechend der Tabelle einzustellen und
gegebenenfalls leicht anzupassen.

Liegegurtzeuge

Bei neuesten Liegegurtzeugen ist die Hohe der Aufhangung oft sehr unterschiedlich. Um
mit einem Liegegurtizeug das richtige Mall an Effizienz und Sicherheit im Flug zu
erreichen, musst du die geeigneten Techniken erlernen und viel Erfahrung sammeiln.
Treten mit einem Liegegurtzeug im Flug Probleme oder Stérungen auf, muss der Pilot
sofort eine aufrechte Sitzposition einnehmen. Extreme Flugmandver, die in liegender
Position geflogen werden, erhéhen deutlich die Gefahr eines Twists. Je schneller der
Gleitschirm dabei wegdreht, desto hoher ist die Twistgefahr.
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Einstellen vom Beschleuniger

Der Beschleuniger einschlieBlich der mitgelieferten Brummelhaken muss zusammen-
gehangt werden. Stelle sicher, dass die Leinen des Beschleunigers korrekt durch alle
Umlenkrollen deines Gurtzeugs verlaufen. (Anweisungen dazu findest du im Handbuch
deines Gurtzeugs). Befestige die Beschleunigerleinen mit den Brummelhakens oder
Schlaufen am Beschleunigersystem der Tragegurte. Passedie Lange der Leinen so an,
dass sich das letzte Gaspedal direkt unter deinem Sitz befindet. Du solltest in der Lage
sein, deine Ferse in die untere Stufe des Gaspedals zu positionieren. Der Beschleuniger
muss genligend Spiel haben, um sicherzustellen, dass die vorderen Tragegurte im
normalen Trimmgeschwindigkeitsflug nicht heruntergezogen werden!

Die volle Reichweite wird erreicht, wenn die Begrenzungsgurte zwischen den Tragegurten
A ,B und C angezogen werden.

Rettungssystem

Wir empfehlen, immer mit mindestens einem Rettungsschirm zu fliegen. Fiir Notsituationen
ist das Mitflihren eines gepriiften Rettungsgerates vorgeschrieben. Bei der Auswahl der
Rettungsgerate achte darauf, dass das vorgesehene Startgewicht eingehalten wird.

Wir empfehlen immer mindestens 20-25% unter der maximalen Anhangelast des Retters
nach EN zu bleiben. Warum den? Mit zunehmender Hohe erhoht sich die
Sinkgeschwindigkeit des Rettungsschirms. Zum Beispiel. Bei Einhangegewicht von 105-
110 kg einen Rettungsschirm mit max. Beladung 125 kg haben.
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FLUGBETRIEB

Wir raten Piloten sich zuerst bei Aufziehiibungen am Ubungshang oder in der Ebene mit
Ihrem Gleitschirm vertraut machen. Erste Flige mit dem neuen Gleitschirm sollten bei
ruhigen Bedingungen in einem vertrauten Fluggelande stattfinden.

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

Vorflugkontrolle

Befolge bei jedem Flug ein einheitliche Routine, wie beim Flugzeug einen Vorflugcheck!.
Dies ist sehr wichtig, um sicher zufliegen. Wir empfehlen dir dabei folgendes Vorgehen:

Checkliste

Gleitschirm:

Schirmkappe ohne Beschadigung?

Tragegurte ohne Beschadigung?

Leinenschldsser fest verschlossen und gegen dem Verdrehen gesichert ?
Fangleinen ohne Beschadigung?

alle Fangleinen frei und ohne Verschlingung und Knoten?

Steuerleinen frei und ohne Verschlingung und Knoten?

Gleitschirm trocken?

Gurtzeug:

e Rettungsgeratecontainer verschlossen?
Rettungsgerategriff korrekt angebracht?
Notschirmsplints korrekt?

alle Schnallen geschlossen
Hauptkarabiner geschlossen?

Vorflugcheck:

Tragegurte nicht verdreht eingehangt?

Speedsystem nicht verdreht eingehangt?

Bremsgriff und richtigen Tragegurt aufgenommen?

Griff blind zum Notschirm gemacht?

Pilotenposition mittig, so dass alle Leinen symmetrisch gespannt sind?
Windrichtung in Ordnung?

Hindernisse am Boden?

Luftraum frei?

Wird ein Mangel festgestellt, darf keinesfalls gestartet werden!

10
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Bemerkung: Wenn der Schirm durch langes Lagern im Packsack oder starkes
Komprimieren deutliche Falten zeigt, solltest du vor dem ersten Start einige
Aufziehibungen durchfihren sowie die Anstrdmkante etwas glatten. Damit wird
gewahrleistet, dass wahrend der Startphase die Strémung am Profil genau anliegt.
Insbesondere bei niedrigen Temperaturen fallt dem Glatten der Anstrémkante besondere
Bedeutung zu.

Start

Der Aravis lalRt sich am besten starten, wenn er bogenférmig ausgelegt wird. Beim
Auslegen mul die Schirmkappe gegen den Wind ausgelegt werden. Die Leinenebenen
inklusive Steuerleinen sind sorgfaltig zu trennen und die Tragegurten zu ordnen. Alle
Leinen mussen frei ohne Verschlingung oder Knoten verlaufen. Es dirfen keine Leinen
unter der Kappe liegen. Der Schlissel zu einer erfolgreichen Starttechnik liegt darin, so oft
wie mdglich das Bodenhandling mit dem Schirm im flachen Gelande zu tben.

Vorwartsstart - Nullwind

Wir empfehlen einen Vorwartsstart nur bei Nullwind. Lege den Schirm halbrund aus und
verwende nur einen leichten Anfangsimpuls, damit die Kappe vom Boden steigt. Sobald
der Schirm vom Boden abhebt, ist ein weiteres beschleunigtes Aufziehen nicht notwendig;
lass die Kappe von selbst nach oben steigen. Flihre wahrend des Aufziehens jeweils beide
A-Gurte, ohne sie zu verkiirzen (flache Hand), in einer gleichmafBigen, bogenférmigen
Bewegung nach oben. Vermeide ein starkes Ziehen an den Tragegurten. Folge mit den
Handen der Bewegung des Gleitschirms und warte, bis der Gleitschirm sich fillt und Gber
deinem Kopf steht. Dadurch wird vermieden, dass die Fligelenden nach vorne kommen
und eine U-Form entsteht.

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

Wahrend der Gleitschirm (iber dein Kopf steigt solltest du vorwaérts laufen. Schaue nach
oben und vergewissere dich, dass der Gleitschirm vollstandig gefiillt ist, bevor du startest.
Tritte eine Stérung auf (Klapper, Verhdnger, Knoten) breche den Start sofort ab, indem du
den Gleitschirm mit den Bremsen stallst.

Ruckwartsstart

Die Ruickwarts-Starttechnik ist generell fir den Aravis zu empfehlen. Bei dieser
Startmethode ist es fiir den Piloten einfacher das Aufsteigen der Kappe zu kontrollieren
und Feinkorrekturen durchzufiihren. Deswegen empfiehlt sich diese Technik gerade bei
starkeren Windverhaltnissen.

Dazu gibt es zwei Techniken die erfolgreich sind.

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

2. Drehe dich zum Gleitschirm nehme beide Tragegurten in die Hand und drehe diese in
einer halben Drehung nach rechts wenn und nachher nach rechts ausdrehst (und vice
versa). Hange dich ein und nimm die oben liegenden Bremsen in die ,richtigen“ Hande.

11
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Nimm nun die mittleren A-Tragegurten in die eine Hand (mit eingeschlaufter Bremse) und
in die andere Hand die andere Bremse. Wir empfehlen dir, dann den Gleitschirm durch
Anheben der mittleren A-Gurten bis zur Hohe der C-Ebene vorzuflillen, dass er etwa
beliiftet ist. Dadurch hast du einen guten Uberblick (iber die Leinen und kannst dich
vergewissern, dass keine Uberwirfe oder Knoten vorhanden sind. Vergewissere dich nun,
dass der Luftraum frei ist und ziehe/hebe den Gleitschirm sanft an den A-Tragegurten
hoch. Bremse am Scheitel leicht an, drehe dich aus und starte. Ist der Wind stark empfiehit
es sich, beim Aufziehen ein paar Schritte auf den Gleitschirm zuzugehen!

Tips fur den Start

e Trainiere mit regelmassigem Bodenhandling, um deine Start-Fahigkeiten zu
verbessern.

e Wenn der Schirm nicht mittig aufsteigt, unterlaufe die tiefere Fligelseite, oder bremse
die vordere Flugelseite.

o Bei Starkwindstarts hat sich bewahrt nicht nur die mittlere A-Hauptleinen Uber dem
Rapidglieder in einer Hand zu halten sondern auch die und die &uRerste C-
Hauptleinen pro Seite in der anderen Hand. Die Bremsgriffe bleiben dabei in deinen
Handen. Ziehe an den A-Leinen und korrigiereden Steigverlauf mit den C-Leinen.
Steigt die Kappe schnell, must du bereit sein sofort ein paar schnelle Schritte in
Richtung der Kalotte zu machen.

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

e Beim Rickwartsstart und beim Bodenhandling ist darauf zu achten, dass die
Steuerleinen nicht Uber die Tragegurte oder Hauptleinen reiben. Mit anderen Worten
sollte der Schirm, bevor man mit den Steuerleinen zur Korrektur eingreift schon mit
der Hinterkante den Boden verlassen haben, sonst kénnen die Tragegurte oder die C-
Hauptleinen beschadigt werden!

Gleitflug in Trimmgeschwindigkeit

Der Aravis hat bei ganz freigegebenen Steuerleinen, je nach Flachenbelastung, eine
Fluggeschwindigkeit (Trimmspeed) von etwa 37 bis 43 km/h und fliegt eigenstabil
geradeaus. Uber die Steuerleinen erfolgt die Anpassung der Geschwindigkeit an die Flug-
situation, um ein Optimum an Leistung und Sicherheit zu gewahrleisten. Die
Geschwindigkeit des besten Gleitens bei ruhiger Luft erreicht man im ungebremsten
Zustand. In turbulenter Luft empfehlen wir, mit 10 bis 15 cm gezogenen Steuerleinen zu
fliegen. Der momentane Anstellwinkel der Kappe ist dann héher und ein Unterschneiden
der Luft an der Profilnase wird erschwert.

In ruhiger Luft erreicht der Aravis die minimale Fluggeschwindigkeit (abhangig von der
Flachenbelastung und Grosse des Schirmes) bei etwa 65 bis 85 cm Zug. Alle
angegebenen Werte verstehen wir ab dem Punkt, wo die Hinterkante beginnt
heruntergezogen zu werden, also ohne dem Freilauf.

WARNUNG: Zu langsames Fliegen nahe der Stallgeschwindigkeit erhéht die Gefahr eines
unbeabsichtigten Stromungsabrisses. Dieser Geschwindigkeitsbereich sollte nur bei der
Landung eingesetzt werden.
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Beschleunigtes Fliegen

Beschleunigtes Fliegen ermoglicht besseres Gleiten gegen den Wind und eine bessere
Penetration des Gleitschirms bei Wind. Beim beschleunigten Fliegen ist der Gleitschirm
weniger stabil und das Risiko eines Einklappers deutlich groRer.

Wenn du mit dem Flugverhalten des Aravis vertraut bist, kannst du beginnen, das
Beschleunigungssystem zu benutzen. Taste dich behutsaman die Maximalgeschwindigkeit
heran und beachten die Bremsposition.

Bei der Verwendung des Beschleunigungssystems missen die Steuerleinen freigeben
werden: keinesfalls gleichzeitig Bremsen! Die Lange der Steuerleinen ist ab Werk so
eingestellt, dass sie im voll beschleunigten Flug, bei vollstandiger Freigabe, die
Hinterkante nicht anbremst. Eine angebremste Hinterkante reduziert die Leistung und
erhdht die Wahrscheinlichkeit von Klappern.

Aktiviere das Beschleunigungssystem, indem du den Beinstrecker gleichmassig mit den
FiRen nach vorne driickst. Bei zu abruptem Betatigen taucht der Gleitschirm, bevor sich
dieser selbst stabilisiert. Ohne auf die Einzelheiten der McCready Regel einzugehen, hat
sich fur die fortgeschrittene Piloten bewahrt, mit dem Beschleunigen in der Regel immer
die Trimmgeschwindigkeit Uber Grund zu fliegen. Das heisst also, bei Gegenwind mehr
Gas, bei Mitwind kein Gas!

Die Reaktionen des Gleitschirms beim beschleunigten Klapper sind deutlich dynamischer
als bei Trimmgeschwindigkeit. In Turbulenzen solltest du daher immer ganz oder teilweise
aus dem Beschleuniger gehen. In Bodenndhe sollte der Beschleuniger niemals betatigt
werden. Wenn der Gleitschirm wahrend des beschleunigten Fliegens einklappt, gehe
sofort aus dem Beschleuniger und richte dich auf, bevor du den Gleitschirm stabilisierst.

WARNUNG: Bremse den Schirm beim beschleunigten Fliegen niemals an! Das Bremsen
erhdht den Auftrieb in der Nahe der Hinterkante. Der Haupthubpunkt bewegt sich
rickwarts. Dadurch kann der Fligel an Stabilitat verlieren.

Kurvenflug

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

Die Negativtendenz ist ausgesprochen gering. Zu viel Steuerleinenzug wird rechtzeitig
Uber das Abkippen des Aussenfliigels angedeutet. Halte bei deinen ersten Flligen
unbedingt gentigend Hangabstand und Sicherheitsreserven ein, bis du mit der korrekten
Steuerung des Schirmes vertraut bist. Bei zunehmendem Steuerleinenzug erhoht sich die
Querlage und der Schirm fliegt schnellere und steilere Kurven, kann dabei aber in eine
Steilspirale Ubergehen.
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Aktives Fliegen

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

Der Aravis hat eine gute eigene Pitchstabilitat. Trotzdem kann der Schirm in Turbulenzen
oder bei den Mandvern kollabieren. Gleitschirmfliegen in stérkeren und turbulenten
Bedingungen setzt die sichere Beherrschung der Anstellwinkels voraus. Dieses Vorgehen
bezeichnet man allgemein als aktives Fliegen. Dadurch lassen sich viele Einklapper schon
im Vorfeld verhindern! Aktives Fliegen bedeutet zudem durch Gewichtsverlagerung und
Steuerimpulse den Pitch und den Innendruck des Schirmes zu kontrollieren.

Die Kontrolle des Schirmes kann Uber die Bremsen oder die C-Tragegurte erfolgen.
Allerdings empfehlen wir in sehr turbulenter Luft immer, die Bremsen zu benutzen. Die auf
die Schirmkappe einwirkenden Luftbewegungen verdandern den Anstellwinkel oft in
unerwunschter Weise. Beim Einflug in einen Aufwind vergréRert sichder Anstellwinkel und
der Schirm bleibt zum Piloten zurlick, der Schirm stellt sich auf, die Kappe nickt nach
hinten. Dabei nimmt der Zug an den Steuerleinen ab. Bei Abwind bewegt sich der Schirm
nach vorne, der Anstellwinkel verkleinert sich und der Pilot bleibt zu Schirm zuriick.

Jede Veranderung des Anstellwinkels wird bereits im Ansatz durch eine Veranderung des
Steuerdrucks auf den Bremsen angekindigt. Der Steuerdruck gibt dem Piloten
unmittelbare Informationen Uber den Anstellwinkel und damit darliiber, was die Kappe
gerade macht oder machen wird. Meist ist eine sehr schnelle Reaktion erforderlich.

Aktives Fliegen ist ein standiges Korrigieren mit beiden Steuerleinen. Die Steuer-
bewegungen folgen dabei dem steigenden oder nachlassenden Druck unmittelbar und
ohne Verzdgerung. Die Steuerausschlage sind meist gering (10-30 cm), kénnen aber,
besonders bei kraftigen Nickbewegungen nach vorne, sehr deutlich sein.

WARNUNG: Ist der Schirm hinter dir aber beschleunigt nach vorne, solltest du niemals die
Bremsen I6sen. Es droht sonst ein Sturz ins Segel!

C-Tragegurt-Steuerung

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

Die Gleitleistung des Aravis lasst sich Uber die C-Tragegurt-Steuerung merklich erhéhen
und vermittelt dem Piloten Luftbewegungen, auf die er unmittelbar reagieren kann. Im
beschleunigten Flug kann der Pilot Korrekturen des Anstellwinkels durch herunterziehen
der C-Tragegurte durchfilhren. Wird an den C-Tragegurten zu viel gezogen bewirkt es
Woélbung des Profils, wodurch die Nase nach unten geht und ein Zusammenschieben des
Segels Richtung Fllgeltiefe verursacht.
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Zum Trainieren bietet es sich an beim Gleiten, mit leichtem Zug auf den C-Tragegurten
nach hinten (in etwa 4 bis 7 Zentimeter) die Reaktionen des Schirms auf Turbulenzen zu
splren und diese auszugleichen. Auch auf einseitigen Belastungen oder Entlastungen
kannst du so sehr gut reagieren. Wenn der Zug auf einer Seite zunimmt, ziehe diese Seite
leicht weiter nach unten, um den Schirm in Richtung der tragenden Luft zu steuern.

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

Abstiegshilfen

In manchen Flugsituationen ist ein sehr schneller Abstieg notwendig, um drohenden
Gefahren zu entgehen. Diese sind z. B. der Aufwind einer Kumuluswolke, aufziehende
Regen oder Gewitter. Alle Abstiegshilfen sollten in ruhiger Luft und mit ausreichender
Hoéhe gelibt werden, um sie dann in extremen Verhaltnissen effektiv einsetzen zu kdénnen.
Die Abstiegshilfen werden in verschiedene Mandéver unterteilt, die die Sinkgeschwindigkeit
sicher und beherrschbar erhéhen.

Ohren-Anlegen, B-Stall und Steilspirale sind in der Regel die géngigsten Abstiegshilfen bei
modernen Gleitschirmen. Das Ohren-Anlegen erzielt eine moderate Sinkgeschwindigkeit
mit dem Vorteil, dass der Schirm noch steuerbar ist und vorwarts fliegt. Steilspiralen
erreichen deutlich héhere Sinkgeschwindigkeiten, sind aber technisch anspruchsvoller zu
fliegen und kdnnen zu sehr hohen G-Kraften fihren. Wir empfehlen, die Schnellabstiegs-
maoglichkeiten unter professioneller Anleitung bei einem Sicherheitstraining zu iben.

Steilspirale

Die Steilspirale ist die effektivste Abstiegshilfe, mit deren Hilfe Sinkgeschwindigkeiten bis
Uber 20 m/s erzielt werden kdnnen. Dabei treten jedoch hohe Belastungen fir Material und
Pilot auf. Die Steilspirale eignet sich als Abstiegshilfe bei hohen Steigwerten und wenig
Wind.

Bei der Steilspirale kdnnen sehr hohe Kurvengeschwindigkeiten mit hohen G-Lasten
erreicht werden. Taste dich deshalb vorsichtig an diese Flugfigur heran. Trainiere daher
am Anfang nur mit geringer Sinkgeschwindigkeit. Beachte, dass man je nach Tagesform,
Aulentemperatur (Kalte!) und erflogenem Sinkwert friher oder spater aufgrund der
G-Belastung das Bewusstsein verlieren kann. Viele Piloten verlangsamen wahrend der
Spirale die Atmung oder gehen in die sogenannte PreRatmung Uber, was das Risiko die
Kontrolle zu verlieren zusatzlich erhdht. Bei den ersten Anzeichen von Ubelkeit,
Bewusstseinseinschrankung und Sichtverminderung (Rdéhrenblick) muss die Spirale
unverzlglich ausgeleitet werden.
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Der Aravis erfillt die EN/LTF Anforderungen fiir die Steilspirale und neigt unter normalen
Bedingungen nicht dazu, in der Spirale stabil zu bleiben. Die Testflige fur die Zulassung
werden mit einem definierten Karabinerabstand durchgefiihrt. Abweichungen von dieser
Einstellung kdnnen das Mandver erheblich verandern. Eingeleitet wird die Steilspirale aus
voller Fahrt durch eine immer enger geflogene Kurve mit deutlicher Gewichtsverlagerung
des Piloten auf die Kurveninnenseite. Die Schraglage und Sinkgeschwindigkeit kontrolliert
man durch Gewichtsverlagerung und dosiertes Ziehen bzw. Nachlassen der kurveninneren
Bremsleine. Bei hohen Sinkwerten kann die AuRenseite des Segels einklappen, was
allerdings ohne Bedeutung ist. Sie konnen dies verhindern, indem Sie auf der
KurvenauRenseite leicht anbremsen.

Zur Ausleitung der Steilspirale wird die kurveninnere Bremsleine langsam gelést und der
Pilot legt sein Gewicht in normale Flugposition. Das Ausleiten der Steilspirale erfolgt
langsam und stetig Uber mehrere Umdrehungen. Zeigt der Schirm dann immer noch eine
deutliche Tendenz zum Aufrichten, wird die kurveninnere Bremse noch einmal dosiert
nachgezogen. Damit erreicht man eine weitgehend pendelfreie Ausleitung. Schnelles
Ausleiten hat zur Folge, dass die hohe Fluggeschwindigkeit (bis Gber 100 km/h) in einer
starken Pendelbewegung in HOhe umgesetzt wird. Eine extreme Verlangsamung am Ende
der Pendelbewegung mit anschlieRendem Abkippen der Kappe ist die Folge. Ebenfalls
mull man damit rechnen, dass man in seine eigene Wirbelschleppe (Rotor) gerat. Bei sehr
hohen Sinkwerten kann ein Anbremsen der &uferen Flugelhalfte und/oder
Gewichtsverlagerung nach aufen zur Ausleitung der Spirale erforderlich sein.

Haufige Steilspiralen kdnnen zu einer frihzeitigen Alterung des Gleitschirms fihren.

WARNUNG: Wegen des extremen Hohenverlustes in der Steilspirale ist immer auf
ausreichende Sicherheitshdhe zu achten! Halte unbedingt eine Sicherheitshéhe von 150
bis 200 Metern Uber Grund ein.

Steilspirale mit eingeklappen Ohr (asymetrischen Seitenklapper)

Die Steilspirale ist die effektivste Abstiegshilfe hat aber den Nachteil der hohen G-
Belastung des Piloten. Um diese G-Belastung zu umgehen kann mann eine Steilspirale mit
einem einklappten Ohr an der Aussenseite fliegen und erreicht fast gleiche Sinkwerte mit
stark reduzierter G-Belastung. Allerdings ist die Materialbelastung hoch. Eingeleitet wird
die Steilspirale indem du ein Ohr einklappst und die Hand am Tragegurt damit festhaltst.
Mit der anderen Hand leitest du eine Steilspirale vorsichtig ein. Deine Sitzposition bleibt
neutral. Ausleiten geschieht einfach durch langsames nachlassen der Innenbremse.
Hohere Sinkwerte erreicht man wenn 50 % der Vorderkante geklappt wird.

Ohren-Anlegen

Das sogenannte Ohren-Anlegen ist eine einfache, wenn auch nicht allzu wirksame
Abstiegshilfe bei der die Vorwartsgeschwindigkeit hdher ist, als die Sinkgeschwindigkeit.
Das Mandver ist daher eher dazu geeignet, die Gleitleistung zu verringern und von einer
Gefahrenquelle horizontal Abstand zu gewinnen, als schnell abzusteigen.
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Zum Ohren anlegen werden die beiden Aufenfligel durch Ziehen der auferen A-
Tragegurte (A1) symmetrisch nach unten eingeklappt. Zusatzliches Herunterziehen der
nachsten A-Stammleinen pro Seite verringert die Fluggeschwindigkeit noch mehr, kann
aber zum Strémungsabril flihren. Deshalb dirfen immer nur die duBeren A-Tragegurte
(A1) zum Ohren-Anlegen verwendet werden. Durch das Ohren-Anlegen kann die
Sinkgeschwindigkeit auf ca. 3-5 m/sec erhoht und die Gleitleistung halbiert werden.

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

Zur Ausleitung gentigt es, die duReren A-Tragegurte wieder losgelassen. Die Kappe offnet
in der Regel langsam uns selbstdndig je nach der Belastung. Um die Offnung zu
beschleunigen kann der Pilot kleine Impulse mit der Bremse geben.

Achtung:

Fliege nie eine Steilspirale mit angelegten Ohren, da dabei die mittleren A-Leinen Uber ihre
Grenzen belastet werden.

B-Stall

Beim B-Stall wird ein durch Verformung des Profils ein Strémungsabriss provoziert und der
Gleitschirm sinkt senkrecht nach unten mit einer typischen Sinkrate von 6—10 m/s. B-Stall
eignet sich zum schnellen Abstieg in ruhiger Luft. In turbulenter Luft (Thermik) gezogen
besteht eine gréssere Gefahr der unten beschriebenen Stérungen!

Der B-Stall ist mit dem Aravis einfach einzuleiten. Die B-Tragegurte werden langsam und
symmetrisch bis zu 20 cm heruntergezogen. Die Strémung reif3t ab und der Schirm geht in
einen vertikalen Sinkflug Uber. Zur Ausleitung genligt es, die B-Tragegurte in einer
Schaltzeit von ca. 1 Sekunde wieder loszulassen. Zu langsames Loslassen kann zu einem
Sackflug flhren, da sich die Stromung nicht mehr anlegt. Tritte letzteres auf muss durch
Stossen der A-Gurten (nicht runterziehen) oder durch Betatigung des Beschleunigers
versucht werden die Strdmung wieder anzulegen.

Beginnt der Schirm wéahrend des B-Stalls sich zu drehen, oder bildet der Schirm eine
Rosette, ist die Flugfigur sofort wieder auszuleiten. Die Griinde daflr kénnen sein:

e drehen: asymmetrisches ziehen der Tragegurte,

e B-Tragegurt und 1C-Tragegurt heruntergezogen;

o Rosette: zu starkes Herunterziehen der B-Tragegurte

Alle Abstiegshilfen sollten ausschliellich bei ruhiger Luft und in ausreichender
Sicherheitshdhe, am besten im Rahmen eines Sicherheitstrainings, getbt werden um sie
in Notsituationen einsetzen zu kénnen!

Achtung:

Schone deinen Gleitschirm! Wir empfehlen nicht den B Stall als Abstiegshilfe zu nutzen, da
die Materialien stark beansprucht werden.
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Manéver Sinken Geschwindig-keit | Geschwindig-keit | Mateial- G-Belastung
m/s Uber Grund gegenuber Luft belas-tung Pilot

Ohren 3 erhdht erhdht massig keine

anlegen

Ohren und . . .

Beschleuniger 3-5 schneller grosser massig keine

Steilspirale 10-20 keine sehr hoch hoch sehr hoch

Steilspirale mit

eingeklapptem | 10-15 keine hoch hoch klein

Ohr

B-Stall 6-10 keine +/- hoch sehr klein

Landeanflug und Landung B-Stall

Der Aravis ist einfach zu landen. Vor der Landung solltest du im Gurtzeugs eine aufrechte
Position einnehmen, Kopf vor die Traggurten. Lande niemals ohne sich vorher
aufzurichten; Landungen auf dem Hintern sind geféhrlich und koénnen, selbst wenn ein
guter Ruckenprotektor verwedet wird, zu Verletzungen fiihren. Im Endanflug gegen den
Wind lasst man den Schirm ungebremst oder leicht angebremst ausgleiten. In ca 1 m
Hohe Uber Grund wird der Anstellwinkel durch zunehmendes Bremsen erhoht und
abgefangen. Der Zeitpunkt der Landung sollte gleichzeitig mit dem vollen Bremseneinsatz
zusammenfallen.

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

Bei dieser Gelegenheit méchten wir nahelegen, bei einem zu hohen Anflug die Hohe nicht
durch die riskante Unsitte des ,Pumpens® abzubauen. Ebenfalls sind Landungen mit
steilen Kurven oder Kurvenwechseln im Endanflug unbedingt zu vermeiden.

Nach der Landung sollte der Schirm nicht mit der Nase voran auf den Boden fallen. Dies
kann die Profile zerstdren und beeintrachtigt auf Dauer das Material im Nasenbereich!

HINWEIS: Achte darauf, genigend Landeflache zur Verfigung zu haben, um die
Geschwindigkeit abzubauen, bevor du den Schirm ausgleiten lasst.
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EINSATZBEREICHE

Windenschlepp

Es ist mdglich, mit deinem Aravis an der Winde zu starten. Windenschlepp ist, je nach
Land nur mit gultigem Windenschleppschein erlaubt. In Deutschland ist Windenschlepp mit
dem Gleitschirm prinzipiell nur dann erlaubt, wenn der Pilot und der Windenfahrer einen
Befahigungsnachweis fir Windenschlepp besitzten, der Gleitschirm schlepptauglich ist,
sowie Winde und Schleppklinke eine Zulassung haben, das sie als geeignet fir
Gleitschirmschlepp ausweist. Die Besonderheiten in einem Schleppgeldande und der
verwendeten Ausristung (Winde, Klinke etc) sollten in jedem Fall vorher mit dem
Windenfahrer und dem Startleiter abgesprochen werden.

Der Startablauf beim Windenstart sieht zu Beginn ahnlich aus wie beim Vorwartsstart.
Auch beim Windenstart begiinstigt ein bogenférmiges Auslegen der Schirmkappe das
gleichmaRige Fillen und steigen des Schirmes beim Start. Dies reduziert die
Notwendigkeit von Korrekturen in der Startphase deutlich und ermdglicht so einen
kontrollierten und sicheren Start.

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

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

Eventuelle Richtungskorrekturen mit den Bremsen sollten erst erfolgen, wenn die Kappe
bereits Uber dem Piloten steht, da der Schirm durch zu starkes Anbremsen wieder
zuriickfallen kann bzw. im nicht flugfahigen Zustand geschleppt wird. Starke
Richtungskorrekturen wahrend der Startphase und vor Erreichen der Sicherheitshéhe sind
zu vermeiden.

Nachdem der Pilot den Boden verlassen hat, wird er langsam im flachen Winkel bis zur
Sicherheitshéhe von 50 Metern geschleppt.

ACHTUNG

In der ersten Phase des Fluges an der Windemuss der Pilot laufbereit bleiben und darf
sich nicht in sein Gurtzeug setzen, um beim Ausfall der Winde oder einem Seilriss sicher
landen zu kénnen. Der Gleitschirm muss mit ,offenen Bremsen” feflogen werden, damit der
Anstellwinkel Uber die Bremsen nicht zusatzlich erhéht wird und ein Strémungsabriss
vermieden werden kann.

Die Steuerung beim Windenstart sollte moglichst nur mit Gewichtsverlagerung erfolgen.
Durch kurze, kraftige Steuerimpulse mit der Bremse kann die Richtungskorrektur
unterstitzt werden, ohne dabei den Schirm zu stark anzubremsen und abzureil3en.
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Kunstflug

Der Aravis wurde nicht fir den Kunstflug entwickelt und getestet. In Deutschland ist
Kunstflug mit dem Gleitschirm verboten. Unter Kunstflug versteht man Flugzustédnde mit
einer Neigung von mehr als 135 Grad um die Quer- oder Langsachse. Alle Formen von
akrobatischen Flugfiguren sind mit dem Aravis gesetzeswidrig und illegal. Der Pilot begibt
sich dabei in Lebensgefahr. Beim Ausfiihren besteht die Gefahr von unkalkulierbaren
Fluglagen, die zu Materialschaden und Strukturversagen fiihren kdnnen und letztlich zum
Absturz fuhren kdnnen.

Doppelsitziger Betrieb

Der Aravis ist nicht fur den doppelsitzigen Betrieb zugelassen.

Motorisierter Betrieb
Der Aravis ist fir den Flug mit Motor nicht zugelassen.

EXTREME FLUGLAGEN UND GEFAHREN

Gefahreneinweisung

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

Die beste Methode, um im Ernstfall ruhig und richtig zu reagieren, ist das Training im
Rahmen eines Sicherheitstrainings. Dabei lernt der Pilot unter professioneller Anleitung,
extreme Flugzustdnde zu beherrschen. Eine weitere sichere und effektive Methode, um
sich mit den Reaktionen seines Gleitschirms vertraut zu machen, ist das regelmassige
Bodenhandling. Dabei lassen sich Startmandver wie Vorwarts- Rickwarts- Cobrastart usw.
und Flugmandver wie Strémungsabriss, einseitiges Einklappen, Frontstall u.a. bestens
uben .

Sicherheitstraining

Im Rahmen von Sicherheitstrainings kénnen unkontrollierte Flugzustande auftreten, die
auBerhalb der Betriebsgrenzen des Gleitsegels liegen und die zu Uberlastungen des
Gerates fuihren kdnnen. Vertrimmungen der Leinenlangen und des Kappenmaterials nach
einem Sicherheitstraining kénnen zu einer generellen Verschlechterung der
Flugeigenschaften fihren. Grundséatzlich sind Schaden infolge von Sicherheitstrainings von
der Gewahrleistung ausgeschlossen.
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WARNUNG: Achte darauf, den simulierten Klapper korrekt auszufiihren. Insbesondere
beschleunigte, asymmetrische Klapper missen nach den Testvorgaben ausgeflhrt
werden, da ansonsten ein unberechenbares Klappverhalten und eine impulsive
Wiedereroffnung auftreten konnen. Klapper auRerhalb der Testnorm erfordern ein
sofortiges Eingreifen des Piloten und besondere Pilotenqualifikationen.

Einklapper des Schirms

Aufgrund der flexiblen Form eines Gleitschirms kdnnen Turbulenzen dazu filhren, dass ein
Teil des Segels unerwartet einklappt und sich entleert. Bei einem Klapper bekommen,
kontrolliere als erste deine Flugrichtung. Weiche vom Geldnde und Hindernissen oder
anderen Piloten aus.

Seitlicher Einklapper

Ein seitlicher Einklapper ist beim Gleitschirmfliegen die wohl am haufigsten auftretende
Stérung. Sollte der Aravis in turbulenter Luft einmal einklappen, tritt dies in der Regel nur
im AuRenfligelbereich auf. Um in diesem Flugzustand die Flugrichtung beizubehalten,
wird die gegeniberliegende, offene Flligelhalfte leicht angebremst. Ist die Kappe sehr stark
kollabiert, darf das Anbremsen der offenen Seite nur sehr dosiert erfolgen, um einen
Strémungsabriss zu vermeiden. Das Gleitsegel kann durchsacken, wegdrehen oder in eine
schnelle Rotation geraten. Wird das Wegdrehen durch Gegenlenken verhindert kann
gleichzeitig die Kappe durch durch vosrichtiges und dosiertes Anbremsen auf der
eingeklappten Seite wieder gedffnet werden.

Bei grofRflachigen und beschleunigten Einklappern musst du sofort den Beschleuniger
freigeben, dich aufrichten, méglichst symmetrisch im Gurtzeug sitzen. Das Gegensteuern
ist feinflhlig durchzufiihren, da zu starkes Gegensteuern auf der intakten Fliigelseite zum
Strdmungsabriss und damit zu weiteren unkontrollierten Flugfiguren (Kaskadenverhalten)
fihren kann.

Seitlicher Einklapper mit Verhanger

Nach groRflachigen Einklappern sind Verhanger nicht auszuschlieen, bei denen sich das
Flachenende der eingeklappten Seite zwischen den Leinen verhangt. Hier muss der
Gleitschirm ebenfalls durch Gegenbremsen und Gewichtsverlagerung am Wegdrehen
gehindert werden. Das verhangte Ende lasst sich meist durch einen kurzen, schnellen Zug
der Steuerleine 6ffnen oder mit einem Ziehen an der separaten Stabiloleine.

WARNUNG: Behalte beim Offnen eines Verhangers andere Luftfahrzeuge und das
Gelande im Auge und kontrolliere den Abstand zum Boden. Zbgere nicht, den
Rettungsschirm zu werfen, wenn die Rotation durch einen Verhanger unkontrolliert
zunimmt, oder wenn du dich in geringer Hohe befindest.
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Symetrischer Einklapper (Frontstall)

Symetrische Einklapper des Segels werden ebenfalls durch negative Anstellwinkel
verursacht. Ein Frontstall (symmetrischer Einklapper) 6ffnet sich meist von selbst — ohne,
dass der Pilot eingreifen muss. Der Gleitschirm nickt nach vorne und nimmt dabei wieder
Geschwindigkeit auf. Allenfalls kann durch einen kurzen Bremsimpuls von 15-20 cm mit
beiden Bremsen die Offnung beschleunigt werden. Achtung: Nicht zu viel bremsen!

Bei extremen Frontstalls Uber die gesamte Flachentiefe kénnen die AuBenfligel nach
vorne wandern, so dass der Schirm eine U-Form bildet. Die Ausleitung erfolgt ebenfalls
Uber leichtes symmetrisches Bremsen auf beiden Seiten, wobei darauf geachtet werden
muss, dass beide Fligelenden moglichst gleichmaRig in die normale Fluglage gelangen.

WARNUNG: Deaktiviere bei einem Einklapper sofort das Beschleunigungssystem und
wende danach die beschriebenen Verfahren zur Wieder6ffnung an.

Sackflug

Bei einem Sackflug hat der Gleitschirm keine Vorwahrtsfahrt und gleichzeitig stark erhdhte
Sinkwerte. Im Sackflug hat sich die Strémung vom Gleitschirm gel6st und geréat in einen
stabilen Flugzustand ohne Vorwartsfahrt. Der Gleitschirm sackt annahernd senkrecht mit 4
bis 5 m/s ab und die Fahrtwindgerausche verringern sich deutlich.

Ein Sackflug kann verschiedene Ursachen haben wie z. B.zu langsames Fliegen,
unzuldssiges Startgewicht, Vertrimmung, wenn der Gleitschirm nass geflogen wird oder
nach einem Frontstall. Bei betriebstlichtigem Zustand der Kappe und der Leinen nimmt der
Aravis bei freigelassenen Steuerleinen innerhalb 3 bis 4 Sekunden selbststandig wieder
Fahrt auf. Sollte dies, aus welchem Grund auch immer, nicht der Fall sein, ist das
Beschleunigungssystem zu betétigen. Vergewissere dich, dass sich der Schirm wieder im
Normalflug befindet (lberpriifen Sie die Luftgeschwindigkeit), eher du die Bremsen
betatigst.

War ein Schirm ohne offensichtlichen Grund im Dauersackflug, mul dieser vor dem
nachsten Flug Uberprift werden.

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

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

Wickle die Bremsen nicht, um einen Fullstall zu fliegen. Halte die Hande wahrend des
Stalls nahe am Kaérper und unter dem Sitzbrett. Ist die Kappe in einem stabilen Fullstall,
wird sie sich vor und zurtickbewegen. Um den Fullstall zu beenden, fuhre zuerst die Hande
etwas in die Héhe, damit sich die Kappe fiillen kann um danach die Bremsen vollstandig
freigegeben, wenn die Gleitschirmkappe vor dem Piloten ist. Auf diese Weise vermeidenst
du, dass die Kappe weit nach vorne schieft.

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

WARNUNG: Bei zu viel Bremse kann der Gleitschirm wieder stallen.

Trudeln

Das Trudeln ist ein stabiler Flugzustand, bei dem sich eine Seite des Gleitschirms
im Stromungsabriss befindet, wahrend die andere Seite weiterhin vorwarts fliegt und
Auftrieb erzeugt. Der Gleitschirm rotiert um die abgerissene Fllgelseite.

Beim normalen Thermikfliegen ist man weit von der Grenze entfernt, bei der
der Gleitschirm anfangt zu trudeln. Bemerkst du, dass du unabsichtlich das Trudeln
eingeleitet hast, solltest sofort die zu weit gezogene Bremse freigeben, wodurch
die abgerissene Fllgelseite wieder Geschwindigkeit aufnimmt und wieder normal fliegt.

Abhangig von der Art des Ausleitens und der Dynamik der Drehbewegung kann die Kappe
allerdings einseitig vorschieRen und seitlich einklappen. Bei langerem Trudeln darf der
Pilot die Bremsen nur in dem Moment freigeben, in dem der Schirm in seiner
Drehbewegung lber oder vor dem Piloten ist. Sollte das Trudeln nicht aufhéren, Gberpriife
ob die Bremsen wirklich vollstandig geldsst sind!

WARNUNG: Fullstall und Trudeln sind Flugmandver, die bei falscher Ausleitung
lebensgefahrlich sind. Die Mandver sollten deshalb vermieden werden. Vielmehr ist es
wichtig, den Beginn des Strémungsabrisses zu erkennen, damit dieser durch sofortige
Reaktion des Piloten verhindert werden kann.

Kontrolliere immer deine Flughdhe und zbgere nicht, im Zweifelsfall das Rettungsgerat zu
werfen.
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PFLEGE DES GLEITSCHIRMS

Eine richtige Pflege verlangert die Lebensdauer dienes Gleitschirms. Halte dich an die
folgenden Hinweise, damit dein Gleitschirm mdglichst lange lufttiichtig bleibt und sicher zu
fliegen ist. Besonders stark beansprucht wird ein Gleitschirm durch hé&ufiges
Bodenhandling, unsachgemaRes Verpacken und unnétige UV-Belastung. Auch
Chemikalien, Hitze und Feuchtigkeit sind sehr schadlich.

Verpacken des Gleitschirms

Um die Lebensdauer deines Aravis zu verlangern ist es sehr wichtig, den Fliigel sorgféltig
zu packen und das Material in bestmdglichem Zustand zu halten. Es wird daher
empfohlen, die Certina-Verpackungsmethode genau wie abgebildet anzuwenden, damit
alle Zellen nebeneinander liegen und die Nitinolversteifungen nicht unnétig verbogen
werden. Die Nitinolstdbchen an der Vorderkante werden dabei Ubereinander gelegt. Diese
Art des Packens stellt sicher, dass die Vorderkante sorgfaltig behandelt wird, was die
Lebensdauer, Leistung und das Startverhalten des Gleitschirms erhéht.

Stark geknickte und verformte Verstarkungen deformieren sich im Flug leichter, wodurch
sich eine veranderte Anstromung einstellt, die zu Leistungseinbuen und Veranderungen
im Flugverhalten fihren kann. Die Verstarkungen der Vordekannte besitzen auch beim
Starten eine wichtige Funktion. Je weniger die Verstarkungen geknickt sind, umso leichter
l&sst sich der Schirm aufziehen und starten.

1. Lege den zusammengerafften Gleitschirm auf den Certina-Packsack. Ziehe ihn auf
keinen Fall Gber raue Flachen wie Schotter oder Asphalt. Dadurch kdnnen Nahte und
die Oberflachenbeschichtung beschadigt werden.

2. Beginne an einer Seitedes Schirmes, die Profile bis zum Fligelende mdglichst exakt
aufeinander zu legen. Achte darauf, dass die Eintrittskante nicht verbogen wird.

3. Lege nun den Schirm an Certina-Packsack und schlielRe die Gurten, sodass der
Schirm nicht abrutschen kann. Die Tragegurte kommen in die kleinere Tasche im
hintern Teil des Certina-Packsacks.

4. SchlieBe den Reilverschluss und achte dabei darauf, dass keine Leinen im
ReilRverschluss geraten.

Falte den Schirm im Certina-Packsack wie in Abbildung 5 gezeigt.

6. Stelle sicher, dass der Schirm nur locker gefaltet ist und nicht zu stark gebogen oder
zusammengedruckt wird.
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RICHTIGES PACKEN DES SCHIRMES
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Lagerung

Auch wenn dein Gleitschirm nach dem Flug vollstéandig trocken und gut verpackt war,
solltest du ihn zur langerdauernden Lagerung moglichst aus dem Rucksack nehmen und
im Certina-Packsack flach liegen lassen. Dies ist die beste Pflege. Lagere den Gleitschirm
an einem trockenen Ort, fern von Chemikalien und UV-Licht. Er sollte bei einer Temperatur
zwischen 10 ° - 25 ° C und einer relativen Luftfeuchtigkeit zwischen 50-75% gelagert
werden. Packe oder lagere den Schirm niemals nass. Dies verkirzt die Lebensdauer des
Tuchs. Trockneden Schirm vor dem Verpacken oder Lagern immer grundlich. Stelle auch
sicher, dass der Gleitschirm nicht an einem Ort aufbewahrt wird, an dem Tiere wie Mause,
Hunde oder Katzen ihn als Schlafplatz verwenden kénnten...

Lagere den Gleitschirm nicht in der Nahe von Chemikalien. Benzin-oder Old- oder
Lésungsmitteldampfe fiihren beispielsweise zum Zerfall des Materials und kdnnen deinen
Gleitschirm und das Gurtzeug erheblich beschadigen. Wenn sich deine Ausrustung im
Rucksack befindet, halte sie so weit wie méglich von méglichen chemischen Dapfen
entfernt.

UV-Licht, aber auch hohe Temperaturen kénnen deinen Schirm beschadigen. So kénnen
bei starker Sonneneinstrahlung bei Lagerung im verschlossenen Auto Temperaturen
entstehen die das Gewebe zerstdren kdnnen. Der Schirm sollte auch vor unnétiger UV-
Bestrahlung geschutzt werden.

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

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

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

Achten auch auf das Verhalten der Zuschauer am Startplatz, insbesondere der Kinder.
Zbgere nicht, auf die Empfindlichkeit des Gleischirms aufmerksam zu machen.

Stelle beim Einpacken sicher, dass sich keine Insekten im Schirm befinden. Viele Insekten
produzieren Sauren, die zu Léchern im Stoff fihren kdnnen. Heuschrecken machen
Lécher, indem sie in den Stoff beilen und eine dunkle Flissigkeit ausscheiden, die
Flecken hinterlasst. Halte Tiere fern, wenn du den Gleitschirm packst. Insekten werden von
keiner bestimmten Farbe angezogen, im Gegensatz zu dem, was allgemein angenommen
wird.

Beim Aravis werden Nitinolstdbchen mit kleinem Durchmesser verwendet (starre
Konstruktion), um die Form des Profils und die Stabilitdt der Kalotte zu halten. Um
sicherzustellen, dass die Nitinolstdbchen ihre Form behalten, ist es wichtig, dass du den
Gleitschirm richtig zusammenlegst, wie im Abschnitt ,Einpacken des Gleitschirms®
abgebildet wurde.

Die Nitinolstibchen des Aravis kénnen iiber kleine Offnungen der Taschen ausgetauscht
werden. Wenn du feststellst, dass ein Nitinolstab beschadigt oder verformt wurde, kann
dieser bei einer von MAC PARA anerkannten Vertragswerkstatt ersetzt werden.

Achte darauf, dass kein Schnee, Sand oder Steine in die Kappe des Schirms eindringen.
Das Gewicht kann den Anstellwinkel andern oder sogar fluguntauglich machen. Auch
kénnen die scharfen Kanten das Tuch zerstoren!

Achte darauf, dass die Leinen nicht stark geknickt werden. Es ist duRerst wichtig, ein
starkes Biegen der Leinen, insbesondere der Hauptleinen, zu vermeiden. Trete nicht auf
die Leinen. Ahnlich wie das Tuchmaterial verlieren auch Leinen vor allem durch die UV-
Strahlung an Festigkeit. Schitze deine Leinen vor unnétiger UV-Strahlung!

Uberpriife (oder lasse sie von einer Werkstatt (berpriifen) die Leinenldngen nach 50
Flugstunden. Die A und B Leinen, sowie die enstprechenden Tragegurte kénnen sich
dehnen und gleichzeitig kdnnen die C-Leinen schrumpfen.

Ziehe den Gleitschirm niemals iber den Boden! Dabei wird das Tuch beschadigt. Wenn du
den Flugel bei einem Start mit unebenem Boden vorbereitest, zieheden Fligel nicht
darliber (d. H. Durch Ziehen am Aussenfliigel). Bitte versuche den Schirm auf weichem
Boden zu packen.

Unkontrollierte starke Windstarts oder Landungen koénnen dazu filhren, dass die
Vorderkante des Schirms mit hoher Geschwindigkeit auf den Boden trifft, was zu Rissen im
Profil fihrt und das Rippenmaterial beschadigen kann. Reparaturen bei den Gleitschirmen
sind sehr teuer.

26



PN

Reinige den Gleitschirm nach Kontakt mit Salzwasser mit frischem Wasser.
Salzwasserkristalle kdnnen die Leinenfestigkeit auch nach dem Spulen in frischem
Wasser verringern. Ersetze die Leinen sofort nach dem Kontakt mit Salzwasser. Uberpriife
auch das Material des Gleitsegels nach der Landung im Wasser, da Wellen
ungleichmaRige Krafte dazu flhren kénnen, dass sich das Tuch in bestimmten Bereichen
verzieht. Ziehe den Schirm immer an der Austrittskante aus dem Wasser.

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

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

Wartung

Typenschild

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

Regelmalig Uberprifen

Die Tragegurte mit Leinenschldssern, Leinen und Materialien missen regelmassig auf
Beschadigungen, Abrieb und korrekte Funktion in regelmaRigen Abstanden, z. B. nach
einer Landung, Uberprtft werden.

Du bist fur deine Ausrustung selbst verantwortlich. Deine Sicherheit hangt davon ab.
Anderungen im Flugverhalten eines Schirmes sind Zeichen von Alterung.

Nachpriifung von Gleitschirmen

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

Die Nachpriifung hat zwei wesentliche Ziele: Zum einen wird uberprift, ob der Gleitschirm
seit der Stickprifung oder der letzten Nachprifung Trimmungsanderungen oder
Beschadigungen erfahren hat. Wenn ja, wird der ordnungsgemafe und mustergeprifte
Zustand wieder hergestellt. Zum anderen werden Materialtests wie Luftdurchl&ssigkeit und
Weiterreil¥festigkeit des Tuchs und die Bruchlast der Leinen durchgefihrt, um
maoglicherweise gefahrliche Material-Schwachungen bzw. Abnutzungen zu erkennen.
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Sichtkontrolle der Kappe

Das Ober- und Untersegel, Eintrittskante, Austrittskante, Rippen (inkl. evtl. vorhandener V-
Rippen), Zellzwischenwande, Nahte, Flares und Leinenloops werden auf Risse,
Scherstellungen, Dehnungen, Beschadigungen der Beschichtung, Reparaturstellen und
sonstige Auffalligkeiten untersucht. Das Prifergebnis ist im Nachprufprotokoll festzuhalten.

Die Prifung der Kappenfestigkeit wird mit dem Bettsometer (B.M.A.A. Approved Patent
No. GB2270768 Clive Betts Sales) vorgenommen. Bei dieser Prifung wird in das Ober-
und Untersegel im Bereich der A-Leinenanlenkung ein nadeldickes Lochgestof3en und das
Tuch auf seine Weiterreillfestigkeit hin geprift. Der genaue Prifablauf ist durch die
Bedienungsanleitung des Bettsometers vorgegeben. Der ermittelte Messwert wird in das
Nachpriifprotokoll eingetragen.

Tragegurte

Eine augenscheinliche Uberpriifung auf Abrieb und Abnutzung machen. Der Langen-
unterschied sollte hier +/- 5 mm nicht Gber- bzw. Unterschreiten.

Leinen

Zur regelmaBigen Gleitschirmkontrolle gehért das Vermessen der Leinenlédngen.
Die Gesamtleinenlange wird mit 5 kg auf Zug gemessen. Bei den tragenden Leinen ist eine
Toleranz von +/- 10 mm erlaubt. Bei den Bremsleinen ist eine Toleranz von +/- 25 mm
erlaubt. Ein Wert von maximal +/- 40 mm darf als eine Messanlagekorrektur
kalkuliert werden. D.h. ein Wert bei allen Leinen addieren oder subtrahieren.

Die Leinenlangenveranderungen, die auftreten kdnnten, sind eine leichte Schrumpfung der
C Leinen und / oder eine leichte Dehnung der A Leinen. Die Leinen haben einen gro3en
Einfluss auf das Flugverhalten. Korrekte Leinenlangen und Symmetrie sind zudem wichtig
fur die Leistung und das Handling.

Achtung:

MAC PARA empfiehlt daher eine Kontrolle der Leinen nach 50 bis 100 Flugstunden oder
einmal im Jahr.

Leinen altern und verlieren an Festigkeit selbst dann, wenn der Gleitschirm selten oder gar
nicht verwendet wird. Die Funktion und Sicherheit deines Gleitschirms kann dann
beeintrachtigt werden. VerschleiRBindikatoren sind leichte Erhebungen oder Ausfransungen.
Die Leinen sind dann umgehend auszutauschen. Setze nur gepriifte und zugelassene
Leinen ein, die Gber MAC PARA bezogen werden kénnen.

Die Leinen - eine obere, mittlere und untere A-Leine, sowie eine untere B-Leine sollten auf
Bruchfestigkeit getestet werden. Jede Leine wird bis zum Bruchpunkt getestet und der
Wert aufgezeichnet. Der Mindestwert fiir alle A+B-Leinen betragt 14 G, berechnet aus dem
maximal zertifizierten Fluggewicht des Segels. Die zusatzliche Mindestfestigkeit fir die
mittlere Galerieleine und flir die obere Galerieleine sollte gleich sein. Wenn die
Bruchfestigkeit zu nahe am berechneten Mindestwert liegt, sollte der Fachmann eine
Zeitspanne angeben, nach der Sie die Festigkeit der Leinen erneut testen missen.
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Uberpriife regelmaRig die Leinenléngen, insbesondere wenn du eine Anderung des Start-
oder Flugverhaltens feststellst. Anzeichen von Verschlei} sind leichte Unebenheiten.
Die Leinen missen dann sofort ausgetauscht werden. Verwende dazu nur gepriifte und
zugelassene Leinen, die Giber MAC PARA erhaltlich sind.

Verwende unter keinen Umstanden Knoten, um die Leinen zu verkiirzen. Jeder Knoten
schwacht die Leine erheblich und kann bei hoher Belastung zum Bruch der Leine fihren.

SchlieBlich sollte von einem Fachmann ein Flugtest durchgefiihrt werden, um zu
bestatigen, dass sich der Flligel normal verhalt.

Nachprufintervalle

Ein Nichtbeachten der Nachprifintervalle fihrt zum Erléschen der Garantie und der
Betriebserlaubnis. Ein ordnungsgemaf gefiuihrtes Flugbuch mit den Angaben aller Flug-
und Trainingsstunden hilft dir, die Fristen rechtzeitig festzustellen.

Eine Trimmprifung sollte nach 50 Flugstunden oder in den ersten 12 Monaten von einer
autorisierten Werkstatt durchgefuhrt werden.

Ein qualifizierter Fachmann sollte spatestens 24 Monate oder nach 100 Stunden
(einschlieBlich Bodenhandling) eine vollstdndige Prifkontrolle durchfiihren, je nachdem,
welcher Zeitpunkt friher liegt. Nachfolgende vollstdndige Nachprifung sollte jahrlich oder
nach 100 Stunden durchgefiihrt werden

Eine vollstandige Inspektion gibt dir Sicherheit und verldngert die Lebensdauer deines
Schirmes. Zusatzliche Inspektionen sollten von einer qualifizierten Person nach einem
Absturz oder einer gewaltsamen Landung an der Vorderkante durchgefiihrt werden oder
wenn du eine Verschlechterung der Leistung oder des Flug-Verhaltens feststellst.

Wir empfehlen den Austausch aller Leinen nach 150 Betriebsstunden. Selbstverstandlich
muss der Gleitschirm nach einer Baumlandung oder anderen aufBergewéhnlichen
Belastungen von einer qualifizierten Person Uberpriift werden.

Beim Bodenhandling ist deren Dauer mindestens mit dem Faktor 2 zu den
Gesamtbetriebsstunden des Gleitschirms hinzuzéhlen. Es liegt in der Verantwortung des
Piloten sicherzustellen, dass der Gleitschirm stets flugtiichtig ist.

Gultigkeit der Prifung, Dokumentation

Die Dokumentation und das Ergebnis der Prifung missen vom Prifbeauftragten eindeutig
identifizierbar sein (Datum und Stelle / Name des Beauftragten) und in der Nahe des
Typenschildes eingetragen werden. Die Soll-, Ist- und Differenzwerte der Leinenldngen
sind im Leinenmessblatt festzuhalten. Das Prifprotokoll ist zusammen mit dem Betriebs-
handbuch aufzubewahren. Die Durchfiihrung der Nachprifung sowie die Falligkeit zur
nachsten Nachpriufung sind mit Datum und Unterschrift des Prifers und dessen
Prifernummer auf oder neben dem Typenschild festzuhalten.
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Reparaturen:

Kleinere Risse im Stoff, welche nicht langs der Naht verlaufen, kdnnen provisorisch mit
Ripstop mit Klebebeschichtung aus dem Gleitschirmfachhandel verschlossen werden.

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

Entsorgung

Die in einem Gleitschirm eingesetzten Materialien fordern eine sachgerechte Entsorgung.
Bitte ausgediente Gerate an uns zurlcksenden. Diese werden von uns dann fachgerecht
entsorgt.

Zusammenfassung

Der Aravis ist ein moderner Gleitschirm. Es muss aber klar sein, dass alle Luftsportarten
potenziell gefahrlich sind und dass deine Sicherheit letztendlich von dir abhangt.

Wir empfehlen dir dringend, alles daran zu setzten um sicher zu fliegen. Dies beinhaltet die
Wahl der Flugbedingungen sowie die Sicherheitsreserven bei Flugmandvern. Wir
empfehlen, dass du nur mit einem zertifizierten Gurtzeug, einem oder zwei Rettern und
einem Helm fliegst. Auch das Zertifizierungsschild muss auf dem Gleitschirm vorhanden
sein.

Jeder Pilot sollte entsprechend qualifiziert sein, eine gultige Lizenz und eine
Haftpflichtversicherung haben. Der Aravis wird mit Certina-Packsack, Reparatursatz und
Bedienungsanleitung geliefert.

Vom Zustand deines Gleitschirmes hangt beim Fliegen dein Leben ab. Ein gepflegter und
sachgemal behandelter Gleitschirm kann das doppelte Alter erreichen. Damit der Aravis
seinen Piloten/Pilotin moglichst lange und sicher durch die Lifte tragt, bitte auch folgende
Punkte beachten:

NATUR- UND LANDSCHAFTSVERTRAGLICHES VERHALTEN

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

Bitte nicht abseits der markierten Wege gehen, keinen MUll hinterlassen, nicht unndtig
larmen und die sensiblen Gleichgewichte im Gebirge respektieren.

Speziell am Startplatz ist unsere Riicksicht auf die Natur gefordert!
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TRAGEGURTE
A A1 B C Br A AMB C Br
Low Friction \ | /
Ring Bremsleine 1|

rd

Farbliche
Markierung

‘/

Umlenkrolle -0

Beschleuniger—> Bremsgriffschnallen

Aufhingepunkt
Gurtzeug —»

Normalflug

Bremsgriff

Anstellwinkel-
dnderung

Beschleunigt

Tragegurtlangen Aravis

A A1

B C

Trimeinstellung 520 520

Beschleunigt 435 435

520 520

480 520

Die Langen werden vom Einhadngepunkt des Tragegurtes bis zur Unterkante des

Schraubschakels gemessen.
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LEINENBEZEICHNUNGEN

Alle Leinen an MACPARA-Schirmen werden nach dem gleichen Schema bezeichnet.
Bei Ersatzleinenbestellungen deshalb bitte immer die Bezeichnung gemass nachstehender
Beschreibung ermitteln und unter Angabe von Schirmtyp und Grofie bestellen!

Die erste Stelle gibt die Leinenebene an (A, B, C, Br =Bremse). Die Nummerierung beginnt
vom Stabilo bei 0 und ist fortlaufend bis zur Mitte der Kappe.

Galerieleinen (Topleinen) werden mit der Ebene und der Nummer beginnend vom Stabilo
aus bezeichnet. Beispiel: A24 = die A-Leine an der 24. Rippe vom Stabilo.

Achtung:

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

Aramid 8000-130
Aramid/Polyester A-7343-090
Aramid/Polyester A-7343-140
Dynema/Polyester A-7950-190

PPSL 191

PPSL 200
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EINSTELLEN DER STEUERLEINEN

Die beiden Haupsteuerleinen (Bremsleinen) flihren zu je einer mehrfach verzweigten
Leinenspinne, welche an der Hinterkante (Abstrdmkante) befestigt ist. An den Tragegurten
laufen die Steuerleinen durch eine Fulhrungsrolle und sind mit je einem Handgriff
verbunden. Diese Steuergriffe werden beim Transport mittels zweier Druckkndpfe an den
Tragegurten befestigt. Die Steuerleinenlange wird ab Werk korrekt eingestellt und muf}
normalerweise nicht verandert werden.

Die Steuerleinen miRen im Flug mindestens 5 cm Freilauf haben (bevor die Bremsen
greifen). Eine Anderung der Bremsleinenlénge ist in der Regel nicht erfordelich, ja eine
unsachgeméRe Anderung der Steuerleinenldnge verandert das Flugverhalten und
beeintrachtigt die Sicherheit des Gerates.

Die Lange der Steuerleinen werden ab der ersten Leinenkaskade gemessen, der
verfigbare Steuerweg bis zum Stall ist von der SchirmgréRe und dem Abfluggewicht
abhangig.

Aravis 17 19 21 23 25 28

Steuerleinenlange | 550 cm | 265¢m | 278cm | 291cm | 307cm | 323 cm

Steuerweg bei
max. Fluggewicht 55 cm 65 cm 70 cm 73 cm 75cm 80 cm
cca.
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GESAMTLEINENLANGEN

Die Leinen werden ausgelegt und mit 5 daN belastet. Die Vermessung erfolgt vom
Einhangepunkt des Tragegurtes bis zur Kappe einschlie3lich Fangleinenloop.

Aravis - 17 Aravis - 19
C::t A B c D E |Brakes C::tl A B C D E [Brakes
[1 [ 5812 | 5733 | 5838 | 5979 6051| [1 | 6116] 6035 | 6145 | 6293 6395
2 | 5756 | 5676 | 5786 | 5926 5811 | [ 2 | 6059 | 5975 | 6086 | 6234 6140
3 | 5794 | 5714 | 5816 | 5953 5692 | | 3 | 6099 | 6016 | 6123 | 6265 6015
4 | 5791 | 5713 | 5809 | 5943 5642 | [4 | 6094 6017 | 6116 | 6256 5965
5 | 5770 | 5695 | 5790 | 5915 5587 | [ 5 | 6074 | 5996 | 6097 | 6226 5900
6 | 5819 | 5742 | 5835 | 5949 5481| | 6 | 6124 | 6047 | 6145 | 6263 5795
7 | 5764 | 5697 | 5774 | 5850 5469 | | 7 | 6067 | 6001 | 6072 | 6152 5775
8 | 5672 | 5621 | 5685 | 5747 5512 | [ 8 [ 5972 5917 | 5979 | 6045 5825
9 | 5608 | 5569 | 5622 | 5673 5444 | | 9 | 5903 | 5863 | 5914 | 5966 5755
10 | 5572 | 5539 | 5584 | 5618 5391 | [ 10| 5867 | 5837 | 5879 | 5913 5700
11| 5384 | 5332 | 5369 5346 | [11 | 5662 | 5600 | 5647 5650
12 | 5268 | 5249 | 5262 | 5287 | 5337 | 5345 | [12 | 5542 [ 5519 | 5534 | 5561 | 5611 | 5650

Aravis - 21 Aravis - 23
C::“ A B c D E [Brakes C::tl A B C D E [Brakes
1| 6396 | 6306 | 6423 | 6579 6718 | 1 | 6673 | 6581 6705 | 6869 7030
6334 | 6241 6360 | 6516 6450 | | 2 | 6611 | 6513 | 6640 | 6804 6748
3 | 6376 | 6284 | 6399 | 6549 6313 | | 3 | 6655 ] 6559 | 6681 | 6839 6607
4 | 6372 6285 | 6393 | 6540 6259 | | 4 | 6648 | 6560 | 6672 | 6828 6552
5 | 6350 | 6265 | 6373 | 6509 6198 | | 5 | 6626 | 6536 | 6650 | 6793 6482
6 | 6400 | 6317 | 6421 | 6549 6082 | [ 6 | 6681] 6591 6700 | 6833 6362
7 | 6343 | 6272 | 6349 | 6433 6061| | 7 | 6619 | 6543 | 6626 | 6716 6343
8 | 6243 6180 | 6253 | 6320 6110 | | 8 | 6514 | 6449 | 6524 | 6595 6398
9 | 6167 | 6123 | 6184 | 6237 6043 | [ 9 | 64386389 6453 | 6510 6320
10 | 6129 | 6096 | 6140 | 6180 5984 | [10]6395] 6361 | 6410 | 6444 6259
11 | 5918 | 5864 | 5906 5928 | [11| 6175|6112 6155 6205
12 | 5794 [ 5771 | 5785 | 5815 | 5864 | 5929 | [12]6039 ] 6015 | 6031 | 6063 | 6117 | 6207

Aravis - 25 Aravis - 28
C::t A B c D E |Brakes C::tl A B C D E [Brakes
1 | 7007 | 6913 | 7039 | 7210 7410| [1 | 7353 | 7248 | 7385 | 7567 7801
2 | 6940 | 6843 | 6972 | 7143 7120 | [ 2 [ 7283 7177 | 7314 | 7495 7489
3 |1 6987|6891 | 7014 | 7178 6970 3 | 7331 | 7226 | 7357 | 7532 7332
4 | 6981 | 6892 | 7007 | 7169 6910 | [4 [ 73237225 | 7347 [ 7522 7266
5 | 6958 | 6868 | 6984 | 7133 6840 | [ 5 | 7298 7201 | 7324 | 7485 7191
6 | 7016 | 6927 | 7039 | 7176 6715 6 | 7360 | 7262 | 7379 | 7526 7064
7 | 6950 | 6873 | 6955 | 7048 6695 | | 7 | 7290 | 7208 | 7298 | 7397 7044
8 | 6839 | 6776 | 6847 | 6923 6750 | [ 8 [ 7173 7105 7184 | 7266 7099
9 | 6759 | 6712 | 6771 | 6831 6670 | 9 | 7087|7035 7102 | 7168 7010
10 | 6716 | 6681 | 6730 | 6769 6605 | [ 10| 7039 | 7000 | 7052 | 7096 6947
11| 6479 | 6418 | 6462 6550 | [11] 6793 6729 6776 6886
12 | 6341 | 6313 | 6331 | 6363 | 6420 | 6550 | |12 | 6649 | 6621 6637 | 6671 | 6732 | 6887
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KONSTRUKTIONSMATERIAL

Stoffe

(PORCHER SPORT, FRANCE)

Obersegel,Untersegel - Anstrdmkannte - 32 Universal - 100% nylon 6.6 , 33/22 Dtex, 32 g/m?
Obersegel - SKYTEX 27 Classic Il - 100% nylon 6.6 , 22 Dtex, 27 g/m?
Untersegel - SKYTEX 27 Classic Il - 100% nylon 6.6 , 22 Dtex, 27 g/m’

Rippen, Diagonalsegmente - SKYTEX 27 Hard - 100% nylon 6.6 , 22 Dtex, 27 g/m2

Leinen

(EDELMAN+RIDDER+CO., GERMANY)

Obere Galerie, Stabilo, Bremsleinen - Aramid 8000/U-050, Bruchlast 50 kg
Obere Galerie, Stabilo - Aramid 8000/U-070, Bruchlast 70 kg
Obere Galerie, Bremsleinen - Aramid 8000/U-090, Bruchlast 90 kg
Stabiloleine - Aramid/Polyester 7343-090 , Bruchlast 90 kg
Hauptleine C1 - Aramid /Polyester A-7343-140, Bruchlast 140 kg

(ROSENBERGER TAUWERK, GERMANY)
Hauptleinen - Dynema /Polyester PPSL 191, Bruchlast 191 kg
Hauptleinen - Dynema /Polyester PPSL 200, Bruchlast 200 kg

Band der Aufhédngepunkte (Kallote)
(STUHA a.s., CZECH REPUBLIC)
STAP-POLYESTERBRIDLE 13 mm, Bruchlast 70 kg

Tragegurte
(ROSENBERGER TAUWERK, GERMANY)
Dynema CRO-1000, Bruchlast 1000 kg

Faden
(AMANN SPONIT Itd, CZECH REPUBLIC)
SERAFIL 60, Riser-SYNTON 20

Leinenschlosser
(PEGUET MAILLON RAPIDE, FRANCE)
MR 03.0 DELTA INOX S10 B100 - Bruchlast 550 kg

Rigifoils
(SEABIRD METAL MATERIAL Itd, CHINA)
Rigifoils - Nitinol 0,6 mm
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NACHPRUFUNGEN

Name

Betrieb

Datum

Unterschrift
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TESTFLUGZERTIFIKAT

Geratetyp:
Seriennummer:

Testgeflogen am:

vom Hersteller
MAC PARA TECHNOLOGY

Luftsportgeratekennblatt:

Bestatigung des Fachhandlers:

TECHNISCHE DATEN

Hike & Fly Aravis Aravis Aravis Aravis Aravis Aravis
Gréflie 17 (XS) 19 (XS) 21(S) 23 (M) 25 (L) 28 (XL)
Zoom [%] 86 91 95,5 100 105,5 111
Flache (ausg.) [m2] 16,83 18,85 20,76 22,76 25,33 28,04
Flache (proj.) [m2] 14,85 16,63 18,31 20,08 22,35 24,74
Spannweite (ausg.) [m] 9,32 9,86 10,35 10,84 11,44 12,03
Streckung - 5,16 5,16 5,16 5,16 5,16 5,16
Max. Tiefe [m] 2,21 2,34 2,45 2,57 2,71 2,85
Zellen - 50 50 50 50 50 50
Kappengewicht [ka] 25 2,72 2,97 3.1 33 3,7
Gewichtsbereich * [kg]  50-70-(80**)  55-75-(90**) 50-80 60-93 75105  85-115
Min. Geschwindigkeit [km/h] 110-154-(176*) 121-165-(198**) 110-176 132-205 165-231 187-254
Trim.Geschwindigkeit [kmvh] 25-27 23-26 23-26 23-26 23-26 23-26
Max. Geschwindigkeit ~ [km/h] 37-43 37-43 37-43 37-43 3743 3743
Gleitzahl - 46-50 46-50 46-50 46-50 46-50 46-50
Min. Sinken [m/s] +10 +10 +10 +10 +10 +10

* Startgewicht = Nacktgewicht + ca. 7-15 kg
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MAC PARA

MAC PARA TECHNOLOGY LTD. Tel.: +420 571 11 55 66
Televizni 2615 Tel./fax: +420 571 11 55 65
756 61 Roznov pod Radhostém e-mail: mailbox@macpara.cz

Czech Republic www.macpara.com



