BETRIEBSHANDBUCH

Version 1.0 Fassung vom 1. 2021



Inhalt
MAC PARA GEMEINSCHAFT ...t ee e aesaeen e 2
ALLGEMEINES ...ttt ettt et n et nen e e 3
UBERSICHTSZEICHNUNG..........ocoovititeeceeeee et es st en s 4
TECHNISCHE BESCHREIBUNG ..ottt 5
KONSTRUKTIONSMATERIAL ......ovovieeieeeeee et aesaeen e 8
TECHNISCHE DATEN . ..ot n ettt en e 9
GURTZEUG ...ttt n et en e 9
UBERPRUFEN DES GLEITSCHIRMES........cocoieteeeeceeeeeeee e eeeeenen e e 10
EINSTELLEN DER STEUERLEINEN .......ooiiititieeeeeeeeeeeeee oot 10
FLUGBETRIEB ...ttt ettt n s st s seaenan e 11
WINDENSCHLEPP & MOTORFLUG..........coiiitieeeeeeeeeeeee et 14
EXTREME FLUGLAGEN ........ooviviueeeeieeeeee et n s s 15
ABSTIEGSHILFEN ...ttt ettt 19
PFLEGE, LAGERUNG, REPARATUREN, ENTSORGUNG ........c.cocvovieueceeieeen 21
NATUR- UND LANDSCHAFTSVERTRAGLICHES VERHALTEN. ........c.cccooovivevenna. 23
EINZELLEINENLANGEN ........coooiuiiieieeeeee e 23
EINZELLEINENLANGEN MUSE 5......coooiiieeeeeeeeeeeeeeeeeee e en s 24
NACHPRUFANWEISUNG FUR DAS GLEITSEGELMUSTER MUSE 5.................. 25
NACHPRUFUNGEN ......oovititiitee ettt en s n s en st ensenenan e 31
RICHTIGES PACKEN DES SCHIRMES.......c.ccooviiioeeteeeeeeeee e eeen s 32
TESTFLUGZERTIFIKAT ...ttt 33
TECHNISCHE DATEN . .....coiiiieieeeeeeeeeeeeeee et n e et et 33

MAC PARA GEMEINSCHAFT

= ek [

MAC PARA Newsletter Facebook Twitter
v £
YouTube Vimeo Pinterest Download

www.macpara.com/community




N
ALLGEMEINES

Lieber MAC PARA Pilot

Es freut uns, Dich im Kreis der MAC PARA Gleitschirmflieger begrifien zu durfen.
Umfangreiche Entwicklungsarbeit und zahlreiche Tests machen den Muse 5 zu einem
Gleitschirm mit maximal moéglicher Sicherheit, sehr hoher Leistung und viel Spaf3potential.
Der Muse 5 wurde fur Piloten konstruiert, die einfaches Start- und Landeverhalten,
leichtgéngiges und exaktes Handling in der Thermik, Stabilitdt und gute Leistung
bevorzugen. Der Muse 5 zeichnet sich durch sein exzellentes Handling, seine Spurtreue
beim Kreisen und im Geradeausflug aus. Wir sind Uberzeugt, nach sorgfaltigem Durchlesen
dieses Betriebshandbuchs erwarten dich schéne Flugerlebnisse.

Wichtiger Hinweis

Das Lesen dieses Betriebshandbuches ist Pflicht!

Der Gleitschirm darf ohne das sorgféltige Studium dieses Handbuches nicht in Betrieb
genommen werden um Fehlbedienungen zu vermeiden. Wir weisen hiermit ausdricklich
darauf hin, daB fir eventuelle Folgen eines nicht sachgemaen Umganges keine Haftung
Ubernommen werden kann.

Dieser Gleitschirm entspricht zum Zeitpunkt der Auslieferung den Bestimmungen der
deutschen Lufttiichtigkeitsforderung LTF / Europaischen Norm EN 926-2.

Neue Schirme missen vom Verkaufer eingeflogen werden. Dieser Einflug ist mit Datum und
Unterschrift auf dem beiliegenden Vermessungsprotokoll und am Typenschild des
Gleitschirmes zu bestatigen.

Jede eigenmaéchtige Anderung am Gleitschirm hat ein Erléschen der Betriebserlaubnis zur
Folge! .
Der Pilot tragt die Verantwortung fiir 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). Es wird vorausgesetzt, dass die Fahigkeiten des Benutzers den Anforderungen des
Gerates entsprechen!

Die Benutzung des Gleitschirmes erfolgt ausschlieRlich auf eigene Gefahr! Die Haftung von
Hersteller oder Vertreiber ist ausgeschlossen!

Die nachstehende Bedienungsanleitung wurde aufgrund besten Wissens und Gewissens
erstellt. Jedoch ist es durchaus mdglich, dass aufgrund (flug-)technischer Erneuerungen
oder gednderter Zulassungstests und/oder Lehrmethoden sich verschiedene Dinge im Laufe
der Zeit dndern. 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 Muse 5 wiinschen dir
MAC PARA TECHNOLOGY Ges.m.b.H.

Version 1.0 Fassung vom 01. 2021
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Zielgruppe

Der Muse 5 ist leichtes Luftsportgerat mit einer Leermasse von weniger als 120kg in der
Sparte Gleitschirm. Der Muse 5 ist nach LTF (Deutsche Lufttlichtigkeitsforderungen)/
EN 926-2 in die Kategorie A eingestuft und ausschlief3lich einsitzig zugelassen. Es ist ein
Leistungsfligel in der Kategorie LTF A fur regelmaRig fliegende Piloten/Pilotinen. Der Muse
5 bietet eine fir diese Klasse maximale Leistung gepaart mit einem hohen MaR an
Sicherheit. Ob der Muse 5 letztlich fir den eigenen fliegerischen Einsatzzweck und das
Kdnnen geeignet ist, sollte in jedem Falle mit dem Fachhandler in einem persodnlichen
Gesprach abgestimmt werden.

Wir empfehlen jedem Pilot, ein Sicherheitstraining zu absolvieren und so viel als mdglich mit
seinem Gerat am Boden zu Uben (Groundhandling). Die perfekte Beherrschung des
Schirmes am Boden und in der Luft ist der Schllssel zu maximalem Flugspal’ und die beste
Versicherung fur unfallfreies Fliegen.

UBERSICHTSZEICHNUNG
Untersegel Typenschild im
Obersegel «——___Mittelprofil
AW . 17 < ———— Vorderkante

. / Hinterkante

:

Stabilisator

Bremsleine Stabiloleine

P

Hautbremsleine Stammleinen

4—— Leinenschlésser

Bremsgriff —»- \ .'v\

Hauptkarabiner

Tragegurt
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TECHNISCHE BESCHREIBUNG

Kappenaufbau

Die Kappe des Muse 5 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 Muse 5 hat 50
Zellen. Das Fliigelende (Stabilisator) ist nach unten gezogen und tibergangslos in die Kappe
integriert. Die Beliiftung der Kappe erfolgt durch Offnungen auf der Unterseite der
Profilnase. Die Querbeliiftung erfolgt durch exakt dimensionierte Lécher (Cross Ports)
in den Profilrippen.

Jede tragende Profilrippe ist an 4 Leinen aufgehangt. Diese sind im Profil vernaht und
verstarkt. Zwischen den einzelnen Stammleinengruppen sind Spannbander eingenaht, die
die Segelspannung regulieren. In der Profinase sind Verstarkungen aufgenanht,
die zusammen mit eingefigten Plastikdrahtversteiffung, fir hohe Profilformtreue
und Stabilitat sorgen.

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

Aufhangungssystem

Die Leinen des Muse 5 bestehen aus ummantelten Aramid/Kevlar Leinen.
Die Bremsleinen sind aus Dynema Leinen gefertigt. Die Festigkeiten der einzelnen Leinen
hangen vom Einbauort ab und variieren von 75 bis 230 daN (340 daN bei Muse 5-34).

Die Fangleinen werden je nach Einbauort in obere Galerieleinen (oben an der Kappe),
mittlere  Galerieleinen, Stammleinen  (unten am  Tragegurt),  Stabiloleinen
(am Flugelenden), Bremsleinen (oben an der Hinterkante) und Hauptbremsleinen
(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 Stabilisatorleinen sind am B-Tragegurt
zusammen mit der B-Ebene aufgehangt.
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Die Steuerleinen werden nach dem gleichen Prinzip in der Hauptsteuerleine
zusammengefasst. Die Fangleinen der A-Ebene sind zur leichteren Unterscheidung farblich
voneinander abgesetzt.

Der Tragegurt des Muse 5 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 ist die ausserste
A-Stammleine, am B-Tragegurt jeweils drei B-Stammleinen plus 1 Stabilisatorleine
aufgehangt. Im C-Tragegurt hdngen drei C-Stammleinen. Die Hauptbremsleine wird Uber
eine Umlenkrolle am C-Tragegurt zum Bremsgriff geflihrt.

Die Leinenschldosser aus Edelstahl sind mit einem Gummiring gegen ungewolltes
Verrutschen der Leinen gesichert. Die Leinenanordung ist im Einzelleinenplan abgebildet
(siehe Seite 24 ).

Beschleunigungssystem

Der Muse 5 besitzt ein FuBbeschleunigungssystem, das sich nach der Betatigung
selbststéandig wieder in die Ausgangslage zurlickstellt. An den Tragegurten hat es keine
verstellbaren Trimmer.

Das Beschleunigungssystem verkirzt die A und B Tragegurten und verkleinert dadurch den
Anstellwinkel der Kappe. Im Normalflug sind alle Tragegurten gleich lang (49,5 cm ohne die
Leinenschldsser). Bei Betatigung des Beschleunigungssystems werden die vorderen
Traggurten unterschiedlich verkiirzt: Siehe die Tragegurtlangen auf der nachsten Seite.

Funktionsweise und Handhabung:

Vor erstmaligem Gebrauch mul® die Lange des Fulibeschleunigers richtig eingestellt
werden. Dies geschieht am besten am Simulator. Die Lange ist richtig eingestellt, wenn bei
nicht betatigtem FuBbeschleuniger das Beschleunigerseil noch etwas Spiel hat und nicht
unter Zug steht. Vor dem Start werden die Brummelhaken vom gurtzeugseitigen
FuRbeschleuniger in den Brummelhaken des Beschleunigungssystem eingehéngt. Es ist
darauf zu achten, dass das eingehangte Beschleunigerseil frei 1auft.

Durch das Betatigen des FuBbeschleunigers verkiirzt der Pilot die A, A1/B Gurten Uber
einen Flaschenzug, der den Kraftaufwand des Beschleunigungsweges auf cca 25%
redutiert.
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Tragegurt
A A1 B C Br A A1 B C Br
Umlenkrolle
§ | _Bremsleine [
i | & Anstellwinkel- f
)(' g anderung
Farbliche N Drehgelenk
Markierung
Umlenkrolle —_— Bremsgriff
Druckknoépfe
Beschleuniger
Aufhangepunkt
Gurtzeug —»
Normalflug Beschleunigt
Tragegurtlangen Muse 5-22,-25
A A1 B C
Trimeinstellung 525 525 525 525
Beschleunigt 430 430 475 525

Tragegurtlangen Muse 5-27,-29,-31,-34

A A1 B C
Trimeinstellung 525 525 525 525
Beschleunigt 415 415 465 525

Die Langen werden vom Einhangepunkt des Tragegurtes bis zur Unterkante des
Schraubschéakels gemessen.
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KONSTRUKTIONSMATERIAL

Stoffe
(PORCHER SPORT, Rue du Ruisseau B.P. 710,38290 ST. QUENTIN FALLAVIER, FRANCE)

Obersegell / Untersegel - Anstrémkannte - SKYTEX 38 Universal - 100% nylon 6.6, 38 g/m’
Untersegel - Hinterkante - SKYTEX 32 Universal - 100% nylon 6.6, 32 g/m2
Rippen, Diagonalsegmente - SKYTEX 32 HARD - 100% nylon 6.6, 32 g/m2

Verstarkung auf Rippen - W382 Polyester 180 g/m?

Leinen
(EDELMAN+RIDDER+CO. Achener Weg 66, D-88316 ISNY IM ALLGEAU, GERMANY)

Obere Galerie C, D, Stabilo, Mitlere Galerie C - Aramid 7343-075, Breaking Load 75 kg
Obere Galerie A, B, Mitlere Galerie C - Aramid 7343-090, Breaking Load 90 kg
Bremsleinen - Obere Galerie - Dynema 7950-080, Breaking Load 80 kg
Bremsleinen - Mitlere Galerie - Dynema 7950-100, Breaking Load 100 kg
Hauptbremsleinen - Dynema 7850-200, Breaking Load 200 kg
Hauptleinen C1 - Aramid 7343-190, Breaking Load 190 kg
Hauptleinen A1,2,3 B1,2,3 C2,3 - Aramid 7343-230, Breaking Load 230 kg

(Muse 5-34 - Hauptleinen A2,A3,B2,B3,C3 - Aramid 7343-340, Breaking Load 340 kg)

Band der Aufhédngepunkte (Kallote)
(STUHA a.s., DOBRUSKA,Opogenska 442, 518 01 Dobruska CZECH REPUBLIC)
STAP-POLYESTERBRIDLE 13 mm, Bruchlast 70 kg
Tragegurten

(COUSIN TRESTEC, 8 rue Abbé Bonpain 59 117 Wervicg-sud France, FRANCE)
Aramid-Polyester 3455 12 mm Bruchlast 1100 kg

Faden

(AMANN SPONIT Itd, Dobronicka 635, 148 25 PRAHA 4, CZECH REPUBLIC)
Leinen - SERAFIL 60, Kalotte -SERAFIL 60, Riser-SYNTON 20

Leinenschlosser
(ELAIR SERVIS, Axmanova 3913/9,767 01 KROMERIZ, CZECH REPUBLIC)
NIRO TRIANGLE 200 - Max. Load 200 kg
Rigifoils
(MERKUR SLOVAKIA s.r.0.,Kamenné pole 4554/6,031 01 Liptovsky Mikulas, SLOVAKIA)
Rigifoils - Nylon 1,6 mm, 2,7 mm
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TECHNISCHE DATEN

Kategorie EN-A Muse 5 Muse 5 Muse 5 Muse 5 Muse 5 Muse 5
GroRke 22 (XS) 25(S) 27 (M) 29 (L) 31(XL) 34 (XXL)
Zoom [%] 88 92 96 100 104 109
Flache (ausg.) [m2] 22,46 24,55 26,73 29,00 31,37 34,45
Flache (proj.) [m2] 19,94 21,79 23,73 25,75 27,85 30,59
Spannweite (ausg.) [m] 10,81 11,30 11,79 12,28 12,77 13,39
Streckung - 52 52 52 52 52 52
Max. Tiefe [m] 2,55 2,67 2,78 2,90 3,02 3,16
Zellen - 50 50 50 50 50 50
Kappengewicht [kal 4,60 4,85 5,20 5,50 5,85 6,30
Gewichtsbereich * [kg] 55-80 70-90 80-100 87-110 105130  115-145

Min. Geschwindigkeit [km/h]  23-25 23-25 23-25 23-25 23-25 23-25
Trim.Geschwindigkeit ~ [km/h]  37-39 37-39 37-39 37-39 37-39 37-39
Max. Geschwindigkeit ~ [km/h] ~ 46-48 46-48 46-48 46-48 46-48 46-48
Gleitzahl - +10 +10 +10 +10 +10 +10
Min. Sinken [mis] 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05

* Startgewicht = Nacktgewicht + ca.15-20 kg

GURTZEUG

Der Muse 5 wurde mit ABS Gurtzeugen des Types GH getestet und zugelassen.
Bei diesen Gurtzeugen betragt der Abstand zwischen Sitzbrett und Karabiner zwischen
42 bis 47 cm , je nach Grosse des Gurtzeuges. Der Pilot sollte daran denken, dass diese
Aufhangehdhe und auch die Grésse der Karabiner die "Normalposition" der Bremsen
beeinflusst.

Der Abstand, gemass Gutesiegel, zwischen den Karabinern (am Brustgurt einstellbar)
betragt 42 cm fur die Gleitschirmgrossen S und M, 44 cm fir die Gleitschirmgrésse L,
46 cm fur die Gleitschirmgréssen XL und XXL. Abweichungen von mehr als 5 cm verandern
die Grundeigenschaften des Gleitschirmes und sind potentiell gefahrlich.

Nahezu alle auf dem Markt befindlichen ABS Gurtzeuge sind “GH” Gurtzeuge und fir den
Muse 5 geeignet. Diese unterscheiden sich von GX Gurtzeugen durch eine niedrigere
Aufhangung und nicht sehr effektive (falls Uberhaupt vorhandenen) Kreuzgurten. Diese
Kreuzgurten haben sich bei modernen Gleitschirmen nicht bewahrt.
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UBERPRUFEN DES GLEITSCHIRMES

Jeder ausgelieferte Gleitschirm wird von uns vor der Auslieferung mehrfach berprift und
vermessen. Trotzdem empfehelen wir, den neuen Gleitschirm nach den folgenden Punkten
grindlich durchzuchecken. Dieser Anleitung sollte man auch folgen nach intensivem
Flugbetrieb, harten Flugmandvern, Aufschlagen auf der Eintrittskante oder nach
Baumlandungen durchgefiihrt werden!

e Nahte an den Leinen-Aufhangeschlaufen, den Tragegurten und an der Kappe auf
Beschadigung Uberprifen

e Alle Leinen frei von Beschadigung und korrekt vernaht?

e Sind alle Leinenschlésser richtig verschraubt?

e Alle Bahnen, auch die Rippen und V-Bander auf Risse untersuchen.

Achtung:

Jede Beschiddigung, ist sie noch so unscheinbar, muB von einem Fachmann
begutachtet und allenfalls behoben werden. Ein beschadigter Gleitschirm ist nicht
flugtiichtig!

EINSTELLEN DER STEUERLEINEN

Die beiden Haupsteuerleinen (Bremsleinen) fihren zu je einer mehrfach verzweigten
Leinenspinne, welche an der Hinterkante (Abstromkante) befestigt ist. An den Tragegurten
laufen die Steuerleinen durch eine Fuhrungsrolle 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 mu} normalerweise
nicht verandert werden.

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

Die Lange der Steuerleinen werden ab der ersten Leinenkaskade gemessen, der verfiigbare
Steuerweg bis zum Stall ist von der Schirmgré3e und dem Abfluggewicht abhangig.

Muse 5 22 25 27 29 31 34

Steuerleinenldnge 290 cm 305 cm 315¢cm 325 cm 338 cm 354 cm

Steuerweg bei max.

- 70 cm 73 cm 78 cm 83 cm 85cm 90 cm
Fluggewicht ca.

10
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FLUGBETRIEB

Die folgenden Seiten sind keine Anleitung fiir das Gleitschirmfliegen sondern eine
Einweisung in die Besonderheiten des Muse 5 und geben einige wichtige Informationen fiir
den Flugbetrieb und die Sicherheit.

Startvorbereitungen

Vor jedem Start ist ein sorgfaltiger Vorflugcheck durchzufiihren (siehe auch untenstehende
Checkliste). Dabei sind Tragegurten, Leinen und die Schirmkappe auf Beschadigungen zu
Uberprifen. Ebenso mul} sichergestellt sein, dass die Leinenschlosser fest geschlossen
sind.

Das Gurtzeug ist mit grof3ter Sorgfalt anzulegen und alle Schnallen sind nochmals zu
Uberprifen, ob diese korrekt geschlossen sind. Ebenso ist der korrekte Verschlul des
Rettungsgeratecontainers sowie der korrekte Sitz des Rettungsgerategriffes (inklusive der
Stellung der Splinte) zu Uberprifen (siehe Betriebsanweisung des Gurtzeuges).

Wird ein Mangel festgestellt, darf keinesfalls gestartet werden!

Checkliste:

Gleitschirm:

Schirmkappe ohne Beschadigung?

Tragegurte ohne Beschadigung?

Leinenschldsser fest verschlossen und gegen verdrehen gesichert (Plastikclip)?
Fangleinen ohne Beschadigung?

alle Fangleinen frei und ohne Verschlingung und Knoten?

Bremsleinen frei und ohne Verschlingung und Knoten?

Gurtzeug:
e Rettungsgeratecontainer verschlossen?

e Rettungsgerategriff korrekt angebracht?
e  Notschirmsplints korrekt?

e alle Schnallen geschlossen

e Hauptkarabiner geschlossen?

Start:

e  Tragegurte nicht verdreht eingehangt?

e  Speedsystem nicht verdreht eingehangt?

e Bremsgriff und richtigen Tragegurt aufgenommen?

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

e Hindernisse am Boden?

e  Luftraum frei?

11
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Der Muse 5 laRt sich am besten starten, wenn er bogenférmig ausgelegt wird. Beim
Auslegen muf die Schirmkappe gegen den Wind ausgelegt werden.

Die Leinenebenen inklusive Bremsleinen sind sorgféltig zu trennen und die Tragegurten zu
ordnen. Alle Leinen mussen frei und ohne Verschlingung und Knoten verlaufen. Es dirfen
keine Leinen unter der Kappe liegen.

Sind alle Vorbereitungen abgeschlossen werden die Hauptkarabiner des Gurtzeugs mit den
Tragegurten verbunden. Es muf} darauf geachtet werden, dass die Karabiner

geschlossen sind. Bei der Verwendung eines Fulbeschleunigers werden zusétzlich die
beiden Brummelhaken miteinander verbunden. Es ist auf freien, unverdrehten Verlauf des
Beschleunigungssystems zu achten.

Start

Der Muse 5 ist sehr einfach zu starten. Generell empfehlen wir dazu beide A-Gurte
(A und A1) beim Start zu verwenden. Je nach Starttechnik, Windverhaltnissen und Gelande
kann man alternativ nur die mittleren A-Gurte zum Aufziehen des Gleitschirmes gebrauchen.

Zur besseren Orientierung sind die unterschiedlichen Tragegurtebenen farblich markiert.

Der startbereite Pilot halt auf jeder Seite die A-Tragegurte und Bremsgriffe in den Handen
und geht mit den A-Leinen leicht auf Zug. Bei flachen Startplatzen und wenig Wind kann
man alternativ einen Schritt Richtung Kappe zurlickgehen und mit mehr Impuls den
Gleitschirm aufziehen. Wahrend des Startlaufes sind die Arme zuerst in Verlangerung der A-
Gurte seitlich nach hinten gestreckt und werden mit dem Aufsteigen des Gleitschirmes nach
oben geflhrt.

Das Wichtigste beim Aufziehen ist wie bei allen Schirmen nicht die Kraft, sondern die
Konstanz des Zuges. Da der Muse 5 sehr leicht aufzuziehen ist, mu® man ihn auf steilen
Startplatzen oder bei starkem Wind etwas anbremsen, damit die Schirmkappe den Piloten
nicht tberholt.

Beim Ruckwarts-Aufziehen bei starkem Wind kann man ein verfrihtes Abheben leicht
verhindern, indem man wahrend des Aufziehens dem Schirm entgegen geht. Die beste
Vorbereitung fiir perfekte Starkwindstarts ist immer noch stundenlanges Groundhandling.

Geradeausflug

Der Muse 5 hat bei ganz freigegebenen Steuerleinen je nach Flachenbelastung eine
Fluggeschwindigkeit von etwa 38 bis 40 km/h. In turbulenter Luft empfehlen wir, mit 5 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 Muse 5 die minimale Fluggeschwindigkeit (abhangig von der Flachenbelastung
und Grésse 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.

12
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Beschleunigter Flug

Wenn das Beschleunigungssystem mit den FuRen betédtigt wird &ndert sich
der Anstellwinkel der Kappe und der Muse 5 fliegt um bis zu 9 km/h schneller. Durch
die hdhere Geschwindigkeit kann der Gleitschirm leichter und heftiger einklappen.
Aus Sicherheitsgriinden sollte man deshalb nur in ruhiger Luft und mit ausreichendem
Abstand zum Boden beschleunigt fliegen. Die Bremsagriffe sind beim beschleunigten

Fliegen niemals loszulassen! Beim Einflug in Turbulenzen ist der Beschleuniger sofort zu
deaktivieren! Der Muse 5 ist im beschleunigten Flug sehr stabil. Die C-Tragegurt-Steuerung
ist sehr effektiv bis zu 60% des Beschleunigungsweges. Wenn man mehr als 60%
beschleunigt, die Effektivitdt nimmt ab. Mochte die Vordekannte kollabieren, ist der
Beschleuniger zu I6sen und erst dann kann die Kappe tber C Tragegurte kontroliert werden.
Durch eine aktive Kombination vom FuRbeschleuniger / C-Tragegurt-Steuerungstechnik
kénnen Sie die Fluggeschwindigkeiten und Gleiteffizienz erhdhen.

Vorsicht:

Die Wege sind im Vergleich zu den Bremsen deutlich kirzer (ca. 7-10 cm), also nicht
Uberziehen (Gefahr des Abreissens des Fllgels).

Auch das Ziehen der Steuerleinen wahrend des beschleunigten Fluges ist ebenfalls zu
vermeiden, da dabei durch den erhdhten Luftwiderstand an der Abstréomkante die Nase
kurzzeitig noch mehr nach unten nickt und sich die Gefahr des ,Unterschneidens® erhéht
und der Schirm heftig einklappen kann.

Sollte der Gleitschirm einklappen, so ist das Beschleunigungssystem sofort zu deaktivieren,
dann wird zuerst die Kappe Uber die Steuerleinen stabilisiert und wieder gedffnet.

Kurvenflug

Die gute Wendigkeit des Muse 5 ist auf seine besondere Steuercharakteristik
zuruickzufihren: Er reagiert auf Steuerimpulse sehr direkt und verzégerungsfrei.

Durch Gewichtsverlagerung (Pilot lehnt sich auf die Kurveninnenseite) lassen sich sehr
flache Kurven mit minimalem Hoéhenverlust fliegen.

Gewichtsverlagerung und Zug an der kurveninneren Steuerleine ist flr schnelle
Richtungswechsel geeignet. Fir das Thermikfliegen eignet sich am besten die Kombination
aus Gewichtsverlagerung, Anbremsen der Kurveninnenseite sowie dosiertes zusatzliches
Anbremsen des AufRenfliigels. Durch das gegenlaufige Ziehen und Lésen (aktives Fliegen)
mit der kurveninneren und kurvenaufieren Bremse kann der Kurvenradius und die Querlage
verandert und das Zentrieren der Thermik optimiert werden.

Achtung:

Bei zu weitem oder zu schnellem Durchziehen der Steuerleinen besteht die Gefahr eines
Strémungsabrisses!
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Ein einseitiger Strémungsabriss kiindigt sich deutlich an: die Kurveninnenseite wird weich
und das kurveninnere Fliigeldrittel bleibt fast “stehen”. Ist dieser Flugzustand eingetreten, so
ist die kurveninnere Bremse sofort zu l6sen.

Aktives Fliegen
Durch aktives Fliegen lassen sich viele Einklapper schon im Vorfeld verhindern!

Aktives Fliegen bedeutet durch Gewichtsverlagerung und Steuerimpulse den Gleitschirm so
stabil und effizient wie moglich senkrecht Gber dem Piloten zu halten und damit auch
effizienter zu fliegen.

In Turbulenzen und ruppiger Thermik sollte durch aktives Fliegen die Kappe durch dosierte
Bremseneinsatze moglichst immer senkrecht Uber sich gehalten werden.

Beim Einfliegen in starke Thermik vergroRert sich der Anstellwinkel des Gleitschirmes.
Werden die Bremsen dabei geldst, kann die Schirmkappe beschleunigen und bleibt
annahernd Uber dem Kopf des Piloten.

Anders beim Einfliegen in Abwinde: Hier werden die Bremsen dosiert gezogen.

Landung
Der Muse 5 ist einfach zu landen. Im Endanflug gegen den Wind lasst man den Schirm
leicht angebremst ausgleiten. In ca 1 m Hoéhe 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
Stromungsabri® vor der Landung zu vermeiden! Erst wenn der Pilot sicher am Boden steht,
bringt er die Kappe sehr schnell in den Strémungsabrifd und dreht sich blitzartig um, um
nicht auf den Riicken geworfen und mitgerissen zu werden.

Bei dieser Gelegenheit mochten 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 die Flache nicht mit der Nase voran auf den Boden fallen. Dies
kann die Stoffe im Nasenbereich zerstoren!

WINDENSCHLEPP & MOTORFLUG

Der Muse 5 ist fur den Windenschlepp zugelassen. Windenschlepp ist, je nach Land nur mit
glltigem Windenschleppschein erlaubt. Die Besonderheiten in einem Schleppgelédnde und
der verwendeten Ausrlstung (Winde, Klinke etc) sollten in jedem Fall vorher mit dem
Windenfahrer und dem Startleiter abgesprochen werden.

Wir weisen ausdrucklich darauf hin, da® die fiir den Schlepp bendtigte Ausriistung in jedem
Fall auch zugelassen sein muf3.

Der Muse 5 ist fur den Flug mit Motor nicht zugelassen.
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EXTREME FLUGLAGEN

Seitliche Einklapper

Ein seitlicher Einklapper ist beim Gleitschirmfliegen die wohl am haufigsten auftretende
Stérung der Kappe. Sollte der Muse 5 in turbulenter Luft einmal einklappen, tritt dies in der
Regel nur im AuBenfligelbereich auf. Um in diesem Flugzustand die Flugrichtung
beizubehalten, wird die gegenuberliegende, offene Fllgelhalfte angebremst. Ist die Kappe
sehr stark kollabiert, darf das Anbremsen der offenen Seite nur sehr dosiert erfolgen, um
einen Stromungsabriss zu vermeiden. Nachdem das Wegdrehen durch Gegenlenken
verhindert wurde, kann gleichzeitig die Kappe durch Pumpen auf der eingeklappten Seite
wieder gedffnet werden.

Auch wenn auf den seitlichen Einklapper nicht aktiv durch Gegensteuern reagiert wird,
offnet der Muse 5 meist selbststandig innerhalb von weniger als einer viertel Umdrehung.
Sollte die Kappe durch die starken Turbulenzen oder andere Einflisse (Verhanger) nicht
selbststandig 6ffnen, so geht der Gleitschirm in eine Steilspirale tber.

Achtung:

Der Muse 5 ist ein Gleitschirm mit Haifischnasen-Profil und weiter nach hinten versetzten A-
Aufhéngepunkten. Dieses Profil und Aufhdngung weisen mehr Eigenstabilitat auf und mehr
Wiederstand gegen Einklapper.

Am Muse 5 wurden keine zusétzliche Klappleinen montiert um die Zulassungs-Mandver
durchzufthren. Will man aber z.B. anlésslich eines Sicherheitstrainings die beschleunigten
Seitenklapper korrekt ausldésen, missen diese auf volgende Weise durchgefihrt werden:
Eingeleitet wird das Mandver durch langsames Ziehen von ca. 5 cm beider A-Gurte einer
Seite. Idealerweise verkiirzt man die gehaltenen A Tragegurte durch eine Drehung der
Hand. Erst dann kann durch schwungvolles Ziehen in Richtung des Piloten die 2. Phase
ausgefuhrt werden. Wird der dussere A1-Tragegurt nicht richtig festgehalten und zusammen
mit dem A-Tragegurt gezogen, kann es passieren, dass der Aussenfligel schneller 6ffnet.
Die Offnung ist dann schlagartig mit dem Risiko eines weiteren Klappers und Verhangers.

Verhanger

Bei groRen Einklappern oder sonstigen Extremsituationen kann es bei jedem Gleitschirm zu
sogenannten Verhangern kommen. Dabei bleiben die eingefallenen Kammern des
Fligelendes in den Leinen hangen. Ohne Pilotenreaktion geht der Schirm in eine stabile
Spirale Uber. Jetzt mul} als erstes die Drehbewegung durch gefiihlvolles Gegenbremsen
gestoppt werden. Sollte die Drehgeschwindigkeit trotz Gegensteuerns weiter zunehmen, ist
bei geringer Héhe Gber Grund sofort das Rettungsgerat auszulésen.

Bei ausreichender Hoéhe kann durch folgende Méglichkeiten versucht werden
den Verhanger zu lésen:

e Geflhlvolles Gegenbremsen und durch sehr schnelles, entschlossenes
und tiefes Durchziehen der Steuerleine an der verhangten Seite.

e Ziehen der farblich markierten Stabilo Leine.

e Fihren diese Malkhahmen nicht zum Erfolg kann bei ausreichender Hohe versucht
werden, den Verhanger durch einen Fullstall zu 16sen.
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Achtung:

Die oben genannten Flugmanéver sind sehr anspruchsvoll und kénnen viel Hoéhe
vernichten! Sollte sich der Pilot Uberfordert flihlen, oder nicht geniigend Héhe vorhanden
sein, ist sofort das Rettungsgerat auszulésen!!!

Frontstall

Das Einklappen der gesamten Anstromkante entsteht meist durch starkes Ziehen an allen
A-Tragegurten, oder durch plétzlich auftretende starke Abwinde. Dieses Kappenstrung
sieht zwar spektakular aus, ist aber bei geringer Einklapptiefe oft nicht weiter gefahrlich.
Dabei entstehen meist keine Drehbewegungen und der Schirm 6ffnet sich meist schnell von
selbst und nimmt rasch wieder Fahrt auf. Durch dosiertes, beidseitiges Anbremsen kann die
Offnung beschleunigt werden. Rechtzeitiges Erkennen der Situation und schnelles
Reagieren durch beidseitiges Anbremsen hilft, den Hohenverlust moglichst gering zu halten
und zu verhindern, dass der Schirm ausser Kontrolle gerat.

Achtung:

Der Muse 5 ist ein Gleitschirm mit Haifischnasen-Profil und weiter nach hinten versetzten A-
Aufhangepunkten. Diese Profile und die Aufhdngung weisen mehr Eigenstabilitdt auf und
haben mehr Wiederstand gegen Einklapper. Fir die Zulassung wurden am Muse 5 keine
zusatzlichen Klappleinen montiert. Will man z. B im Rahmen eines Sicherheitstrainings,
einen beschleunigten Frontstall provozieren, muss dieser korrekt eingeleitet werden. Zum
Auslosen diesen Mandvers fasst man pro Seite die 2 duflersten A-Leinen ca. 10 cm. Uber
den Leinenschléssern. Nicht die Tragegurten unter den Rapidglidern! Die mittleren A-Leinen
bleiben unangetastet. Am Anfang des Ziehens muss der Zug in Richtung Korper langsam
verlaufen und erst nach dem Zug von ca 5 cm kann dann schwungvoll nach unten gezogen
werden. Idealerweise verkurzt man die gehaltenen Leinen durch eine Drehung der Hande
um dann, in einer zweiter Phase, die so gedrehten Hande schwungvoll zum Korper zu
ziehen. Auf diese Weise wird der bei der Zulassungspriifung durchgefiihrte Frontstall (30% /
50% der Fllugeltiefe) korrekt durchgefiihrt. Zieht man alle A-Tragegurten schlagartig nach
unten, kann ein grésserer Frontstall Gber die gesammte Tiefe des Fligels) ausgel6st werden
der bis zum Totalzerstorer fuhrt, wenn nicht rechtzeitig mit den Bremsen reagiert wird. Bei
dieser Durchfihrungsart erhoht sich das Risiko eines Verhangers.

Sackflug

Bei einem Sackflug hat der Gleitschirm keine Vorwahrtsfahrt und gleichzeitig stark erhéhte
Sinkwerte. Verursacht wird der Sackflug unter anderem durch zu langsames Auslassen der
B-Gurte beim B-Stall, bei altem und porésem Tuch, bei Beschadigungen an den Leinen oder
den Rippen, durch Ziehen an den B-oder D-Gurten oder bei unzulassigem Startgewicht.
Auch wenn die Kappe nass ist, oder die Lufttemperatur sehr niedrig, nimmt die Tendenz
zum Sackflug zu. Ob sich der Schirm im Sackflug befindet merkt man daran, dall das
Fahrtgerdusch trotz geléster Bremsen sehr schwach ist und der Schirm in einer
ungewohnten Position Uber dem Piloten steht. In diesem Fall gilt unbedingt: Steuerleinen
auslassen!
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Bei betriebstlichtigem Zustand der Kappe und der Leinen nimmt der Muse 5 innerhalb 2 bis
3 Sekunden selbststandig wieder Fahrt auf. Sollte dies, aus welchem Grund auch immer,
nicht der Fall sein, sind die A-Tragegurte nach vorne zu driicken oder ist das
Beschleunigungssystem zu betatigen. War ein Schirm ohne offensichtlichen Grund
(z.B. Regenflug oder unzulassiges Startgewicht) im Dauersackflug, mu dieser vor dem
nachsten Flug tUberprift werden.

Achtung:

Im Sackflug durfen die Bremsen nicht betatigt werden, da der Gleitschirm sonst
unverzuglich in den Fullstall Gbergeht. In Bodennahe darf ein stabiler Sackflug wegen einer
moglichen Pendelbewegung nicht mehr ausgeleitet werden. Der Pilot bereitet sich
stattdessen auf eine harte Landung, moglichst mit Landefall vor.

Fullstall:

Um einen Fullstall einzuleiten miissen beide Bremsleinen ganz durchgezogen werden. Bei
Erreichen der Stallgeschwindigkeit entleert sich die Kappe schlagartig und kippt plétzlich
nach hinten weg.

Es ist sehr wichtig, trotz der unangenehmen Schirmreaktion bei einem Fullstall, die
Steuerleinen solange durchgezogen zu halten, bis der entleerte Schirm wieder Uber den
Piloten kommt (ca. 3 bis 6 Sekunden) und sich in dieser Position stabilisiert.

Erst jetzt sind zum Ausleiten die Steuerleinen maRig schnell (Schaltzeit = 2 sec) und
symmetrisch nachzulassen. Die optimale Ausleitung sollte in 2 Phasen erfolgen:

¢ 1.Vorfillen der Kappe (langsames Nachlassen der Bremsen bis ca. auf Schulterhéhe),
bis die Schirmkappe auf der kompletten Spannweite wieder gedffnet ist;

e 2. Ausleiten (Bremsen auf 0%)!

Wird die Flugfigur zu schnell oder asymmetrisch ausgeleitet, kann ein grofflachiges
Einklappen oder Frontstall die Folge sein.

Die Steuerleinen vollstandig freigegeben, wenn die Gleitschirmkappe vor dem Piloten ist.
Auf diese Weise vermeidet der Pilot, dass die Kappe weit nach vorne schiel3t. Der Muse 5
wird beim Ausleiten nach vorne nicken und das Nicken normal von selbst beenden. Kurzes
Anbremsen, wenn er weit vorne steht, und dann die Bremsen gleich wieder freigeben, damit
er sauber anfahren kann. Vorsicht: Bei zu viel Bremse kann der Gleitschirm wieder stallen.

Achtung:

Ein falsch (Kappe hinten), zu friih, asymmetrisch oder zu schnell ausgeleiteter Fullstall,
kann ein extrem weites Vorschiessen der Schirmkappe zur Folge haben! Im Extremfall bis
unter den Piloten!
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Trudeln:

Durch Uberziehen einer Seite kann die Strémung am halben Fliigel abreiRen. Dabei
entsteht eine Umkehrung der Anstrémrichtung. Die tief angebremste Hinterkante wird dann
von hinten angestrémt und fliegt in die umgekehrte Richtung, der Schirm dreht um seine
Hochachse.

Fur das Trudeln gibt es 2 Ursachen:

e eine Bremsleine wird zu schnell und weit durchgezogen (Beispiel: Einleiten einer
Steilspirale)

¢ im Langsamflug wird eine Seite zu stark angebremst (Beispiel: beim Thermikkreisen)

Wird eine versehentlich eingeleitete Negativkurve sofort ausgeleitet, geht der Schirm ohne
groflen Hohenverlust wieder in den Normalflug tber. Wird die Negativkurve langer gehalten,
kann der Gleitschirm beschleunigen und bei der Ausleitung einseitig nach vorne schief3en.
Ein impulsives Einklappen oder Verhanger kénnen die Folge sein.

Wingover:

Es werden abwechselnd enge Kurven nach links und rechts geflogen. Dabei wird die
Querneigung zunehmend erhoht. Bei zu grofter Dynamik und Querlage dieser Flugfigur
kann der kurvenaufiere Fligel entlasten. Bei weiterer Steigerung der Querneigung und
falscher Reaktion kann ein impulsives, grof3flachiges Einklappen die Folge sein.

Fullstall, Trudeln und Wingover (iiber 90 Grad) sind verbotene Kunstflugfiguren!!!
Falsches Ausleiten und Uberreaktionen des Piloten kénnen generell bei allen
Gleitschirmen lebensgefahrliche Folgen haben!

Achtung:
Der Muse 5 ist nicht fiir Kunstflug zugelassen.

Notsteuerung:

Bei Ausfall der Steuerleinen kann der ,Muse 5“ problemlos mit den hinteren Tragegurten
gesteuert werden. Der Weg bis zum Strémungsabrif3 ist beim Steuern mit den hinteren
Tragegurten natirlich viel kiirzer als mit den Steuerleinen. Er betragt beim ,Muse 5°
ungefahr 7-10 cm. Leichte Kurven kdénnen auch durch Ziehen der dussersten C-Leinen oder
durch Gewichtsverlagerung geflogen werden.
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ABSTIEGSHILFEN

Steilspirale

Die Steilspirale ist die effizienteste Moglichkeit des Schnellabstieges. Dabei treten jedoch
hohe Belastungen fur Material und Pilot auf. Es mufl bedacht werden, dass man je nach
Tagesform, AuRentemperatur (Kalte!) und erflogenem Sinkwert friiher oder spater das
Bewusstsein verlieren kann. Viele Piloten verlangsamen wahrend der Spirale die Atmung
oder gehen in die sogenannte PrelRatmung Uber, was das Risiko die Kontrolle zu verlieren
noch zusatzlich erhéht. Bei den ersten Anzeichen von Ubelkeit, Bewusstseinseinschrankung
und Sichtverminderung (Réhrenblick) muss die Spirale unverziiglich ausgeleitet werden.

Die Steilspirale wird durch vorsichtiges, einseitiges Erhéhen des Bremsleinenzuges und
Gewichtsverlagerung zur Kurveninnenseite eingeleitet. Durch das direkte Handling nimmt
der Muse 5 rasch eine hohe Seitenneigung ein und fliegt eine steile Kurve. Sobald der
Flugel vor den Piloten kommt (auf die Nase geht) entsteht ein Impuls, auf den der Pilot
reagieren sollte indem er sein Gewicht zur KurvenauRenseite verlagert.
Sinkgeschwindigkeit und Schraglage in der Steilspirale werden durch dosiertes Ziehen der
kurveninneren Bremsleine erhoht.

Leichtes Anbremsen (Stiitzen) der Kurvenauflenseite verhindert ein Einklappen der duRReren
Flugelspitze.

Zur Ausleitung der Steilspirale wird die kurveninnere Bremse langsam geldst und der Pilot
legt sein Gewicht in normale Flugposition.

Schnelles Ausleiten hat zur Folge, dass die hohe Fluggeschwindigkeit (bis ber 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 mul man damit rechnen, dass man in seine eigene Wirbelschleppe (Rotor) gerat!

Wegen des extremen Hohenverlustes in der Steilspirale ist immer auf ausreichende
Sicherheitshéhe zu achten!

Achtung:

Fast jeder Gleitschirm erreicht irgendwann die Sinkgeschwindigkeit, bei der sich die Kappe
mit den Offnungen nach unten ausrichtet (,auf die Nase geht!") und trotz Lésen der
Steuerleinen in dieser Position verbleibt und weiter abspiralt (stabile Steilspirale). Dies kann
durch unginstige Einflisse sogar friher als die bei der Zulassung vorgeschriebenen 14
m/sec sein. Die Ursachen sind vielschichtig:

e  Gurtzeuggeometrie (Aufhangehdhe),

e Kreuzgurten,

o festhalten am Tragegurt,

e Verlagerung des Pilotengewichts zur Kurveninnenseite und ahnliches.

Die stabile Steilspirale ensteht oft, wenn der Pilot beim Ausleiten mit seinem Kérpergewicht
auf der kurveninneren Seite bleibt. Deshalb musst der Pilot beim Ausleiten immer auf seine
Sitzposition achten!
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Beim Uben der Steilspirale muss man sehr aufmerksam mit kleineren Sinkwerten beginnen,
um das Verhalten des Schirmes kennenzulernen! Sollte wider Erwarten eine stabile
Steilspirale auftreten, wird diese durch Verlagern des Pilotengewichtes zur
KurvenauRenseite und dosiertes Gegenbremsen ausgeleitet.

Achtung:

Bei einer stabilen Steilspirale konnen extreme G-Belastungen auf den Korper
einwirken und erfordern einen hohen Kraftaufwand!

Ohrenanlegen

Das sogenannte ,Ohren anlegen” ist eine einfache, wenn auch nicht allzu wirksame
Abstiegshilfe bei der die Vorwartsgeschwindigkeit hoher ist als die Sinkgeschwindigkeit. Sie
ist eher dazu geeignet, die Gleitleistung zu verringern und von einer Gefahrenquelle
horizontal Abstand zu gewinnen, als schnell abzusteigen.

Zum Ohren anlegen werden die beiden AuRenfligel durch Ziehen der auReren
A-Tragegurte (A1) symmetrisch nach unten eingeklappt.

Zusatzliches Herunterziechen der nachsten beiden A-Stammleinen verringert die
Fluggeschwindigkeit noch mehr, kann aber im Extremfall zum Strémungsabri} fihren.
Deshalb diirfen immer nur die auferen A-Tragegurte (A1) zum ,Ohren anlegen” verwendet
werden. Durch das ,Ohren anlegen® kann die Sinkgeschwindigkeit auf ca. 5 m/sec erhoht
und die Gleitleistung halbiert werden.

Durch zuséatzliches Betédtigen des FuRbeschleunigers kann das Sinken und die
Vorwartsfahrt nochmals deutlich gesteigert werden.

Zur Ausleitung gentigt es, die duleren A-Tragegurte wieder losgelassen. Die Kappe des
Muse 5 6ffnet in der Regel langsam uns selbsténdig je nach der Belastung. Um die Offnung
zu beschleunigen kann der Pilot leicht anbremsen.

Achtung:

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

B-Stall

Der B-Stall ist mit dem Muse 5 einfach einzuleiten. Die B-Tragegurte werden langsam und
symmetrisch bis zu 20 cm heruntergezogen. Die Stromung reilt ab und der Schirm geht in
einen vertikalen Sinkflug Uber. Zur Ausleitung genigt es, die B-Tragegurte in einer
Schaltzeit von ca. 1 Sekunde wieder nach oben zu fihren.

Beginnt der Schirm wahrend 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;
e Rosette: zu starkes Herunterziehen der B-Tragegurte
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Alle Abstiegshilfen sollten ausschlielich bei ruhiger Luft und in ausreichender
Sicherheitshohe, am besten im Rahmen eines Sicherheitstrainings, gelibt werden um sie in
Notsituationen einsetzen zu kénnen!

Achtung:

Wir empfehlen nicht den B Stall als Abstiegshilfe zu nutzen, da die Materialien stark
beansprucht werden.

Zusammenfassung

Fir alle Extremflugmandver und Abstiegshilfen gilt:

e erstes Uben nur unter Anleitung eines Fluglehrers oder im Rahmen eines
Sicherheitstrainings

e vor dem Einleiten der Manover sicherstellen, dass der Luftraum unter dem Piloten frei
ist

e wahrend der Manéver muf} der Pilot Blickkontakt zur Kappe haben und dabei die Hohe
Uber Grund standig kontrollieren.

PFLEGE, LAGERUNG, REPARATUREN, ENTSORGUNG

Vom Zustand deines Gleitschirmes hangt beim Fliegen dein Leben ab. Ein gepflegter und
sachgemal behandelter Gleitschirm kann das doppelte Alter erreichen. Damit der Muse 5
seinen Piloten/Pilotin mdglichst lange und sicher durch die Lifte tragt, bitte folgende Punkte
beachten:

Pflege

o Die UV-Strahlen der Sonne schadigen auf Dauer den Stoff des Gleitschirmes. Deshalb
sollte der Gleitschirm nicht unnétig im Sonnenlicht liegen.

e Beim Auslegen ist darauf zu achten, dass weder die Kappe noch die Leinen stark
verschmutzen. Die eingelagerten Schmutzpartikel kénnen das Material schadigen.

e Es ist darauf zu achten, dass kein Schnee, Sand oder Steine in die Kalotte geraten, da
das Gewicht in der Hinterkante den Schirm bremsen oder sogar stallen kann. Scharfe
Kanten verletzten das Tuch! Nasse schadet der Beschichtung des Tuches und verkirzt
die Lebensdauer.

e Nach Baum- und Wasserlandungen sollte man die Leinenlangen tberprifen.

e Den Gleitschirm nicht tGber den Boden schleifen. Das Tuch und Nahte kénnen
beschadigt werden.

e Verhangen die Leinen am Boden, kdnnen sie beim Start lberdehnt oder abgerissen
werden. Nicht auf die Leinen treten!

e Die Leinen sind so wenig wie mdglich zu knicken.
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Gleitschirm immer (!) ziehharmonikaférmig Zusammenpacken, Rippe auf Rippe. Diese
Packmethode dauert etwas langer, geht aber leichter mit einem Helfer. Die Plastik-
Versteifungen an der Profinase werden nicht geknickt. Dadurch wird maximale
Leistung des Gleitschirmes ermdglicht.

Beim Zusammenfalten bitte den mitgelieferten Stoffsack unterlegen, um mechanischen
Abrieb und Beschadigungen des Tuches zu vermeiden. Die Schirmflache mdglichst
locker packen, um das Material zu schonen.

Nach Kontakt mit Salzwasser ist das Gerat sofort sorgféltig mit Stilwasser zu spilen!
Insekten, welche sich in die Kammern verirrt haben, sollten lebend Entfernt werden.
Nicht nur aus Tierliebe, sondern auch, weil diese eine dtzende Flissigkeit absondern,
die das Tuch schadigen kann.

Den Gleitschirm nur mit Wasser reinigen. Dabei mechanische Belastungen wie Bursten
und Rubbeln vermeiden. Chemische Reinigungsmittel beschadigen Tuch und Leinen.

Lagerung

Der Gleitschirm muf immer trocken gelagert werden. Sollte er mal nal® geworden sein,
mufd er sobald als mdglich zum Trocknen ausgebreitet werden (aber nicht in prallem
Sonnenlicht!).

Den Gleitschirm nicht in der Nahe von chemischen Dampfen und Gasen lagern.

Beim Transport und Lagerung speziell in Autos darauf achten, dass der Gleitschirm
nicht unnétig hohen Temperaturen ausgesetzt wird

Reparaturen

Kleinere Risse im Stoff, welche nicht langs der Naht verlaufen, kénnen provisorisch mit
Ripstop mit Klebebeschichtung aus dem Gleitschirmfachhandel verschlossen werden.
Alle anderen Arten von Beschadigungen wie groRe 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, auBer jene vom Hersteller genehmigten,
erlischt die Betriebserlaubnis des Gerates.

Der Muse 5 mul} spatestens alle zwei Jahre oder alle 100 Betriebsstunden von einem
autorisierten Fachbetrieb, oder vom Hersteller Uberpriift werden. In Gebieten, in denen
die Beanspruchung des Materials erhoht ist (z.B: durch stark salzhaltige Luft in
Kistennahe) ist ein jahrlicher Komplett-Check unbedingt zu empfehlen!

Entsorgung
Die in einem Gleitschirm eingesetzten Materialien fordern eine sachgerechte
Entsorgung. Bitte ausgediente Gerate an uns zurticksenden. Diese werden von uns
dann fachgerecht entsorgt.
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NATUR- UND LANDSCHAFTSVERTRAGLICHES VERHALTEN

Es ist eigentlich selbstverstandlich, aber soll hier trotzdem nochmals ausdricklich 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!

EINZELLEINENLANGEN

Leinenbezeichnungen

Alle Leinen an MAC PARA-Schirmen werden nach dem gleichen Schema bezeichnet.
Bei Ersatzleinenbestellungen deshalb bitte immer die Bezeichnung geméass nachstehender
Beschreibung ermitteln und unter Angabe von Schirmtyp und Grofe 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: A22 = die A-Leine an der 22. Rippe vom Stabilo.

Achtung:

Die Leinenlangen werden auf gestreckten Leinen gemessen. Das Einspleissen und das
Vernahen verkurzen diese Leinen um ca 0,5-1,0 cm. Beachten Sie, den richtigen Leinenplan
zur Verfligung haben. 1) ,Loop To Loop* oder 2) , Measuring plan®

Aramid/Polyester A-7343-075
Aramid/Polyester A-7343-090
Dynemal/Polyester A-7950-080

Dynemal/Polyester A-7950-100

Dynemal/Polyester A-7850-200

Aramid/Polyester A-7343-190

Aramid/Polyester A-7343-230
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EINZELLEINENLANGEN MUSE 5
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NACHPRUFANWEISUNG FUR DAS GLEITSEGELMUSTER MUSE 5

Achtung: Die Firma MAC PARA TECHNOLOGY GmbH haftet nicht fiir Fehler der
verantwortlichen Person (bzw. Checkbetrieb), die den Check ausfiihrt. Diese arbeitet
immer auf eigene Verantwortung!

Bei Zweifel an der Durchfilhrung der Checks oder Lufttiichtigkeit des Gerdtes muss
immer MAC PARA TECHNOLOGY GmbH kontaktiert werden, oder gegebenfalls das
Gerit zur Uberpriifung direkt zugeschickt werden!

Gegenstand der Prifung

e  Der Prifungspflicht unterliegt jedes Gleitsegelmuster.

e Die Prifungen koénnen vom Hersteller oder einer, von ihm beauftragten Person
durchgefihrt werden, die die nachstehenden personellen Voraussetzungen erfiillt. Seit
dem 01.07.2001 besteht (in Deutschland) auch die gesetzliche Moglichkeit, dass der
Halter sein Gerat selber nachpriifen kann. Diese Mdglichkeit wird vom Hersteller
ausdrucklich nicht empfohlen, da der Halter in der Regel nicht die entsprechende
personelle Voraussetzung und Messgerate zur Verfigung hat. Zudem darf in diesem
Fall das Gerat nur vom Halter geflogen werden, eine Nutzung des Gleitsegels durch
Dritte ist dann ausgeschlossen!!!

e Bei jeder Nachpriifung wird ein Prufprotokoll erstellt. Der Halter ist verpflichtet, das
letzte Schriftstiick immer aufzubewahren, sowie dem Hersteller eine Kopie dieses
Nachprifprotokolls zu senden. Jeder Prifschritt ist gewissenhaft durchzufiihren und im
Nachprifprotokoll einzutragen.

e Falls bei der Prifung ein Mangel festgestellt wird, darf mit dem Gerat nicht weiter
geflogen werden. Es muss dann eine Instandsetzung durch den Hersteller oder durch
eine, von ihm beauftragte Person, durchgefiihrt werden.

Nachprufungsintervalle

Der Turnus betragt bei MAC PARA Gleitschirme alle 24 Monate oder nach 100
Betriebsstunden.

Personelle Voraussetzungen fiir die Nachprifung

Personelle Voraussetzungen fir die Nachprifung von ausschlieRlich persénlich und

einsitzig genutzten Gleitsegeln:

e Besitz eines giltigen unbeschrankten Luftfahrerscheins fiur Gleitsegel oder
gleichwertige anerkannte Lizenz.

e Eine ausreichende typenbezogene Einschulung im Betrieb des Herstellers oder
Importeurs.
Hinweis: Wurde ein GS ausschlieBlich fiir die personliche Nutzung nachgepriift, dann
ist dessen Benutzung durch Dritte ausgeschlossen.

Personelle Voraussetzung fiir die Nachprifung von Gleitsegel, die von Dritten genutzt
werden und fur Doppelsitzer:
o Eine fir die Pruftatigkeit férderliche Berufsausbildung.
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Eine berufliche Tatigkeit von zwei Jahren bei der Herstellung oder Instandhaltung von
Gleitschirmen und Hangegleitern oder technisch ahnlichen Art, davon 6 Monate
innerhalb den letzten 24 Monaten. In einem Herstellerbetrieb fiir Luftsportgerate.

Eine ausreichende, mindestens zweiwdchige typenbezogene Einschulung im Betrieb
des Herstellers oder Importeurs

Eine typenbezogene Einweisung je Geratetyp, die jahrlich zu verlangern ist.

Notwendige Unterlagen

Aktuelle Fassung der Nachprifanweisung (Sicherstellung)

Luftsportgerate-Kennblatt

Stuckprtfprotokoll

Vorangegangene Nachprifprotokolle (nur bei weiteren Nachprifungen)
Wartungs- und Kalibrierunterlagen der Messgerate

Anweisungen des Herstellers zur Mangelbehebung

Ggf. Lufttlichtigkeitsanweisungen

Prifschritte

Identifizierung des Gerates:

Nach der Ubergabe des Gleitsegels wird eine Sichtung des Fluggerates vorgenommen und
das Gleitsegel anhand der offiziellen Herstellerunterlagen identifiziert.

Typenschild und Aufschriften sind auf Korrektheit, Vollstandigkeit und Lesbarkeit zu
Uberprifen.

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 Nachprifprotokoll
festzuhalten.

Bei Rissen an den Nahten und anderen Beschadigungen muss die Reparatur unbedingt
nur durch Originalersatzteile und durch originales Nahtbild erfolgen, kein Kleben mit
Klebesegel, Verwendung nicht originaler Ersatzteile usw.

Sichtkontrolle der Leinen

Bei Verletzungen der Leinen (Nahte, Risse, Knicke, Scheuerstellen, Verdickungen,
Kernaustritte usw.) missen diese sofort mit originalen Ersatzteilen und originalem
Nahtbild erneuert werden.

Bei Verletzungen der Leinen (Nahtbild, Mantel 0.4.) mussen diese sofort mit originalen
Ersatzteilen und mit originalem Nahtbild erneuert werden.
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Sichtkontrolle der Verbindungsteile

Alle Leinenschlésser und evt. vorhandenen Trimmer und Speedsysteme sind auf
Auffalligkeiten wie Risse, Scheuerstellen und Schwergangigkeit hin zu Uberprifen.
Beide Tragegurte werden auf Scherstellen, Risse und starke Abnutzungen untersucht
und anschlieRend unter einer Last von 5 daN vermessen. Die ermittelten Werte sind
den Vorgaben des Typenkennblattes gegeniiberzustellen und im Nachprifprotokoll zu
dokumentieren.

Max +/- 5mm Unterschied an den Tragegurtenlangen sind zuldssig.

Vermessung der Leinenlangen:

Die einzelnen Leinen werden ausgelegt und mit 5 daN belastet. Die Vermessung erfolgt
vom Einhangepunkt des Tragegurtes bis zur Kappe einschlie3lich Fangleinenloop. Die
Vermessung der Bremsleinen erfolgt vom Knoten des Bremsgriffes bis zur Ende der
Galerieleine. Die Leinennummerierung beginnt jeweils in der Fligelmitte. Die ermittelten
Gesamtleinenlangen werden im Nachprifprotokoll dokumentiert und mit den
Sollleinenlangen des entsprechenden Typenkennblattes verglichen. Die Vermessung
der gegeniberliegenden Fligelseite kann, gleiche Bedingungen vorausgesetzt, durch
einen Symmetriecheck vorgenommen werden. Die Einhaltung der aus der
Herstelleranweisung zu entnehmenden Toleranzen ist im Nachprifprotokoll zu
dokumentieren.

Messwerte (Toleranzwerte) diirfen maximal +/-10 mm gegeniber dem Typenkennblatt
abweichen. Mit diesen Toleranzen ist keine nennenswerte Trimmverschiebung zu
erwarten. Die Toleranzen fur die Bremsleinen betragen +/- 25 mm..

Einschrankend gilt, dass ein Feintrimm in 2 Fallen vorgenommen werden muss (die
Vorgehensweise muss beim Hersteller erfragt werden):

o wenn mehr als 50 % der Leinen die Toleranzgrenze erreichen, wobei die
Toleranzgrenze lediglich entweder in + oder — Richtung abweichen darf
(gerechnet werden alle Werte von 10-15mm).

0 Oder wenn 25% der Leinen die Toleranzgrenzen in beide Richtungen
abweichen (Beispiel: A/BLeinen sind um 10-15 mm langer, wahrend
gleichzeitig die C/D Leinenum 10-15 mm kurzer sind, als im Typenkennblatt
vermerkt (Trimmverschiebung nach hinten durch Alterung).

Kontrolle der Leinenfestigkeit

Der Nachweis der Leinenfestigkeit ist analog zum in der LTF geforderten Nachweis flr
die Musterpriifung zu dokumentieren:

Stammleine: Aus jeder Leinenebene (A, B, C) wird jeweils aus der Schirmmitte eine
Stammleine ausgebaut und mit dem Zugfestigkeitsprifgerat die Bruchlast ermittelt. Die
ausgebauten Leinen sind im Nachprifprotokoll zu benennen (z.B. A1, B1, C1, D1 in
Flugrichtung links). Dies ist wichtig, damit bei einer spateren Nachpriifung nicht die bei
der vorhergegangenen Priifung ersetzte Leine geprift wird.
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Bei der 3. und 4. Nachpriifung werden Stammleinen neben der mittleren Stammleine
gepruft (d.h. A2, B2, C2). Ab der 5. Nachpriifung fangt der Turnus wieder von vorne an
(z.B. A1, B1, C1 in Flugrichtung links, gemaf der ersten Nachprifung).

Galerieleinen: Oberhalb der Stammleinen wird jeweils eine weiterfihrende Leine bis hin
zur Kappe ausgebaut und ebenfalls die Bruchlast ermittelt. Liegt die ermittelte Bruchlast
der A-Galerieleinen beim 1,5-fachen des Sollwert (z.B.Sollwert 35 daN, ermittelte
Bruchlast >52,5 daN), dann kann eine Priifung von weiteren Galerieleinen auf der B/C-
Ebenen entfallen.

Grenzwerte der Einzelleinen fiir den Muse 5:

Stammleinen: A/B/C: 100 daN
Mittlere Ebene: A/B: 60 daN; C: 50 daN
Obere Ebene: A/B: 40 daN; C: 30 daN

Kontrolle der Kappenfestigkeit:

Die Prifung der Kappenfestigkeit wird mit dem Bettsometer (B.M.A.A. Approved Patent
No. GB2270768 Clive Betts Sales) vorgenommen. Bei dieser Priifung wird in das Ober-
und Untersegel im Bereich der ALeinenanlenkung ein nadeldickes Loch gestof3en und
das Tuch auf seine Weiterreil3festigkeit hin geprift. Der Grenzwert der Messung wird
auf 800 g und eine Risslange von 5 mm festgelegt.

Der genaue Prifablauf ist durch die Bedienungsanleitung des Bettsometers
vorgegeben. Der ermittelte Messwert wird in das Nachprufprotokoll eingetragen.

Kontrolle der Luftdurchlassigkeit des Tuches:

Mittels einer JDC Textiluhr wird eine Porositdtsmessung an jeweils mindestens 5
Punkten des Obersegels (wobei mindestens 2 Messpunkte im mittleren Schirmdrittel
liegen missen) und mindestens 3 Punkten des Untersegels durchgefiihrt. Die
ermittelten Werte werden im Nachprifprotokoll dokumentiert. Die Messpunkte auf dem
Ober-/Untersegel liegen Uber die Spannweite verteilt ca. 20-30 cm hinter der
Einstromkante.

Grenzwerte: keine Messstelle darf einen Wert von < 10 Sekunden erreichen. Ergibt eine
Messung einen Wert unter 10 Sekunden, so verliert das Gleitsegel seine
Betriebstiichtigkeit.

Sichtkontrolle von Trimmung und Einstellung:

Alle Leinen sind It. Leinenlbersichtsplan zu kontrollieren ob sie auch richtig eingeleint
wurden, und dass auch alle Leinenebenen frei sind. Ebenso sind die Bremsleinen zu
kontrollieren, dass alles richtig eingeleint und frei ist.

Die Sichtkontrolle muss genau dem Leinenibersichtsplan entsprechen.
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Checkflug:

e Ein Checkflug ist nur bei gréBeren Reparaturen notwendig.

e Beim Checkflug muss festgestellt werden, ob sich die Flugeigenschaften des zu
Uberprifenden Gleitsegels gegenuber einem fabrikneuen Geréat veranderthaben.

e  Der Prifer muss von seinem fliegerischen Kénnen und Erfahrung her in der Lage sein,
die Bauvorschriften mit dem Flugverhalten des zu uberprifenden Gleitsegels zu
vergleichen und eventuell veréanderte Eigenschaften festzustellen. Dazu gehort vor allen
Dingen:

e dass das Gleitsegelmuster und dessen Eigenschaften / Flugverhalten dem Prifer
bekannt sind.

e Ebenfalls missen die zum Zeitpunkt der Zulassung des Musters geltenden
Bauvorschriften bekannt sein.

e Ein Checkflug muss mindestens die Punkte Aufziehverhalten, Neigung zum Sackflug
(Wiederanfahren aus dem B-Stall), Tendenz zu Negativkurven, Steuerweglangen,
>50%iges einseitiges Einklappen umfassen.

e Wenn sich das Uberpriifte Gerat in irgendeiner Weise nicht richtig verhalt, darf mit
diesem Gerat nicht mehr geflogen werden und muss zur Uberpriifung zum Hersteller.
Keinesfalls darf man selbst versuchen, den Fehler zu beheben.

Sonstige vorgesehene Prifungen:
e Kontrolle der Leinendehnung:

Alle innersten Stammleinen sind zun&chst unter einer Belastung von 6 daN zu messen und
dann fir 5 Sekunden mit 20 daN zu belasten und anschlieBend wieder unter 6 daN zu
vermessen. Diese Tatigkeit ist unbedingt vor der Vermessung der Leinenlangen
durchzufuhren und die Dehnungswerte sind im Nachpruf-Protokoll festzuhalten.

Prifmittel

Als Prufmittel fiir die einzelen Tests missen unbedingt die nachstehend genannten Gerate

verwendet werden:

e  Luftdurchlassigkeitsmessgerat: JDC

e Langenmessgerat: Maflband aus Stahl

o Festigkeitsmessgerat fur Leinen: elektronische Messung mit Maximalwertspeicher,
Abtastrate > 5 Messungen/Sekunde

o Festigkeitsmessgerat fir Kappe: Bettsometer, B.M.A. GB 2270768

Alle Messgerate missen in regelmaRigen Abstdnden gemalR den jeweiligen
Herstellerangaben kalibriert und gewartet werden.
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Dokumentation

Alle Prifergebnisse sowie alle Angaben des Schirmes (Typ, GréRRe, Seriennummer,
Baujahr) missen im Nachprufprotokoll vermerkt werden.

Reparatur- und Korrekturarbeiten werden ebenfalls auf dem Nachprifprotokoll
vermerkt.

Der Gesamtzustand des Gerates wird entsprechend der anzukreuzenden Mdglichkeiten
des Nachprifprotokolls angegeben. In den Gesamtzustand flieRen alle ermittelten
Werte wie Festigkeiten, Porositat usw ein.

Bei einem negativen Prifergebnis ist mit dem Hersteller Kontakt aufzunehmen, um die
weitere Verfahrensweise abzustimmen (z.B. Einsendung des Geréates an den Hersteller
zur Reparatur).

AuRergewohnliche Mangel sind dem Hersteller sofort zu melden!

Die Nachprifung wird am Gerat neben dem Typenschild mit dem entsprechenden
Nachprifstempel vermerkt. Dieser Nachpriifstempel ist vollstandig auszufillen mit dem
Zeitpunkt der nachsten Nachpriifung, Ort, Datum, Unterschrift und Prifername.
Samtliche Nachprifunterlagen (Nachprifprotokoll und Vermessungsprotokoll) sind in 3-
facher Ausfertigung zu erstellen. Jeweils eine Ausfertigung erhalt der Geréatehalter,
Prifer und Hersteller (die Ausfertigung muss zeitnah U(bermittelt werden). Die
Aufbewahrungsfrist der Nachprifunterlagen betragt 6 Jahre.
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NACHPRUFUNGEN

Name

Betrieb

Datum

Unterschrift
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RICHTIGES PACKEN DES SCHIRMES
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TESTFLUGZERTIFIKAT

Geratetyp:
Seriennummer;

Testgeflogen am:

vom Hersteller
MAC PARA TECHNOLOGY

Luftsportgeratekennblatt:

Bestatigung des Fachhandlers:

TECHNISCHE DATEN

Kategorie EN-A Muse 5 Muse 5 Muse 5 Muse 5 Muse 5 Muse 5
GroRe 22 (XS) 25 (S) 27 (M) 29 (L) 31(XL) 34 (XXL)
Zoom [%] 88 92 96 100 104 109
Fléche (ausg.) [m2] 22,46 2455 26,73 29,00 31,37 34,45
Flache (proj.) [m2] 19,94 21,79 23,73 25,75 27,85 30,59
Spannweite (ausg.) [m] 10,81 11,30 11,79 12,28 12,77 13,39
Streckung - 52 52 52 52 52 52
Max. Tiefe [m] 2,55 2,67 2,78 2,90 3,02 3,16
Zellen - 50 50 50 50 50 50
Kappengewicht [kl 4,60 4,85 5,20 5,50 5,85 6,30
Gewichtsbereich * [ka] 55-80 70-90 80-100 87110 105130  115-145
Min. Geschwindigkeit ~ [km/h]  23-25 23-25 23-25 23-25 23-25 23-25
Trim.Geschwindigkeit ~ [km/h] 37-39 37-39 37-39 37-39 37-39 37-39
Max. Geschwindigkeit ~ [km/h] ~ 46-48 46-48 46-48 46-48 46-48 46-48
Gleitzahl +10 +10 +10 +10 +10 +10
Min. Sinken [m/s] 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05
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* Startgewicht = Nacktgewicht + ca. 15-20 kg
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