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Willkommen im Team!

Wir beglickwiinschen Sie recht herzlich zum Kauf
Ihres neuen UP Gleitschirms. Mit dem UP Groove
haben Sie sich fur eine  Schirmgeneration
entschieden, die die maximale Sicherheit, Leistung
und Qualitat in unserem Sport darstellt.

Wir wollen jederzeit in der Lage sein, Sie mit den
neuesten Informationen Uber neue Entwicklungen bei
UP zu versorgen sowie uUber aktuelle technische
Informationen und Neuerungen fur lhren UP
Gleitschirm. Dies ist uns allerdings nur méglich, wenn
die im Anhang befindliche Ruckantwortkarte ausgefuillt
an uns zuriickgeschickt wird.

UP Schirme entstehen und werden weiterentwickelt
aufgrund der Anforderungen, die unsere Kunden an
UP Produkte stellen. Wir freuen uns daher tber alle
Vorschlage und  Verbesserungsideen. Durch
Anregungen und konstruktive Kritik besteht fir Sie die
Moglichkeit, an der stdndigen Weiterentwicklung
unserer Produkte aktiv mitzuwirken.

Bei Fragen, zu denen lhnen Ihr Handler nicht
weiterhelfen kann, wenden Sie sich bitte direkt an UP
Europe. Wir wirden uns freuen, wenn wir Sie immer
vollkommen zufrieden stellen kénnen.



@

_________________________________________________________________________________ =

Sicherheitshinweise

Bitte lesen Sie dieses Betriebshandbuch vor lhrem
ersten Flug mit dem UP Groove ausfiihrlich, damit Sie
schnell und sicher mit lhrem neuen Schirm vertraut
werden. Das Handbuch gibt Ihnen Auskunft tber alle
wichtigen Eigenschaften und Beschaffenheiten des
Groove, ersetzt aber nicht den Besuch einer
Flugschule. Die nachfolgenden Punkte sind besonders
zu beachten:

» Dieser Gleitschirm entspricht zum Zeitpunkt seiner
Auslieferung den Zulassungsbestimmungen des
Deutschen Hangegleiterverbandes bzw. AFNOR
(SHV und ACPUL) bzw. bei Gerdten mit DHV-
Musterzulassung dem vom Deutschen
Hangegleiterverband (DHV) in der Musterprifung
gepruften Muster.

+ Jede eigenmachtige Anderung (ber die
zulassigen Einstellmdglichkeiten hinaus hat ein
Erléschen der Betriebserlaubnis zur Folge!

» Die Benutzung dieses Gleitschirms erfolgt
ausschlief3lich auf eigene Gefahr des Benutzers.
Jede Haftung von Hersteller und Vertreiber ist
ausgeschlossen.

e Jeder Pilot tragt die Verantwortung fur seine
eigene Sicherheit selbst und mufl3 auch dafur
sorgen, daf? das Luftfahrzeug mit dem er fliegt vor
jedem Start auf seine Lufttiichtigkeit Uberpruft

wird.
» Wir setzen auferdem voraus, daf} der Pilot im
Besitz des jeweils erforderlichen

Befahigungsnachweises ist und die jeweils
glltigen gesetzlichen Bestimmungen eingehalten
werden.
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Gleitschirmentwicklung bei UP

UP Europe kann auf eine &ul3erst erfolgreiche
Entwicklungstétigkeit in den Bereichen Hangegleitern
und Gleitschirmen zurtickblicken.

Die Entwicklung eines neuen Gleitschirmes beginnt
mit einer detaillierten und mdoglichst genauen
Marktanalyse, auf deren Basis neue Produktkonzepte
entstehen. In enger Zusammenarbeit mit unseren
Kunden wird bereits jetzt ein verbindliches
Pflichtenheft definiert, das samtliche geforderten
Eigenschaften des zukiinftigen Gleitschirmes enthalt.

Mit Hilfe modernster, CAD-Gestutzter Entwicklungs-
software entsteht anschlieRend unter
Berucksichtigung des Pflichtenheftes ein
dreidimensionales Computermodell, das nun ersten
Testlaufen und Simulationen unterzogen werden
kann.

Nach Prifung des Modelles und eventuellen
Korrekturen werden mit héchster Genauigkeit die
notwendigen Fertigungsdaten generiert, die dann
inklusive der Prif- und Abnahmeunterlagen direkt per
Datenleitung an die Fertigung Ubermittelt werden.

Der gefertigte Prototyp wird nun umfangreichen
Praxistests  unterzogen. Durch  entsprechende
Modifikationen und ggf. weitere Prototypen wird der
erste Entwurf solange verfeinert, bis die maximale
Ubereinstimmung mit dem vordefinierten Pflichtenheft
erreicht wird und der Gleitschirm die geforderten
Zulassungskriterien erf(llt.

Mit Abschluf3 der Zulassung nach DHV- bzw. AFNOR-
Richtlinien erfolgt die Freigabe zur Serienfertigung des
neuen UP-Produktes.
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Technische Beschreibung

Der Groove wurde von UP entsprechend den
speziellen Anforderungen an einen schnellen und
sicheren Basis-Intermediate Gleitschirm mit
hervorragenden Starteigenschaften entwickelt.

Samtliche eingesetzten Materialien besitzen wie alle
UP Produkte einen hohen Qualitatsstandard und
werden vor ihrem Einsatz sorgféltig ausgesucht und
umfangreichen Testreihen unterzogen, um eine lange
Lebenserwartung zu garantieren.

Technische Daten

Groove XS Groove S Groove M Groove L

Flache ausgelegt 23,3 mz? 25,8 m? 28,5m2z 31,8m?
Flache projiziert 20,9 m? 23,2 m? 25,6 m? 28,5 m?
Spannweite ausgelegt 10,7 m 112 m 11,8 m 12,5m
Spannweite projiziert 9,2m 9,7m 10,2 m 10,7 m
Streckung ausgelegt 4.9 4,9 4,9 4,9
Streckung projiziert 4 4 4 4
Tragende Rippen 20 20 20 20
Kammern Obersegel 42 42 42 42
Kammern Untersegel 42 42 42 42
Durchschn. Leinenlange 5,81 m 6,12 m 6,43 m 6,79 m
Gesamtleinenlange 312m 328 m 345m 364 m
Anzahl Leinen gesamt 142 142 142 142
Leinendurchmesser [mm] 1,1/1,7/2,15

DHV Kategorie
unbeschleunigt / beschl.  1-2/1-2 1-2/1-2 1-2/1-2 1-2/1-2

DHV Startgewicht (daN) 55-75 65-85 80-105  95-120
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Weitere Details der Konstruktion und Abmessungen
inklusive der Mal3e der Leinen des UP Groove sind
dem Typenkennblatt bzw. bei Geraten mit
Musterzulassung dem Luftsportgerate-Kennblatt nach
84 Luftverkehrs-zulassungsordnung zu entnehmen,
die jeweils Bestandteil dieser Betriebsanleitung sind.
Eventuelle technische Anderungen finden Sie in der
Anlage zu diesem Betriebshandbuch.

Segelmaterial

Das Segelmaterial des UP Groove ist ein besonders
dehnungsstabiles, hochfestes Polyamid High Tenacity
Tuch mit einer Spezialimprégnierung zur verbesserten
UV Resistenz.

Nach umfangreichen Testreihen und Praxisversuchen
haben wir uns fur den Einsatz von sog. New Sky Tex
der Fa. Porcher Marine (F) mit der Bezeichnung 9092
E38A (Ober- und Untersegel, Tuchgewicht 45 g/m?)
und 9092 E29A (Rippen und V-Tapes, Tuchgewicht
45 g/m?) entschieden. Neben den Verbesserungen
beziglich  der  Luftdurchlassigkeit und  den
hydrophoben Eigenschaften weist dieses Material vor
allem eine hohere Farbbesténdigkeit auf als die bisher
verwendeten Segeltlcher.
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Segelkonstruktion

Die Schirmkappe des UP Groove besteht aus jeweils
42 Zellen und Profilrippen, von denen nur jede zweite
Rippe mit Leinenansatzpunkten versehen ist.

Um die auftretenden Krafte optimal auf die
nichtaufgehangten Rippen mitzulibertragen, kommen
beim Groove spezielle V-Bander zum Einsatz, die von
den Leinenansatzpunkten zu den benachbarten
Profilrippen verlaufen. Durch dieses System wurde es
maglich, bei deutlich reduzierter Gesamtleinenléange
die Profilqualitat weiter zu steigern und mit dem hohen
Sicherheitspotentiales  eines  modernen  Basis-
Intermediates in neue Leistungsbereiche vorzustol3en.

Leinenmaterial

Im Groove verwenden wir Technora® Leinen der
Firma Cousin Freres in den Durchmessern 1.1, 1.7
und 2.15 mm. Diese Leinen verfliigen Uber einen
speziell geflochtenen Co-Aramid-Kern und weisen
eine deutlich hohere Reil3festigkeit auf als
herkdmmliche, billigere Leinen mit anderen Aramid-
Kernmaterialien. Vor allem sind diese Leinen um ein
vielfaches knickunempfindlicher als alle anderen von
uns getesteten Aramid-Leinen. Aul3erdem ist dieses
Material im Gegensatz zu Leinen mit Dyneema-
Kernmaterial sehr dehnungsstabil. Dies ist notwendig,
um nicht bereits nach kurzer Nutzungszeit durch
unterschiedliche  Dehnung  Verénderungen der
Flugeigenschaften in Kauf nehmen zu mussen.

Lediglich fur die Hauptbremsleine verwenden wir
aufgrund der hoheren Knotenfestigkeit Leinen mit
einem Dyneema-Kern.
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Leinensystem

Das gesamte Aufhdngesystem wird aus einzelnen
Leinenelementen gebildet, welche an beiden Enden
geschlauft und genaht sind. Fang- und Bremsleinen
gabeln sich im oberen Bereich.

Die Leinen einer Kappenhalfte werden zu 4 Gruppen
zusammengefalit:

A-Ebene: A1-A3
B-Ebene: B1-B3
C-Ebene: C1-C3/CS
D/E-Ebene: D1-D3
Bremsleinen F: F1-F3

Die Bremsleinen sind je an einer Hauptbremsleine
zusammengefal3t. Die Leinen sind farblich
differenziert, um eine einfache Handhabung und
Kontrolle zu ermoglichen. Alle Fangleinen sind
getrennt in Rapidglieder eingeschlauft und so mit den
Tragegurten verbunden. In den Rapidgliedern
befinden sich spezielle Leinensammler, um ein
Verrutschen der Leinen zu verhindern.

Die Hauptbremsleine ist durch eine Rolle am D-
Tragegurt gefuihrt. An ihr befindet sich eine
Markierung, an deren Hohe der Bremsgriff angeknotet
ist.
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Tragegurte

Die A- und B- Tragegurte sind farblich differenziert, um
sowohl beim Start als auch beim Schnellabstieg
mittels B-Stall eine eindeutige Identifizierung zu
gewabhrleisten.

Um das symmetrische Einklappen der &uf3eren
Fligelteile (sog. "Ohren-Anlegen™) zu erleichtern,
weist der Groove einen geteilten A-Tragegurt auf
(siehe Skizze).

Im unbeschleunigten Flugzustand betragt die
Gesamtlange eines jeden Tragegurtes 550 mm (bei
den GroRe S und XS jeweils 480 mm). Wird der
Beschleuniger aktiviert, so wird als erstes der A-Gurt
verkurzt. Nach 20 mm erreicht die A-Vorspannung ihr
Maximum und die Langen der B- und C-Gurte werden
ab diesem Moment verringert. Die grofite
Anstellwinkel&nderung ist erreicht, wenn beide Riley-
Rollen des Tragegurtes aufeinander liegen. Der A-
Tragegurt hat dann eine Lange von 370 mm (300
mm), der B-Tragegurt von 390 mm (320 mm) und der
C-Tragegurt von 470 mm (400 mm). Wahren des
gesamten Beschleunigungsvorgangs bleibt die Léange
des D-Tragegurtes konstant.
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UP Packsack

Da fur uns die Produktentwicklung nicht mit dem
Gleitschirm selbst endet, sondern auch optimales
Zubehdr umfassen sollte, wurde fir den UP Groove
ein neuartiger Gleitschirmrucksack entwickelt, der bei
sehr hohem Packvolumen die Forderung nach
ergonomisch optimiertem Tragekomfort erfllt.

Das erstmalig eingesetzte anatomische Tragesystem
erlaubt eine optimale Lastverteilung und erméglicht so
ein leichtes und ermiidungsfreies Laufen. Die stark S-
formig ausgelegten Schultergurte gestatten eine
groRtmdogliche Anpassung und der abnehmbare
Brustgurt verhindert ein Herabrutschen von den
Schultern. Die Lastkontrollriemen bewirken in
gelockertem Zustand eine bessere Beliftung,
angezogen eine hdhere Stabilitdt. Sie sollten vom
Schlisselbein etwa im 45° Winkel ansteigen. Durch
den neu geformten und versteiften Huftgurt besteht
zudem die Mdglichkeit, die Schultern stark zu
entlasten. Hierzu missen die Schultergurte gelockert
und die Lastkontrolliemen bis zur Entlastung
angezogen werden. Der Huftgurt kann zudem Uber die
seitlichen Huftgurtstabilisierungsriemen so eingestellt
werden, dass sich die Lastubertragung (angezogen)
oder die Bewegungsfreiheit (gelockert) erhéht. Um das
Packvolumen des Packsacks zu verringern oder um
auf Reisen (Flugzeug etc.) nicht zu stéren, kann der
Huftgurt komplett entfernt werden.

Wichtig fur einen optimalen Tragekomfort und bei
groReren Bergtouren ist das richtige Bepacken und
die individuelle Einstellung des Tragesystems. Beide
Méoglichkeiten sollten solange variiert werden, bis die
bestmdgliche Konfiguration gefunden ist. Hierzu
nachfolgend noch ein paar Tipps.



Deckeltasche mit
Deckelinnentasche

Lastkontroll-
riemen

S-formiger
Schultergurt
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Huftgurt-

stabilisierungs-

riemen

Abbildung 2: Ubersichtszeichnung UP Packsack

Anpassung des Packsacks

Im voll beladenen Zustand werden samtliche
Kompressionsriemen angezogen, um die Last im
Packsack zu fixieren. Alle Riemen, die mit dem
Tragesystem zusammenhangen, muissen gelockert
und die Teile aufgezogen werden. Der stramm
angezogene Hiuftgurt sollte in etwa mittig auf dem
Hiftknochen aufsitzen, die Schultergurte nicht zu stark
anziehen, evt. den Brustgurt schlieen und durch
variieren der Lastkontroll- / Huftgurtstabilisierungs-
Riemen die bestmdgliche Einstellung justieren.



Packvorschlag

Der Packsackschwerpunkt sollte so nah wie mdglich
an die senkrechte Schwerpunktachse des Tragers
gebracht werden. Das kann n&herungsweise durch
Packen der schwersten Ausristungen nahe den
Schulterblattern erreicht werden. Nicht so schwere
Gegenstande dariber und darunter, leichtere dahinter.
Je weiter schwere Teile vom Schwerpunkt entfernt
sind, desto GréRRer werden die stdrenden Kréfte bzw.
Momente.

Abbildung 3: Ideale Lastverteilung fur den UP Packsack
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Vor dem ersten Flug

Einstellungen

Der UP-Groove wurde im Laufe seines
Entwicklungsprozesses von den Testpiloten und
Konstrukteuren so eingestellt, dass das Serienprodukt
die optimale Trimmung in bezug auf Sicherheit,
Handling und Flugleistung besitzt.

Durch den hohen Qualitatsstandard, den UP Europe
mit seinen gesamten Produkten verbindet, sind alle
Leinen- und Gurtlangen mit groRter Genauigkeit
gefertigt. Jeder Schirm wird vor seiner Auslieferung
nochmals vollstdndig vermessen und katalogisiert.

Die Einstellungen der Leinenlangen und Tragegurte
des Groove weisen eine hohe Prazision auf und
dirfen auf keinen Fall verandert werden.

Warnung: Jede eigenméachtige Anderung hat ein
Erléschen der Betriebserlaubnis zur Folge!

Lediglich die Einstellung der Bremsgriffposition erlaubt
eine individuelle Modifikation.
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Positionierung der Bremsgriffe

Der Groove wird ab Werk mit einer Bremseinstellung
ausgeliefert, die fir die meisten Piloten den optimalen
Einsatz beim Fliegen bietet. Fir sehr groRe bzw.
kleine Gleitschirmflieger und bei Verwendung von
Gurtzeugen mit hoher bzw. tiefer Pilotenaufh&ngung
kann es jedoch erforderlich sein, die Position der
Bremsgriffe zu veréndern.

Bei einer Verkirzung der Bremseinstellung ist
besonders darauf zu achten, dass der Groove im
Trimmflug und Beschleunigt nicht durch zu kurze
Bremsgriffpositionen verlangsamt wird. Neben einer
Verschlechterung der Leistungs- und
Starteigenschaften kénnen bei stark verkirzten
Bremsen auch Sicherheitsprobleme auftreten. Es
sollte daher immer ein ,Leerweg® von einigen
Zentimetern zur Verfigung stehen, um den Schirm
nicht unbeabsichtigt anzubremsen. Hierbei ist auch zu
beachten, dass die Bremse bereits durch ihren
Luftwiderstand eine Zugkraft verursacht.

Wird die Bremseinstellung verlangert, so muf3
gewahrleistet sein, dal3 der Pilot in extremen
Flugsituationen und bei der Landung die Mdglichkeit
hat, den Stallpunkt ohne wickeln der Bremsen zu
erfliegen.

Veranderungen des Bremsweges sollten immer nur in
kleinen  Schritten (3-4cm) erfolgen und am
Ubungshang  kontrolliert ~ werden.  Auf  eine
symmetrische Einstellung von linker und rechter
Bremsleine ist dabei zu achten! Eine individuell richtig
eingestellte Bremse ist die Voraussetzung fur aktives
und ermudungsfreies Fliegen. Wenn Sie Fragen
bezlglich Kdrpergrolie, Gurtzeug und
Bremseinstellungen haben, miissen diese vor einer
Anderung immer erst geklart werden. Setzte Sie sich
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bitte flr eine personliche Beratung mit einem UP
Fachhéandler oder auch mit UP Europe direkt in
Verbindung.

Um ein unbeabsichtigtes Ldsen der Bremsgriffe zu
verhindern, ist unbedingt auf die richtige Ausfiihrung
und festen Sitz des Bremsleinenknotens (Spierenstich
oder Palstek, siehe Abb. 4 & 5) zu achten.

Achtung: Lockere oder ungeeignete
Bremsleinenknoten kdnnen aufgrund sich I6sender
Bremsgriffe zZu schweren Unféllen durch
vorubergehend fehlende Steuerbarkeit des
Gleitschirmes fihren.

Abbildung 4: Spierenstich

Abbildung 5: Palstek




@

_________________________________________________________________________________ =

Beschleunigungssystem

Die richtige Anbringung wund Einstellung des
Beschleunigungssystems ist eine wichtige
Voraussetzung fir den spateren reibungslosen
Einsatz im Flug. Daher sollte vor dem ersten Start die
Lange individuell eingestellt und die Seilfihrung
Uberprift werden.

Die Verbindung zwischen FulRbeschleuniger und
Tragegurt wird Uber Schnapp- oder Schraubkarabiner
hergestellt. Der Beschleuniger selbst besteht aus
einer FuBBstange (Gewebemantel mit innenliegender
Aluminiumstange), zwei Seilen und zwei Karabinern.
Von der FuR3stange ausgehend werden die beiden
Seile durch die vorgesehenen Osen und Umlenkrollen
(Riley-Rollen) gezogen (vgl. Abb. 6). Die Abbildung
bezieht sich auf den Seilverlauf eines UP Action
Gurtzeuges. Bei Verwendung eines anderen
Gurtzeuges kann dieser abweichen. Wenn Problemen
oder Fragen zur Befestigung und Seilfiihrung
auftauchen, sollte man sich mit dem jeweiligen
Gurtzeughersteller in Verbindung setzen.

Es ist sinnvoll die Seillange so einzustellen, dass im
maximal beschleunigten Flugzustand (beide
Umlenkrollen  der  Tragegurte liegen  dabei
aufeinander) die Beine ganz durchgestreckt sind, da
ansonsten die Oberschenkel-Muskulatur bei langerer
Betatigung zu zittern beginnt. Fir einen effizienten
Einsatz empfiehlt es sich, eine zweite Stufe in den
Beschleuniger einzubauen. Dadurch erhoht sich die
Differenziertheit des Systems und auch lange
Flugpassagen mit halb beschleunigten Schirm lassen
sich so ermudungsfrei bewaltigen.

Fir den Start ist es ratsam, den Beschleuniger am
Gurt zu fixieren, um ein Stolpern beim Aufziehen oder
Startlauf zu vermeiden. UP Gurtzeuge besitzen zwei
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elastische  Schlaufen mit deren Hilfe der
Beschleuniger unter dem Sitzbrett befestigt werden
kann.

Karabiner fur FuBbeschleuniger-
Tragegurtverbindung

Beschleunigerseil

Umlenkrolle

FuRstange

Elastische Schlaufen
zur Befestigung der
FuRstange
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Geeignete Gurtzeuge

Fir den Groove eignen sich alle gutesiegelgepriften
Gurtzeuge mit Aufhdngung etwa in Brusthohe. Vom
DHV zugelassen sind die GroRen Groove XS, S, M
und L mit allen Gurtzeugen der DHV Gurtzeugklasse
,GH*. Je niedriger der Aufhangepunkt des
Gurtzeuges, desto besser lasst sich der Groove durch
Gewichtsverlagerung steuern.

Das Gurtzeug sollte zudem die Gewadhrleisten, dass
man den Groove Uber die Umlenkrollen des Speed
Systems auch bis zur Maximalgeschwindigkeit
beschleunigen kann.

Weiterhin ist darauf zu achten, dass sich mit der Héhe
der Aufhdngung des Gurtzeuges auch der relative
Bremsweg verandert. Wenn Sie Fragen oder Zweifel
bezlglich der Verwendung Ihres Gurtzeuges mit dem
Groove haben, setze Sie sich bitte mit einem UP
Fachhéandler oder auch direkt mit UP Europe in
Verbindung. Wir beraten Sie gerne.

Rettungsschirm

Das Mitfuhren eines geeigneten Rettungsfallschirmes
ist nicht nur vorgeschrieben, es ist zum sicheren
Betrieb eines Gleitschirms absolut lebensnotwendig.
Bei der Auswahl des Rettungsfallschirmes sollte
darauf geachtet werden, dass er fur das vorgesehene
Startgewicht geeignet und zugelassen ist.

Das vorgeschriebene Rettungssystem ist
entsprechend den Anweisungen des Herstellers
anzubringen. Die Rettungsschirm-Verbindungsleine
wird normalerweise Uber den Ricken des Piloten
gefuhrt und dort in die Schlaufen der Schultergurte
eingehangt.
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Einsatzbereich

Der Groove wurde ausschlielich fir den Betrieb als
Gleitschirm fur FuR- und Windenstart entwickelt und
getestet. Ein nicht bestimmungsgemaéaRer Gebrauch ist
unzulassig.

Kunstflug

Der Groove wurde nicht for Kunstflug gebaut und
getestet. Er ist hierfir nicht geeignet und zugelassen.

Warnung: Wer Kunstflug mit dem Groove durchfihrt,
begibt sich dabei in Lebensgefahr, da beim Ausfiihren
von  Kunstflugfiguren  sowohl  unberechenbare
Fluglagen auftreten kénnen als auch die Gefahr einer
Uberbelastung von Material und Pilot besteht.

Motorisierter Betrieb

Der Groove ist bisher nicht fir motorisierten Betrieb
zugelassen.

Wenn Sie den Groove motorisiert betreiben mdchten,
dann setzen Sie sich bitte zwecks Zulassung mit UP
Europe, dem Hersteller des Motorantriebes sowie dem
DULV  (Deutscher Ultraleichtflug Verband) in
Verbindung.
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Flugpraxis
Vorflugcheck

Ein sorgfaltiger Vorflugcheck ist fur jedes Luftfahrzeug
erforderlich, so auch fir den Groove. Wenn das
Gleitsegel von mehreren Piloten benutzt wird ist es
ratsam, den Check noch gewissenhafter
durchzufuhren.

Vor jedem Start ist der Startcheck (5 Punkte-Check)
ndtig. Um nichts zu vergessen ist es von Vorteil, ihn
immer in der selben Reihenfolge durchzufiihren.

1) Der Gleitschirm sollte bogenférmig ausgelegt
werden, so dal3 beim Aufziehen mit den A-Gurten
die Leinen in der Mitte des Schirms etwas friiher
gespannt werden als die an den Fligelenden.
Dies gewadhrleistet einen leichten  und
richtungsstabilen Start. Beim Auslegen bitte die
Windrichtung beachten, damit beim Aufziehen
gegen den Wind beide Halften des Gleitschirmes
symmetrisch belastet werden.

2) AnschlieBend sind alle Leinen und Tragegurte
sorgféltig zu sortieren. Besondere Beachtung
verdienen dabei die A-Leinen. Sie muissen frei
und ohne Verschlingung vom A-Gurt zur Kappe
laufen. Ebenso wichtig ist es, dal die
Bremsleinen frei sind und beim Start nicht
héngenbleiben kdnnen. Es ist darauf zu achten,
dall keine Leinen unter der Schirmkappe
verlaufen. Ein Leineniberwurf beim Start kann
folgenschwere Auswirkungen haben.

3) Der Pilot mul3 sich anschlieRend vergewissern,
dal Gurtzeug und Helm geschlossen, das
Rettungsgerdt eingehéngt und die Karabiner
gesichert sind.
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4+5)Unmittelbar vor dem Start mufl3 der Pilot
Windrichtung und Luftraum nochmals
kontrollieren, bevor der Start erfolgen kann.

Der Start

Der Groove zeichnet sich besonders durch sein sehr
gutes Startverhalten aus. Schon ein leichter Zug an
den A-Leinen genugt, damit sich die Schirmkappe
gleichmé&fig fullt und sofort Gber den Piloten steigt.
Wahrend der Aufziehphase hat der Groove keine
Tendenz zum Hangenbleiben und auch ein
UberschieRen der Kappe kommt beim Groove nicht
vor.

Fir den Start halt der Pilot die A-Gurte und
Bremsgriffe in den Handen Bei starkerem Wind kann
der Start erleichtert werden, wenn der Groove lediglich
mit den inneren beiden A-Leinen (vorderer A-Gurt)
aufgezogen wird. Ein letzter Kontrollblick auf den
ausgelegten Schirm ist obligatorisch. Die Schirmmitte
des Groove ist durch das Groove-Logo an der
Eintrittskante ersichtlich. Ein sorgfaltiges Auslegen der
Schirmkappe entsprechend der Windrichtung und ein
Startlauf in Linie der Schirmmitte erleichtert einen
reibungslosen Start wesentlich.

Mit konsequentem, gleichmaRigem Zug wird die
Kappe des Schirms gefillt. Die Arme halt man dabei
gestreckt in Verlangerung der A-Leinen. Sobald der
Zug beim Aufziehen nachlat - die Kappe befindet
sich zu diesem Zeitpunkt Uber dem Piloten — blickt der
Pilot nach oben und vergewissert sich, dal3 die Kappe
vollstédndig geoffnet Uber ihm steht. Der Groove hat
keine UberschieRtendenz, so daR ein Anbremsen in
dieser Startphase normalerweise nicht notwendig ist.

Eventuelle Richtungskorrekturen mit den Bremsen
sollten erst unternommen werden, wenn die Kappe
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bereits Uber dem Piloten steht, da der Schirm sonst
durch zu starkes Anbremsen wieder zurlickfallen
kann.

Die endgultige Entscheidung zum Start féllt erst jetzt.
Nach einigen schnellen dynamischen Schritten hebt
man ab, was je nach Startgelande durch dosierten
Bremseinsatz unterstiitzt werden kann. AnschlieRend
werden ggf. die Bremsen etwas nachgelassen, um zu
beschleunigen.

Geschwindigkeitssteuerung
Mittels Bremsleinen

Der  Groove  verflgt Uber  einen hohen
Geschwindigkeitsbereich, verbunden mit sehr groRRer
aerodynamischer Stabilitat. Uber die Bremsleinen
kann die jeweilige Geschwindigkeit so angepaldt
werden, dal’ sich fir jede Flugsituation die optimale
Leistung und Sicherheit wahlen |a3t. Dabei stehen
dem Piloten ca. 70 cm — 75 cm Bremsweg zur
Verfligung.

Die Geschwindigkeit des besten Gleitens bei ruhiger
Luft erzielt man beim Groove im ungebremsten
Zustand. Wird die Bremsleine beidseitig ca. 15 — 20
cm gezogen, befindet sich der Schirm im Bereich des
geringsten Sinkens. Erhoht man den Zug auf den
Bremsen weiter, so verringert sich das Sinken nicht
mehr, die Steuerkrafte steigen spirbar an und der
Pilot erreicht die Minimalgeschwindigkeit.

Warnung: Zu langsames Fliegen nahe der
Stallgeschwindigkeit  birgt die  Gefahr eines
unbeabsichtigten kompletten Strdmungsabrisses oder
Trudelns in sich, SO dafi dieser
Geschwindigkeitsbereich gemieden werden sollte.
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Mittels Beschleunigungssystem

Der Groove ist mit einem Beschleunigungssystem
ausgerustet, welches tber einen Ful3strecker aktiviert
wird. Dieses Beschleunigungssystem erhoéht die
Geschwindigkeit bei Betatigung sehr effektiv um ca.
10-12 km/h. Der Einsatz des Beschleunigers ist in
einigen Situationen sehr sinnvoll und sollte Bestandteil
des aktiven Fliegens sein.

Wird die Geschwindigkeit Uber den Beinstrecker bis
zum Maximum gesteigert, kann man schneller aus
Abwindzonen herausfliegen, bei Gegenwind einen
besseren Gleitwinkel erzielen oder Uberhaupt noch
gegen den Wind ankommen. Der Aktionsradius des
Groove erhoht sich voll Beschleunigt erheblich und
steigert das erfliegbare Leistungspotential. Bei
Benutzung des Beschleunigers ist darauf zu achten,
dafl? beim Eintreten einer extremen Flugsituation das
Beschleunigungssystem sofort deaktiviert wird, bzw.
bei extremen Fluglagen nicht aktiviert wird. Der Vorteil
des eingesetzten Beschleunigungssystems liegt darin,
dall Auftriebsschwankungen und ein dadurch
verursachtes Einklappen des Schirmes durch
plétzliche Druckunterschiede am Beinstrecker erkannt
werden konnen. Spurt der Pilot, dal3 der Gegendruck
sich schlagartig verringert, so ist die Geschwindigkeit
sofort auf Trimmspeed zu verringern, um mdgliche
Einklapper im Voraus zu vermeiden.

Warnung: Alle extremen Flugzusténde wie z.B.
Einklapper, laufen bei erhohter Geschwindigkeit
dynamischer ab. Deshalb sollte das
Beschleunigungssystem bei geringem Bodenabstand
oder sehr turbulenten Verhéltnissen wenig oder gar
nicht betétigt werden.
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Kurvenflug

Die Steuerung des GROOVE ist speziell fur die
Anforderungen eines Basis-Intermediates entwickelt
worden. Die ersten 15-20cm des Steuerwegs erlauben
einen sanften Kurvenflug, ohne das die Schirmkappe
dabei eine hohe Querneigung einnimmt. VergréRert
der Pilot den Steuerweg, wird der Schirm agiler und
ausgesprochen wendig.

Je nach Steuerimpuls und —weg IlaRt sich der
GROOVE direkt und verzdgerungsfrei steuern und
durch zusatzliche Gewichtsverlagerung kann der Pilot
sehr gut flache Kurven mit minimalem Hohenverlust
fliegen. Eine  kombinierte  Steuertechnik  —
Gewichtsverlagerung und Zug der kurveninneren
Bremsleine - eignet sich in jeder Situation bestens, um
Kurven zu fliegen, wobei der Kurvenradius durch
dosierten Bremsleinenzug bestimmt wird.

Ist es notwendig, den Groove auf engem Raum zu
drehen, empfiehlt es sich den vorgebremsten
Gleitschirm durch Loésen der kurvenaufReren und
feinfuhliges Ziehen der kurveninneren Bremsleine zu
steuern (gegenlaufige Bewegung der Bremsleinen).

Ab ca. 50% einseitigem Bremsleinenzug nimmt der
Groove eine deutliche Seitenneigung ein und fliegt
eine schnelle und steile Kurve, die zur Steilspirale
verlangert werden kann (vgl. hierzu Kapitel
LSteilspirale®).

Die Landung

Der Groove ist einfach zu landen. Aus einem geraden
Endanflug gegen den Wind lal3t man den Gleitschirm
mit Normalfahrt ausgleiten und zieht dann in ca. 1m
Hohe dber Grund die Bremsen entschlossen und
zugig durch. Bei starkem Gegenwind bremst man
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entsprechend schwéacher. Landungen aus Steilkurven
heraus und schnelle Kurvenwechsel vor der Landung
sind wegen der damit verbundenen
Pendelbewegungen zu vermeiden.

Windenschlepp

Der Groove weist beim Windenschlepp keine
Besonderheiten auf. Die nachfolgenden Punkte sollten
unbedingt beachtet werden, um einen sicheren und
unfallfreien Schleppbetrieb zu gewéhrleisten:

« Sofern man nicht auf seiner ,Hauswinde" schleppt,
bei der man sowohl die Schleppwinde,
Schleppgelande, wie auch die Art und Weise wie
geschleppt wird kennt, ist es absolut notwendig
sich mit den ortlichen Gegebenheiten vertraut zu
machen. Jeder ,Gast* in einem fremden
Fluggelande wird von den lokalen Piloten sicher
gerne eingewiesen.

e Beim Start ist darauf zu achten, dass der Schirm
vollstandig Uber dem Piloten steht, bevor das
Startkommando gegeben  wird.  Eventuelle
Richtungskorrekturen mit den Bremsen sollten
erst unternommen werden, wenn die Kappe
bereits Uber dem Piloten steht, da der Schirm
sonst durch zu starkes Anbremsen wieder
zurtckfallen kann, bzw. der Schirm im noch nicht
flugféhigen Zustand weggeschleppt wird.

* Keinesfalls darf das Startkommando gegeben
werden, bevor der Schirm vollstandig unter
Kontrolle ist.  Starke  Richtungskorrekturen
wahrend der Startphase und vor Erreichen der
Sicherheitshéhe sind zu vermeiden.

* Es ist darauf zu achten, im flachen Winkel vom
Start bis zur Sicherheitsh6he wegzusteigen.
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» Der Groove darf nicht mit Schleppleinenzug von
mehr als 90 daN geschleppt werden.

* Alle am Windenbetrieb beteiligten Personen und
Einrichtungen mussen im Besitz der entsprechend
vorgeschriebenen Beféhigungsnachweise bzw.
Zulassungen  sein, um  einen  sicheren
Schleppbetrieb gewéhrleisten zu kénnen. Dies gilt
fur Pilot, Schleppeinrichtung, Schleppklinke und
Windenfuhrer sowie alle weiteren Einrichtungen,
fur die ein spezieller Betriebstlichtigkeitsnachweis
vor-geschrieben ist.
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Flugsicherheit

Vom rechteckigen Sprungfallschirm zum
widerstandsarmen  Hochleister hat sich eine
Entwicklung vollzogen, die neue fliegerische
Méoglichkeiten bietet, zugleich aber auch vom Piloten
einen vorausschauenden und feinfuhligen Flugstil
fordert. Jeder Schirm, ob Einsteiger oder Hochleister,
kann bei turbulenten Bedingungen oder falschen
Pilotenreaktionen einklappen. Um so wichtiger ist
daher die Beherrschung des Gleitschirms, das Gefihl
fur die Steuerung und das Erkennen von
Naturvorgangen.

Dem Piloten steht heute ein breites Angebot
unterschiedlicher Schirmtypen von UP zur Verfiigung.
Der Hauptunterschied innerhalb der einzelnen
Klassen liegt in der aerodynamischen Stabilitéat der
Kappen. Anfangerschirme reagieren auf Stdrungen
weniger dynamisch und haben ein weitgehend
fehlerverzeihendes Flugverhalten wahrend Hochleister
nur einen sehr geringen Spielraum fur Pilotenfehler
zulassen. Die Wahl des richtigen Gerates ist
entscheidend fir die Flugsicherheit und der Pilot sollte
sein  Koénnen und Wissensstand selbstkritisch
Uberprifen, bevor er sich fur einen Schirm
entscheidet.

Eine sichere und effektive Methode sich mit seinem
neuen Gleitschirm vertraut zu machen ist das
Bodentraining. Eine geeignete Wiese ist fast tberall
zu finden und bei leichten bis méRigen Wind kdnnen
SteuerimGroove und Schirmreaktionen sehr gut
beobachtet werden. Das Starten lasst sich dabei
genauso Trainieren wie kleinere Flugmanotver
(Einklappen der Aul3enfliigel, B-Stall etc.).

Vor und wahrend des Fliegens ist es wichtig, seine
Route vorausschauend zu planen. Die wenigsten
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Turbulenzen erscheinen plétzlich, sondern haben eine
kausale Entstehungsursache. Wer sich im Vorfeld
schon Gedanken Uber die Tageswetterlage und das
Fluggebiet macht, kann spater viele Gefahren
vermeiden.

Fliegen bei Thermik und turbulenten
Verhaltnissen

In turbulenter Luft sollte der Groove mit leichtem
Bremsleinenzug geflogen werden. Man erreicht
dadurch eine VergréRerung des Anstellwinkels und
damit mehr Stabilitdt der Kappe. Beim Einfliegen in
starke Thermik oder bei zerrissener Thermik ist darauf
zu achten, dass die Gleitschirmkappe nicht hinter dem
Piloten zuritickbleibt und in einen dynamischen
Strdmungsabriss geréat. Verhindert wird dies, indem
man beim Einfliegen in den Aufwindbereich den
Bremsleinenzug lockert, um etwas Geschwindigkeit
aufzunehmen. Umgekehrt muss der Gleitschirm
abgebremst werden, wenn die Kappe durch Einfliegen
in einen Abwindbereich oder Herausfliegen aus der
Thermik vor den Piloten kommt.

Schneller zu fliegen ist zum Durchqueren von
Abwindzonen  sinnvoll.  Der  Groove  besitzt
konstruktionsbedingt eine sehr hohe Stabilitét, ein
aktiver Flugstil in turbulenter Luft, so wie oben
beschrieben, tragt jedoch zusétzlich noch zu weiterer
Sicherheit bei. Ein Einklappen und Deformieren der
Kappe kann durch einen aktiven Flugstil des Piloten
weitgehend verhindert werden.
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Abstiegshilfen

Alle Abstiegshilfen sollten bei ruhiger Luft und in
ausreichender Hohe gelbt werden, um sie dann in
extremen Verhaltnissen effektiv einsetzen zu kénnen!
Insgesamt  unterscheidet man  zwischen drei
verschiedenen Arten, um die Sinkgeschwindigkeit
sicher und beherrschbar zu erhéhen.

Warnung: Alle anderen Flugmandver wie Fullstall und
Negativkurven sind als Abstiegshilfe zu vermeiden, da
man dadurch keine héheren Sinkwerte erreicht und
falsches Ausleiten unabhangig vom Schirmtyp
geféahrliche Folgen haben kann!

Steilspirale

Mit Hilfe der Steilspirale koénnen die hdchsten
Sinkwerte von Uber 15 m/s erzielt werden. Es ist
ratsam, sich an die hohen Sinkwerte erst langsam
heranzutasten.

Das Einleiten der Steilspirale ist beim Groove einfach
und wurde schon im Kapitel ,Kurvenflug” beschrieben.
Es ist wichtig, dass der Ubergang vom Kurvenflug zur
Steilspirale langsam und stetig geflogen wird. Bei
einem zu abrupten ziehen der Bremsleinen besteht
sonst die Gefahr des Trudelns. In diesem Fall ist die
Bremse sofort freizugeben, damit der Schirm wieder
Fahrt aufnehmen kann.

Die Schraglage und Sinkgeschwindigkeit kontrolliert
man durch dosiertes Ziehen bzw. Nachlassen der
kurveninneren Bremsleine. Uber die Bremse des
Aul3enfliigels kann zudem bei sehr hohen Sinkwerten
die Kappe stabilisiert werden.

Das Ausleiten der Steilspirale erfolgt wie das Einleiten
langsam und stetig. Dabei wird die Bremse der
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Kurveninnenseite freigegeben. Unterstiitzen kann man
die AuBleitung durch leichtes anbremsen der
KurvenaufRenseite Ein UbermaRiges Pendeln kann
durch kontrolliertes und weiches Gegenbremsen
verhindert werden. Der Pilot muss sich im klaren sein,
dass bei einer Spiraldrehung mit zunehmender
Sinkgeschwindigkeit hohe Krafte auf ihn und das
Material einwirken.

Warnung: Fliege Sie nie eine Steilspirale mit
eingeklappten Ohren. Diese Flugfigur ist verbotener
Kunstflug; es besteht die Gefahr der Uberlastung von
Gleitschirm, Pilot und Ausristung.

B-Stall

Die Einleitung erfolgt aus dem unbeschleunigten
Geradeausflug, indem die beiden B-Gurte gleichzeitig
15-20 cm heruntergezogen werden. Die Bremsen
kann der Pilot dabei in der Hand behalten. Fir die
ersten cm ist ein relativ hoher Kraftaufwand zum
herabziehen der B-Gurte erforderlich. Ist die Strémung
an der Profiloberseite weitgehend abgerissen, geht
der Schirm in einen sackflugdhnlichen Flugzustand
ohne Vorwartsfahrt Gber. Durch weiteres Ziehen der
B-Gurte lasst sich die Flache verkleinern und die
Sinkgeschwindigkeit erh6hen (ca. 4-6 m/s). Nach ca.
20 cm erreicht die Sinkgeschwindigkeit ihr Maximum
und die Gurte sollten nicht weiter herabgezogen
werden, da der Schirm sonst eine instabile Fluglage
einnehmen kann.

Gibt man die B-Gurte gleichzeitig und ziigig frei, nimmt
der Gleitschirm wieder Fahrt auf und geht in den
Normalflug 0ber. Sollte der Groove durch zu
langsames Auslassen des B-Stalls in den Sackflug
Ubergehen, was normalerweise nicht der Fall ist, ist
dieser durch Standardausleitung (siehe Kapitel
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Sackflug bei der Beschreibung der extremen
Fluglagen) zu beenden.

Einklappen der AulRenfliigel

Beidseitig werden die ul3ersten A-Leinen gleichzeitig
ca. 40 cm heruntergezogen und dadurch die
AuBenfligel zum Einklappen gebracht. Man behélt die
Bremsgriffe zusammen mit den heruntergezogenen A-
Leinen in der Hand. Der Schirm bleibt durch
einseitiges Bremsen und Gewichtsverlagerung voll
steuerbar und fliegt mit erhéhter Sinkgeschwindigkeit
(3-5 m/s je nach Anzahl der eingeklappten Zellen)
geradeaus. Lasst man die A-Leinen los, 6ffnen sich
die eingeklappten Zellen meistens von selbst. Sollte
dies nicht der Fall sein, kann das Ausklappen durch
leichtes Anbremsen eingeleitet werden.

In dieser Konfiguration darfen keine
Extremflugmandver geflogen werden, da sonst die
Gefahr besteht, dass das Gleitsegel Uberlastet wird.

Wird der Groove im Bereich der unteren
Gewichtsgrenze geflogen, kann bei sehr grof3flachig
eingeklappten Auenfligeln und einem Anbremsen
des Schirms die Kappe in den Sackflug tUbergehen.
Wenn dies geschieht, was normalerweise nicht der
Fall ist, ist dieser durch Standardausleitung (siehe
Kapitel Sackflug bei der Beschreibung der extremen
Fluglagen) zu beenden.
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Extreme Flugmandver

Verhalten in extremen Fluglagen

Obwohl der Groove Uuber eine sehr hohe
aerodynamische Stabilitat verfigt, kann es durch
Turbulenzen oder einen Pilotenfehler vorkommen,
dass man in eine extreme Fluglage gerdt. Die
nachweislich beste Methode in einem solchen Fall
ruhig und richtig reagieren zu kdnnen, ist der Besuch
eines Sicherheitstrainings, bei der man unter
professioneller Anleitung lernt, extreme Fluglagen zu
beherrschen.

Extreme Flugmandver sollten nur bei ruhiger Luft und
in ausreichender Hoéhe und nur wahrend eines
Sicherheitstrainings unter professioneller Anleitung

ausgefuhrt werden. Auf die bestehende
Rettungsschirmpflicht sei hier nochmals ausdrticklich
hingewiesen.

Die im nachfolgenden Abschnitt beschriebenen
extremen Flugfiguren und Flugzustande kdnnen
entweder absichtlich, durch Turbulenzen, oder durch
Pilotenfehler herbeigefiihrt werden. Jeder Pilot, der in
Turbulenzen fliegt oder einen Fehler bei der
Steuerung seines Gleitschirms macht, kann in diese
Flugzustdnde geraten. Alle hier beschriebenen
extremen Flugfiguren und Flugzustdnde sind
geféhrlich, wenn sie ohne adaquates Wissen, ohne
die genitgende Sicherheitshéhe, oder ohne die
entsprechende Einweisung durchgefuhrt werden.

Warnung: Die falsche Ausfuhrung der hier
beschriebenen Flugfiguren und Flugzustande kann
lebensgefahrlich sein!
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Einklappen

Obwohl der Groove Uuber eine sehr hohe
aerodynamische Stabilitdt verfigt, so kann wie bei
allen Gleitschirmen auch beim Groove stérkere
Turbulenz zum Einklappen der Kappe fuhren. Dies ist
normalerweise unkritisch; die selbstandige
Wiederdffnung erfolgt rasch und zuverlassig und kann
mit dem Groove einfach beherrscht werden.

Einseitiges Einklappen

Der Groove gehért einer neu entwickelten
Schirmgeneration an, welche durch ihr hohes
Sicherheitspotential bei  einseitigen  Einklappern
langsam wegdrehen und so dem Piloten geniigend
Zeit geben, die Situation zu beherrschen.

Ist beim Groove ein einseitiger Einklapper eingetreten,
so sollte der Pilot durch dosiertes Gegensteuern ein
Wegdrehen verhindern. Ohne Gegensteuern stoppt
der Groove die Drehbewegung normalerweise
selbstandig. Das Wiederdffnen des eingeklappten
Fligelbereichs erfolgt im Regelfall eigenstandig und
kann durch dosiertes Anbremsen (kein hektisches
.LPumpen”) der betroffenen Seite bei gleichzeitigem
Gegensteuern auf der offenen Seite unterstitzt
werden.

Bei grof3flachigen Einklappern ist das Gegensteuern
feinfuhlig durchzufiihren, um die Strdmung am Schirm
nicht komplett abreil3en zu lassen und in den Fullstall
zu geraten.

Frontstall

Ein negativer Anstellwinkel durch Turbulenzen oder
das beidseitige Herunterziehen der A-Tragegurte
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durch den Piloten verursacht ein frontales Einklappen
der Anstromkante. Der Groove beendet einen
Frontstall normalerweise schnell und selbstandig.
Durch gleichméRiges symmetrisches Bremsen auf
beiden Seiten kann die Wieder6ffnung unterstitzt
werden.

Arten des Sromungsabrisses

Bei der Umstrémung des Gleitschirms entsteht immer
eine laminare und turbulente Grenzschichtzone.
AuRerst gefahrlicne Flugzustande kénnen sich
einstellen, wenn sich die laminare Grenzschicht
ablést, wodurch praktisch die gesamte Stromung auf
der Fliigeloberseite abreist.

Dieser Fall kommt hauptsachlich bei starker
Anstellung des Schirms gegen die Strdmung vor. Im
einzelnen unterscheidet man die nachfolgenden drei
Arten des Strdmungsabrisses bei Gleitschirmen.

Warnung: Trudeln und Fullstall sind geféhrliche und
teilweise unkalkulierbare Flugmanéver. Sie sollten
daher nicht absichtlich erflogen werden, vielmehr ist
es wichtig, die Grenzen des Strdmungsabrisses zu
kennen, damit dieser durch sofortige Reaktion des
Piloten verhindert werden kann.

Sackflug

Der Groove ist nicht sackflugempfindlich. Er beendet
einen eventuellen Sackflug, der durch starkes Ziehen
der Bremsleinen oder der hinteren Tragegurte, oder
einen zu langsam beendeten B-Stall eingeleitet wurde,
selbstandig, wenn man die Bremsen bzw. die hinteren
Tragegurte 16st. Sollte sich der Groove jedoch durch
eine besondere Flugsituation- oder Konfiguration (z.B.
zu geringes Startgewicht) doch einmal im Sackflug
befinden, so beendet man diesen durch beidseitiges
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symmetrisches ,nach vorne Dricken* der A-
Tragegurte. Flugibungen, bei denen man sich
beabsichtigt an den Strémungsabri3 herantastet,
sollten nur mit ausreichender Sicherheitshthe
durchgefiihrt werden. Keinesfalls sollte einseitig
gebremst werden, wenn man glaubt im Sackflug zu
sein, da die Kappe sonst negativ drehen kdnnte.

Fullstall

Das Erfliegen des Fullstalls ist fur den Piloten nur bei
der Landung sinnvoll. Dort 1af3t er absichtlich, kurz vor
der Bodenberihrung, die Strémung abrei3en, indem
er beide Bremsen gleichzeitig vollstédndig durchzieht.
Der Schirm kippt nach hinten weg und die Kappe
entleert sich.

Auf gleiche Weise wird auch der Fullstall beim Testen
eingeleitet. Nachdem der Schirm seine Minimalfahrt
erreicht hat, reil3t die Stromung ab und Pilot und
Gleitschirm werden rickwartig beschleunigt. In dieser
Situation darf man auf keinen Fall die Bremsen
freigegeben, da ein Ausleiten ein weites vorschiel3en
der Schirmkappe verursacht. Im Extremfall kann dabei
der Schirm bis unter den Piloten beschleunigen.

Nach dem rickwartigen Abkippen bildet die
Schirmkappe eine Rosette, bei der die AuRRenfligel
Schlagbewegungen durchfihren, die sich Uber die
Bremsen auf den Piloten Ubertragen. Es erfordert
einen hohen Kraftaufwand, um den Schirm im
gestalltem Zustand zu halten.

Vor dem Ausleiten des Fullstalls sollte die Kappe
unbedingt stabilisiert werden. Zum Ausleiten werden
beide Bremsen langsam und  symmetrisch
nachgelassen, bis der Schirm sich Uber seine gesamte
Spannweite vorgeflllt hat. In dieser Phase nickt der
Gleitschirm leicht um seine Querachse. Befindet sich
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die Kappe vor dem Piloten, gibt dieser den restlichen
Bremsweg frei. Bei richtiger symmetrischer Ausleitung
schiel3t die Kappe wenig und ohne einzuklappen nach
vorne, es mufd aber immer damit gerechnet werden,
dal? der Schirm bei starkerem Vorschiel3en seitlich
oder frontal einklappen kann.

Die von Testpiloten durchgefihrte asymmetrische
Ausleitung des Fullstalls dient lediglich der
Uberpriifung der Zulassungskriterien und sollte, wie
der Fullstall, nicht absichtlich erflogen werden, da
durch die hierbei auftretenden dynamischen Kréfte die
Reaktionen der Kappe beim Ausleiten sehr hoch sind
und ein impulsives und groR3flachiges Einklappen des
Schirmes mdoglich ist.

Trudeln

Das Trudeln (Negativkurve / Vrille) ist ein einseitiger
Stromungsabri? und entsteht, wenn der Pilot bei
hoher Geschwindigkeit oder nahe der Stallgrenze eine
Bremse schnell und komplett durchzieht. Beim Trudeln
dreht der Schirm relativ schnell um die Schirmmitte,
wahrend der Innenfligel ruckwarts fliegt. Um das
Trudeln zu beenden mufR3 die tiefgehaltene Bremse
geodffnet werden um dem Schirm die Mdglichkeit zu
geben, Geschwindigkeit aufzunehmen. Dabei kann die
Kappe einseitig vorschief3en und seitlich einklappen.

Bemerkt der Pilot, daf3 er unabsichtlich das Trudeln
einleitet, sollte er sofort die zu weit gezogene Bremse
etwas freigeben. Der Groove nimmt dann gleich
wieder fahrt auf und fliegt stabil und ohne groRRen
Hohenverlust weiter.
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Wingover

Bei einem Wingover fliegt der Pilot abwechselnde
Kurven mit stérker werdender Kurvenneigung bis zum
gewtunschten Grad des Aufschaukelns.

Warnung: Wir empfehlen ein langsames Herantasten
an diese Flugfigur, da bei zu hohem Aufschaukeln
Teile des Segels einklappen kdnnen.

Eine Querneigung von mehr als 60 Grad ist illegaler
Kunstflug!

Notsteuerung

Sollte es aus irgendeinem Grund nicht mdglich sein,
den Groove mit den Bremsleinen zu fliegen, dann |43t
er sich auch sehr gut mit den hinteren Tragegurten
steuern und landen. Der Stromungsabrif erfolgt etwas
frher und der Pilot sollte daher bei sadmtlichen
Flugmanévern sensibler reagieren.
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Pflege und Reinigung
Pflege des Gleitsegels

@

Wie schnell ein Gleitschirm altert, hangt letztendlich
davon ab, wie haufig er geflogen wird, wo er geflogen
wird, wie viel UV Stunden er ansammelt, und mit wie
viel Pflege und Sorgfalt er behandelt wird.
Nachfolgend einige Hinweise, worauf man bei der
Pflege und Wartung besondere Aufmerksamkeit legen
sollte.

Wir verwenden zum Bau unserer Gleitschirme ein
hochwertiges Nylontuch mit einem speziellen Schutz
far verbesserte UV-Bestandigkeit und
Luftundurchléssigkeit. Lang anhaltende Belastung
durch UV-Strahlung und der normale Gebrauch
mindern die Festigkeit jedes Gleitschirmtuchs. Daher
ist es ratsam, den Groove nicht unnétig in der Sonne
liegen zu lassen, sondern ihn nach dem Fliegen
wieder in seinem Packsack zu verstauen. Ist der
Schirm feucht oder nass geworden, sollte er
schnellstmdglich an einem gut bellfteten Ort (jedoch
keinesfalls an der Sonne!) getrocknet werden.

Bei der Wahl des Startplatzes sollte der Pilot sich
mdoglichst einen Untergrund aussuchen, der frei von
scharfkantigen und hervorstehenden Gegenstanden
ist.

Beim Zusammenlegen ist noch darauf zu achten, dass
nicht immer nur die Mittelzelle nach auen zeigt. Eine
etwas asymmetrische Faltweise bzw. etwas
Abwechslung beim Zusammenlegen erhoht die
Lebensdauer des Tuches speziell im Mittelbereich.
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Bei den im Groove verwendeten Leinen handelt es
sich um hochwertige Technora - Aramid Leinen.
Beachten Sie im Umgang mit Gleitschirmleinen, dass

» diese regelmaRig auf Beschadigungen kontrolliert
und

* nicht unnétig genickt werden.

« die Bremssammelleine am Bremsgriff nicht zu
haufig geknotet wird, jeder Knoten schwacht die
Leine.

+ nach Uberbelastungen (Baumlandungen, Wasser-
landungen, anderen Extremsituationen,... ) alle
Leinen auf ihre Festigkeit und Lange kontrolliert
und gegebenenfalls ausgetauscht werden.

* bei Veranderung des Flugverhaltens die Leinen
auf ihre Lange kontrolliert und ggf. ausgetauscht
werden.

Reinigung

Wenn Sie lhren Groove reinigen mussen, verwenden
Sie am besten nur lauwarmes Wasser und einen
weichen Schwamm. Fir hartnéckigere Falle empfiehlt
sich ein mildes Waschmittel, welches anschliel3end
sorgfaltig ausgespult werden muss. Keinesfalls durfen
zur Reinigung Chemikalien verwendet werden, da
diese die Beschichtung und Festigkeit des Tuchs
schadigen.

Der beste Ort zur Lagerung des Gleitschirms ist ein
trockener und lichtgeschitzter Raum. In unmittelbarer
N&he sollten sich keine Chemikalien befinden.
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Uberprifung, Reparaturen und
weitere Hinweise

Uberpriifung und Reparaturen

Nach spéatestens 2 Jahren oder 300 Betriebsstunden
muss der Groove zur Uberprifung zum Hersteller bzw.
Importeur gebracht werden. Gerne fihren wir auf
Wunsch die vorgeschriebene Nachprifung auch
schon vor diesem Zeitpunkt durch, wenn Sie der
Meinung sind, dass dies aufgrund extremer Nutzung
notwendig ist.

Sollten Reparaturen an lhrem Gleitsegel notwendig
sein, so sind diese nur durch vom Hersteller bzw.
Importeur autorisierte Betriebe durchzufthren.

Weiter Hinweise

Ein bekleben des Schirms (z.B. fir Werbezwecke) mit
grof3en, schweren oder nicht geeigneten Klebesegeln
kann ein Erléschen der Betriebserlaubnis zur Folge
haben. Jeder Pilot sollte sich vorher vergewissern,
dass die Anbringung keine Verdnderung der
Flugeigenschaften bewirkt. Im Zweifelsfall sollte von
einem Einkleben der Klebesegel abgesehen werden.

UP Ubernimmt keine Haftung und gewéhrt keine
Garantie bei verénderten Schirmen!

Wird der Schirm langere Zeit am Meer oder in
salzhaltiger Luft geflogen, kann eine vorzeitige
Alterung der Materialien stattfinden. In diesem Fall
sollte der Schirm frihzeitig zur Nachprifung
eingeschickt werden.
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Einige abschlieliende Worte

Mit dem Gleitschirmfliegen ist eine grundlegend neue
Luftsportart entstanden, die das selbstandige Fliegen
fur fast jedermann mdoglich macht. Die technische
Einfachheit, die Mobilitdt der Fluggerdte und das
schnelle Erlernen der grundsatzlichen Flugpraxis
lassen das Gleitschirmfliegen unkompliziert und
verstéandlich erscheinen.

Solange der Pilot den notwendigen Respekt vor den
Anforderungen und Gefahren des Fliegens bewahrt,
solange werden auch diese Vorstellungen vom
Gleitschirmfliegen erfullt. Jeder Flieger muss
letztendlich fur sich selber entscheiden, bei welchen
Bedingungen und Verhaltnissen er sich in die Luft
begibt. Dabei muss er immer wissen, dass jeder
Luftsport potentiell gefahrlich ist, wenn man seine
nattrlichen und physikalischen Gesetze Uberschreitet,
sei dies aus Unwissenheit oder Unvernunft.
~Wahrscheinlich gibt es nur wenige Sportarten, deren
Erfolg in so hohem Mal3e aulier der korperlichen
Leistung das Erkennen von Naturvorgangen erfordert
— eine Tatsache, die das Gleitschirmfliegen als Sport
ganz besonders auszeichnet.”* Der Reiz des Fliegen
liegt mit in dem ,Erkennen von Naturvorgéngen®, muss
der Pilot doch immer wieder versuchen, ihre
GesetzmalRigkeit zu ergriinden und ihre Dynamik zu
nutzen. Wer das Gleitschirmfliegen nicht nur als
Modesport ansieht, in dem es gilt seine Mitmenschen
zu beeindrucken, sondern als eine Verwirklichung des
uralten Menschheitstraums - der freien Bewegung im
Raum -, der wird die Faszination des Fliegens auf
seine urspringlichste Art erfahren.

Wir von UP winschen lhm dabei viel Spal} sowie
schdne und unfallfreie Fllige mit seinem Groove.

SEE YOU UP IN THE SKY - UP Europe

* von Helmut Reichmann aus dem Buch , Streckensegelflug”
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Ruckantwortkarte

@

Karte entlang der Perforation abtrennen und

einschicken!

Name:

Vorname:

Adresse:

Tel:

Fax:

Email;

UP Groove Seriennummer:

gekauft am:

bei:

Groove eingeflogen von:

Meine bisherige Flugpraxis:

Stunden:

Gleitschirmfliegen gelernt am:

bei:
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ﬂ Standard Einweisungskontrollblatt fur neu gekaufte Schirme

(Y4
Kéufer Name/\Vorname: | l
Adresse: [ |

Befahigungsnachweis Nr. : I:I neuer Gleitschirm, Typ: :I
Bisherige Anzahl Fliige: |: Seriennummer des Schirms :

Folgende Ubungen sollten am Ubungshang unter Aufsicht absolviert werden:

Auslegen und Sortieren der Leinen I:I Durchfiihren mehrerer Starts D
Aufziehtechnik vorwarts und riickwarts D Laufen mit gebremstem Schirm D
Aufziehen mit schlecht ausgelegtem Schirm D Slalomlaufen D
Bodenwellenlaufen (sofern méglich) I:I

Das Beherrschen der oben angefiihrten Mandver ist die Grundlage, um die Reaktionen des neuen
Gleitschirmes kennenzulernen. Zugleich werden wichtige Reflexe eintrainiert, um den Schirm in
turbulenter Luft angemessen handhaben zu kénnen. Ungewollte Klapper und andere extreme
Flugzustande kénnen dadurch reduziert bzw. wesentlich besser beherrscht werden.

Folgende Mandver sollten wahrend Hohenfligen unter Aufsicht mit Funk mit dem neuen Gleitschirm
absolviert werden:

Ubungen: Einweisungen:

Schnelle Kurvenwechsel D Einweisung in das Beschleunigungssystem D
Enge Vollkreise in beide Richtungen D Seitliches Einklappen mit Kurs halten D
Steilspirale D Eventuellen Sackflug richtig ausleiten D
B-Leinen Stall D

Ohren anlegen D

Diese Ubungen diirfen nur mit einem Rettungsgerét erfolgen. In Thermik und Turbulenzen kénnen alle
diese Flugzusténde plotzlich auftreten und es dient der eigenen Sicherheit, diese mit jedem Schirm neu
zu erfliegen.

Diese Ubungen ersetzen nicht ein Sicherheitstraining, dessen Besuch wir jedem Piloten im Interesse
seiner eigenen Sicherheit empfehlen. Deine Flugschule kann Dir dies sicher bestétigen.

Wir bestétigen, daf? oben genannter Gleitschirm von uns testgeflogen wurde, und die
aufgefiihrten Mandver vom Kaufer beherrscht werden:

Unterschrift Fluglehrer: [ |
Unterschrift Kaufer: [ |
Ort/Datum: | l

Dieses Formular verbleibt wahrend 2 Jahren bei Ihrer Flugschule
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