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X2C

WELCOME TO ZOOM!
Mit dem Erwerb des X2C bist du nun ein Teil des ZOOM-Teams und wir freuen uns,
dass du uns dein Vertrauen schenkst!

ZOOM a brand of Papesh GmbH
Dorfstrasse 7
6212 Maurach - AUSTRIA

BETRIEBSHANDBUCH

In diesem Handbuch sind alle wichtigen Informationen zu deinem X2C enthalten.
Bitte nimm dir die Zeit und lese dieses Handlbuch aufmerksam vor deinem ersten
Flug durch. Zudem kannst du dir Videoanleitungen zu deinem X2C, falls vorhan-
den, Uber QR Code downloaden. Zusatzliche, technische Informationen zum X2C
sind auch auf der Homepage abrufbar.

Solltest du darUber hinaus Fragen zum X2C haben, kannst du dich jederzeit an
deinen ZOOM-Ha&ndler oder an unseren ZOOM-Support (support@zoom-paragli-
ders.com) wenden. Wir helfen dir sehr gerne weiter.

Wir winschen dir mit deinem neuen X2C tolle FItige und viele schone Stunden in
der Luft!

ZIELGRUPPE

Der X2C ist ein XC-Sportklasseschirm mit der Einstufung EN C/LTF D . Der X2C
richtet sich an erfahrene Sportklasse XC-Piloten, welche mittels inrem Kénnen das
Potential dieses Schirmes ausnutzen und schon einige SIV Trainings absolviert
haben.

GEEIGNETE GURTZEUGE

Die Wahl des Gurtzeuges beeinflusst das Flugverhalten mit dem X2C wesentlich.
Das bei der Musterprdfung verwendete Gurtzeug muss einer genau definierten
Geometrie entsprechen.

Daher wurde bei den Testflugen Gurtzeuge mit folgenden Abmessungen verwen-
det:

Gesamtfluggewicht < 80 kg: Abstand (A) 40 +/- 2 cm, Héhe (B) 40 +/-1cm
Gesamtfluggewicht 80 - 100 kg:  Abstand (A) 44 +/- 2 cm, Hohe (B) 42 +/- 1cm
Gesamtfluggewicht > 100 kg: Abstand (A) 48 +/- 2 cm, Hohe (B) 44 +/- 1cm

Il

V1_2024 3



Z O

TECHNISCHE DATEN

Grolse 85 95 105 115 125
Zellen 70 70 70 70 70
Flache projiziert (m?2) 1753 1867 1984 2105 21,88
Spannweite projiziert (m) 9,24 9,53 9,83 10,12 10,32
Streckung projiziert 4,87 4,87 4,87 4,87 4,87
Flache ausgelegt (m?) 20,77 2211 2350 24,93  259I
Spannweite ausgelegt (m) 1,61 1,98 12,35 12,75 12,97
Streckung ausgelegt 6,53 6,53 6,53 6,53 6,53
minimale Profiltiefe (m) 0,46 0,47 0,49 0,50 0,51
maximale Profiltiefe (m) 224 232 232 246 2,51
Mittl. Leinenlénge o. Tragegurt (m) 6,65 6,86 7,07 728 7,42
Leinenverbrauch (m) 209 215 223 230 235
Schirmgewicht (kg) 48 5,1 5,3 5,6 5,9
empfohlener Gewichtsbereich 70-85* 80-95 90-105 100-115 110-125*
mustergeprufter Gewichtsbereich  65-87* 75-97 85-107 95-117 105-130*
sym. Steuerweg max. (cm) 47 49 52

Anzahl Sitze 1 1 1 1 1
Klassifizierung EN ENC** ENC** ENC** ENC** ENC**

* in Bearbeitung
** mit Faltleinen getestet / LTF D

Material Obersegel:  Myungjin MJ32MF (329r)
Material Untersegel:  Myungjin MJ32MF (329r)

Material Innen: Porcher Skytex 40 hard (40gr)

Topleinen: Liros DC60, Edelrid 8001-040/050
Mittelleinen: Liros DC60, Edelrid 8001-050/190
Stammleinen: Liros PPSLS 260/125, Edelrid 8001-090/190
Bremsleinen: Liros DFLP200/32, Edelrid 8001-040/050/070
Tragegurt: Liros Kevlar 13mm

MUSTERPRUFUNG

Der X2C hat die Zertifizierung (EN 926-1; EN 926-2; NfL Il 91/09) mit Beurteilung EN

C bzw. LTF D bestanden. Zertifizierungen kénnen nur einen begrenzten Aufschluss
Uber das Flugverhalten eines Gleitschirms in thermisch aktiver und turbulenter Luft
wiedergeben. Die Einstufung erfolgt vor allem aufgrund von provozierten Extrem-
flugmandvern in ruhiger Luft.

Fur die Zertifizierung des X2C wurden spezielle Faltleinen eingesetzt. Ohne

diese Faltleinen kann das Verhalten nach eingeleiteten einseitigen Klappern
sowie Frontklappern von den EN-C bzw. LTF D Richtlinien abweichen. Diese Faltlei-
nen werden mittels Verbindungsleinen an den in den Zello6ffnungen befindlichen
Schlaufen verbunden. Spezielle Tragegurte und Faltleinen sind nicht Teil des Lie-
ferumfanges. Bei Fragen wende dich bitte an deinen Handler oder uns (info@
zoom-paragliders.com).
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X2C

Der X2C gehort in die Kategorie ,Leichtes Luftsportgerdt” mit einer Leermasse von-
weniger als 120 kg.

AUSLIEFERUNG

Zusammen mit deinem X2C bekommst du einen Concertina Bag, zwei Packing
Tubes, ein Reparatur-Kit, einen Mini-Windsack, ein Band und einen Schltsselang-
hdanger ausgeliefert.

Jeder ZOOM Gleitschirm muss vor der Auslieferung an den Piloten durch einen
ZOOM Hdandler eingeflogen und Uberpruft werden. Der Handler muss den Erstflug
mit Datum und Namen des Piloten am Typenschild des Gleitschirms eintragen.
Die Garantielaufzeit und das Service-Intervall beginnt alb dem eingetragenen
Datum am Typenschild. Ist dort kein Datum vermerkt, so gilt das Datum, an wel-
chem der Schirm von der Firma ZOOM an den Vertriebspartner tberging.

NACHPRUFUNG

Dein X2C muss nach 150 Flugstunden bzw. spdtestens nach 24 Monaten einer pe-
riodischen Nachprufung bei einem zertifizierten ZOOM Checkbetrieb unterzogen
werden. Bei dieser Nachprufung wird der Zustand aller Materialien anhand von
strengen Richtlinien und mit grofdter Sorgfalt gepruft. Anschliefend wird der Ge-
samtzustand des Gleitschirms bewertet und in einem Testprotokoll festgehalten.

@ Kommerziell eingesetzte Gerdte (Schulungsschirme, Tandems) missen in je-
dem Fall j@hrlich gecheckt werden. Dies ist ebenso fur Schirme zu empfehlen,
die sehr groRer Belastung ausgesetzt sind. (z.B. sehr viel Groundhandling oder bei
regelmdRig geflogenen Acro Mandvern usw.) Ebenso empfehlen wir den jéihrli-
chen Check im Falle von vermehrten Fligen in steinigen oder sandigen Geldnden,
in salzhaltiger Luft und vor allem bei Salzwasserkontakt. In diesen Fallen liegt es —
noch mehr als sonst — auch am Piloten, seinen Schirm selbst regeImafig auf Be-
schédigungen zu Uberprufen.

GRUNDEINSTELLUNG

Der ZOOM X2C wird mit einer gepruften Grundeinstellung in Bezug auf Trimmung
und Brems leinen ausgeliefert. Diese Einstellungen durfen nicht verdndert werden,
da sich sonst das Verhalten in extremen Flugsituationen negativ verdndern kann.

Das Beschleunigungssystem des X2C muss richtig mit deinem Gurtzeug verbun-
den werden. Bei zu kurzer Einstellung wird der Schirm sténdig beschleunigt, was
zu vermeiden ist. Bei einem zu lang eingestellten Beschleuniger, kannst du das
Geschwindigkeitspotential deines X2C nicht voll ausnutzen.

FLUGVERHALTEN

Wir empfehlen dir, die ersten Fluge mit dem neuen X2C bei ruhigen Verhdltnissen
und in einem dir bekannten Fluggebiet zu machen. Einige Aufziehtbungen im flo-
chen Geldnde starken von Anfang an das Vertrauen in das Handling deines X2C.
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TRAGEGURTE

Die Tragegurte deines X2C verfugen Uber farbliche Markierungen, welche dich
beim Einhdngen der Tragegurte unterstltzen. Dazu weisen beide Tragegurte auf
der Ruckseite eine farbliche Markierung auf: rot fur die linke und grau fur die rech-
te Seite (in Flugrichtung gesehen). Die farbliche Markierung soll ohne Verdrehen
frei zu den Leinenschléssern verlaufen. Dies ein Indikator, dass die Tragegurte
richtig eingehdngt sind.
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STARTVORBEREITUNG/ STARTCHECK

Fuhre vor jedem Start den folgenden Start-Check aus:

1. Helm, Gurtzeug und Karabiner geschlossen? Rettungschirm ok?
2. Leinen, Tragegurte, und Beschleuniger ok?

3. Eintrittskante offen, Schirm ok?

4. Windrichtung und Windstdrke ok?

5. Luftraum frei?

START

Das Startverhalten des X2C ist trotz seiner hohen Streckung sowohl beim Vor-
warts- als auch beim Ruckwartsstart sehr homogen und einfach. Gestartet wird
der X2C mit den A-Tragegurten. Die Kappe fullt sich gleichmafig tber die Mitte
und steigt durchgehend, ohne hdngen zu bleibben, Gber den Piloten. Der X2C be-
notigt auch bei wenig Wind nur einen leichten Anfangsimpuls. Es ist nicht notig
dabei in die Leinen zu laufen”. FUhre den Gleitschirm mit deutlichem Kérperein-
satz, und kontinuierlichem, maRkig starkem Zug an den A-Tragegurten Uber dich.

Bringe die Kappe deines X2C vor dem Start in eine leicht gepfeilte Auslege-
form, um das Full- und Steigverhalten zu optimieren.

NORMALFLUG

Der X2C gleitet in ruhiger Luft mit vollstdndig geldsten Steuerleinen am besten.
Durch leichtes Anbremsen wird die Position des minimalen Sinkens erreicht. Bei
Gegenwind bzw. Abwind wird die Gleitleistung durch Einsatz des Beschleunigers
entscheidend verbessert. Trotz der hohen Eigenstabilitdt des X2C muss in turbu-
lenter Luft aktiv geflogen werde. Unter aktivem Fliegen versteht man die stéindige
Kontrolle und Korrektur des Anstellwinkels, sowie der Fluggeschwindigkeit mittels
Bremszug in turbulenter Luft. So konnen Einklapper nahezu vollsténdig vermieden
werden.

KURVENFLUG

Der X2C besitzt ein sehr prdzises Steuerverhalten. Er reagiert sehr direkt und pro-
gressiv auf Steuerimpulse. Er Iasst sich im Arbeitsbereich mit einem angenehm
niedrigen, im Verlauf jedoch klar definierten, Steuerdruck drehen. Dabei bekommt
der Pilot von der Kappe stets ein ehrliches Feedback.

@ Im Falle einer gerissenen Steuerleine kannst du den X2C auch mit den B-
Handles eingeschrdankt steuern.

B-HANDLES

Im beschleunigtem Flug kann mit den B-Handels Turbulenzen, Geschwindigkeit
und Anstellwinkel ausgeglichen und somit leistungsstarker geflogen werden. Zu-
dem kénnen leichte Richtungskorrekturen einfach und effizient umgesetzt werden

Gehe in sehr turbulenter Luft aus dem Beschleuniger und fliege aktiv mittels
Bremsen.
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Achte beim Greifen der B-Handles darauf, dass die Bremsen nicht gewickelt
sind, und fuhre Steuerbewegungen dosiert aus.

é Bei Ubermaliigem und abruptem Ziehen der B-Handles besteht Stall-Gefahr.

Bremse den X2C nicht (voll)beschleunigt an. Es besteht die Gefahr eines Ein-
klappers.

LANDUNG

Der X2C ist einfach zu landen. Im Endanflug gegen den Wind I&sst man den
Schirm leicht angebremst ausgleiten. In ca. Im Hohe Uber Grund wird der Anstell-
winkel durch zunehmendes Bremsen erhoht und der Schirm abgefangen. Ist die
Minimalgeschwindigkeit erreicht, werden die Bremsen vollstdndig durchgezogen.
Bei starkem Gegenwind bremst man sehr dosiert. Erst wenn der Pilot sicher am
Boden steht, bringt er die Kappe mit Vorsicht in den Stromungsabrifs. Landungen
mit ste;len Kurvenwechseln im Endanflug sind unbedingt zu vermeiden (Pendel-
gefahr).

Ein vollst&ndiger Stromungsabriss kann auch in nur zwei Metern Flughdhe ein
dulerst unsanftes Aufprallen des Piloten zur Folge haben. Daher sind die
Bremsen erst direkt vor dem Aufsetzen ganz durchzuziehen.

SCHNELLABSTIEGSMANOVER

Alle Schnellabstiegsmandver sollten bei ruhiger Luft und in ausreichender Sicher-
heitshdhe geubt werden, um sie in Notsituationen bei turbulenter Luft sicher ein-
setzten zu kdnnen.

Diese Manover sollten unter Anweisung eines Fluglehrers im Rahmen eines Sicher-
heitstrainings geubt und trainiert werden. Wahrend der Manéver muss der Pilot
immer den Luftraum um sich herum und die Hohe Uber Grund beachten.

OHREN ANLEGEN

Um das Mandver einzuleiten, beschleunige ca. 25% und greife die BS3-Leinen ca.
20cm oberhalb der Leinenschlésser. Dann ziehe beide Leinen gleichzeitig und
zUgig nach unten. Dadurch ,klappen” die Fltigelenden nach hinten und bleiben in
dieser Position. Mittels verschieden starkem Betdtigen des Beschleunigers kannst
du die Sinkgeschwindigkeit wadhrend dem Mandver kontrollieren. Wahrend des
Ohrenanlegens kannst du den Gleitschirm mittels Gewichtsverlagerung steuern.
Zum Wiederdéffnen |dsst du die BS3-Leine einfach los.

Fliege mit angelegten Ohren keine Steilspiralen oder starke Richtungswech-
sel. Die erhdhte Belastung auf eine geringe Anzahl Leinen kann zu Material-
schdden fUhren.

Beachte, dass das Fliegen mit angelegten Ohren den Kappenwiderstand

deutlich erhéht und somit die Gefahr eines Stromungsabrisses steigt. Ebenso
verdndert ein feuchtes Segeltuch die Aerodynamik deines Gleitschirmes negativ.
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Verzichte in diesem Fall auf diese Moglichkeit des Schnellabstiegs.

B-STALL
Der B-Stall kann mit dem X2C Bauart (2-Leiner) nicht geflogen werden!

STEILSPIRALE

Die Steilspirale ist die anspruchsvollste Abstiegshilfe und sollte nur in grolder Hohe,
idealer Weise im Rahmen eines Sicherheitstrainings, erlernt werden. Die Einleitung
kann man in zwei Phasen gliedern: Zuerst fliegt man mit Gewicht und Bremse

auf der Innenseite immer steiler werdende Kreise. Dann kommmt der Moment, in
dem die G-Krdfte und Sinkwerte schnell zunehmen. Die Nase des Schirms beginnt
sich immer mehr zum Boden zu neigen, bis die Vorderkante in der eigentlichen
Spirale fast parallel zum Horizont ist. Die ersten Versuche sollten deutlich vor der
voll ausgeprdagten Steilspirale ausgeleitet werden, um eine pendelfreie Ausleitung
zu Uben. Diese Ausleitung erfolgt durch ein Nachlassen der Innenbremse bei
neutraler Pilotenposition. Um ein pendelfreies Ausleiten zu gewdhrleisten, muss
die Innenbremse dann noch einmal starker gezogen werden, sobald sich der
Schirm deutlich aufrichtet, bzw. sobald er seine Schraglage deutlich verringert.
Die eigentliche Spiralbewegung beginnt wie erwdhnt erst mit der oben be-
schriebenen Ubergangsphase bzw. mit dem ,Auf die Nase” gehen des Schirms.

In diesem Moment wird der Pilot im Gurtzeug nach aufden gedruckt und der Pilot
sollte diesem Druck nachgeben, um eine stabile Spiralbewegung zu vermeiden.
(siehe unten) Nun kénnen die Sinkwerte durch Innen - und AuRenbremse variiert
werden. Bleibt der Pilot mit dem Gewicht auf der Auf3enseite, so genugt ein Nach-
lassen der Innenbremse, und der X2C verlangsamt die Spiralbewegung stetig. Die
weitere Ausleitung erfolgt dann wie oben beschrieben. Verlagert der Pilot sein Ge-
wicht deutlich nach innen, so kann der X2C auch beim Freigelben beider Bremsen
weiterspiralen. In diesem Fall hilft ein beidseitiges Anbremsen oder ein Anbremsen
der Kurvenaufienseite sowie naturlich die Verlagerung des Gewichts nach aulen.
Die Sinkwerte in der Spirale kénnen etwa zwischen 10m/s und 20m/s betragen. Die
Belastung fur den Kérper betragt Gber 4g und kann je nach physischer Konstitu-
tion im Extremfall zur Bewusstlosigkeit fuhren. Es ist also entscheidend, dass man
sich langsam an dieses Manoéver herantastet, um zum einen die Ausleitung aktiv
und souverdn zu beherrschen, und um zum anderen die Reaktion des Korpers an
diese Belastung kennen zu lernen.

Eine stabile Steilspirale auszuleiten erfordert aufgrund der hohen G-Belas-

tung einen ungewodhnlich grofsen Kraftaufwand! Durch die hohe Leistung
und Dynamik des Gerdtes muss man bei einer zu schnellen Ausleitung aus einer
Steilspirale damit rechnen, wieder weit nach oben zu steigen. Damit kann man
auch in seine eigene Wirbelschleppe (Rotor) geraten!

EINKLAPPER

Beim Einflug in starke Turbulenzen kann eine Seite des Gleitschirms einklappen.
Konkret passiert dies, wenn auf dieser Seite der Anstellwinkel in Folge der Turbu-
lenz so weit abnimmt, dass kein Auftrieb mehr erzeugt wird, wodurch die Leinen
entlasten und eben eine Schirmseite einklappt. Ein solcher Klapper kann nur einen
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kleinen Teil der Spannweite betreffen und der X2C wird dabei keine nennenswerte
Reaktion zeigen. Bei grofderen Klappern, die 50% der Spannweite oder mehr be-
treffen, zeigt der Schirm eine deutliche Reaktion: Durch den vergréferten Wider-
stand des eingeklappten Flugels wird der X2C zur Seite des Klappers zu drehen
Peginnen. Gleichzeitig nickt der Schirm in Folge der kleineren tragenden Flache
bzw. durch die deshalb héhere Fluggeschwindigkeit nach vorne. Der Pilot kann
dieses Wegdrehen und Nicken verhindern, in dem er die Seite, welche nicht einge-
klappt ist, anbremst. Diese Reaktion ist naturlich vor allem in Bodenndhe essentiell
und sollte durch provozierte Klapper in grofder Hohe, am besten im Rahmen eines
Sicherheitstrainings, trainiert werden. Erfolgt der Bremsausschlag auf der ge-
offneten Seite deutlich zu stark, so kann es zu einem einseitigen Stromungsabriss
kommen. (siehe einseitiger Strémungsabriss)

Vor allem Seitenklapper im beschleunigten Flug kénnen eine sehr dynami-
sche Reaktion zeigen! Daher achte beim beschleunigten Fliegen immer auf
genugend Sicherheitshohe!

FRONTKLAPPER

Der Frontklapper, oft missverstandlich als ,Frontstall” bezeichnet, ist ebenso eine
Folge von Turbulenzen oder Flugfehlern. Im Gegensatz zum Seitenklapper klappt
beim Frontklapper die gesamte Eintrittskante nach unten. Der X2C 6ffnet den
Frontklapper meist selbststdndig. Um die Wiederdffnung zu beschleunigen, emp-
fehlen wir in den meisten Fallen aber ein leichtes beidseitiges Anbremsen.

EINSEITIGER STROMUNGSABRISS/ TRUDELN

Ein Schirm dreht negativ, wenn auf einer Fltigelhdlfte die Stromung abreifdt. Dabei
dreht die Schirmkappe um die Hochachse mit dem Drehzentrum innerhalb der
Spannweite. Der abgerissene Innenfligel fliegt rickwdarts. Hauptgrinde far den
einseitigen Stromungsabriss sind:

- im Langsamflug, zB. beim engen Drehen in der Thermik, wird die Bremse soweit
gezogen, dass die Stromung abreif3t.

- bei Einleitung von Mandvern wie z.B. die Steilspirale wird die kurveninnere Bremse
zu weit und/oder impulsiv gezogen. Wird dieser Fehler im Ansatz bemerkt und die
Bremse sofort wieder geldst, so geht der X2C ohne weitere Folgen wieder in den
Normalflugzustand Uber.

Wird die negativ Drehung nicht im Ansatz durch sofortiges Nachlassen der

Bremse beendet kann der X2C eventuell vorschielden und ein impulsives Ein-
klappen mit Verndngertendenz zur Folge haben.
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FULLSTALL

Der Fullstall ist ein komplexes Mandver, dessen korrekte Ausfuhrung nicht vollstén-
dig in diesem Handbuch erklart werden kann. Wer dieses Mandver erlernen will,
sollte das unter Aufsicht eines Fluglehrers im Rahmen eines Sicherheitstrainings
tun. Der verfugbare Steuerweg bis zum Stall ist von der Schirmgréfie abhdngig!

In turbulenter Luft kann der Strémungsabriss deutlich fruher oder deutlich spater
einsetzen. Wer den Steuerweg seines Schirms ganzlich nutzen will, muss durch
viele Fullstalls und durch einseitiges Abreildéen des Schirms ein Gefuhl fur den Stré-
mungsabriss entwickeln.

Um ein Gerdt sicher fliegen zu kénnen, ist es unverzichtbar, dass der Pilot aus

jeder Situation heraus einen kontrollierten Fullstall fliegen kann! Gerade bei
Verhdngern ist der Fullstall oft das einzige Mandver, das den Normalflug wieder-
herstellen kann.

SACKFLUG

Als Sackflug wird ein Flugzustand ohne Vorwdrtsfahrt und mit starkem Sinken be-
zeichnet. Der Sackflug kann vom Piloten absichtlich durch starkes symmetrisches
Anbremsen eingeleitet werden, und ist gewissermalken die Vorstufe zum Fullstall.
Der X2C leitet den Sackflug meist selbststdndig durch vollsténdiges Freigeben
der Bremsen aus. Ein sehr stark gebrauchter Schirm mit porésem Tuch und/oder
mit vertrimmten Leinen (z.B. als Folge von vielen Windenstarts oder Steilspiralen)
kann in einem stabilen Sackflug bleiben. Passieren kann dies z.B. bei einer zu
langsamen B-Stall Ausleitung, oder nach einem grofden Frontstall. Zusatzlich be-
gunstigt wird die Sackflugneigung durch einen nassen Schirm bzw. durch Fliegen
im Regen oder in sehr kalter Luft. Im Falle eines stabilen Sackfluges sollte man die
A-Leinen nach vorne drucken bzw. nach unten ziehen, oder - noch besser — den
Beschleuniger betatigen. Nach einer leichten Pendelbewegung geht der Schirm
dann wieder in den Normalflug Gber. Beim Sackflug in Bodenndhe ist abzuwdgen,
ob die Hohe fur das Durchpendeln noch ausreicht. Andernfalls ist eine (harte)
Landung im Sackflug vorzuziehen.

Werden im Sackflug die Bremsen betdtigt, so geht der Schirm in einen Full-
stall Uber!

@ Beim Fliegen mit einem durchndssten Gleitschirm besteht die Gefahr des
Sackflugs. Oft ist der Sackflug die Folge einer Kombination mehrerer Einfluss-
faktoren. Einerseits nimmt das Gewicht einer durchndssten Kappe zu. Aus dem er-
hohten Gewicht resultiert ein grofderer Anstellwinkel, der den Gleitschirm prinzipiell
ndher an die Sackfluggrenze bringt. Anderseits beeinflussen Tropfen auf dem
Tuch die laminare Grenzschicht im Nasenbereich negativ, wodurch der maximal
erreichbare Auftriebswert deutlich sinkt. Fliegst du den nassen Gleitschirm daru-
ber hinaus am unteren Gewichtslimit, so bewirkt dies eine weitere geringfluigige Er-
hohung des Anstellwinkels sowie eine niedrigere Fluggeschwindigkeit aufgrund
der geringeren Fldchenbelastung. Um der Gefahr des Sackflugs mit einem durch-
ndssten Gleitschirm vorzubeugen, solltest du das Gerdt moglichst wenig anbrem-
sen. Keinesfalls solltest du in diesem Zustand die Ohren anlegen. Als vorbeugende
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MalRnahme gegen den Sackflug mit nassem Gleitschirm kannst du diesen leicht
beschleunigen (etwa 25-40 %). All diese MaRnahmen verringern den Anstellwin-
kel. Sollte der nasse Gleitschirm trotzdem mal in den Sackflug geraten, leitest du
diesen ausschliefdlich durch Beschleunigen mittels Speedsystem aus.

VERHANGER

Wenn ein Teil des Flugels (vor allem nach einem Klapper, oder nach dem Stall) so
in den Leinen verhdngt ist, dass er sich nicht mehr selbststandig 6ffnet, so spricht
man von einem Verhdnger.

Im Falle eines Verhdngers empfehlen wir folgende Reaktionen:

1. Gegenbremsen und Gewichtsverlagerung auf die offenen Seite hin. Der Schirm
will (wie beim Klapper) zur verhdngten Seite hin wegdrehen. Reagiert der Pilot
nicht mit Gewichtsverlagerung und Gegenbremsen , so kann diese Drehbewe-
gung in manchen Fallen sehr schnell in eine stabile Steilspirale Gbergehen, die
dann dulRerst grolde Ausleitekrdfte erfordert oder eventuell gar nicht mehr aus-
geleitet werden kann.

2. Offnen durch Pumpen mit der Bremse: Durch beherztes Durchziehen der Brem-
se auf der verhdngten Seite kann der Verhdnger eventuell gelést werden. Dabei
ist stdndig darauf zu achten den Schirm mit der anderen Bremse im Geradeaus-
flug zu stabilisieren.

3. Ziehen an der Stabilo Leine: Hilft Anbremsen nicht weiter, so Iésst sich der Ver-
hanger eventuell durch starkes Ziehen an der Stabilo Leine I6sen.

4. Fullstall: Wer den Fullstall souverdn beherrscht, verfugt Gber eine wirkungsvolle
Methode, um Verhdnger zu l6sen.

5. Rettung: Wenn du die Kontrolle Uber den Schirm verlierst, oder wenn du dir nicht
absolut sicher bist, dass die Hohe fur weitere Offnungsversuche ausreicht, benut-
ze ohne zu Zégern Deinen Rettungsschirm! Viele Piloten zégern viel zu lange mit
dem Retterwurf, oder benutzen den Rettungsschirm gar nicht, obwohl die Zeit do-
far gereicht hdtte. Solche Unfdlle haben meistens verheerende Folgen. Ein Abgang
am gedffneten Retter endet hingegen nur sehr selten mit ernsteren Verletzungen!
Mache es dir daher zur Gewohnheit, den Retterwurf zumindest mental immer
wieder zu trainieren, indem du z.B. wahrend dem Flug schnell zum Rettungsgriff
greifst, wie du das auch tun solltest, wenn du die Rettung benutzen musstest. Viele
Vereine oder Flugschulen bieten auch das Werfen eines Rettungsgerdtes, z.B. in
Turnhallen an. Am realistischsten ist naturlich der tatséchliche Retterwurf, z.B. im
Rahmen eines Sicherheitstrainings. All dies hilft dir dabei, im Ernstfall nicht mit
dem Retterwurf zu zégern, oder in einer Stresssituation nicht zu ,vergessen” dass
du Uberhaupt einen Rettungsschirm dabei hast.

WINDENSTART

Die X2C weist beim Windenschlepp keine Besonderheiten auf. Es ist darauf zu
achten, in einem flachen Winkel vom Boden wegzusteigen. Wir empfehlen den
Einsatz eines Schleppklinkenadapters.

ALLGEMEINE HINWEISE ZUR HANDHABUNG

Bei korrektem und sorgsamen Umgang mit dem Gleitschirm, wird dieser auch bei
intensivem Gebrauch viele Jahre in technisch einwandfreiem Zustand bleiben.
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Beim gewdhnlichen Gebrauch sollte man folgende Hinweise beachten:

- Man sollte den Gleitschirm nicht unnétigerweise Sonneneinstrahlung
aussetzen, in dem man ihn beispielsweise vor dem Start oder nach der
Landung lange Zeit in der Sonne liegen l&sst. Beim Zusammenlegen sollte
man die Polyamid-Stabe an der Eintrittskante nach Moglichkeit nicht unndtig
stark knicken.

- Ist der Schirm beim Zusammenlegen nass, oder auch nur feucht, so muss er
spdter in einer trockenen Umgebung getrocknet werden.

- Bei der Landung oder beim Bodenhandeln ist zu vermeiden, dass der
Gleitschirm mit grofder Wucht mit der Eintrittskante auf den Boden schldgt,
da die Spannung an bestimmten Bauteilen so grofd werden kann, dass es zu
Beschd&digung kommt.

- Die Leinen sollten vor Verschmutzung und spitzen Steinen geschutzt werden.

- Auf steinigem Untergrund sollte man keinesfalls auf die Leinen steigen.

- Ndsse in Verbindung mit Schmutz kann auf Dauer zu einem Schrumpfen des
Leinenmantels und damit zu einer Vertrimmung des Gleitschirms fGhren.

- Salzwasser (auch Schweil) schadigt das Tuch- und Leinenmaterial und ver
mindert die Festigkeit.

LAGERUNG

Lagere deinen Gleitschirm immer unkomprimiert an einem trockenen und dunk-
len Ort. Den nassen oder feuchten Gleitschirm bei Zimmertemperatur vollstdndig
ausgepackt trocknen lassen.

TRANSPORT

Sollten beim Transport Vibrationen auftreten (z.B: Motorrad) ist darauf zu achten,
dass die Beschlagteile (Leinenschldsser) das Segeltuch nicht berthren (Sack far
Tragegurte verwenden).

REINIGUNG

Zur Reinigung der Kappe sollte nur Wasser und ein weiches Tuch verwendet wer-
den (keine Lésungsmittel)! Wenn sich Sand, Schmutz, oder Steinchen im Inneren
des Schirms sammeln, so sollte dieser entfernt werden, da vor allem Sand an der
Beschichtung des Tuchs und an den N&hten scheuert. Den mit Salzwasser in Be-
rahrung gekommenen Gleitschirm mit SuRwasser grundlich abspulen.

REPARATUREN

Ndahte und Leinen werden mit gréldter Prazision gefertigt. Deshalb durften Gleit-
schirmreparaturen grundsatzlich nicht eigenhdndig ausgefthrt werden. Nur der
Hersteller oder eine autorisierte Servicestelle sollten baugleiche Ersatzteile anbrin-
gen oder ganze Zellen ersetzen. Ausnahmen sind kleinere Reparaturen, wie das
Uberkleben kleinerer Risse oder Locher im Tuch mitselbstklebendem Ripstop-Ma-
terial oder das Auswechseln von Leinen. In jedem Fall muss nach einer Reparatur
oder nach dem Auswechseln einer Leine der Gleitschirm vor dem ndchsten Flug
zuerst am Boden aufgezogen und Uberpruft werden. Dein Gleitschirm wird mit
einem Reparatur-Kit mit selbstklebendem Ripstop-Material ausgeliefert. Weitere
Ersatzteile, wie Leinen, Leinenschldsser bzw. Softlinks oder Tragegurte erhdltst du
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Uber deinen ZOOM-Hdandler oder direkt bei ZOOM. Risse bis ca. 3 cm Lange und
sehr kleine Locher, die nicht an einer Naht liegen, kannst du mit dem selbstkleben-
den Ripstop-Material aus deinem Reparatur-Kit reparieren. Achte darauf, das Kle-
besegel rund, oval und gross genug auszuschneiden, dass es die zu reparierende
Stelle grofdzUgig uberlappt. Das Gegenstuck auf der Unterseite des Segels sollte
eine andere Grolde haben.

Eine beschadigte Leine muss zwingend ausgewechselt werden. Dies erledigst du
idealerweise bei deinem Zoom Handler. Alternativ kann die entsprechende Ersatz-
leine auch direkt bei ZOOM oder einem ZOOM-HdAndler bestellt und selbst einge-
baut werden. Sémtliche Adressen stehen unter: www.zoom-paragliders.com.

GARANTIE

Im Rahmen der Garantie verpflichten wir uns zur Beseitigung allfalliger Mangel
an unseren Produkten, die auf Fabrikationsfehler zurdckzuftihren sind. Damit
Garantieanspruche geltend gemacht werden kénnen, muss ZOOM sofort nach
der Entdeckung eines Mangels informiert und das fehlerhafte Produkt zur Prifung
eingesandt werden. AnschlieRend entscheidet der Hersteller dartber, wie ein
allfélliger Fabrikationsfehler beseitigt wird (Reparatur, Auswechslung von Teilen
oder Ersatz des Produkts). Es gilt die gesetzliche Gewdhrleistungspflicht deines
Landes. Die Laufzeit fur das Garantieintervall gilt ab dem Datum des Erstflugs, der
im Typenschild eingetragen ist. Ist dort kein Datum vermerkt, so gilt das Datum,
an welchem der Schirm von der Firma ZOOM an den Vertriebspartner tberging.
Ansonsten umfasst die Zoom Garantie keine weiteren Anspruche. Insbesondere
werden keine Garantieleistungen fur Beschadigungen gewdhrt, die aus unsorg-
faltigem oder fehlerhaftem Gebrauch des Produkts resultieren (z.B. ungenigende
Wartung, ungeeignete Lagerung, Uberbelastung, Aussetzen extremer Tempera-
turen usw.). Dasselbe gilt far Schaden, die auf einen Unfall oder auf normale Ab-
nUtzung zuruckzufuhren sind.

Professionell genutzte Schirme (zB. Schulungs- oder gewerbliche Tandemschir-
me) sind von der Garantie ausgenommen.

NATUR- UND LANDSCHAFTSVERTRAGLISCHES VERHALTEN

Den ersten Schritt zum Umweltbewusstsein haben wir mit unserem motorlosen
Sport schon gelegt. Noch mehr die Berggeher, die zum Startplatz hinauf wandern.
Jedoch ist es unheimlich wichtig, um die Schonheit und Vielfalt der Natur, die wir
alle so schatzen, auch erhalten zu kdnnen, uns so umweltfreundlich wie még-

lich zu verhalten. Das bedeutet, aus Respekt der Natur gegenuber keinen Mull zu
hinterlassen, nicht abseits der Wege zu gehen und keinen unndtigen Larm zu ver-
ursachen.

ENTSORGUNG

Bei der Materialauswahl und der Produktion eines ZOOM-Produkts spielt der
Umweltschutz eine wichtige Rolle. Wir verwenden ausschlief3lich unbedenkliche
Materialien und Werkstoffe, die einer stndigen Qualitdts- und Umweltvertrédg-
lichkeitsprufung unterzogen werden. Hat deine Ausrustung in einigen Jahren aus-
gedient, entferne bitte sémtliche Metallteile (Recycling) und entsorge Gurte und
Material in den daflr vorgesehenen Einrichtungen.
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GENERELLE SICHERHEITSHINWEISE

Die Austbung des Gleitschirmsports erfordert eine entsprechende Ausbildung
und fundierte Kenntnisse der Materie sowie die ndtigen Versicherungen und
Lizenzen. Ein Pilot/ Eine Pilotin muss in der Lage sein, vor dem Flug die meteorolo-
gischen Bedingungen richtig einzuschdtzen. Aufderdem sollten die Anforderungen
des Gleitschirms und der Ausrtstung ihren/ seinen fliegerischen Fahigkeiten ent-
sprechen. Die Pilotin/ Der Pilot ist zudem daftir verantwortlich, bei der AusUbung
des Gleitschirmsports zu Natur und Landschaft Sorge zu tragen. Das Tragen eines
addquaten Helms, geeigneter Schuhe und Kleidung sowie das MitfUhren eines
Rettungsschirms sind unerldsslich. Vor jedem Flug mussen alle Teile der Ausrus-
tung auf Beschadigungen und ihre Flugtauglichkeit hin Gberpruft werden. Auflder-
dem muss vor jedem Flug ein Startcheck durchgefuhrt werden. Jede Pilotin/ Jeder
Pilot trégt die alleinige Verantwortung fur sdmtliche Risiken bei der Austbung

des Gleitschirmsports bis hin zu Verletzung und Tod. Weder der Hersteller noch
der Verk&ufer eines Gleitschirms kénnen fur die Sicherheit der Pilotin/ des Piloten
garantieren oder dafur verantwortlich gemacht werden.

LEINENLANGEN
Die Gesamtleinenlédngen und die Einzelleinenldngen findest du auf der Homepage
unter www.zoom-paragliders.com/dl/x2c oder scanne diesen QR-Code.
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UBERSICHT SCHIRM

1. Typenschild

2. LE Miniribbs

3. Zell6ffnungen

4. Untersegel

5. Obersegel

6. TE Miniribs

7.Zellen

8. Schmutzauslassoéffnung

16
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LEINENPLAN
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FALTLEINEN
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UBERSICHT TRAGEGURT

1. Al-Riser 4. Brummelhaken
2. A2-Riser 5. B-Handle
3. B-Riser 6. Fidlock-Magnet

i
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7. Bremsrolle
8. Bremsgriff
9. Hauptaufhdngung
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TRAGEGURT ABMESSUNGEN

unbeschleunigt:

Al: 540Mmm
A2: 540mm
B: 540Mmm

eschleunigt

Al: 360MmMm
A2: 450mm
B: 540MmMm

20
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BREMSGRIFF

Bei deinem X2C kannst du die Harte des Bremsgriffs verdndern. Nimm zuerst die
Lasche (1) aus dem Schlauchband. Dann kannst du den Gummisteg (2) heraus-
ziehen. Drucke die Lasche danach wieder in die dafur vorgesehene Offnung.
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LIEFERUMFANG
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