


Willkommen bei Paratech

Wir begliickwiinschen Dich zum Kauf Deines neuen Gleitschir-
mes und wiinschen Dir viele Stunden genussvollen Fliegens mit
Deinem Paratech P11.

Gleitschirmentwicklung geschieht bei Paratech mit dem Ziel,
die Anforderungen die Du als Pilot an unser Produkt stellst,
moglichst optimal zu erfillen. Wir freuen uns deshalb lber jede
Anregung oder Kritik zur Weiterentwicklung unserer Gleitschir-
me. Wenn Du als Besitzer und Pilot eines P11 irgendwelche
Fragen hast, die Dir Dein Paratech H&ndler nicht beantworten
kann, dann wende Dich bitte direkt an uns. Wir stehen Dir gerne
mit Rat und Tat zur Seite.

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

Produkte > Gleitschirme > P11/P11 light

(unterhalb des Produktbildes)

Du sicherst Dir so die Gewéhrleistung der Garantieanspriiche.
Wir kdnnen Dich dann auch jederzeit Gber die neusten Entwick-
lungen bei Paratech auf dem Laufenden halten und Dir, falls
noétig, aktuelle technische Informationen Uber den Paratech P11
zusenden.
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Bitte
beachten!

Betriebshandbuch

Damit Du Dich unter Deinem neuen Gleitschirm von der ersten
Minute an wohl fihlst, empfehlen wir Dir diese Betriebsanlei-
tung aufmerksam zu lesen. Dadurch lernst Du den P11 schnell
und umfassend kennen. Ausser den Informationen zum Flugbe-
trieb enthalt diese Betriebsanleitung auch wichtige Pflege- und
Betriebshinweise fuir Deine Sicherheit und die Werterhaltung
Deines neuen Sportgerétes. Bitte gib diese Betriebsanleitung bei
einem spéateren Verkauf des Gleitschirms an den neuen Besitzer
weiter.

Jede eigenmichtige Anderung dieses Gleitschirms hat ein Erlo-
schen der Betriebserlaubnis zur Folge. Die Benutzung dieses
Gleitschirms erfolgt ausschliesslich auf eigene Gefahr des Be-
nutzers. Jede Haftung von Hersteller und Vertreiber ist
ausgeschlossen. Das Luftsportgeréte-Kennblatt ist Bestandteil
dieser Betriebsanleitung (siehe Anhang).

Jeder Pilot tragt selbst die Verantwortung fir seine eigene Si-
cherheit und muss auch selbst dafiir sorgen, dass das
Luftfahrzeug mit dem er/sie fliegt, vor jedem Start auf seine
Lufttiichtigkeit Gberprift wird und ordnungsgemass gewartet ist.
Der P11 darf nur mit der im entsprechenden Staat gliltigen Pilo-
tenlizenz oder — bei Schulungsgerédten — unter Aufsicht und im
Auftrag eines staatlich anerkannten Fluglehrers, benutzt werden.

Der Paratech P11 darf nicht geflogen werden:

» ausserhalb des minimal und maximal zuléssigen Startgewich-
tes

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

Langsachse

um Kunstflugfiguren/Acro zu fliegen

mit Motor, ausser es besteht eine Musterpriifung durch den

DULV

im Regen, bei Schneefall, in Wolken oder Nebel

im feuchten bzw. nassen Zustand

bei turbulenten Wetterbedingungen

bei ungenugender Erfahrung oder Ausbildung des Piloten

vy

vyvvyyvyy
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Bitte
beachten!

1 Eigenschaften des Paratech P11

Wir empfehlen den P11 Piloten, welche sich noch in der Gleit-
schirmausbildung befinden oder bereits ausgebildet sind und
Wert auf einen unkomplizierten Schirm mit hohen Sicherheitsre-
serven legen. Der P11 ist im Vergleich mit anderen Schirmen
seiner Klasse beziglich Gleit- und Sinkleistung in der oberen Ka-
tegorie einzuordnen. Das direkte Handling ist angenehm
progressiv und wird gegen den Stallpunkt deutlich hérter. Diese
Eigenschaft kombiniert mit langen Steuerwegen verzeiht viele
Fehler und bietet hohe Sicherheitsreserven..

Trotz der Gutmutigkeit des P11 muss der Pilot die Regeln der ak-
tiven Gleitschirmflugtechnik befolgen, da ansonsten das Fliegen
mit dem P11, so wie mit jedem anderen Gleitschirm, gefahrlich
ist!

Wie bei allen Paratech Gleitschirmen wurde auch der P11 mit
hohem Anspruch an Sicherheit geschaffen. Mit dem P11 gelang
dem Designerteam ein neuer Durchbruch der Flugstabilitat in
Verbindung mit Flugleistung, Flugvergnigen und Fehler verzei-
hender Handhabung.

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

7 | Eigenschaften des Paratech P11



21

2.2

2.3

2.4

2.5

Paratech Technologie

Computer Aided Design

Verschiedene Computer Aided Design Software wurde ange-
wandt, um den Segelschnitt des P11 zu entwickeln. Dieser
Segelschnitt wird bei der Produktion jedes P11 mit hdchster Pré-
zision von einer computergesteuerten Zuschneidemaschine
reproduziert.

Flugelform

Der P11 besticht durch eine elegante, &sthetische Form, mit
gleichzeitig hoher aerodynamischer Giite und passiver Sicher-
heit.

Profile

Die Profile des P11 wurden von Paratech in intensiven und auf-
wendigen Berechnungsverfahren und Praxisversuchen erforscht
und verfeinert. Unterschiedliche Profile liber den gesamten Flu-
gel sorgen fur Optimierung der Auftriebsverteilung. Dies ist
einer der Griinde flr die ausgewogene Kombination von Leistung
und Flugstabilitat des P11.

Verstarkungen

Sorgféltiges Design der Verstérkungen sorgt beim P11 fiir Festig-
keit in kritischen Bereichen und spielt eine wichtige Rolle fir
problemloses Fiillverhalten beim Start sowie bei der schnellen
Wiederdffnung bei turbulenzbedingtem Einklappen.

Schmutzablassoffnungen

Das Problem des schwer zu entfernenden Schmutzes und Sandes
aus den Stabilos wurde durch Klettverschliisse an der Hinterkan-
te der Stabilos geldst. Grdssere Mengen Schmutz und Sand in
den Stabilos machen den Gleitschirm instabil und miissen um-
gehend entfernt werden. Dazu die Klettverschlisse einfach
o0ffnen, den Schmutz entfernen und anschliessend die Klettban-
der wieder fest verschliessen.

8 | Paratech Technologie



2.6

2.7

2.8

2.9

2.10

Tragegurte

Der Paratech P11 besitzt 3-fach Tragegurte, die zusatzlich mit
einem Beschleunigungssystem ausgestattet sind. Das «Ohren
anlegen» wird durch einen zweiten A-Gurt erleichtert. Optimal
einfaches Starthandling, F&higkeit zum B-Leinen-Stall, Steuer-
barkeit mit den C-Gurten und eine fiir den beschleunigten Flug
genau optimierte Geometrie waren neben hoher gewichtsspezi-
fischer Festigkeit die wichtigsten Aspekte bei der Entwicklung
dieses Tragegurtes.

Beschleuniger

Zur Ausstattung des Paratech P11 gehdrt eine «Beschleuniger-
treppe», die durch ihren Aufbau wéhrend des Flugs leicht zu
erreichen ist. Diese Einstiegshilfe bleibt wéhrend des Fluges in
FulRné&he (wird nicht nach hinten geblasen), kann also mit der
Ferse einfach nach vorn geholt werden, ohne dabei die Brems-
leinen loslassen zu missen.

Leinengeometrie

Die raffiniert durchdachten Leinengalerien geben dem P11 ein
Leinenlayout, das nicht nur einen Gleitschirm mit hoher Festig-
keit, sondern auch ausgezeichnete Flugeigenschaften und ein
ausgezeichnetes Starthandling garantiert. Der schédliche Luft-
widerstand wurde durch dieses Leinenlayout ebenfalls auf ein
Minimum reduziert.

Bremsspinne

Mit der Bremsspinne wird die Hinterkante angelenkt. Sie ist so
konzipiert, dass beim P11 gutes Handling bei méssigem Steuer-
leinenzug ohne Trudelneigung vereint werden konnte. Die
Bremswege sind so ausgelegt, dass der P11 auch Uberreaktionen
des Piloten ausgleichen kann.

Leinenkontrolle

Alle von Paratech verarbeiteten Leinen sind vorgereckt und wer-
den mit hdchster Prézision abgelangt und vernéht. Eine genau
dokumentierte Endkontrolle der Ldngen aller Leinen jedes ein-
zelnen produzierten P11 ist fur Paratech ebenso
selbstverstandlich.

9 | Paratech Technologie



211

212

2.13

Materialien P11

Flr das Obersegel und die Zellwande verwenden wir ein speziel-
les Wasser abweisendes, beschichtetes Nylongewebe: ein Tuch
hoéchster Qualitat. Neben ausgezeichneter Haltbarkeit besticht
dieses Material durch sehr hohe Farbechtheit, geringe Diagonal-
dehnung und absolut verzugsfreien Verhaltens bei der
Produktion. Fur das Untersegel verwenden wir ein besonders ge-
schmeidiges Nylongewebe mit hoher Reissfestigkeit. Fur die
Rippen kommt ebenfalls ein Nylontuch zum Einsatz, welches fir
die besonderen Belastungsmuster der Rippen optimal ist.

Die Stammleinen des P11 bestehen aus einem HMA-Kern
(High-Molecular-Aramid). Die Galerieleinen bestehen aus einem
Dyneema-Kern, welcher langlebig und knickunempfindlich ist.
Alle Leinen sind mit einem Polyesterkunststoff ummantelt und
damit geschiutzt. Zur Anwendung kommt eine Kombination aus
verschiedenen Leinenstédrken mit einem Durchmesser von

0.9 mm bis 2,1 mm und einer effektiven Hochstzugkraft von

70 daN bis 240 daN. Die Vorteile dieser Leinen liegen darin, dass
sie eine dusserst geringe Kriechdehnung und eine genau definier-
te Elastizitat bei hoher Geschmeidigkeit und lang anhaltender
Festigkeit aufweisen.

Materialien P11 Light

Der vodere Teil des Ober- und Untersegels besteht aus dem glei-
chen, robusten Tuch wie beim normalen P11. Fur den hinteren
Teil der Kappe wurde das sehr leichte Skytex 27 Classic verwen-
det, welches kompromisslos auf Gewichtsreduktion ausgelegt
ist.

Die Stammleinen und mittleren Galerieleinen des P11 Light sind
identisch zum P11. Der grésste Teil der oberen Galerieleinen ist
aus unummantelten Technoramaterial mit einer effektiven
Hdchstzugkraft von 80 daN und einem Durchmesser von

0.75 mm.

Farben

Der Paratech P11 ist in mehreren eleganten Farbkombinationen
erhéltlich.

10 | Paratech Technologie
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2.15

2.16

Design

Das Design zeigt sich klar, dezent und zeitgemass, ohne seine
Vergangenheit (den «Schweif») zu verleugnen. Man erkennt ei-
nen Paratech Schirm also immer am asymmetrischen Schweif,
von allen Perspektiven, also von links, rechts, oben und unten.

Design P11 Light

Der P11 Light ist der erste Schirm, der mit dem neuen PARA-
TECH Design ausgestattet ist. Dynamik, Eleganz und Betonung
der Streckung sind die Hauptmerkmale des Designs ohne dabei
auf Schlichtheit, Eigensténdigkeit und seine Herkunft zu verzich-
ten.

Das neue Design erflllt auch technisch-funktionelle Anspriuche
zu 100%. Der hochbeanspruchte vordere mittlere Teil des Ober-
segels kann durch die geschickt gewahlte, symmetrische Teilung
nur genau dort verstérkt werden, wo es notig ist.

Daraus resultiert ein funktionelles Design, welches dazu auch
noch attraktiv aussieht. Was will man mehr...

Zusammenfassung

Viele Monate intensiver Arbeit sind vergangen, um den P11 zu
entwickeln. Jedes kleinste Detail des P11 wurde mit Sorgfalt und
Uberlegung gestaltet. Mit dem P11 ist es Paratech gelungen, ei-
nen modernen Gleitschirm zu schaffen, der seinem Piloten viele
Stunden reiner Freude am Fliegen bescheren wird. Der P11 Pilot
kann jede Flugsituation im beruhigenden Gefiihl angehen, einen
Gleitschirm mit hoher Flugstabilitat zu fliegen, der vom erfahre-
nen Paratech Entwicklungsteam in allen Extremen getestet
wurde.

11 | Paratech Technologie
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3.1

3.2

Geeignete Gurtzeuge

Allgemeines
Folgende Musterprifung besteht fiir den P11 fiir Deutschland
und Osterreich:

Der P11 kann mit allen gangigen Gleitschirmgurtzeugen ohne
starre Kreuzverspannung (d.h. alle Gurtzeuge der Kategorie GH)
geflogen werden. Gurtzeuge mit starrer Kreuzverspannung (d.h.
alle Gurtzeuge der Kategorie GX) sind flr den P11 weniger ge-
eignet, da sie sowohl das Handling, wie auch einzelne Bereiche
des sicherheitsrelevanten Verhaltens unginstig beeinflussen
kdnnen. Wir haben diese Gurtzeuge (bei denen es sich gerade
nur um wenige Typen handelt) deshalb nicht in die Musterpri-
fung miteinbezogen. Nicht geprift sind auch Spezialgurtzeuge,
die nur in Zusammenhang mit bestimmten Gleitschirmtypen ge-
flogen werden dirfen (z.B. fest verbundene Steuergurtzeuge).

Ausgiebig getestet wurde der P11 allerdings nur mit Paratech
Gurtzeugen, welche deshalb besonders empfohlen werden.

Einstellung eines Gleitschirmgurtzeugs mit variabler
Kreuzverspannung

Je mehr die Kreuzverspannung angezogen ist, desto weniger las-
sen Turbulenzen im Flug den Piloten im Gurtzeug zur Seite
kippen. Je weiter die Kreuzverspannung gedffnet ist, desto mehr
hat der Pilot die Mdglichkeit, durch Gewichtsverlagerung die
Steuerung des Gleitschirms zu unterstiitzen.

12 | Geeignete Gurtzeuge



4 Flugbetrieb

4.1 Die Tragegurte des P11 mit Beschleunigungssystem

Zweiter A-Gurt zum
renanlegen»
1 F

| /
| -

erstellbarer
Bremsgriff mit
herausnehmbarem Stab

Brummelhaken °

Tragegurt unbeschleunigt Tragegurt beschleunigt

4.1.1 Verstellbarer Bremsgriff mit Wirbel und herausnehmbarem
Stab (nicht bei P11 Light)
Der Bremsgriff kann im Umfang um ca. 10 cm verstellt werden.
Dazu schiebt man die Polsterung aus Neopren, welche den Griff
umfasst, zur Seite und stellt die gewiinschte Lange am Klettver-
schluss ein.

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

Dank eines Wirbels zwischen Bremsgriff und Hauptbremsleine
gibt’s keinen Drall mehr auf der Bremsleine.

13 | Flugbetrieb



4.1.2 Das Beschleunigungssystem des P11
Die Fusstreckerleinen werden vor dem Start beidseitig mit den
an den Tragegurten befestigten Beschleunigerleinen mit Brum-
melhaken verbunden. Dabei werden die Fusstreckerleinen durch
die dafur vorgesehenen Umlenkrollen am Gurtzeug gefiihrt.

Die Lange des Fusstreckers stellt man links und rechts am Fuss-
pedal so ein, dass bei voll durchgestreckten Beinen das
Beschleunigungssystem maximal betétigt ist. Das heisst, dass
sich beide Umlenkrollen am Tragegurt beriihren. Gleichzeitig
darf bei geléstem Fusspedal keine Verkiirzung der Tragegurte
durch Anstehen des Fusspedals am Sitzbrett auftreten! Einge-
stellt wird der Beschleuniger am besten «am Bodenx», wobei sich
der Pilot ins Gurtzeug setzt und ein Helfer beide Tragegurte
straff nach oben halt.

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

Auch wenn rasch Hohe abgebaut werden soll, kann mit Unter-
stutzung von «angelegten Ohren» der Fussbeschleuniger
durchgedriickt werden. Auf Seite 22 ist die Schnellabstiegsme-
thode «angelegte Ohrenx» naher beschrieben.

Der P11 fliegt mit der Geschwindigkeit des geringsten Sinkens,
wenn der Pilot ca. 20 bis 30 cm anbremst. Es ist nicht sinnvoll,
unter Umsténden sogar gefahrlich, in der Thermik noch deutlich
langsamer zu fliegen (um besser zu steigen), da die Moglichkeit
des Stromungsabrisses zu diesem Zeitpunkt sehr hoch ist!

Das Beschleunigungssystem hat folgende Wirkung:
Betétigt der Pilot den Fusstrecker, wird der A-Gurt herunterge-

zogen. Zugleich wird der B-Gurt tber eine Umlenkung um die
Hélfte des A-Gurtes verkiirzt. Der C-Gurt bleibt unverandert.

14 | Flugbetrieb
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4.1.3

4.2

Dies bewirkt eine Verkleinerung des Anstellwinkels des gesam-
ten Flugels und fihrt zu einer Geschwindigkeitszunahme. Die
Flugstabilitat des P11 bleibt auch bei erhdhter Geschwindigkeit
durch die speziell angepasste Geometrie des Beschleunigungs-
systems weitgehend erhalten, was fir die praktische
Einsetzbarkeit des Beschleunigungssystems des P11 sehr wichtig
ist.

Beschleunigtes Fliegen

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

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

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

Vorflugcheck und Flugvorbereitung

Ein sorgfaltiger Vorflugcheck ist fur jedes Luftfahrzeug erforder-
lich, so auch fur den P11. Am Gleitschirm kontrolliert man
insbesondere folgende Punkte:

. Wiahrend des Offnens und des Auslegens des Gleitschirms sollte

die Kappe und die Zellwande auf Beschadigungen untersucht
werden. Selbst wenn Du den Gleitschirm beim Verpacken nach
dem letzten Flug kontrolliert hast, ist es nicht ausgeschlossen,
dass er wahrend des Transportes beschadigt wurde.

15 | Flugbetrieb



. Uberpriife, dass die Leinen nicht verdreht oder verknotet sind.
Uberpriife die Leinen ebenfalls auf Beschadigungen. Um das
Dehnungs- und Schrumpfungsverhalten zu kontrollieren, sollten
in regelméssigen Absténden die Leinenldngen anhand des Lei-
nenplans (siehe Anhang) nachgemessen werden.

. Uberpriife ebenfalls die Steuerleinen, die so wie alle anderen
Leinen ungehindert zur Kappe laufen miissen. Uberpriife die Ver-
knotung der Hauptsteuerleine. Beide Steuerleinen missen die
gleiche Lange haben. Die korrekte L4nge der Hauptsteuerleine
von Vergabelung bis zum Ring am Handgriff, ist dem Leinenplan
zu entnehmen und darf nicht gedndert werden!

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

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

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

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

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

. Beachte beim Auslegen des Gleitschirms die Windrichtung, da-
mit beim Aufziehen gegen den Wind beide Hélften des
Gleitschirms symmetrisch gefullt werden.

. Trenne die Leinengruppen und die Tragegurte sorgféltig. Alle
Leinen mussen frei und ohne Verschlingung vom Gurt zur Kappe
laufen. Ebenso ist es wichtig, dass die Steuerleinen frei liegen
und beim Start nirgendwo hangen bleiben kdnnen. Wenn die
Tragegurte nicht verdreht sind, laufen die Steuerleinen frei
durch die Rolle am C-Tragegurt zur Hinterkante des Schirmes.

16 | Flugbetrieb



10. Achte darauf, dass keine Leinen unter der Schirmkappe durch-

4.3

4.4

laufen. Ein Leinentberwurf beim Start kann verhangnisvolle
Folgen haben.

Start

Halte die A-Gurte und die Handgriffe der Steuerleinen in den
Héanden, nachdem Du den obligaten Vorflugcheck durchgefiihrt
hast. Die Arme solltest Du in Verlangerung der A-Leinen halten.
Gehe eventuell einen Schritt zuriick und laufe zugig an, um die
Kalotte gleichmassig und mit der Energie Deines Kérpergewich-
tes aufzuziehen.

Die Kalotte des P11 fiillt sich zuverléssig und die Kappe steigt
zugig uber Dich. Sobald der Zug beim Aufziehen nachlésst (die
Kappe befindet sich zu diesem Zeitpunkt bereits tiber Dir), muss
der P11 leicht abgefangen, d.h. abgebremst werden. Blicke nach
oben und vergewissere Dich, dass die Kappe vollstandig gedffnet
Uber Dir steht. Die endgiltige Entscheidung zu starten féllt erst
jetzt, wobei der P11 bereitwillig auf Deinen deutlichen «Be-
schleunigungskick» wartet.

Nach einigen entschlossen beschleunigenden Schritten mit Vor-
lage, bei gleichzeitig dosiertem Ldsen der Bremsen, wirst Du
abheben. Bremse anschliessend wieder etwas an, um mit der Ge-
schwindigkeit des geringsten Sinkens zu fliegen. Dies ist auch
die Steuerleinenstellung mit der der P11 in turbulenter Luft am
stabilsten fliegt.

Kurvenflug und Steilspirale
Der P11 ist wendig und reagiert auf Steuerimpulse direkt und
verzdgerungsfrei.

Mit dem P11 kannst Du sowohl sehr flache Kurven mit minima-
lem Hohenverlust als auch steile Kurven (Steilspiralen) mit
grossem Hoéhenverlust fliegen. Eine kombinierte Steuertechnik
aus Gewichtsverlagerung und Zug der kurveninneren Bremsleine
eignet sich fur den Kurvenflug sehr gut, wobei der Kurvenradius
durch dosierten Steuerleinenzug bestimmt wird.
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Bei stérkerem, einseitigen Steuerleinenzug nimmt der P11 eine
deutliche Seitenneigung an und fliegt eine schnelle und steile
Kurve, die zur Steilspirale verl&éngert werden kann. Eine Steilspi-
rale wird am einfachsten eingeleitet, indem auf der
Kurveninnenseite die Bremse gezogen, sowie das Gewicht nach
innen verlagert wird. Die Schréaglage kontrollierst Du durch do-
siertes Ziehen bzw. Nachlassen der kurveninneren Steuerleine.
Achte immer darauf, die Steilspirale in ausreichender Héhe zu
beenden. Leite die Steilspirale langsam und kontrolliert aus und
beachte, dass die Ausleitung einige Umdrehungen in Anspruch
nehmen kann!

Der P11 hat keine Tendenz zur stabilen Steilspirale. Bei hohen
Sinkgeschwindigkeiten oder starker Gewichtsverlagerung auf die
Kurveninnenseite kann unter Umsté&nden ein Nachdrehen uber
mehrere Umdrehungen mdglich sein. Deshalb sollte ein aktives
Ausleiten einer Spirale beherrscht werden. Sollte der P11 unter
unginstigen Einflussen langer nachdrehen (z.B. unbeabsichtigte
Asymmetrie der Kreuzverspannung), muss die Steilspirale aktiv
ausgeleitet werden, indem man die Kurvenaussenseite anbremst.

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

Thermikfliegen und Fliegen bei turbulenten Verhéaltnissen
«Aktives Fliegen»:

Im Allgemeinen musst Du den P11 auf der Kurvenaussenseite nur
sehr wenig anbremsen. Es empfiehlt sich beim Thermikfliegen
den etwas vorgebremsten Gleitschirm durch Ziehen der kurven-
inneren Steuerleine und Losen der kurvendusseren Steuerleine zu
fliegen.
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4.6

In turbulenter Luft sollte der P11 stets etwas angebremst geflo-
gen werden. Dadurch erreichst Du eine Vergrdsserung des
Anstellwinkels und mehr Stabilitat der Kalotte. Gleichzeitig
spurst Du so Uber die Bremsen die Kalotte und Du kannst im
Moment, in dem der Bremszug auf einer Steuerleine nachlasst,
die Bremse reflexartig kurz tiefer ziehen, um so einen drohenden
Einklapper zu vermeiden. Dies kann je nach Starke und Dauer der
Turbulenz durchaus auch mehr als 100 % des Bremsweges sein.
Mit 100 % Bremsweg ist der symmetrische Steuerausschlag ge-
meint, bei dem — unter stationdren Bedingungen — der Sackflug
beginnt.

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

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

Der P11 besitzt zwar konstruktionsbedingt schon sehr hohe Sta-
bilitat, ein aktiver Flugstil in turbulenter Luft, so wie oben
beschrieben, tragt jedoch zusatzlich noch wesentlich zu Deiner
Sicherheit bei und ein Einklappen und Deformieren der Kalotte
kann weitgehend verhindert werden.

Landung

Der P11 ist einfach zu landen. Aus einem geraden Endanflug ge-
gen den Wind, 1&sst Du den Gleitschirm mit zunehmendem
Anbremsen ausgleiten — richte Dich vor der Landung in ausrei-
chender Hohe auf. Ziehe die Steuerleinen ca. 1 Meter vom
Boden entfernt voll durch, wobei Dein Kérper in leichte Vorlage
geht. Bremse bei starkem Gegenwind entsprechend schwacher!
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Anmerkung

4.7

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

Achtung: Lass die Gleitschirmkappe nicht Gberschiessen, so dass
sie nicht gefillt mit den Eintritts6ffnungen voran auf den Boden
auftrifft. Dies kann Platzen der Zellwé&nde zur Folge haben (Pa-
piertuteneffekt)!

Windenschlepp

Beim Windenschlepp mit dem P11 musst Du darauf achten, dass
der Gleitschirm vor dem Start senkrecht tber Dir steht. In der
Startphase darf nicht mit zu grossem Zug geschleppt werden,
damit Du im flachen Winkel vom Start weg steigst. In jedem Fall
darf der maximale Zug auf der Schleppleine nicht héher als das
Kdrpergewicht des Piloten sein.

In Deutschland ist Windenschlepp mit dem Gleitschirm prinzi-
piell nur zugelassen, wenn der Pilot einen Befahigungsnachweis
fir Windenschlepp, der Windenfahrer einen Befédhigungsnach-
weis flr Windenfahrer mit Berechtigung fir Gleitschirmschlepp
besitzt, der Gleitschirm schlepptauglich ist, sowie Winde und
Schleppklinke ein Gitesiegel haben, das sie als geeignet fir
Gleitschirmschlepp ausweist. Grundsatzlich sind die értlich gel-
tenden Vorschriften zu beachten und nur mit einem erfahrenen
Schleppteam und geeignetem Material zu schleppen.
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Schnellabstiege mit tber 5 m/s
Sinkgeschwindigkeit

Mit dem P11 sind B-Leinen-Stalls, Steilspiralen und «Ohrenanle-
gen» mit Betatigung des Beschleunigungssystems als Hilfen fiir
den Schnellabstieg mit Sinkgeschwindigkeit iber 5 m/s mdglich.

B-Leinen-Stall

Der B-Leinen-Stall wird eingeleitet, indem Du (ber den Leinen-
schléssern in die B-Leinen greifst und beide B-Tragegurte
symmetrisch nach unten ziehst. Ab ca. 20 cm Zug an den
B-Tragegurten geht der P11 in den B-Leinen-Stall uber. Du kannst
die B-Tragegurte nach unten ziehen, bis sie in voller Lange nach
unten zeigen — ohne dabei die A-Gurte mitzuziehen! Dabei wer-
den Sinkgeschwindigkeiten um ca. 8 m/s erreicht. Zum Ausleiten
des B-Leinen-Stalls, gibst Du beide B-Tragegurte wieder schnell
und gleichzeitig frei. Beim Ausleiten des B-Leinen-Stalls, nimmt
der P11 normalerweise unverziglich und sanft wieder Fahrt auf
und geht in den Normalflug ber. Sollte ein Sackflugzustand be-
stehen bleiben, so kann dieser aktiv, wie auf Seite 23
beschrieben, ausgeleitet werden. Wir empfehlen generell nach
dem Ausleiten des B-Leinen-Stalls im Falle eines Sackfluges den
Fussbeschleuniger zu betétigen. Der B-Leinen-Stall muss immer
rechtzeitig mit genligender Sicherheitshéhe beendet werden,
damit noch ausreichend Héhe vorhanden ist, um einen eventuel-
len Sackflug aktiv beenden zu kénnen.

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

» zu weites Ziehen der B-Gurte, so dass die A-Gurte mitgezogen
werden

» zu langsames Ausleiten

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

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

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

Fluglibungen, bei denen Du Dich an den Strémungsabriss heran-

tastest, solltest Du immer mit ausreichender Sicherheitshdhe,
mit Rettungsschirm und mdéglichst tiber Wasser durchfiihren.
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5.3

Steilspiralen
Steilspiralen wurden bereits auf Seite 17 beschrieben.

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

Bei «angelegten Ohren» besteht grundsétzlich grdssere Sack-
fluggefahr aufgrund eines héheren Anstellwinkels am
verbleibenden Fliigel. Um dies zu kompensieren, solltest Du vor
allem bei stérker angelegten Ohren den Beschleuniger betatigen.
Behalte bei diesem Mandver, ebenso wie beim B-Leinen-Stall,
die Bremsen in der Hand.

Nimm zum «Ohren anlegen» den dussersten A-Tragegurt (siehe
Abbildung Seite 14) beidseits in die Hand und ziehe diesen auf
beiden Seiten nach unten, indem Du die A-Tragegurte wie Uber
eine Umlenkrolle durch die Handflachen laufen lasst (verwende
unbedingt feste Handschuhe). Der P11 klappt nun die &uf3ersten
Enden der Kalotte ein, «legt die Ohren an» und die Sinkge-
schwindigkeit erhoht sich. Die Vorwértsgeschwindigkeit nimmt
dabei geringfligig ab. Du kannst Sinkgeschwindigkeiten von utber
5 m/s erreichen, wenn Du das Beschleunigungssystem betétigst.

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

rabinerabstand einstellst).

Beendet wird das «Ohren anlegen» durch gleichzeitiges Loslas-
sen der A-Gurte und Freigeben des Beschleunigungssystems (aus
dem Beschleuniger gehen). Unter Umstanden kann es nétig sein,
dass Du das Offnen der Ohren durch kurze, asymmetrische
Pumpbewegungen mit beiden Steuerleinen unterstutzt. Auf-
grund der grosseren Sackflugtendenz sollten die
Pumpbewegungen nicht zu gross und nicht zu schnell hinterein-
ander erfolgen. Eventuell ist auch nochmals der Beschleuniger zu
betatigen.
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6.1

6.2

Extremflugmandver

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

Sackflug

Der P11 ist prinzipiell nicht sackflugempfindlich. Er beendet ei-
nen Sackflug, der z.B. durch starkes Ziehen der hinteren
Tragegurte eingeleitet wurde, normalerweise selbststandig,
wenn Du die hinteren Tragegurte loslasst.

Beim P11 ist aktives Ausleiten des Sackfluges durch Betatigen
des Beschleunigungssystems mdoglich und kann in gewissen Situ-
ationen, wie mit jedem Gleitschirm, nétig sein.

Einseitiges Einklappen

Wie bei jedem anderen Gleitschirm, so kann auch beim P11 star-
kere Turbulenz zum einseitigen Einklappen der Flache fuhren.
Dies ist normalerweise unkritisch und das Wieder6ffnen erfolgt
rasch und meist ohne Zutun des Piloten. Trotzdem solltest Du
spétestens jetzt, wie unter «Aktives Fliegen» auf Seite 18 be-
schrieben, sofort beide Bremsen leicht anziehen. Das
Wiederdffnen wird unterstitzt, indem Du zuerst die Drehbewe-
gung der Kappe durch Gegensteuern stabilisierst, bis der
Gleitschirm wieder geradeaus fliegt und dann auf der einge-
klappten Seite ein oder mehrmals die Steuerleine kraftig und
kurz ziehst («aufpumpens).

Klappt eine Flugelflache wahrend des beschleunigten Fliegens
ein, so gib zuerst den Beschleuniger frei, um die Stabilisierung
und das Wiederdffnen der Kappe zu unterstitzen, bevor Du die
einsetzende Drehbewegung stabilisierst. Das Wiederdffnen un-
tersttzt Du im Anschluss wie bereits oben beschrieben.
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6.3

6.4

6.5

Frontales Einklappen

Ein Gleitschirm gerét durch starkes Ziehen an den A-Gurten oder
durch plétzlich auftretende starke Abwinde in einen Frontstall.
Die Eintrittskante klappt dabei impulsiv liber die ganze Spann-
weite ein. Durch dosiertes Anbremsen werden die
Pendelbewegungen um die Querachse verringert und gleichzeitig
der Offnungsvorgang beschleunigt. Der P11 éffnet den Frontstall
gewohnlich selbsténdig. Bei frontalem Einklappen kannst Du das
Wiederdffnen durch beidseitiges kurzes Ziehen der Steuerleinen
unterstitzen.

Verhanger oder Leinenuberwurf

Dieser Flugzustand ist bei keinem unserer Testfliige aufgetreten.
Dennoch ist es beim Gleitschirmfliegen nicht auszuschliessen,
dass sich die eingeklappte Fldche durch extreme Turbulenzen
oder einen Pilotenfehler (z.B. beim Sortieren der Leinen vor dem
Start) zwischen den Leinen verhangt. Der Pilot stabilisiert durch
vorsichtiges Gegenbremsen den Schirm. Ohne Pilotenreaktion
geht ein verhdngter Schirm meist in eine stabile Steilspirale U-
ber. Um einen solchen Verhénger zu I6sen, gibt es verschiedene
Méglichkeiten:

» Pumpen auf der verhéngten Seite

» Ziehen oder «zupfen» an der Stabiloleine

» Einklappen und wieder 6ffnen der verhdngten Seite

» Fihren diese Massnahmen nicht zum Erfolg, bietet sich die
Maoglichkeit, den Verhanger durch einen Fullstall zu 6ffnen.

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

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

Bei versehentlichem (friihzeitig erkanntem) einseitigem Stro-

mungsabriss solltest du sofort beide Bremsen freigeben. Der P11
geht dann von selbst wieder in den Normalflug tber.
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Teilweise wird in Sicherheitstrainings das Trudeln ber Wasser
mit Schwimmweste und einem einsatzbereiten Rettungsboot
gelibt. Sinn dieses Trainings ist es, sich an die Grenzen des ein-
seitigen Strémungsabrisses heranzutasten und diese kennen zu
lernen. Das Ausleiten des langer gehaltenen Trudelns (Negativ-
drehung) geschieht tUber den Fullstall. In den Fullstall kommst du
durch Herunterziehen auch der zweiten Bremse.

Bei Testfliigen von Paratech und bei den Testfligen der Muster-
prifung des P11 durch die Prifstelle, ist keine stabile
Negativdrehung aufgetreten.

Fullstall (Beidseitiger Strémungsabriss)

Beendest Du den Fullstall zu frih (zum falschen Zeitpunkt), zu
schnell oder asymmetrisch, kann jeder Gleitschirm, so auch der
P11, extrem weit vorschiessen und es besteht die Gefahr, ins Se-
gel zu fallen!

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

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

Damit Du bei der Einleitung in den Fullstall nicht so weit nach
hinten wegkippst, kannst Du den P11 erst auf Minimalgeschwin-
digkeit anbremsen. Dann bemerkst du, wie der P11 langsam in
den Sackflug Gibergeht und durch etwas mehr bremsen schliess-
lich in den Fullstall. Wenn du im Fullstall die Arme mit den
Bremsen ganz durchstreckst, so ist der Stall unruhiger. Durch L6-
sen der Bremsen bis etwa auf Karabinerhohe, fillt sich die Kappe
leicht und der Stall ist ruhig und stabilisiert sich.
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Der Fullstall wird erst ausgeleitet, wenn er stabilisiert ist, d.h.
wenn die entleerte Kappe sich ber oder leicht vor Dir befindet.
Flihre dazu beide Steuerleinen bzw. Bremsen symmetrisch nach
oben. Der Schirm &éffnet sich und nickt dabei nach vorn.

6.7 Notsteuerung
Sollte es Dir aus irgendeinem Grund einmal nicht méglich sein,
den P11 mit den Steuerleinen zu steuern, dann lasst er sich auch
sehr gut mit den C-Tragegurten steuern und landen.

Bitte Beachte aber unbedingt, dass die Steuerwege hierbei erheblich
beachten! kirzer und die Steuerkrafte méassig stark sind!
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7 Stéandige Wartung, Packen, Reparatur und
Nachpriufung

Auch bei guter Pflege und Wartung unterliegt der P11, so wie je-
der andere Gleitschirm auch, Verschleiss- und
Alterungserscheinungen, die das Flugverhalten und die Flugsi-
cherheit beeintrachtigen kénnen. Eine regelméssige Uberpriifung
der Gleitschirmkappe und der Leinen ist deshalb unbedingt er-
forderlich. Von Zeit zu Zeit, speziell bei schon stark gebrauchten
Gleitschirmen, muss auch die Luftdurchldssigkeit des Tuches -
berprift werden.

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

Wenn Du den P11 reinigen musst, verwende am besten nur war-
mes Wasser und einen weichen Schwamm. Lagere den
Gleitschirm trocken und lichtgeschiitzt bei einer Temperatur, die
idealerweise zwischen 5 und 30 Grad Celsius betragen sollte. La-
gere den Gleitschirm nie in der Ndhe von Chemikalien!

Wird das Gleitschirmtuch lange der Sonne, bzw. der
UV-Strahlung ausgesetzt, wird die Festigkeit vermindert und die
Luftdurchldssigkeit nimmt zu. Lasse Deinen P11 aus diesem
Grund nie unndtig in der Sonne liegen, sondern packe ihn nach
dem Fliegen wieder in seinen Rucksack.

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

Sollten Reparaturen notwendig sein, so sind sie nur vom Her-

steller, Importeur oder anderen autorisierten Betrieben
durchzufihren.
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Bitte Nach Ablauf von 24 Monaten (LTF/EN) (P11 Light 24 Monate

beachten! oder 100h) muss jeder Gleitschirm zur Nachprifung! Diese wird
vom Hersteller oder einer von Paratech autorisierten Checkstel-
le durchgefiihrt. Ohne diese Nachprifung verliert die
Typenprifung ihre Giltigkeit!
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8 Abschlussbemerkungen

Dein P11 steht an der Spitze des Entwicklungsstandards von
Gleitschirmen. Du wirst Deinen P11 {iber lange Zeit sicher und
mit viel Freude fliegen kdnnen, vorausgesetzt, dass Du ihn ord-
nungsgemass behandelst und Dir immer Respekt vor den
Anforderungen und Gefahren des Fliegens bewahrst.

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

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

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

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

Paratech — Peace of Mind

Unsere Adresse fur weitere Auskinfte:

PARATECH AG

Bahnhof Wasserauen

CH 9057 Weissbad
Telefon +41 71 7873031
Fax +41 071 7873032
info@paratech.ch

www.paratech.ch
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9.1

Technische Dokumentation

Technische Daten

P11 XS/ P11 SM/ P11 ML/
Technische Daten P11 light XS P11 light SM P11 light ML P11L
Segelflache projiziert 20.92 m2 22.70 m2 24.48 m2 26.44 m2
Segelflache ausgelegt 24.10 m2 26.15 m2 28.20 m2 30.45 m2
Spannweite ausgelegt 10.64 m 11.08 m 1151 m 11.96 m
Streckung ausgelegt 4.70 4.70 4.70 4.70
Leinenlange 594 m 6.19m 6.43m 6.68 m
Zell/Kammer-Anzahl 37 37 37 37
zul8ssiges Startgewicht 60 - 80 kg 75 -100kg 85-110 kg 105 - 130 kg
40 - 60 kg/ 55 - 80kg/ 65 - 90 kg/
optimales Pilotenkdrpergewicht 48-68 kg 63 — 88 kg 73-98 kg 85 -110 kg
5.3 kg/ 5.7 kg/ 6.0 kg/
Gewicht 4.15kg 4.4 kg 4.65 kg 6.4 kg
minimale Geschwindigkeit 21 km/h 21 km/h 21 km/h 21 km/h
Trimmgeschwindigkeit 37 km/h 37 km/h 37 km/h 37 km/h
maximale Geschwindigkeit 47 km/h 47 km/h 47 km/h 47 km/h
Musterprifung DULV
Musterprifung EN Al- Al- Al- A
Musterprifung LTF 1GH 1GH 1GH 1GH
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9.2 Leinenplane
9.2.1 P11 (alle Grossen)
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9.3 Prufdokumente
9.3.1 Pl11XS

Deuwtscher Hingegleliterverband e.V. im DAsC

DHV-Technikreferat

LBA-anerkannia Prislelle Iir Hingegleitar und Gleisagel

LUFTSPORTGIRATI-KENHBLATT GLEITSCHIRM
Goriibe-Kennbiatt Mr.a DY GE:00=1T40=00
Ausgabe: 0
Datums 22.02.2008
[Musterprifung:

GerMumuster: Parstech P11 K5
Horstellor: PARATECH &0
Datuen der MusterprifDescheinigung: 26,02, 2008
IMerkmale und Betriabsgrenzen

Garlagewichl [ahne Packsack kgl 5.1
Zuldssiges Stargewicht (kg) min. / maxs 60/ 50
Anzahl der Sitae min, § maz.z 1/ 1
Blasses L
GurzeugEERchrankung: oM
Fullbsashlswniges: 1a
Trimmer {wen Hand 2w bedisnen s Nein
Prejiierte Fische (mP)e 20,92
Wisidenschlegpi la
Tragegurtiangen [mm]:

|+ Jaz s e e
nermals 460 450 458 460 0
boschleunigi: 170 170 418 s 0
Leineniangen {mm]:
la ls le lev Ine
1 GLID &0 8110 ey G730
2 §570 6055 e e
a2 3% =015 [§E-9
& 80 S030 LYESY LLE
L] oS0 060 315 6505
& g3 6030 E145 g420
7 B30 5085 B100 5355
P £aTE 5945 085 6315
w =TS S940 [ b =t 1]
10 e 5935 40 8210
11 £a5 5845 £54D 6235
12 5910 £795 5780 £860 6260
13 5075 &765 5715 &7 6230
14 5040 5745 5505 5650 6200
15 5795 5715 5440 S4T0 6160
16 5755 £760 6115
17 5600 5560 6085
18 5400 S50

Senslige Besonderheilens
. Hachpruffiisiens 24 He
|Betriebsanweisungen

Batrisbianieftung m der garshmigtes Fagsung wom 01,01 7008
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9.3.2 PIl1ISM

Deutscher Hangegleiterverband e V. im DAeC
DHV-Technikreferat
LEA-anwriannte Prifstelle fr Hingegeiter und Gleilsagel

LUFTSFORTGERATE-KENMNBLATT GLEITSCHIRM
Gerbte-Kenablart Nr.: DHY G5-01:1731:08
Ausgabe: 1
Datem: D300 0008

IMustarpratung:

Gertemastar: Paratech F11 SH
Herstelber: FARATECH 23
Datum der Musterprifbsschalnigung: 22002000
{Merkmale und Detriebsgranzen

Garkbagawicht [ohne Packisck kg): £.7
Fulisshpes Stargevwheht (k) mén. / mam: 780 100
Angabi der S8tze min, § mex: 108
Kiagda: 1
Gurtaeegbeschrankung: &1
Fullbeic hisuniger: 1
Trimaser {von Hand su Bedlanan):
Projikens FRlche (mb): 220
Windenuchlepp: s
Trageguriibngsn [mm]:

1
1 NS 6215 G185 5415 [
3 60 6165 &150 6380 470
4 20 180 6248 380 L)
5 &390 5215 [ 400 £780
6 6360 6190 &34 6375 450
T OAT1S 6140 a0 a3130 [0
B &17% 6105 a180 a2e3 B340
9 6190 5105 &170 6280 48
10 6230 6130 E185 6275 435
11 4195 aa7s [ e 6160 (o]
13 G140 040 E] 6005 450
13 6100 5000 550 6005 &
TR 5985 515 5885 6415
15 6025 5935 S4a0 695 6385
16 %578 $080 £330
17 583 5700 £300
TR 5580

Soestige Besonderheiten:

Hachpriffristen: 54 Mo
iBetrigbsanwelsungen

Batrabesnistung in dev gershmigben Fasrung vom 08.02.2008
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9.3.3 PI1ML

Deutscher Hangegleiterverband e V. im DAeC
DHV-Technikreferat
LEA-anwriannte Prifstelle fr Hingegeiter und Gleilsagel

LUFTSFORTGERATE-KENMNBLATT GLEITSCHIRM
Gerbte-Kenablart Nr.: DHY G5-01:1731:08
Ausgabe: 1
Datem: D300 0008

IMustarpratung:

Gertemastar: Paratech F11 SH
Herstelber: FARATECH 23
Datum der Musterprifbsschalnigung: 22002000
{Merkmale und Detriebsgranzen

Garkbagawicht [ohne Packisck kg): £.7
Fulisshpes Stargevwheht (k) mén. / mam: 780 100
Angabi der S8tze min, § mex: 108
Kiagda: 1
Gurtaeegbeschrankung: &1
Fullbeic hisuniger: 1
Trimaser {von Hand su Bedlanan):
Projikens FRlche (mb): 220
Windenuchlepp: s
Trageguriibngsn [mm]:

1
1 NS 6215 G185 5415 [
3 60 6165 &150 6380 470
4 20 180 6248 380 L)
5 &390 5215 [ 400 £780
6 6360 6190 &34 6375 450
T OAT1S 6140 a0 a3130 [0
B &17% 6105 a180 a2e3 B340
9 6190 5105 &170 6280 48
10 6230 6130 E185 6275 435
11 4195 aa7s [ e 6160 (o]
13 G140 040 E] 6005 450
13 6100 5000 550 6005 &
TR 5985 515 5885 6415
15 6025 5935 S4a0 695 6385
16 %578 $080 £330
17 583 5700 £300
TR 5580

Soestige Besonderheiten:

Hachpriffristen: 54 Mo
iBetrigbsanwelsungen

Batrabesnistung in dev gershmigben Fasrung vom 08.02.2008
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9.34 Pll1L

Deutscher Hingegleiterverband e.V. im DAeC
DHV-Technikreferat
LBA-anaranrie Pridsisls ir Hingaghsiter und Glattsagel

LUFTSPORTOERATE-KENNBLATT GLEITSCHIRM
GeriteKennblaty M OHY G5-01-1738.08
Ausgabss 0
Datum: 26.02.2008
IMustarpritung:

Geribemusben: Faratedh FL1 L
Harsteller: PARATICH A5
Datem der Musterpriifbeschainbgung: 26.02.0008
Eutrhmalt und Beiriebsgrenzen

Garategewicht [ohne Packsack kgl 6.4
Tulbisiges Startgewhcht (k) min. f mas: 105/ 130
Anzahl der Sitze min. / max.
Klasse: 1
Gurtresgbascheinkung: G
Fullbeiihleuniger: 1
Trimmer (vom Hand Eu bedlenen): fein
Projlzisrte Fiiche (md): 26.44
Winderschlepp: Js
Tragagartisngen {mm}:

[ Jaz |0 e

narmnal: $10 s20 s10 S0
beschbsanigt: 420 5L0 465 T

Leineniingen {mm};

ia | s o 1
1 A &S e To0E 7600
3 685 &0 eI 6980 TS
2 e7ss e &Fr &0 430
4 BE0 E&TD 6773 @0 70
s 790 e705  eA1s 35 TS
6 TS G685 6790 6915 TIES
7 END Ba82% &ran s b -]
B850 S5O0 ET00 &S0 e
9 A6G0  AS0 Aens s s
W 6730 G620 6483 G800 esd
1669 6335 6D G605
1260 60 eSO 0 T
13 8500 A4S E43% &g Lot
14 8580 eAasl eI80 &1e0 G40
15 6510 610 G120 6180 GESS
16 GG Gdd0 P
17 &I08 388 0
W OB EL4D

Senilige Besonderheflen:

Mathgrulirislen: 22 Wo
Inetrisbsanwelsungen

Betrisbaanieitung = der genchmigten Faddung vom 01.02.2008
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9.3.5 P11 light XS

9.3.6 P11 light SM

9.3.7 P11 light ML
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9.4

9.4.1

9.4.2

9.4.3

Nachprifanweisungen

Diese Nachprifanweisungen dienen der Feststellung der Luft-
tichtigkeit und sind als Zustandsprifung zu verstehen und nicht
als Zusicherung der Lufttiichtigkeit Uber einen bestimmten Zeit-
raum.

Nachprifintervalle

Das Nachprufintervall betrédgt 24 Monate (P11 Light 24 Monate
oder 100h) ab Datum der Stuckpriufung oder ab Datum der letz-
ten Nachpriifung. Eine Verkiirzung des nachsten
Nachprifintervalls liegt im Einzelfall im Ermessen des Prufers.

Personelle Voraussetzungen fiir die Nachprifung

ausschliesslich personlich und einsitzig genutzter Gleitsegel

» Luftfahrerschein, Sonderpilotenschein oder als gleichwertig
anerkannte ausléndische Lizenz

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

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

Personelle Voraussetzungen fir die Nachprifung von

Dritten genutzten Gleitsegeln und fiir Doppelsitzer gemaf

LuftPersV 8106 5.b

» Luftfahrerschein, Sonderpilotenschein oder als gleichwertig
anerkannte ausléndische Lizenz

» eine Berufsaushildung auf einem fir die Prufertatigkeit for-
derlichen Fachgebiet

» eine berufliche T&tigkeit von 2 Jahren bei der Herstellung o-
der Instandhaltung von Gleitsegeln, davon mindestens 6
Monate innerhalb der letzten 24 Monate

» eine ausreichende, mindestens zweiwdchige Einschulung im
Betrieb des Herstellers und eine typenbezogene Einweisung
die jahrlich zu verlangern ist
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9.4.4

9.4.5

Technische Voraussetzungen / Voraussetzungen an
Prufmittel und Material

>
>

Porosimeter IDC, kalibriert auf Porosimeter des Herstellers
Vorrichtung zur Uberpriifung der Leinenfestigkeit, die es er-
laubt die Reil3festigkeit von Gleitsegelleinen in voller L&nge
zu ermitteln

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

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

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

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

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

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

Notwendige Unterlagen

>

>
>
>
>

Luftsportgerdte-Kennblatt

Stiickprifprotokoll

vorangegangene Nachprifprotokolle falls bereits vorhanden
Wartungs- und Kalibrierungsunterlagen der Messgeréate
Lufttiichtigkeitsanweisungen, bzw. Sicherheitsmitteilungen
des Herstellers fir das betreffende Gleitsegel, sofern solche
existieren

gultige Einweisungsbestatigung des Herstellers oder vom Her-
steller autorisierten Fachbetriebs

Formular des Herstellers um die Nachprifung zu protokollie-
ren

Leinenmessblatt zur Dokumentation der Soll-, Ist- und Diffe-
renzwerte der Leinenlédngen

Der Prifer muss sich vor Durchfiihrung der Nachprifung beim
Hersteller informieren, ob neue Erkenntnisse vorliegen, die bei
der Priifung des betreffenden Gleitsegeltyps zu beriicksichti-
gen sind.
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9.4.6

Prafschritte
» |dentifizierung des Geréates
» Das Gleitsegel wird an Hand der Musterprifplakette und
des Typenschildes identifiziert.
» Typenschild und Prifplaketten sind auf Korrektheit, Voll-
standigkeit und Lesbarkeit zu tberprufen.

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

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

» Sichtkontrolle der Kappe

» Obersegel, Untersegel, Eintritts- und Austrittskante, Zell-
zwischenwénde, Diagonalzellen oder -bander, Nahte und
Leinenloops werden auf Risse, Scheuerstellen, Dehnung,
Besch&digung der Beschichtung, sachgemésse Ausfiihrung
von evtl. Reparaturen und sonstige Auffalligkeiten unter-
sucht.

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

» Sichtkontrolle der Leinen
» Samtliche Leinen sind auf Beschadigungen zu untersuchen.
Dies betrifft z.B. Besch&ddigungen der N&hte oder des Man-
tels, Risse, Knicke, Scheuerstellen, Kernaustritte,
Verdickungen usw.
» Beschdadigte Leinen sind durch Originalmaterial (Leine und
Faden) in identischer Verarbeitung zu ersetzen.
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» Sichtkontrolle der Verbindungsteile

>

Die Tragegurte sind auf Beschadigungen zu untersuchen.
Dies betrifft z.B. Beschadigungen der Nahte oder Risse, Kni-
cke, Scheuerstellen usw. Die Leinenschldsser sind auf
Beschadigungen oder Verformungen zu berpriifen und es
ist zu kontrollieren, ob sie fest geschlossen sind.

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

Beschédigte Leinenschlésser missen ersetzt werden. Be-
schadigte Tragegurte mussen ersetzt oder nach Anweisung
des Herstellers repariert werden.

» Vermessung der Leinenlangen

>

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

Bei systematischen Abweichungen innerhalb des Toleranz-
werts +/- 10 mm {iber mehrere Messpunkte ist eine
Umtrimmung nach Anweisung der Herstellers vorzuneh-
men.

» Kontrolle der Dehnung und Rickstellung der Leinen

>

Diese erfolgt unter 20 daN Last nach Anweisung des Her-
stellers. Maximal zuléssiger Ruckstellwert + 10 mm dariiber
hinaus gehende Toleranzen sind im Einzelfall nach Ermes-
sen des Prifers zuléssig.

» Kontrolle der Leinenfestigkeit

>

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

Bei Technora Leinenmaterial ist analog noch zusatzlich das
mittlere und/oder obere Stockwerk zu prifen.
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» Zusatzlich zu obiger Minimalfestigkeit verschiedener Lei-
nengruppen ist pro Leine ein Minimalwert fur die Festigkeit
abhéngig vom Leinentyp durch den Hersteller festgelegt.

» Sichtkontrolle von Trimmung und Einstellung

» Im Normalfall besteht bei Einhaltung der oben angegebe-
nen Toleranzwerte kein Grund die Trimmung oder
Einstellung zu andern. Im Einzelfall liegt es jedoch im Er-
messen des Prifers, eine Trimmkorrektur vorzunehmen, z.B.
wenn samtliche Toleranzen der A-Leinen im Plusbereich
und samtliche Toleranzen der B-Leinen im Minusbereich
liegen.

» Checkflug
» Im Normalfall ist bei Befolgen der vorliegenden Verfah-
renseinweisungen kein Checkflug erforderlich. Sollten
besondere Umstéande vorliegen, liegt es im Ermessen des
Prifers einen Checkflug vorzunehmen. Hierbei sind die An-
weisungen des Herstellers zu beachten.

» Dokumentation

» Die jeweiligen Prufergebnisse, die Beurteilung des Gesamt-
zustandes des Gleitsegels, sowie Reparaturen und
Korrekturen sind im Prifprotokoll des Herstellers festzuhal-
ten. Die Soll-, Ist- und Differenzwerte der Leinenlangen
sind im Leinenmessblatt festzuhalten. Das Prifprotokoll
und das Leinenmessblatt sind zusammen mit dem Betriebs-
handbuch aufzubewahren. Dem Hersteller ist unverziglich
eine Kopie des Prifprotokolls und des Leinenmessblatts
auszuhéndigen. Die Durchfuhrung der Nachpriifung, sowie
die Félligkeit zur ndchsten Nachpriifung ist mit Datum und
Unterschrift des Prifers und dessen Prifernummer auf oder
neben dem Typenschild festzuhalten.
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