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l. Lieber Independence Pilot

€s freut uns, Dich im Kreis der Independence Piloten begriiBen zu diirfen. Der Tensing ist ein sogenannter Single
Skin Gleitschirm, also um einen Schirm ohne Untersegel. €r wurde speziell fir Hike & Fly -Piloten entwickelt, die
maximale Leistung bei geringstmoglichem Gewicht von Ihrem Fluggerat erwarten. Der Tensing zeichnet sich
durch ein direktes Handling und Kappenfeedback, seine Spurtreue beim Kreisen und im Geradeausflug aus. Wie
jeder Gleitschirm hat auch der Tensing €inen eigenen Charakter und will auf seine Art geflogen werden. Um Dir
den groBten Fluggenuss zu ermoéglichen, haben wir folgendes Betriebshandbuch erstellt.

2. Wichtige Hinweise:

Das Lesen dieses Betriebshandbuches ist Pflicht!

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

Dieser Gleitschirm ist €in ,Leichtes Luftsportgerat mit einer Leermasse von weniger als 120 kg in der Sparte
Gleitschirm. €r entspricht zum Zeitpunkt der Auslieferung den Bestimmungen der deutschen
Lufttichtigkeitsforderung (LTF) und der Europdischen Normen EN 926-1, EN926-2. €s darf nur innerhalb der
Betriebsgrenzen betrieben werden!

Neue Schirme miissen vom Verkdufer eingeflogen werden. Dieser €influg ist mit Datum und Unterschrift auf dem
beiliegenden Vermessungsprotokoll und am Typenschild des Gleitschirmes zu bestdtigen.

Jede eigenméchtige Anderung am Gleitschirm hat ein Erléschen der Betriebserlaubnis zur Folge!

Der Pilot tragt die Verantwortung fir die Lufttiichtigkeit 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)

€s wird vorausgesetzt, dass die Fahigkeiten des Benutzers den Anforderungen des Gerdtes entsprechen!

Die Benutzung des Gleitschirmes erfolgt ausschlieBlich auf eigene Gefahr! Die Haftung von Hersteller oder
Vertreiberist ausgeschlossen!

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

3. Zielgruppe:

Der Tensing ist nach LTF (Deutsche Lufttiichtigkeitsforderungen) und zugleich nach EN 926-2 in die
Kategorie B eingestuft. Der Tensing ist nach beiden Priifungen ausschlieBlich einsitzig zugelassen. €r ist fir
erfahrene und leistungsorientierte Piloten geeignet. Ob der Tensing letztlich fir den eigenen fliegerischen
€insatzzweck und das Kénnen geeignet ist, sollte in jedem Falle mit der Flugschule/Handler abgestimmt
werden.

Wir empfehlen jedem Pilot, ein Sicherheitstraining zu absolvieren und so viel als méglich mit seinem Gerat am

Boden zu spielen. Die perfekte Beherrschung des Schirmes am Boden und in der Luft ist der Schlissel zu
maximalem Flugspab und die beste Versicherung flir unfallfreies Fliegen.



4. Technische Beschreibung/Konstruktion:

Kappenaufbau:

Der Tensing ist aus sehr leichtem Dominico 20D Nylongewebe gefertigt. In diesen synthetisch hergestellten
Stoff ist ein verstarkendes Fadennetz eingewebt, das ein weiterreissen verhindert und die Zugfestigkeit an den
Nahten erhéht. Die Beschichtung macht den Stoff wasserabuweisend, UV-bestandig und luftundurchlassig.

Der Tensing besteht im wesentlichen aus Obersegelbahnen und profilgebenden Flares. Diinne Kunststoffstabe
bilden zusammen mit den Flares die Profilform an der Anstrémkante. In der Fligelmitte befindet sich €in so
genannter ,Strut“. Dieser Strut ist vergleichbar mit einer herkémmlich geschlossenen Kammer eines
Gleitschirmes und sorgt fiir eine hohe Kappenstabilitat. Die Fliigelenden besitzen ebenfalls eine geschlossene
Kammer zur Erchéhung der Stabilitat.

Aufhangungssystem:

Die Leinen des Tensing bestehen je nach €inbauort aus Polyesterummanteltem HMA Aramid und
Polyesterummanteltem PES / Duneema. Die Festigkeiten der einzelnen Leinen hdngen vom Einbauort ab und
variieren von 65 bis 260 daN.

Die Fangleinen unterscheidet man je nach €inbauort in Galerieleinen (oben an der Kappe), Gabelleinen
(Zwischenstock), Stammleinen (unten am Tragegurt), Stabilisatorleinen (am Fliigelende) und Bremsleinen
(oben an der Hinterkante) und Hauptbremsleinen (am Bremsgriff).

Die Fangleinen wierdenin A /B /C/ € €bene und Bremse eingeteilt.

Innerhalb der Ebenen werden jeweils 3 Galerieleinen in eine Gabelleine zusammengefasst. €s werden je 2-4
Gabelleinen in insgesamt 9 Stammleinen pro Seite gruppiert und im Leinenschloss am entsprechenden
Tragegurt aufgehangt. Die Gabelleinen der A und B-Ebene werden auf die A-Stammleinen zusammen geflhrt.
Die Stabilisatorleinen werden am B-Tragegurt zusammen mit der C-Leinenebene aufgehangt.

Die Brems- oder Steuerleinen werden nach dem gleichen Prinzip in die Hauptbremsleine zusammengefasst.

Die Stabilisatorleinen sind zur leichteren Kontrolle farblich von den anderen Leinen abgesetzt.

Der Tragegurt des Tensing besitzt je Seite 3 Tragegurte.

Im A-Tragegurt sind 3 Stammleinen, im B-Tragegurt sind 3 Stammleinen plus | Stabilisatorleine aufgehangt.
Der C-Tragegurt nimmt jeweils 2 C-Stammleinen auf.

Die Hauptbremsleine wird tiber eine Umlenkrolle am C-Tragegurt zum Bremsgriff geflihrt.

Die Leinenanordungistim €inzelleinenplan abgebildet.

Beschleunigungssystem:

Der Tensing besitzt ein FuBbeschleunigungssystem, dass sich nach der Betatigung selbststandig wieder in die
Ausgangslage zurlickstellt. Der Tragegurt besitzt keinen feststellbaren Trimmer.

Das Beschleunigungssystem verkirzt die A und B Tragegurte und verkleinert den Anstellwinkel der Kappe.

Im Normalflug sind alle Tragegurte gleich lang (50 cm ohne Leinenschldésser). Bei Betatigung des
Beschleunigungssuystems werden Die A-Gurte um bis zu 13,5 cm, die B-Gurte um bis zu 7,5 cm verkirzt. Der C-
Gurt wird nicht verandert.

Funktionsweise und Handhabung:

Vor dem Start werden die Brummelhaken vom gurtzeugseitigen FuBbeschleuniger in den Brummelhaken des
Beschleunigungssystem eingehangt. €Es ist darauf zu achten, dass das eingehdngte Beschleunigerseil frei lauft.
Vor erstmaligem Gebrauch mub die Lange des FuBbeschleunigers richtig eingestellt werden. Dies geschieht am
besten im Simulator. Die Lange ist richtig eingestellt, wenn bei nicht betatigtem FuBbeschleuniger das
Beschleunigerseil noch etwas Spiel hat und nicht unter Zugist.

Durch das Betatigen des FuBbeschleunigers verkirzt der Pilot die A und B Gurte Uber Flaschenzug, der die Kraft
halbiert.
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5. Technische Daten:
GroBe 17 20 23
Flache ausgelegt m2 17 20 23
Spannueite ausgelegt m 9,44 10,06 10,98
Streckung ausgelegt A/R 524 524 524
Flache projiziert m2 14,23 16,17 19,25
Spannueite projiziert m 738 787 8,59
Streckung projiziert A/R 3,83 3,83 3,83
Anzahlder Zellen Np 39 39 39
Startgewicht min. Kg 65 70 90
Startgewicht max. Kg 90 100 120
V-Trimm Km/h 38 38 38
V-Max. Km/h >44 >44 >44
LTF/EN Kategorie B B B

Anderungen dieser Angaben sind méglich!

6. Gurtzeug

Der Tensing wurde im Gewichtsbereich 60 - 80 kg mit Gurtzeugen des LTF Types GH mit 42 cm Brustgurtbreite
und > 80 kg mit 46 cm Brustgurtbreite getestet und zugelassen. Nahezu alle auf dem Markt befindlichen
Gurtzeuge sind fiir den Tensing geeignet.



7. Uberpriifen des Gleitschirmes:

Jeder ausgelieferte Gleitschirm wird von uns mehrfach Gberpriift und vermessen. Wir empfehlen trotzdem, den
neuen Gleitschirm nach den folgenden Punkten griindlich durchzuchecken.

Diese Uberpriifung ist generell vor jedem Start durchzufiihren, ganz speziell wenn der Gleitschirm nach
intensivem Flugbetrieb, harten Flugmandévern oder nach Baumlandungen wieder benutzt wird.

e Die Nahte an den Leinen-Aufhdangeschlaufen, an den Tragegurten und an der Kappe sind auf Beschadigung zu
tberprifen.

e Sind alle Leinen frei von Beschdadigung und korrekt verndaht?

e Sind alle Leinenschldsser richtig verschraubt und die Plastikeinsatze befestigt?

e Alle Bahnen, auch die Rippen und Bander sind auf Risse und sonstige Beschadigungen zu untersuchen.

Jede Beschadigung, ist sie noch so unscheinbar, mu3 von einem Fachmann begutachtet und
behoben werden. €in beschadigter Gleitschirm ist nicht flugtiichtig!

8. Einstellen der Steuerleinen:

Die beiden Haupsteuerleinen fihren zu je einer mehrfach verzweigten Leinenspinne, welche an der
Hinterkante (Abstrémkante) befestigt sind. An den Tragegurten laufen die Steuerleinen durch eine
Fihrungsrolle und sind mit je einem Handgriff verbunden. Diese Steuergriffe werden beim Transport mittels
zweier Druckknopfen an den Tragegurten befestigt. Die Steuerleinenldange ist ab Werk korrekt eingestellt und
mub normalerweise nicht verandert werden. Der Einstellpunkt ist farblich auf der Hauptsteuerleine markiert.
Sie muB im Flug mindestens 5 cm Freilauf haben (bevor die Bremsen greifen) und sollte von einer
qualifizierten Person verandert werden. Die unsachgem&Be Anderung der Steuerleinenldnge verandert das
Flugverhalten und beeintrachtigt die Sicherheit des Gerdtes.

9. Flugbetrieb:

Dieses Handbuch ist kein Lehrbuch fiir das Gleitschirmfliegen! €s wird vorausgesetzt, dass der Pilot €ine
abgeschlossene Flugausbildung und eine entsprechende giiltige Lizenz besitzt. Die folgenden Punkte sind
lediglich als Erganzung zu verstehen.

9.l Startvorbereitungen:

Vor jedem Start ist ein sorgfaltiger Vorflugcheck durchzufiihren. Dabei sind Tragegurt, Leinen und
Schirmkappe auf Beschadigungen zu Uberprifen. €benso mub sichergestellt sein, dass die
Leinenschlésser/Softlinks fest geschlossen und gesichert sind.

Das Gurtzeug ist mit grobter Sorgfalt anzulegen. Nach dem Anlegen sind alle SchlieBen hochmals zu iberpriifen
ob diese korrekt geschlossen sind. Ebenso ist der korrekte Verschlub des Rettungsgerdtecontainers sowie der
korrekte Sitz des Rettungsgerategriffes zu Giberpriifen (siehe entsprechende Betriebsanweisungen).

Wird ein Mangel festgestellt, darf keinesfalls gestartet werden!
Der Tensing 1aBt sich am besten starten, wenn er bogenféormig ausgelegt wird. Beim auslegen mub die
Schirmkappe gegen den Wind ausgelegt werden.

Die Leinenebenen inklusive Bremsleinen sind sorgfaltig zu trennen und die Tragegurte zu ordnen. Alle Leinen
mussen frei und ohne Verschlingung und Knoten verlaufen. €s diirfen keine Leinen unter der Kappe liegen.

Sind alle Vorbereitungen abgeschlossen werden die Haupkarabiner des Gurtzeuge mit den Tragegurten
verbunden. €s mub darauf geachtet werden, dass die Karabiner geschlossen sind. Bei der Verwendung eines
FuBbeschleunigers werden zusatzlich die beiden Brummelhaken miteinander verbunden. €s ist auf freien,
unverdrehten Verlauf des Beschleunigungssystems zu achten.
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Checkliste:

Gleitschirm:

-Schirmkappe ohne Beschadigung?

-Tragegurte ohne Beschadigung?

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

-alle Fangleinen frei und ohne Verschlingung und Knoten? Ebenso Bremsleinen?

Gurtzeug:

- Rettungsgeratecontainer verschlossen?
- Rettungsgerategriff korrekt angebracht?
-alle SchlieBen geschlossen?
-Hauptkarabiner geschlossen?

Start:

-Tragegurte nicht verdreht eingehangt?

-Speedsystem nicht verdreht eingehdangt?

- Bremsgriff und richtigen Tragegurt aufgenommen?

- Pilotenposition mittig, dass alle Leinen symmetrisch gespannt sind?
-Windrichtungin Ordnung?

-Hindernisse am Boden?

- Luftraum frei?

9.2. Start:

Als extrem leichter Single Skin Schirmist Tensingist sehr einfach zu starten.
Zur besseren Orientierung sind die Tragegurtebenen unterschiedlich markiert.

Der startbereite Pilot halt je 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
zuridckgehen 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 gefihrt.

Das Wichtigste beim Aufziehen ist wie bei allen Schirmen nicht die Kraft, sondern die Konstanz des Zuges. Da der
Tensing sehr leicht aufzuziehen ist, muB man ihn auf steilen Startplatzen oder bei starkem Wind etwas
anbremsen, damit die Schirmkappen nicht Giberholt.

Beim Rickwarts-Aufziehen bei starkem Wind kann man €in verfriihtes Abheben leicht verhindern, indem man
wahrend des aufziehens mit dem Schirm mitgeht.

9.3. Geradeausflug:

Der Tensing hat bei ganz freigegebenen Steuerleinen je nach Flachenbelastung eine Fluggeschwindigkeit von
etwa 36 bis 38 km/h. In turbulenter Luft empfehlen wir, mit 5 bis IS cm gezogenen Steuerleinen zu fliegen. Der
momentane Anstellwinkel der Kappe ist dann héher und ein Unterschneiden der Luft an der Profilnase wird
erschuwert.

Der maximale symmetrische Steuerweg betragt gem. EN 926-2 bis 80 kg Abfluggewicht mind. 55 cm, von 80
kg bis 100 kg Abfluggewicht mind. 60 cm und ab 100 kg Abfluggewicht mind. 65 cm.

Alle angegebenen cm-Werte verstehen wir ab dem Punkt, wo die Hinterkante heruntergezogen wird, also ohne
dem Freilauf.

9.4. Beschleunigter Flug:

Wenn das Beschleunigungssystem mit den FiiBen betadtigt wird andert sich der Anstellwinkel der Kappe und der
Tensing fliegt um bis zu 5-6 km/h schneller. Durch die héhere Geschwindigkeit ist der Gleitschirm instabiler und
klappt leichter und heftiger ein.

Aus Sicherheitsgriinden sollte man deshalb nur in ruhiger Luft und mit ausreichendem Abstand zum Boden
beschleunigt fliegen. Die Bremsgriffe sind beim beschleunigten Fliegen niemals loszulassen!

Beim €influg in Turbulenzen ist das Beschleunigungssystem sofort zu deaktivieren!

€in leichtes Anbremsen mit den Steuerleinen wahrend des beschleunigten Fluges minimiert ein bei Single Skins

bauartbedingtes Flattern der Hinterkante.



Sollte der Gleitschirm einklappen, so ist das Beschleunigungssystem sofort zu deaktivieren, dann wird zuerst
die Kappe Uber die Steuerleinen stabilisiert und wieder ged6ffnet.

9.5. Kurvenflug:

Die hohe Wendigkeit des Tensing ist auf seine besondere Bauart zuriickzufiihren: €r reagiert auf Steuerimpulse
sehr direkt und verzégerungsfrei.

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

Geuwichtsverlagerung und Zug an der kurveninneren Steuerleine ist fir schnelle Richtungswechsel geeignet.

Fir das Thermikfliegen eignet sich am besten die Kombination aus Gewichtsverlagerung, Anbremsen der
Kurveninnenseite sowie dosiertes zusatzliches Anbremsen des AuBenfliigels. Durch das Gegenlaufig ziehen und
Lésen (aktives fliegen) mit der kurveninneren und kurvendguBeren Bremse kann der Kurvenradius und die
Querlage verdandert und das zentrieren der Thermik optimiert werden.

Achtung: bei zu weitem oder zu schnellem durchziehen der Steuerleinen besteht die Gefahr des
Strémungsabrisses!

€in einseitiger Strémungsabriss kiindigt sich deutlich an: die Kurveninnenseite wird weich und das kurveninnere

Fligeldrittel bleibt fast “stehen”. Ist dieser Flugzustand eingetreten, so ist die kurveninnere Bremse sofort zu
I6sen.

9.6. Aktives Fliegen:

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

Alktives Fliegen bedeutet durch Gewichtsverlagerung und Steuerimpulse den Gleitschirm so stabil und effizient
wie moéglich zu fliegen.

In Turbulenzen und ruppiger Thermik sollte durch aktives Fliegen die Kappe durch dosierte Bremseneinsatze
moglichstimmer senkrecht (iber sich gehalten werden.

Beim €infliegen in starke Thermik vergrébert sich der Anstellwinkel des Gleitschirmes. Werden die Bremsen
wahrend des einfliegens in die Thermik gelost, kann die Schirmkappe beschleunigen und bleibt anndahernd lGber
dem Kopf des Piloten.

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

9.7. Landunag:

Der Tensing ist einfach zu landen. Im €ndanflug gegen den Wind ldasst man den Schirm leicht angebremst
ausgleiten. In ca Im Ho6he Gber Grund wird der Anstellwinkel durch zunehmendes Bremsen erhéht 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 Strémungsabriss vor der
Landung zu vermeiden!

€benfalls 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 Profile zerstéren
und beeintrachtigt auf Dauer das Material im Nasenbereich!

10. Windenschlepp:

Der Tensing ist fir die Startart Windenschlepp geeignet. Wir empfehlen generell fir alle Gleitsegel eine
Schlepphilfe zu verwenden, die das Beschleunigungssystem wahrend des Schleppvorganges aktiviert.

Diese Schlepphilfe beschleunigt das Gleitsegel wdahrend des Schleppvorganges und vereinfacht dadurch nicht
nur den Startablauf, sondern reduziert die Sackfluggefahr und ermdéglicht héhere Ausklinkhéhen.

Trotz der €Eignung fiir Windenschlepp weifen wir darauf hin, dass der Windenschlepp eine erhéhte Belastung des
Gleitschirmes darstellt und dessen Lebensdauer verkiirzt.

Achtung: Gleitsegel die feucht sind und/oder deren Leinenléangen/Luftdurchlassigkeitswerte nicht mehr in der
erlaubten Toleranz liegen haben beim Windenschlepp eine deutlich erhohte Sackfluggefahr!

Der Windenschlepp ist nur mit giiltigem Windenschleppschein erlaubt. Uber die Besonderheiten in €inem
Schleppgelande und der verwendeten Ausristung (Winde, Klinke etc) sollten in jedem Fall vorher mit dem



Windenfahrer und dem Startleiter abgesprochen werden.
Wir weisen ausdricklich darauf hin, dab die fiir den Schlepp bendétigte Ausriistung in jedem Fall auch geprift sein
mub.

Il. Motorflug:

Der Tensing ist fiir den Flug mit Motor nicht zugelassen.

I2. Extreme Fluglagen:

I2.l. Seitliche Einklapper:

€in seitlicher Einklapper ist beim Gleitschirmfliegen die wohl am hdufigsten auftretende Stérung. Sollte der
Tensingin turbulenter Luft einmal einklappen, tritt dies in der Regel nurim AubBenfligelbereich auf.

Um in diesem Flugzustand die Flugrichtung beizubehalten wird die gegeniiberliegende, offene Fligelhalfte
angebremst.

Ist die Kappe sehr stark kollabiert darf das Anbremsen der offenen Seite nur sehr dosiert erfolgen um €inen
Strémungsabriss zu vermeiden.

Nachdem das Wegdrehen durch Gegenlenken verhindert wurde kann gleichzeitig die Kappe durch Pumpen auf
der eingeklappten Seite wieder gedffnet werden.

Wenn auf den seitlichen Einklapper nicht aktiv durch Gegensteuern reagiert wird, dann 6ffnet der Tensing meist

selbststandiginnerhalb von weniger als einer halben Umdrehung. Sollte die Kappe durch die starken Turbulenzen
oder andere €Einflisse (Verhanger) nicht selbststandig 6ffnen, so geht der Gleitschirm in eine Steilspirale Gber.

I2.2. Verhanger:

Bei groben €Einklappern oder sonstigen Extremsituationen kann es bei jedem Gleitschirm zu sogenannten
Verhdangern kommen. Dabei bleiben die eingefallenen Zellen des Fligelendes in den Leinen hangen. Ohne
Pilotenreaktion geht der Schirm in eine stabile Spirale tiber.

Ist dies passiert, muB als erstes die Drehbewegung durch gefihlvolles Gegenbremsen gestoppt werden.

Sollte die Drehgeschuwindigkeit trotz Gegensteuerns weiter zunehmen, ist bei geringer H6he sofort das
Rettungsgerat auszuldsen.

Bei ausreichender Hohe kann durch folgende Mdéglichkeiten versucht werden den Verhanger zu l6sen:

- Geflihlvolles Gegenbremsen und durch sehr schnelles, entschlossenes und tiefes Durchziehen der Steuerleine
an der verhdngten Seite eine Wiederéffnung versuchen.

-Ziehen der Stabilo Leine.

- Fihren diese MabBnahmen nicht zum €rfolg kann bei ausreichender Hohe versucht werden, den Verhanger
durch einen Fullstall zu l6sen.

Achtung:

Die vorgenannten Flugmandéver sind sehr anspruchsvoll und kénnen viel Hohe vernichten! Sollte sich der Pilot
Uberfordert flihlen oder nicht genligend H6he vorhanden sein ist sofort das Rettungsgerat auszulésen!!!

I2.3. Frontstall:

Das €inklappen der gesamten Anstrémkante wird wie bei einseitigen Einklappern durch Turbulenzen verursacht.
Die Kappe wird dadurch kurzfristig mit einem negativ (von oben) angestrémt. Haufiger als im Normalflug
geschieht dies beim beschleunigten Fliegen da hier der Anstellwinkel des Schirmes bereits verringert ist. Dieses
Flugstorung sieht zwar spektakular aus, ist aber bei geringer €Einklapptiefe oft nicht weiter gefahrlich. Dabei
entstehen keine Drehbewegungen, der Schirm 6ffnet sich meist schnell von selbst und nimmt rasch wieder Fahrt

9



auf. Durch dosiertes, beidseitiges Anbremsen kann die Offnung beschleunigt werden.
Rechtzeitiges €rkennen der Situation und schnelles reagieren durch beidseitiges Anbremsen hilft den

Hoéhenverlust moglichst gering zu halten und die Stérung nicht auBer Kontrolle zu verlieren. Durch aktives
Fliegen kann ein Fronstall haufig vermieden werden.

12.4. Sackflug:

Bei einem Sackflug hat der Gleitschirm keine Vorwdhrtsfahrt und gleichzeitig stark erhohte Sinkwerte.
Verursacht wird der Sackflug unter anderem durch zu langsames Auslassen der B-Gurte beim B-Stall, bei altem
und pordsem Tuch, bei Trimmveranderungen an den Leinen, durch Ziehen an den C-Gurten oder bei unzulassigem
Startgewicht.

Fliegen im Regen sollte nach Moglichkeit verhindert werden, da die Regentropfen auf der Schirmkappe die Vmin
erh6hen und dadurch die Tendenz zum Sackflug vergrébert wird. Ebenso sehr niedrigen Temperaturen kénnen
problematisch sein. In beiden Fallen speziell wenn zudem die Bremsen betatigt werden und/oder die
Leinengeometrie nicht mehr die korrekte Trimmung hat.

Ob sich der Schirm sich im Sackflug bemerkt man daran, dab das Fahrtgerdusch trotz geloster Bremsen sehr
schwach ist und der Schirm in einer ungewohnten Position iber dem Piloten ist. In diesem Fall gilt unbedingt:
Steuerleinen auslassen!

Bei betriebstiichtigen Zustand der Kappe und der Leinen nimmt der Tensing innerhalb 2 bis 3 Sekunden
selbststandig wieder Fahrt auf. Sollte dies, aus welchem Grund auch immer, nicht der Fall sein, sind die die A-
Tragegurte nach vorne zu driicken oder ist das Beschleunigungssystem zu betatigen.

War ein Schirm ohne offenensichtlichen Grund (z.B. nasser Schirm, Flug im Regen oder unzuldssiges
Startgewicht) im Dauersackflug muB dieser vor dem nachsten Flug Giberpriift werden.

Achtung: Im Sackflug diirfen die Bremsen nicht betatigt werden, da der Gleitschirm unverziliglich in den Fullstall

tibergeht. In Bodennahe darf ein stabiler Sackflug wegen einer méglichen Pendelbewegung nicht mehr
ausgeleitet werden. Der Pilot bereitet sich statt dessen auf eine harte Landung, méglichst mit Landefall vor.

I2.5. Fullstall:

Bei einem Fullstall kommt es zum vollstandigen Abriss der Strémung an der Schirmkappe. Bei Erreichen der
Stallgeschwindigkeit deformiert sich die Kappe schlagartig, und kippt plétzlich nach hinten weg.

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

€Erst jetzt sind zum Ausleiten die Steuerleinen mabig schnell (Schaltzeit >=3 sec) und symmetrisch nachlassen.
Die optimale Ausleitung sollte in 2 Phasen erfolgen: I. Vorfiillen der Kappe (langsames Nachlassen der Bremsen
bis ca auf Schulterh6he), bis die Schirmkappe auf der kompletten Spannuieite wieder gedffnet ist; 2. Ausleiten
(Bremsen auf 0%). ausgeleitet werden!

Wird die Flugfigur zu schnell oder asymmetrisch ausgeleitet kann ein grobflachiges €Einklappen oder Fronstall
die Folge sein.

Achtung: €in falsch, zu friih, asymmetrisch oder zu schnell ausgeleiteter Fullstall kann ein extrem weites
Vorschiesen der Schirmkappe zur Folge haben! Im Extremfall bis unter den Piloten!

I2.6. Trudeln:

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

Firdas Trudeln gibt es 2 Ursachen:

-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 bereits im Ansatz sofort ausgeleitet, geht der Schirm ohne
groBen Hohenverlust wieder in den Normalflug tber. Wird die Negativkurve ldnger gehalten, kann der
Gleitschirm beschleunigen und bei der Ausleitung einseitig nach vorne schieBen. Abhangig von der Art des
ausleitens und der Dynamik der Drehbewegung kann die Kappe im Extremfall einseitig weit nach vorne schiebBen.
Impulsives €Einklappen oder Verhanger konnen die Folge sein.



I2.7. Wingover:

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

Fulistall, Trudeln und Wingover sind gefahrliche Flugmandéver und kénnen generell
bei allen Gleitschirmen lebensgefahrliche Folgen haben!

I2.8. Acro-Fliegen / Sicherheitstraining (S1V)/Testflugmanover:

Verglichen mit einem normalen Gleitschirm, bei dem die Rippen innerhalb von Zellwanden geschiitzt sind, ist der
Tensing durch seine offene Struktur anfalliger fir Beschadigungen. Aus diesem Grund empfehlen wir mit dem
Schirm kein SIV oder sonstige akrobatischen Mandver durchzufiihren.

Das wiirde die Lebensdauer des Schirmes verkirzen. Sollten die Mandver zudem nicht korrekt geflogen werden,
kann das zu Beschadigungen des Schirmes fiihren.

Durch die Zusammenfiihrung des 2. Leinenstockwerkes der A und B Leinen auf eine gemeinsame A-Stammleine
konnte der Leinenwiderstand verringert und zugleich das Groundhandling beim Leinen sortieren vereinfacht
werden. Durch diese Zusammenlegung der A/B Leinenebenen auf einen Tragegurt kann beim Tensing nicht wie
bei einem herkémmlich aufgehangten Gleitschirm €in seitliches Einklappen oder Frontstall simuliert werden. Fir
die Testflige nach €EN 926-2 wurden daher Hilfsleinen verwendet um e€in seitliches Einklappen oder einem
Frontstall gemah diesem Standard zu simulieren.

Die Befestigungspunkte und BemabBung dieser Leinen muss gem. EN926-2:2013 Punkt 5.3.3.] angegeben

werden: _
ARHA1 / Collapse Riser

AHM1 AHM2

ARiser

BemaBung Hilfsleinen (alle MaBe in cm):

Tensing |AHM1|[AHM2|AHM3|[AHM4 [AHMS5 [AHM6 | ARH1 [ ARH2 | ARH3 | ARH4

17 113 | 113 | 103 | 103 94 94 263 | 272 | 291 | 338
20 120 | 120 | 110 | 110 | 100 | 100 | 280 | 290 | 310 | 360
23 131 | 131 | 120 | 120 | 109 | 109 | 305 | 316 | 338 | 392

Bei Bedarf sind diese entsprechende Leinen beim Hersteller zu beziehen.

12.9. Notsteuerung:

Bei Ausfall der Steuerleinen kann der Tensing problemlos mit den hinteren Tragegurten gesteuert werden. Der
Weg bis zum Strémungsabrib ist beim Steuern mit den hinteren Tragegurten natirlich viel kiirzer als mit den
Steuerleinen, er betragt beim Tensing ungefahr I5Scm. Leichte Kurven kann man auch durch Ziehen der

Stabiloleinen oder durch Gewichtsverlagerung fliegen.



I3. Abstiegshilfen:

13.1. Steilspirale:

Die Steilspirale ist die effizienteste Moglichkeit des Schnellabstieges. Dabei treten jedoch hohe Belastungen fir
Material und Pilot auf.

€s muB bedacht werden, dass man je nach Tagesform, AuBentemperatur (Kalte!) und erflogenem Sinkwert
friher oder spater das Bewusstsein verlieren kann. Viele Piloten verlangsamen wahrend der Spirale die Atmung
oder gehen in die sogenannte PreBatmung Uber, was das Risiko, die Kontrolle zu verlieren, noch zusatzlich
erh&ht. Bei den ersten Anzeichen von Ubelkeit, Bewusstseinseinschrankung und Sichtverminderung muss die
Spirale unverziglich ausleitet werden.

Die Steilspirale wird durch vorsichtiges, einseitiges Erhéhen des Bremsleinenzuges und Gewichtsverlagerung
zur Kurveninnenseite eingeleitet. Durch das direkte Handling nimmt der Tensing rasch eine hohe Seitenneigung
€in und fliegt eine steile Kurve. Sobald der Fliigel vor den Piloten kommt (auf die Nase geht) entsteht ein Impuls,
dem der Pilot folgen sollte indem er sein Gewicht zur KurvenaubBenseite verlagert.

Sinkgeschuwindigkeit und Schraglage in der Steilspirale werden durch dosiertes Ziehen der kurveninneren
Bremsleine erhdht.

Leichtes Anbremsen der KurvenaubBenseite verhindert ein €Einklappen der duBeren Fligelspitze.

Zur Ausleitung der Steilspirale wird die kurveninnere Bremse langsam gelost.

Schnelles Ausleiten hat zur Folge, dass die hohe Fluggeschwindigkeit (bis tiber I0O0O km/h) in einer starken
Pendelbewegung in H6he umgesetzt wird. €ine extreme Verlangsamung am €nde der Pendelbewiegung mit
anschlieBendem Abkippen der Kappe ist die Folge. Ebenfalls mub man damit rechnen, dass man in seine eigene
Wirbelschleppe (Rotor) gerat!

Wegen des extremen Hohenverlustes in der Steilspirale istimmer 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 Loésen der Steuerleinen in dieser Position
verbleibt und weiter abspiralt (stabile Steilspirale).

Dies kann durch unglinstige €infliisse sogar friiher als die bei der Zulassung vorgeschriebenen 14 m/sec sein.
Die Ursachen vielschichtig sein. Zum Beispiel: Gurtzeuggeometrie (Aufhangehéhe), Kreuzgurten, festhalten am
Tragequrt, Verlagerung des Pilotengewichts zur Kurveninnenseite und dhnliches.

Sollte wider erwarten eine stabile Steilspirale auftreten, wird diese durch Verlagern des Pilotengewichtes zur
KurvenauBenseite und dosiertes Gegenbremsen ausgeleitet.

Achtung: bei einer stabilen Steilspirale konnen extreme G-Belastungen auf den Kérper einwirken
und erfordern einen hohen Kraftaufwand!

I3.2. Ohren anlegen:

Das sogenannte ,Ohren anlegen” ist €ine einfache, wenn auch nicht allzu wirksame Abstiegshilfe bei der die
Vorwartsgeschwindigkeit héher 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 AuBenfligel durch ziehen der duBeren A-Stammleinen symmetrisch nach unten
eingeklappt.

Zur Ausleitung genigt es, wenn die é'luﬁg—_r'en A-Tragegurte wieder losgelassen werden. Die Kappe des Tensing
offnetin der Regel selbststandig. Um die Offnung zu beschleunigen kann der Pilot leicht anbremsen.

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

13.3. B-Stall:

Der B-Stall ist mit dem Tensing relativ einfach einzuleiten. Die B-Tragegurte werden langsam und symmetrisch
bis zu 20 cm heruntergezogen. Die Strémung reiBt ab und der Schirm gehtin einen vertikalen Sinkflug Gber.
Zur Ausleitung genligt es die B-Tragegurte in einer Schaltzeit von ca | Sekunde wieder nach oben zu fihren.



Fangt der Schirm wahrend des B-Stalls sich zu drehen an oder bildet der Schirm eine Rosette ist die Flugfigur
sofort wieder auszuleiten. Die Griinde kénnen sein: drehen: asymmetrisches ziehen der Tragegurte, | B-
Tragegurt und | C-Tragegurt heruntergezogen; Rosette: zu starkes herunterziehen der B-Tragegurte.

Alle Abstiegshilfen sollten bei ruhiger Luft und in ausreichender Sicherheitshéhe gelibt werden um sie in
Notsituationen eingesetzt werden kénnen!

Zusammenfassung:

Fur alle Extremflugmandver und Abstiegshilfen gilt:

-erstes Uben nur unter Anleitung im Rahmen eines Sicherheitstrainings

-vor dem €inleiten der Manover sicherstellen, dass der Luftraum unter dem Piloten frei ist

- wdhrend der Mandver mub der Pilot Blickkontakt zur Kappe haben und dabei die H6he standig kontrollieren
-nach solchen Manévern ist eine Materialkontrolle notwendig um evtl. Beschadigungen zu erkennen

14. Packen, Pflege, Lagerunqg, Reparaturen, Entsorgqung

Vom Zustand des Deines Gleitschirmes hangt in der Luft Dein Leben ab. €in gepflegter und sachgemah
behandelter Gleitschirm kann das doppelte Alter erreichen. Damit der Tensing seinen Piloten/Pilotin mdglichst
lange und sicher durch die Lifte tragt, bitte folgende Punkte beachten:

Packen:

FUr eine lange Haltbarkeit des Schirmes und um die Nylon-Stabe im Nasenbereich nicht unnoétig zu
knicken, empfehlen wir den Schirm Profil auf Profil zusammenzulegen (&hnlich einer Ziehharmonika).
Bei unsachgemabfer Packuweise und langerer Lagerung kann es passieren, dass sich Teile im Schirm
verformen.

Um den Schirm in den Innenpacksack zu packen empfiehlt es sich, zuerst alle Nasen-Wires Profil auf
Profil zu legen. Danach kann er von der Nase aus nach hinten gefaltet werden (ohne die Nylonstabe zu
knicken). In der richtigen Lange gefaltet, kann dann der Innensack leicht (iber den Schirm gestiilpt
werden.

Pflege:

e Der Tensing ist extrem leicht konzipiert und gebaut. Dennoch konnten bei der Musterpriifung sehr hohe
Festigkeiten nachgewiesen werden. €s liegt jedoch in der Natur der Sache, dass €in solch extrem leichter und
filigran gebauter Single Skin Gleitschirm immer deutlich empfindlicher auf mechanische Beschdadigungen
reagiert als herkommlich gebaute Schirme. Deshalb ist beim Handling des Schirmes am Start, in der Luft und
nach dem Landen besondere Sorgfalt angebracht.

e Die filigrane Bauweise mit den offen liegenden Profilrippen schlagt sich auf eine deutlich kirzere
Nutzungsdauer gegeniber herkommlich konstruierten Gleitschirmen nieder. Daher empfehlen wir, nicht nur
bei intensiverem Gebrauch, anstelle der im Kapitel Nachpriifung verbindlich vorgesehenen Uberpriifung den
Schirm alle I2 Monate bzui. 60 Flugstunden einer vorgezogenen Nachprifung zu unterziehen.

o Die UV-Strahlen der Sonne schadigen auf Dauer den Stoff des Gleitschirmes. Deshalb sollte der Gleitschirm
nicht unnétigim Sonnenlichtliegen.

e Beim Auslegen ist darauf zu achten, dass weder die Kappe noch die Leinen stark verschmutzen. Die

eingelagerten Schmutzpartikel konnen das Material schadigen.

Nach Baum-und Wasserlandungen sollte man die Leinenlangen tiberpriifen.

Den Gleitschirm nicht iber den Boden ziehen. Die Tuchbeschichtung wird beschadigt.

Nasse schadet der Beschichtung des Tuches und verkiirzt die Lebensdauer.

Verhdngen die Leinen am Boden kénnen sie beim Start iberdehnt oder abgerissen werden.

Nicht auf die Leinen treten!

Beim Zusammenrollen bitte den mitgelieferten Stoffsack unterlegen um mechanischen Abrieb und

Beschadigungen des Segels zu vermeiden.

Die Leinen sind so wenig wie méglich zu knicken.

Nach Kontakt mit Salzwasser ist das Geradt sofort sorgfaltig mit StiBwasser zu splilen!

Insekten, welche sich in die Kammern verirrt haben, sollten lebend entfernen werden, nicht nur aus Tierliebe,

sondern auch weil diese eine datzende Fliissigkeit absondern.

e Den Gleitschirm héchstens mit Wasser reinigen. Dabei mechanische Belastungen wie biirsten und rubbeln

vermeiden. Chemische Reinigungsmittel beschdadigen Tuch und Leinen.



Lagerung:

Der Gleitschirm mub immer trocken gelagert werden. Sollte er mal nah geworden sein, mub er sobald als
moglich 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 Iangs der Naht verlaufen, konnen provisorisch mit Klebesegel aus dem
Gleitschirmfachhandel verschlossen werden.

Alle anderen Arten von Beschadigungen wie grobe Risse, Risse an Nahten, herausgerissene Leinendsen,
gerissene und beschadigte Leinen dirfen nur von einem autorisierten Fachbetrieb oder dem Hersteller
repariert werden.

€s sind nur Original Ersatzteile zu verwenden! €ine Liste der im Schirmmodell verwendeten Leinen ist im
€inzelleinenplan unter Punkt 16" €inzelleinenlangen” ersichtlich. Der Bezug ist ausschlieBlich ber den
Hersteller méglich.

Durch jede Veranderung am Gleitsegel, auber jene vom Hersteller genehmigten, erlischt die Betriebserlaubnis
des Geradtes.

Der Tensing muB spdtestens alle 24 Monate oder spdtestens alle 100 Betriebsstunden von einem
autorisierten Fachbetrieb oder vom Hersteller Giberprift werden.

Entsorgung:

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

IS. Natur- und landschaftsvertragliches Verhalten:

€igentlich selbstverstandlich, aber hier nochmals ausdricklich erwahnt: Bitte unseren naturnahen Sport so
betreiben, dass Natur und Landschaft geschont werden!

Bitte nicht abseits der markierten Wege gehen, keinen Mill hinterlassen, nicht unnétig Iarmen und die sensiblen
Gleichgewichte im Gebirge respektieren.

Speziellam Startplatz ist unsere Ricksicht auf die Natur gefordert!

6. Leinenlangen

Alterung von Leinen und Trimmmoglichkeit am Tensing

Bisher ist man immer davon ausgegangen, dass sich Leinen unter Gebrauch dehnen. Bei den mittleren A
Leinen - wo am meisten Last dranhangt- stimmt dies sogar.

Alle Leinen bekommen bei( Kevlar- als auch Dyneemaleinen) Risse in ihre dinnen Faden und quellen dann
quasi auf.Die hinteren C, D, E Leinen und die dusseren A, B Leinen werden beim fliegen mit nur wenigen
Gramm Gewicht belastet. Dies flhrt bei belasteten Leinen zu schleichenden Verkirzungen - weil ganz
einfach zu wenig Last dranhangt um die Leine zu recken.

Dagegen kann man technisch momentan sehr wenig machen. Der Tensing ist ab Werk mit einem minimalst
schnelleren Trimm ausgestattet (+mm auf C) um dieser Verkiirzung vorzukommen.

Ab Werk werden wenig belastete Leinen mit einem Trimmknoten ausgeliefert. Damit kann man die Leine
gegebenenfalls verlangern.

Dem Checkbetrieb oder dem Piloten steht nun die Méglichkeit offen, den Schirm problemlos und ohne den
Austausch der Leinen nachzutrimmen. Eine Leinenvermessung sollte alle 20 Flugstunden gemacht und mit
dem Kennblatt verglichen werden. Es ist vollig normal, dass Leinen bei sehr intensiver Nutzung bis zu 30
mm schrumpfen kénnen.

Samtliche Leinenveranderungen sind schleichend. Treten also nicht plotzlich auf. Man stlrzt dabei auch
nicht ab, sondern man stellt dies oft nur dann fest wenn man schlechter gegen den Wind ankommt oder
beim fliegenGerat etwas an Leistung verliert.



BR1
BR2

R3
BR4
CR1
CR2

Double Loop on
BR1,2,3 + CR1,2

Werksauslieferung mit doppeltem Loop der B und C-
Stammleinen fiir die Trimmung bei Alterung

Leinenbezeichnungen:

Alle Leinen in Independence Schirmen werden nach dem gleichen Schema bezeichnet.
Bei €Ersatzleinenbestellungen deshalb bitte immer die Bezeichnung gem. nachstehender €rklarung ermitteln
und unter Angabe von Schirmtyp und GroBe bestellen!

Die erste Stelle gibt die Ebene von der Anstrémkante aus gesehen an (A, B, C, D, €; K = Bremse). Die
Nummerierung beginnt von der Schirmmitte aus bei | und ist fortlaufend bis zum Stabilo.

Galerieleinen (Topleinen) werden mit der Ebene und der Nummer beginnend von der Schirmmitte aus
bezeichnet. Beispiel: A 5 = die 5. A-Leine aus der Schirmmitte (beim Tensing 20: 126 cm)

Die Stabilogalerieleine hat die Zusatzbezeichnung “€”. Beispiel: B20€ = B-Stabiloleine oben an der Kappe
(beim Tensing 20: 99,5cm).

Gabelleinen (mittlere Stockwerk) bekommen die Bezeichnung”M”. Beispiel: CM4 = 4. Gabelleine aus der
Schirmmitte auf der C-Ebene (beim Tensing 20: 110 cm)

Die Stammleinen haben die Zusatzbezeichnung “R”. Beispiel: AR2 = 2. A-Stammleine aus der Schirmmitte
(beim Tensing 20: 289,5 cm)

Achtunag:
Durch die Zusammenfihrung der oberen und mittleren A und B Leinenebenen auf die A-Stammleine ergibt

sich eine Verschiebung der Nummerierung der hinteren Stammleinen! (C-Leinenebene hangt auf BRI,2,3
Stammleinen, D-Leinenebene entsprechend)

I6.1. Einzelleinenlangen Tensing |7
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16.2. Einzelleinenlangen Tensing 20
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16.3. Einzelleinenlangen Tensing 23
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I7.]l. Gesamtleinenlangen Tensing |7

in mm

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19 Stabi

Bremse

5505 5440 5420 5400 5390 5425 5400 5335 5320 5295 5275 5295 5240 5155 5110 5045 4990 4975 4840 4770
5440 5365 5350 5330 5320 5355 5325 5270 5255 5240 5225 5245 5160 5090 5050 5000 4955 4950 4825 4775
5465 5385 5365 5345 5335 5375 5340 5280 5265 5250 5230 5245 5165 5085 5045 4995 4945 4935 4815
5495 5425 5410 5955 5385 5425 5955 5340 5330 5310 5295 5305 5185 5100 5055 4995 4950 4935

5565 5450 5435 5420 5410 5450 5420 5365 5350 5330 5310 5315 5210 5120 5065

5480 5290 5245 5105 5005 4990 4855 4780 4780

Alle Langen gemessen vom €inhangepunkt Tragegurt bis Leinenende, Bremsleinen bis Ende Hauptsteuerleine.

I7.2. Gesamtleinenlangen Tensing 20

in mm

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 M1 12 13 14 15 16 17 18 19 Stabi

A
B

D
E

Bremse

5880 5810 5790 5775 5760 5800 5775 5710 5690 5665 5645 5665 5605 5515 5470 5400 5340 5325 5185 5110
5815 5740 5720 5705 5695 5735 5700 5640 5630 5610 5600 5620 5530 5450 5410 5355 5310 5300 5170 5115
5580 5770 5750 5730 5720 5760 5730 5665 5650 5630 5610 5630 5545 5460 5415 5360 5310 5295 5155
5885 5810 5795 5780 5775 5815 5785 5730 5715 5695 5675 5690 5565 5475 5425 5365 5315 5295

5960 5840 5820 5805 5800 5840 5810 5750 5735 5720 5695 5700 5590 5495 5435

5710 5565 5570 5495 5390 5370 5230 5150 5145

Alle Langen gemessen vom €inhangepunkt Tragegurt bis Leinenende, Bremsleinen bis Ende Hauptsteuerleine.

I7.3. Gesamtleinenlangen Tensing 23

in mm

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19 Stabi

A
B

D
E

Bremse

6400 6330 6310 6290 6280 6320 6295 6225 6205 6180 6160 6175 6115 6020 5965 5895 5825 5805 5670 5585
6330 6250 6235 6215 6210 6250 6215 6155 6140 6120 6110 6130 6035 5950 5900 5845 5790 5780 5650 5590
6380 6295 6275 6255 6250 6290 6260 6195 6175 6155 6135 6155 6060 5975 5920 5860 5810 5785 5630

6430 6355 6340 6325 6315 6365 6330 6270 6260 6240 6220 6230 6085 5990 5935 5870 5810 5790

6515 6385 6365 6350 6345 6390 6360 6295 6280 6260 6235 6240 6115 6010 5945

6265 6110 6120 6040 5925 5905 5750 5665 5655

Alle Langen gemessen vom €Einhangepunkt Tragegurt bis Leinenende, Bremsleinen bis Ende Hauptsteuerleine.

17.4. Tragequrtlangen Tensing

O®>3

normal beschleunigt
540 405
540 465
540 540

Langen gemessen vom Einhdngepunkt Tragegurt bis Unterkante Schraubschdkel / Softlink



I9. Nachprifanweisung fur das Gleitsegelmuster Tensing

Achtung: Die Firma Fly market GmbH & Co. KG haftet nicht fir Fehler der
verantwortlichen Person (bzw. Checkbetrieb), die den Check ausfihrt. Diese
arbeitet immer auf eigene Verantwortung!

Bei Zweifel an der Durchfihrung der Checks oder Lufttichtigkeit des Gerates
immer Fly market GmbH & Co. KG kontaktieren, oder gegebenfalls das Gerat zur
Uberpriafung direkt zu uns schicken.

I19.l. Gegenstand der Prifung

° Der Prifungspflicht unterliegt jedes Gleitsegelmuster.

° Die Priifungen kénnen vom Hersteller oder €iner, von ihm beauftragten Person durchgefiihrt werden,
die die nachstehenden personellen Voraussetzungen erfiillen. Seit dem Ol.O7.200I besteht auch die
gesetzliche Méglichkeit, dass der Halter sein Gerat selber nachpriifen kann. Diese MAglichkeit wird vom
Hersteller ausdriicklich nicht empfohlen, da der Halter in der Regel nicht die Entsprechende personelle
Voraussetzung und Messgerdate zur Verfliigung hat. Zudem darf in diesem Fall das Gerat nur vom
Halter geflogen werden eine Nutzung des Gleitsegels durch Dritte ist dann ausgeschlossenl!! Bei jeder
Nachprifung wird ein Priifprotokoll erstellt. Der Halter ist verpflichtet, immer das letzte Schriftstick
aufzubewahren, sowie dem Hersteller eine Kopie dieses Nachprifprotokolls zu (ibersenden. Jeder
Prifschrittist gewissenhaft durchzufiihren und im Nachprifprotokoll einzutragen.

° Falls bei der Priifung ein Mangel festgestellt wird, darf mit dem Gerat nicht weiter geflogen werden. €s
muss dann eine Instandsetzung durch den Hersteller oder einer, von ihm beauftragten Person
durchgefiihrt werden.

19.2. Nachprifungsintervalle

Der Turnus betrdgt bei Schulungsgeraten und gewerblich genutzten Tandem Gleitschirmen alle I2 Monate, alle
anders genutzten Gleitschirme alle 24 Monate oder nach 100 Betriebsstunden. Nach jeweils 20
Betriebsstunden miissen die Leinenldangen Uberprift werden.

19.3. Personelle Voraussetzungen fir die Nachprifung

Personelle Voraussetzungen fir die Nachprifung von ausschlieBlich personlich und einsitzig genutzten
Gleitsegel:

e Besitz eines glltigen unbeschrankten Luftfahrerscheins fiir Gleitsegel oder gleichwertige anerkannte
Lizenz.

e €Eineausreichende tupenbezogene Einschulung im Betrieb des Herstellers oder Importeurs.
Hinweis: Wurde ein GS ausschlieBlich fir die persénliche Nutzung nachgepriift, dann ist dessen Benutzung
durch Dritte ausgeschlossen.

Personelle Voraussetzung fir die Nachprifung von Gleitsegel, die von Dritten genutzt werden und fir
Doppelsitzer:

€ine fur die Priftatigkeit férderliche Berufsausbildung
€ine 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 fir Luftsportgerat.

e €Eine ausreichende, mindestens zweiwdchige typenbezogene €Einschulung im Betrieb des Herstellers oder
Importeurs
€ine typenbezogene Einweisung je Geratetyp die jahrlich zu verlangern ist.



19.4. Notwendige Unterlagen

Aktuelle Fassung der Nachpriifanweisung (Sicherstellung)

Luftsportgerate-Kennblatt

Stickprifprotokoll

Vorangegangene Nachpriifprotokolle (nur bei weiteren Nachpriifungen)
Wartungs-und Kalibrierunterlagen der Messgerate

Anuweisungen des Herstellers zur Mangelbehebung

Ggf. Lufttichtigkeitsanweisungen

I9.5. Priifschritte

Identifizierung des Gerdtes:

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

Tupenschild und Aufschriften sind auf Korrektheit, Vollstandigkeit und Lesbarkeit zu Gberprifen

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,
Beschdadigungen der Beschichtung, Reparaturstellen und sonstige Auffalligkeiten untersucht. Das
Prifergebnisistim 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, Verwiendung
nicht originaler Ersatzteile u.s.w.

Sichtkontrolle der Leinen:

Bei Verletzungen der Leinen (N&hte, Risse, Knicke, Scheuerstellen, Verdickungen, Kernaustritte usu.)
muss diese sofort mit originalen Ersatzteilen und originalem Nahtbild erneuert werden.

Bei Verletzungen der Leinen (Nahtbild Mantel 0.3.) muss diese sofort mit originalen Ersatzteilen und mit
originalem Nahtbild erneuert werden.

Sichtkontrolle der Verbindungsteile:

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

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



Vermessung der Leinenlangen:

° Die einzelnen Leinen werden ausgelegt und mit 5 daN belastet. Die Vermessung erfolgt vom
€inhangepunkt des Tragegurtes bis zur Kappe einschlieBlich Fangleinenloop. Die Rippennummerierung
beginnt jeweils in der Fligelmitte wobei die Fliigelseiten in Flugrichtung gesehen werden. Die ermittelten
Gesamtleinenlangen werden im Nachprifprotokoll dokumentiert und den Sollleinenlangen des
entsprechenden Typenkennblattes gegenlibergestellt. Die Vermessung der gegeniliberliegenden
Fligelseite kann, gleiche Bedingungen vorausgesetzt, kann durch einen Symmetriecheck vorgenommen
werden. Die €inhaltung der aus der Herstelleranweisung zu entnehmenden Toleranzen ist im
Nachprifprotokoll zu dokumentieren

° Grenzuwerte (Toleranzwerte) diirfen maximal +/- 15 mm gegeniiber dem Typenkennblatt abweichen,
wobei durch die Toleranzen keine nennenswerte Trimmverschiebung vorliegen darf. Die Toleranzen der
Bremsleinen betragen +/-25 mm Abweichung gegentiber dem Typenkennblatt.

° €inschrankend qilt, dass ein Feintrimm in 2 Fallen vorgenommen werden muss (die Vorgehensuweise
muss beim Hersteller erfragt werden):

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

o oder25 % der Leinen die Toleranzgrenzen in beide Richtungen (+ oder-) abweichen (Beispiel: A/B Leinen
sind um lI0-15 mm langer, wahrend gleichzeitig die C Leinen um 10-15 mm kiirzer als im Typenkennblatt
sind (Trimmverschiebung nach hinten durch Alterung)

Kontrolle der Leinenfestigkeit

° Der Nachuweis der Leinenfestigkeit ist analog zu der in der LTF geforderten Nachweis fir die
Musterprifung zu dokumentieren:

° Stammleine: Aus jeder Leinenebene (A, B, C) wird jeweils aus der Schirmmitte eine Stammleine
ausgebaut und mit dem Zugfestigkeitspriifgerat die Bruchlast ermittelt. Die ausgebauten Leinen sind im
Nachprifprotokoll zu benennen (z.B. Al, BI, Cl, DI in Flugrichtung links). Dies ist wichtig, damit bei einer
spadteren Nachprifung nicht die bei der vorhergegangenen Prifung ersetzte Leine geprift wird. Bei der
3. und 4. Nachpriifung werden Stammleinen neben der mittleren Stammleine gepriift (d.h. A2, B2, C2).
Ab der 5. Nachpriifung fangt der Turnus wieder von vorne an (z.B. Al, BI, Cl in Flugrichtung links, gemab
der ersten Nachpriifung).

° 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
I,5-fachen des Sollwert (z.B. Sollwert 25 daN, ermittelte Bruchlast >37,5 daN), dann kann eine Priifung
von weiteren Galerieleinen auf der B/C-Ebenen entfallen.

° Grenzwerte der €Einzelleinen fir den Tensing:

Stammleinen: AR: 150 daN; CR/DR: 130 daN;
Mittlere Ebene:  AM/BM: 100 daN: CM/DM: 75 daN
Obere Ebene: 25daN

Kontrolle der Kappenfestigkeit:

° Die Priifung der Kappenfestigkeit wird mit dem Bettsometer (B.M.A.A.aproved Patent No. GB 2270768
Clive Betts Sales) vorgenommen. Bei dieser Priifung wird in das Ober- und Untersegel im Bereich der A-
Leinenanlenkung ein nadeldickes Loch gestoBen und das Tuch auf seine Weiterreibfestigkeit hin geprift.
Der Grenzwert der Messung wird auf 800 g und eine Risslange von 5 mm festgelegt



Der genaue Priifablauf ist durch die Bedienungsanleitung des Bettsometer vorgegeben. Der ermittelte
Messuwert wird in das Nachpriifprotokoll 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 miissen) und mindestens
3 Punkten des Untersegels durchgefiihrt. Die ermittelten Werte werden im Nachprifprotokoll
dokumentiert. Die Messpunkte auf dem Ober-/Untersegel liegen liber die Spannuieite verteilt ca. 20-30
cm hinter der Einstrémkante.

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

Sichtkontrolle von Trimmung und €instellung:

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
eingeleintund freiist.

Die Sichtkontrolle muss genau dem Leinenlibersichtsplan entsprechen

Checkflug:

€in Checkflugist nur bei grébBeren Reparaturen notwendig.

Beim Checkflug muss festgestellt werden, ob sich die Flugeigenschaften des zu Uberprifenden
Gleitsegels gegeniiber einem fabrikneuen Gerat verandert haben.

Der Prifer muss von seinem fliegerischen Kénnen und Erfahrung in der Lage sein, die Bauvorschriften
mit dem Flugverhalten des zu Uberpriifenden Gleitsegels zu vergleichen und eventuell veranderte
€igenschaften festzustellen. Dazu gehért vor allen Dingen,

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

€benfalls miissen die zum Zeitpunkt der Zulassung des Musters geltenden Bauvorschriften bekannt
sein.

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

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

Sonstige vorgesehene Priifungen:

Kontrolle der Leinendehnung:

Alle innersten Stammleinen sind zundchst unter einer Belastung von 6 daN zu messen und dann fiir 5 Sekunden
mit 20 daN zu belasten und anschlieBend wieder unter 6 daN zu vermessen. Diese Tatigkeit ist unbedingt vor der
Vermessung der Leinenlangen durchzufiihren und die Dehnungswerte im Nachprif-Protokoll festzuhalten.



19.6. Prifmittel

Fir die einzelnen Priifung zu verwendende Prifmittel missen unbedingt die nachstehend genannten Gerate
verwendet werden:

Luftdurchlassigkeitsmessgerat: JDC
Langenmessgerat: MabBband aus Stahl

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

Festigkeitsmessgerat fiir Kappe: Bettsometer, B.M.A. GB 2270768

Alle Messgerdte miissen in regelmafBigen Abstdanden gemab den jeweiligen Herstellerangaben kalibriert und
gewartet werden.

19.7. Dokumentation

Alle Priifergebnisse soulie alle Angaben des Schirmes (Tup, GroBe, Seriennummer, Baujahr) miissen im
Nachprifprotokoll vermerkt werden.

Reparatur-und Korrekturarbeiten werden ebenfalls auf dem Nachprifprotokoll vermerkt.

Der Gesamtzustand des Gerates wird entsprechend der anzukreuzenden Moglichkeiten des
Nachprifprotokolls angegeben. In dem Gesamtzustand flieBen alle ermittelten Werte wie Festigkeiten,
Porositat, etcein.

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

AuBergewohnliche Mangel sind dem Hersteller sofort zu melden!

Die Nachpriifung wird am Gerat neben der Zulassungsplakette / Tupenkennblatt mit dem
entsprechenden Nachprifstempel vermerkt. Dieser Nachprifstempel ist vollstandig auszufillen mit
dem Zeitpunkt der nachsten Nachpriifung, Ort, Datum, Unterschrift und Priifername.

Samtliche Nachprifunterlagen (Nachprifprotokoll und Vermessungsprotokoll) sind in 3-facher
Ausfertigung zu erstellen. Jeweils eine Ausfertigung erhalt der Geratehalter, Priifer und Hersteller (die
Ausfertigung muss zeitnah Gbermittelt werden). Die Aufbewahrungsfrist der Nachpriifunterlagen
betragt & Jahre.



