Vazeny pilote,

jsme radi, Ze jste si vybral pravé ndS paddkovy kluzak ktery, jak pevné véfime, Vam bude spolehlivé slou-
7it. NeZ se vSak vyddte na sviij prvni start, prectéte si pozorng tento manudl. Budete-li mit néjaké otdzky nebo budete-li
potiebovat jakékoliv dopliujici informace, kontaktujete nds nebo svého prodejce.

Pri vyvoji padakového kluzéku ATIS byly vyuZity znalosti v oblasti konstrukce padakovych kluzaki ziskané nékolikaletymi zkuSenostmi. Po narocném a dlou-
hotrvajicim testovani je mozZno fici, Ze se ATIS vyznaguje vysokou stabilitou, prijemnym fizenim, odpovidajicim vykonem této tFidy padaku, a predevsim bezproblémo-
vym chovdnim s vysokou schopnosti okamZité regenerace pri pfipadném prechodu do nestandardniho letového rezimu.

Kazdy padékovy kluzak je v priib&hu vyrobniho procesu podroben nékolika kontroldm. Dfive neZ padakovy kluzék opusti dilnu je jesté presné proméfen a zalétdn. Tato provozni pritucka Vs ma
seznamit se zakladnimi informacemi o padakovém kluzaku ATIS.

V Zadném pfipadé nenahrazuje ucebnici nebo letecké Skoleni i bezpeénostni kurz!




1. POPIS PADAKOVEHO KLUZAKU

ATIS je kluzdk eliptického pidorysu s padesati tremi komory. Komory na nab&Zné hrang jsou oteviené, posledni

Gtyri komory na kazdé strang jsou uzavieny, uzaviené komory se dopliiuji vzduchem pres otvory v profilech.

ATIS ma 20 nosnych profilli, ze kterych je v faddch A, B, C a D roznesena vaha pomocf diagondlnich segmenti do 30 meziprofildi.
Kluzak je vyvdzan ve Ctyfech hlavnich faddch (A, B, C, D) a na profilech 5 a 14 je vyvazan do dopliikové E fady. Celkem je vyvdzdn ve sto &tyfech bo-
dech. V3echny dlouhé $iidiry jsou v fadach vyvézany do péti popruhti na kazdé strang padaku, pficemZ A fada je rozdglend do dvou popruhi tak, Ze krajni $fira
je vyvdzdna samostatné pro snazsf zaklopeni vnéjSich &ésti padakového kluzaku (viz 2.4.1).

Ridicf $iidiry na kazdé strang jsou proviegeny kladkou, jenZ je nasitd na D popruhu. Na konci kazds Fidici $iitiry je vyztuZené dr7adlo z popruhu, Které se na D popruh pripeviiuje
pomoci magnetického upindni. Podrobné schéma vyvazani, viz str. 4 .

Délka brzdicich Sridir je vyrobcem nastavena tak, aby jejich ginek zacinal po draze asi 6 a7 10 cm. Spravné nastaveni délky je oznaceno a neni mozno Fidici $fidiry zkracovat!
Samozrejmosti u tohoto kluzdku je plynulé pInénf vrchliku, jednoduchy start a prijemné pristani.

S timto padakovym kluzdkem mohou Iétat pouze drzitelé odpovidajici platné pilotni licence!

2. LETOVA PRAXE

2.1 DRIVE NEZ VZLETNETE

Klouzavé paddky udrZujf tvar a profil vrchliku iginkem ndporového tlaku béhem letu. Stability je dosaZeno hlubokym zavéSenim pilota pod kluzakem.
Padakovy kluzak ATIS je urgen pro start ze svahu nebo pomoci navijéku. Kluzak se ovlada fidicimi $fidirami, u symetrického ovladani je padak vice nebo méné brzdén, pfi asymetrickém ovlddani se oto&i na vice brzdénou stranu.
Pro zvy8enf rychlosti letu se pouzivd speed systém (viz kapitola 2.3.2.)

Paddkovy kluzak ATIS nenf uréen pro seskok z letadla nebo pro jiné pouZiti, kromé pouZiti stanovenych v této prirucce.
Drive neZ vyrazite Iétat, zkontrolujte peclivé svoje vybaveni podle pokynii vyrobci jednotlivych sougdsti.

Respektujte vSechna zakonnd nafizeni a ustanoven, kterd reguluji nd$ sport.

2.2 START
Pro vlastni start doporucujeme vybrat takové misto, aby bylo moZno vZdy start bezpecné prerusit.
Nejdulezitjsi kontroly, které musi byt bezprostfedné pred startem provedeny (pétibodova kontrola):

OPopruhy a karabiny — Spravné nastaveny a zavieny? Prilba na hlavé a upevnéna?
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OVrehlik — Rédné rozloZen do tvaru oblouku? Vstupnf otvory volné?
OSitiry — VoIn leZici, neprekiizené, nelezi pod vrchlikem?

[OVitr — Prim@Fend rychlost a priméfeny smér?

[JProstor — Nebrdni v okoli nic startu a letu bezprostfedng po startu?
Misto pro pristénf zvolte jeSté pred vlastnim startem.

Provedeni:
PTi rozbghu dopredu nebo dozadu je dle7ité stét v ose vrehliku. Vrchlik se zvedd tahem za oba popruhy A. Ma pisobit stejnomémé a jeho intenzita musi byt prizpliso-
bena sfle vtru. Cim je vitr silngjsi, tim men3f m4 byt taznd sfla. PTi pfili§ rychlém zvednuti je nutno kluzak lehce pribrzdit.

PYi startu s navijékem platf stejné zasady. Kromé toho je zapotiebi respektovat bezpe€nostni pokyny obsluhy navijdku nebo vyrobce navijaku. Za Zadnych okolnosti nesmi byt prekroceno
nejvySSi dovolené zatizenf vrchliku.
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2.3 LET “/’SIZ
2.3.1 Koncepce kfidla - Letové vlastnosti o,

Padékovy kluzék ATIS je vysoce stabilni, s velkou tolerancf proti pretazeni a zaklopeni ndb&né hrany. Téchto | -~ \ "= Spodni potah
vlastnosti bylo dosazeno plidorysnym tvarem vrchliku, konstrukef profilu, diagonaini konstrukef vrehliku a dal- e L

§imi specifickymi konstruk&nimi postupy. Pro lepSi rozdglenf silovych vektor( byl v fadé A, B, C a D navrzen | = \

systém diagonalnich vyztuh. Vyztuhy jdou vZdy od uchycen Sfidir (poutek) nosného profilu k hornf €asti sou- | e Uchycenf $idir

sedniho profilu (viz obr. 1).

Timto konstruktnim postupem se podafilo dosahnout nejvy$Siho mozného vyhlazeni a aerodynamického vygis- ‘I'| — Hlavn $iry
ténf vrehliku v celém rozsahu rychlosti. Volba vhodnych $iitir a zmenSent jejich celkové délky vyznamné prispély ke zmen- L

Seni odporu vzduchu. Paddkovy kluzak tim vykazuje i pfi vy33ich rychlostech dobry dhel klouzani. obr. 1




2.3.2 Speed systém AANB C D
ATIS je standardné vybaven speed systémem (zrychlo- i [l 5
vacf zafizeni). Pfes dvé kladky se postupng stahuje fada A popruhu, po sta-
Zeni prvnich dvou centimetr(i se stahuje i B fada, a o polovinu méné neZ fada B je sta-
hovdna i C fada. D fada se nestahuje. Ménicim se pomérem délky nosnych popruhi A, B, C a D do-
chdzi soutasné k Fizené zméné letového profilu a dhlu nastaveni v celé oblasti pisobnosti zrychlovaciho systé-
mu. Systém v tomto letovém stavu sice zaklopeni nevylu€uije, nebezpet ale bylo touto konstrukci znatné zmenSeno.

Doporuéeni: Speed systém se nejCastéji pouziva pri preletech a letech proti vétru. Zlep3uje se tim klouzavy pomér vGci zemi. Déle pak pfi
preletu oblasti se silnym klesanim. PFi nebezpeci zafouknuti do z4vétii doporu€ujeme pouZivat speed systém pouze s maximalni opatrnosti.
PTi vletu do silné turbulence nebo pfi zaklapnuti ndb&Zné hrany je zapotfebi speed systém ihned uvolnit.

Nikdy nepouzivejte speed systém v malé vySce!

“ obr. 2
Schéma nosnych popruht a speed systému

2.3.3 Létani zatacek
Chovani kluzaku v zatagce je velmi prijemné. Snizit opaddni kluzaku pfi stejném poloméru otdSeni miZzeme naklonem v sedacce. Pozor, v ostrych zatdtkdch ma kluzak podstatng vatSi opadani neZ pfi pfimém letu.
Let v zatéEce je mozny v celém rozsahu rychlostf. U zatacek provddgnych na minimdini rychlosti je zapotfebi zvySené opatrnosti, pfi rychlejSim prebrzdéni jedné strany padaku dojde k asymetrickému odtrZeni proudnic (viz kapitola

2.7.3). KrouZeni na nejvy33f rychlosti je méné efektivni a miZe dojit k pfechodu do strmé spirdly (viz kapitola 1.4).
Pri letu se speed systémem se pouZivaji ovladaci $iiliry pouze k malym korekcim sméru nebo k vyrovnani slabych vlivé turbulence.

2.3.4 Létani v termice
Létejte vzdy v podminkéch, které odpovidaji vaSim schopnostem. Toto pravidio plati zejména pfi startu do termickych proudgni, protoZe za téchto podminek je pravdépodobny i vyskyt turbulenci.

Létdni a krouzeni v termice je s paddkovym kluzékem ATIS velmi piijemné. Ve slabych a Sirokych stoupavych proudech je nejvyhodnéjSi zatécet
pomoci ndklonu v sedacce a mirnym brzdénim vnitfni strany. V ostré ,termice mize padék diky své obratnosti velmi dobre
todit i Uzka jadra stoupavého termického proudéni.




2.3.5 Let ve stoupani
Letem ve stoupdni myslime let v oblasti stoupajicich vzdu$nych hmot (vétru) na svahu.
PFi zesileni vétru dochazf k vétSim turbulencim a k nestabilitdm vzduSnych hmot. Snaha prosadit se proti

Vétru pouZitim speed systému je vZdy spojena s moznym nebezpe€im zaklopeni ¢asti nebo celé ndb&Zné hrany. Létan{
na malych svazich probihd vZdy v malych vySkéch nad zemi, coZ predstavuje pro pilota moZné nebezpeCi. DalSi nebezpetr existuji

v podobg zavétrnych situaci, které se vZdy na svahu mohou vytvorit. NejvétSi nebezpe€i pfedstavuje mozZné prefouknuti v malé vySce aZ na zave-
trnou stranu svahu, kde se tvorf vzdy mohutné rotory zdvétrné turbulence.

2.3.6 Let v turbulencich
V turbulentnim prosttedi se ATIS mimé pribrzdf tak, abychom predesli eventudinimu Selnimu zaklopent. PYi prolétdvani vzduchového rozhrani mezi stoupajicim a klesajicim vzducho-
vym proudénim se doporucuje korigovat pohyby vrchliku (aktivni styl letu). Jestlize ma vrchlik tendenci jit dopfedu, brzdr se, jestlize jde dozadu, pak se nechaji brzdicr $fidry volné. Jestlize se

otagi, fidi se primérené proti sméru otadeni tak, aby se zabrdnilo zatagce, nebo aby se zmensila tendence k zatageni. Pokud by doslo k Selnimu zaklopeni postupuie se podle postup( v kapitole 2.7.5.

2.3.7 Wingover
Periodickym m&nénim levé a pravé zatacky (nasazeni zatacky) v urgitém rytmu dochdzi ke kyvadlovym pohybtim klouzavého padaku. Dbejte na spravny okamZik zahdjeni a ukoncent zatacky. PFi chybném zahdjenf ne-
bo ukongeni zatdcky mdze dojit k asymetrickému pfetazeni nebo k zaklopeni. Po ukonGenf této série zatdCek prechdzi padak do normainiho letového stavu.

2.4 SNIZENI VYSKY

Nésledujici letecké manévry slouZi predevsim ke zvySen rychlosti klesanf, k dniku pred nebezpenym — nedobrovolnym — stoupdnim do mraku ¢i do prostoru, ve kterém je zakdzano létat.
POZOR: Létani v mracich je zakazano!

2.4.1 Zaklopeni vnéjSich éasti vrchliku (tzv. ,,zaklopeni usi®)

Symetrickym stahovanim popruhu A1, na kterém jsou vyvazany krajnf A $fidry, dojde k zaklapnuti krajnich koncd nosné plochy smérem doldi. Hodnoty klesani se zvetsi asi na 3 m/s. Naklonem v sedacce je mozZné velmi dobre zata-
Cet. Toto zaklopenf je moZno kombinovat s ovlddanim speed systému. Nejprve je vZdy nutné zaklopit uSi a teprve potom pouZit speed systém. Nikdy ne naopak! Klesdni pfi tomto manévru dosahuje asi 4-5 m/s a sou-
Casné se zmen3uje i riziko Celniho zaklopenf. PFi ukonCovani se postupuje v opaném pofadi — nejprve je nutno uvolnit speed systém a potom popruh At.

2.4.2 Manévr ,B-Stall”
Timto manévrem je mozno docilit podstatné vy3Si rychlosti klesani (asi 8 m/s). Proto je nutné tento letovy stav ukonCit nejpozdéji ve vySce asi 150 m!

Provedeni: Ridici rukojeti neuvolfiujte a brzdové $iiiry nenamotévejte! Karabinky nosnych popruhi B se vezmou
do rukou a stahnou se stejnomérné a symetricky smérem dolti. Asi po 10 ¢m se vrchlik dostane




lehce smérem dozadu, soucasné se zmen3i odporovd sila v nosném
popruhu B. Nosné popruhy B se stahnou dold o dal$ich 10 cm.
Manévr ,B-Stall“ se stabilizuje, pilot se dostane pod vrchlik a rychlost klesdni doshne asi 8 m/s.

Ukonéeni: Oba nosné B popruhy rychle ale plynule a symetricky uvolngte. Vichlik se dostane lehce smérem dopredu. Jestlize paddk v dii-
sledku prili§ pomalého uvolnéni nosnych popruh(i B ziistane v rezimu ,B-stallu” déle ne7 asi 4 sekundy, zatlacte nosné popruhy A smérem dopredu.

Privedete tak kluzdk do normalniho klouzavého letu. PFi tomto manévru nepouZivejte Fidicky. Padakovy kluzak vzdy pfechdzi spontanné do stavu klouzavého letu.
Manévr ,B-Stall je nutno provadgt vzdy symetricky. Jestlize vrchlik pfi uvddéni do této figury vykazuje vyrazngjsi tendenci toGivého pohybu okolo vertikalni osy, je nut-
né okamZité prerusit figuru podle vySe uvedeného postupu.

Poznamka: Pti ukongovani figury méze dojit k potoceni asi 0 45°, v tomto pripadé se doporucuje nekorigovat tocivy pohyb brzdovymi $iitirami.

2.4.3 Strma spirdla
PFi provadgni strmé spirdly mohou byt dosazeny vysoké rychlosti opadéni (pres 10 m/s). Pilot je pfitom vystaven tginku odstfedivé sily, kterd miize za urcitych okolnosti vést a7 ke ztraté orientace. Pri sebemen-
§ich ndznacich tohoto stavu je nutné okamZité prerusit tuto letovou figuru. Strmd spirdla by méla byt zahdjena v dostatetné vySce tak, aby ji bylo moZno dokonCit nejpozdéji ve vySce asi 150 m nad zem.

Zahdjeni: Plynulym pfitahovanim jedné fidici $fidry (druhd je uvolngna) a ndklonem v sedatce na vnitfni stranu zatécky prechazi padakovy kluzék postupné ze zatacky do strmé spiraly. Po tomto pfechodu mé pilot véas svou
hmotnost premistit do stfedu sedacky. Odstiedivou silou bude tladen do sedacky. Doporucuje se padakovy kluzak mirnym tahem na vngjsi brzdici $iitife stabilizovat. Davkovanym tahem fidici $ficiry je mozno Fidit efektivitu spiraly.

Ukonéeni: Pilot pomalu a plynule uvoliiuje pfitazenou fidici $fidru, soucasné miZe citlivé pritahovat vnéjsi brzdici $fidru. Padék prechdzi ze spirdly do normalniho klouzavého letu. PTi ukongeni silné spirdly se padak jesté otogi
jednou do kruhu. Bhem zatdtky 360° prechdzi padak do normalniho letového stavu.

Pozndmka: Strmou spirdlu nenf jednoduché état predevaim vlivem vysokych odstredivych sil. Uginek na pilota miZe vézt ke ztraté orientace a nasledn k nehods, nehleds na vysoké zatfZeni materidlu padékového kluzaku.
Doporucujeme utit se strmou spirdlu pouze pod vedenim instruktora v bezpecnostnim kurzu.

2.5 NOUZOVE RIZENI
Jestlize z néjakého dlivodu nen Fizeni Tidicimi $iiGirami mozné (a start se uz nedd prerusit), pak se dé také velmi dobre Fidit (a pristavat) pomoci nosnych popruh( fady D.

Provedeni:

Uvolnéte obé Fidicr $iitiry a uchopte symetricky nosné popruhy D nahofe u karabinek, pfipadné je miZete uchopit asi o 10 cm
nize. Tahem za nosné popruhy je mozZno krouZit nebp brzdit obdobné jako s Fidicimi $fidrami. Je nutno ddvat pozor,

aby se padak neprebrzdil! Ridici rozsah je pfitom podstatng kratSi a fidicf sily jsou vysokeé.




2.6 PRISTANI
Pristani s padakovy kluzdkem ATIS je snadné. Pri provadénf pfistavaciho manévru je
vzdycky dtileZité vzit v tvahu smér, rychlost a stélost vétru a predem dbét na eventudinf turbulence, které

mohou vzniknout v pfistdvaci zoné plsobenim vétru v zavetti prekdzek. Zasadné se pristava vzdy proti vétru! Brzdime
citlivé tak, abychom dosedli s co nejmen3f pristévaci rychlosti. Brzdéni naplno provadime teprve bezprostiedné pfed dosednutim,
max. ve vy3ce asi 0,5 m.

2.7 KRITICKE LETOVE SITUACE
V této kapitole se zabyvdme letovymi situacemi, které mohou vzniknout chybou pilota nebo atmosférickymi vlivy (turbulence). Stéff a s tim spojené opotfebeni klouzavého padéku pritom
hraji pfirozeng urcitou roli. VSechny letové figury jsou zde jednotlivé popsany a analyzovany. Nasleduje popis, jakd je spravna reakce pilota, aby bezpecng ukonCil dany letovy rezim. VEdomé pro-

vadet tyto letové figury by mélo zlistat vyhrazeno pouze testovacim pilotim (vyjimky tvoif figury, které byly popsany v kapitole 2.4.). RovnéZ je miiZete nacviovat v bezpetnostnim kurzu pod dozorem
zZkusenych instruktorti. U takovych kurzdl plati prisnd bezpetnostni opatieni, cvici se vzdy nad vodou v dostatecné vy3ce. Zachranny padak je samoziejmosti a pilot musi byt vZdy pfipraven ho pouzit.

Jestlize by se v chovanf klouzavého padaku vyskytla odchylka od toho, co je popsdno v tomto manualu, musi byt paddkovy kluzak okamZité preddn vyrobci ke kontrole! Plati to zejména pfi ukongent figur! Kazda ne-
jasnost by méla byt konzultovéna s vyrobcem nebo s osobou vyrobcem autorizovanou.

2.7.1 Let pfi ztraté dopredné rychlosti
K takovému letovému stavu dochazi ku pfikladu nadmérym brzdénim pfi nletu do stoupavého proudu. Jestlize se paddk dostane do tohoto letového reZimu, je nutné okamZzité uvolnit brzdy. Padak sam prejde opét do normdiniho
letového stavu.

Pokud by padak po uvolngni fidicich iidir zlistal v letu pri ztrété rychlosti déle neZ asi 4 sekundy, zatlagte nosné popruhy A smérem dopredu, &imz padak pivedete ke klouzavému letu. ZGstane-li kluzak v tomto letovém reZimu bez
zjevného diivodu, doporugujeme nechat kluzék zkontrolovat u vyrobce.

Poznamka:
PTi energickém uvolnéni dochazi k lehkému vystieleni vrchliku dopfedu. To je pfirozena reakce kluzaku.

2.7.2 Rychla zména sméru
V ur€itych situacich (pfi nebezpec kolize) je zapotrebi rychle udglat ostrou zatécku.

Provedeni:
7 nebrzdéného letu zatahneme Fidici $idiru rychle asi 60-80 % smérem doli spolu s naklonem v sedacce. Po otoeni

0 asi 90° je nutné okamzité Siitiru uvolnit. Poté paddk prechdzi do normalniho letu. Po provedent




,0stré zatacky" se dd oCekdvat urCity kyvadlovy pohyb padéku, ktery
se rychle uklidni. Po del$im drzeni Fidicr $fidiry (pfes 90°) v této spodni poloze by pada-
kovy kluzak preSel do strmé spiraly.

Upozornéni: Tato zatdcka se nesmi Iétat na malém rozsahu rychlosti! (Nebezpei jednostranného odtrzeni proudéni, ktery méze
vést a7 k letu ve vyvrtce.)

2.7.3 \Vyvrtka (negativni zatacka — asymetrické pretazeni)
ReZim letu po jednostranném odtrZeni proudnic na vrchliku. Do tohoto letu se kluzak dostane pouze vyrazné nevhodnou nebo dmysinou pilotaZi pfi stalém prebrzdovanim klu-
zaku. Modelové Ize popsat takto: pilot leti na minimainf rychlosti a pribrzd jesté vice jednou brzdou (a pfipadné druhou uvolnf), padak pak prejde do rotace na prebrzdénou stranu.

Kluzdk za normalnich okolnosti po vypustén fizeni vybira vyvrtku samovolné.

Pilot mé pocit, jako kdyby tato strana $la zpét. Je nutné okamZité uvolnit obg fidici $iidiry. Vrchlik se pohybuje mirné smérem dopfedu a padékovy kluzdk prechdzi do normalniho klouzavého letu.

Pozndmka: Pri rychlém ukonceni (brzdové $iidiry byly uvolngny piilis rychle) miZe dojit k vystieleni vrchliku dopredu. Dale dokonGete vybirani figury normaing jako pii asymetrickém zaklopent. Pozor pred opa-
kovanym pretazenim!

2.7.4 Figura ,Fullstall“ (pFebrzdéni)
Fullstall se provdr tak, Ze stahujeme rovnomémé obg fidicky aZ jsou paze zcela napjaté a Fidicky maximding stazeny. Pred vlastnim zapogetim brzdéni je vhodné namotat si Fidici $iitiru na ruku tak, aby odtokové hrana byla
stazena o priblizng 10 cm. PYi maximalnim zabrzdéni doporugujeme pfitisknout ruce k t&lu, aby nedoslo v predcasnému necht&nému uvolngni jedné nebo obou brzd, na které plisobi velké sily. V této pozici vytrvame minimal-
né pét sekund neZ se padak stabilizuje v propadavém letu. UkonGenf reZimu provedeme plynulym a symetrickym vypuSténim fidicek. PTi pfipadném predskoceni vrchliku pred pilota je mozZné jej korigovat mimym pribrzdénim.

Upozornéni: JestliZe se pfi provadéni této figury uvolni brzdy v nespravném momenté (zejména ve fazi, kdy je padak hodng vzadu za pilotem), existuje nebezpeti prudkého dopfedného zrychleni, které milZe vystit v nebezpedi
padu do padéku.

Pozor na moZné chyby:

® Asymetrické stahovan Fidicich $fidir — vede k rotaci jako pfi vyvrtce, ihned uvolnit!

© Preruseni brzdéni v momenté odtrZeni proudéni — pfi opétném vzniku proudéni existuje nebezpedi, Ze Fidici $idiry se narazem vytrhnou z ruky.

 Uvolfiovani fidicich $fidr v momentg, kdy se vrchlik nachdzf za pilotem — stfilf silng smérem dopfedu. MZe dojit k celnimu zaklopenf, pilot bude vymr3tén smérem dopfedu
amiiZe spadnout do vrchliku!

o P¥ili§ rychlé uvolfiovani fidicich $fidr — reakce podobné jako v predchozim bodg.

 Pfili§ pomalé uvoliiovani fidicich $fidr — nasledkem miZze byt nebezpeti vzniku asymetrického proudéni, vyvrtka

nebo trvald ztrata dopredné rychlosti.




2.7.5 Celni zaklopeni
Uginkem turbulenci nebo houpavymi pohyby ve sméru letu (kyvéni) méiZe dochézet
k elnimu zaklopeni. Miizeme jej navodit rovnomérnym stahovanim popruhi A fady, a7 dojde k zaklapnuti

nabgzné hrany. Po vypustni popruh(i se vrehlik samostatng vraci do standardniho rezimu letu. Rychlej§imu znovuotev-
feni miizeme pomoci kratkodobym (cca 2 s) pribrzdénim a odbrzdgnim.

Pozndmka: Jestlize padak zlistane po otevieni vstupni ndbézné hrany v letu pfi ztrété dopfedné rychlosti, zatlaci se nosny popruh A smérem dopredu.

2.7.6 Asymetrické zaklopeni
Vlivem turbulence, ale také chybou pilota, mdiZe dojit k asymetrickému zaklopeni vstupni ndb&zné hrany padéku.

Jestlize k takovému stavu dojde, brzdf se nejdrive nezaklopena strana, aby se zabrdnilo rotaci nebo aby se rotace minimalizovala, soucasné je nutné premistit vdhu v sedacce na nezavienou stranu.
Pozor na pretazeni. Opétné otevieni zaklopené strany je moZno podporovat tazenim Fidici $fidiry zaklopené strany (jednou aZ dvakrét kratkodobg zatahnout a okamzité pustit Fidici $fitiry ccaza 1's).

3. MANIPULACE, SKLADOVANI, UDRZBA A OPRAVY NA LETOVEM PADAKOVEM KLUZAKU

PFi manipulaci s paddkem je nutno zabranit dotyku padakového kluzaku a vSech jeho €asti s ostrymi predméty a drsnymi plochami (napfiklad kameny, stfepy, beton...), aby se minimalizovalo opotfebenf a zabranilo se poSkozeni
padaku. Skladovat by se mél padék pri teplotach mezi + 5 °C aZ + 25 °C, nemél by se vystavovat teploté nad + 50 °C, je rovnéZ nutné zabrénit ultrafialovému zareni (nesusit nebo nenechat lezet zbyteéné dlouho na slunci). Zasadng
nepouZivejte Zadnd organicka rozpoustédla nebo fedidla, oleje nebo jiné chemikdlie! Také sland voda Skodf zétéru Idtky, v tomto pripadé je nutné vrchlik co nejrychleji omyt sladkou vodou. Ne€istoty se odstrafiuji vlaznou vodou
resp. slabym mydlovym roztokem. Padak nechat vZdycky vysusit a nikdy neskladovat mokry v zabaleném stavu. Padakovy kluzék by se mél balit ve volném stavu, nenechdvat delSi dobu ve sloZeném stavu!

ZvIastni péce je nutno vénovat i $iidirdm. SnaZte se zabranit tvorbé malych uzlG nebo smycek. | lehce poskozena $iitira (zejména jejf strzeny oplet) by méla byt okamyzité nahrazena novou!

PFi zasléni padéku k opravé je nutno dodat i krétky a presny ddaj o druhu a rozsahu poskozeni a upozornéni na jind moznd naslednd poskozeni. Vhodné je také uvedeni pri€iny (napfiklad pfistani na stromé). Méjte na paméti, Ze ne
kazdd mald trhlina je na celé ploSe padéku ihned ndpadnd. Pri vétSim poSkozeni doporu€ujeme nechat si provést celkovou kontrolu.

Dodrzujte kapitolu 5 — ,DileZité pokyny* a kapitolu 6 — ,Zivotnost a kontrolni prohlidky*. UZivatel pouZiva kluzék na vlastni nebezpeti a vyrobee ani distributor neruti za pripadné Skody.

Pfenechani tfetim osobam.
Pokud budete chtit paddk prenechat (prodat) tfeti osobé, doporucujeme provést kontrolu u vyrobce. Pritom je viastnik také povinen tento manudl predat soucasné
s paddkem (je moZno manudl u vyrobce doobjednat, smi se také kopirovat)! Doporu€ujeme predat treti osobg seznam letovych hodin (vedeny
podle kapitoly 6) nebo alespoii kopii. Pi prenechédni kluzéku bez této prohlidky a bez predéni manudlu, vyrobce ne-
ruéi za bezpetnost a letovou zpdsobilost padaku.




4.2 POUZITE MATERIALY

(ést paddkového kluzaku

Oznadeni materidlu a vyrobce

4. VLASTNOSTI PADAKOVEHO KLUZAKU
4.1 VYKONOVE UDAJE PADAKOVEHO KLUZAKU ATIS

Vrehlik

Skytex 9017, Porcher Marine

Profil a diagondinf segmenty

Skytex 9017, Porcher Marine

Vlyztuhy profill

F02 420 X15A Porcher Marine

Sridry EDELRID, LIROS

Nosné popruhy Pesh

Nité Pesh, Bonded 20

Karabinky 4.0 DELTA INOX Peguet

Poutka Lemovka — 137 311 134-25 Stap a.s.

ATIS XS S M L

Plocha rozlozend (m?) 23 252 274 29,6
Plocha projekéni (m?) 20,23 22,16 24,09 26,01
Rozpéti rozloZené (m) 10,88 11,34 11,82 12,29
Rozpéti projekéni (m) 8,92 9,30 9,69 10,07
Stihlost rozloZena 51 51 51 51
Stihlost projekéni 39 39 39 39
Potet komor 53 53 53 53

Max. hloubka profilu (m) 2,678 2,790 2,903 3,017
Min. hloubka profilu (m) 0,243 0,254 0,265 0,275
Max. délka $fidir (m) 6,22 6,38 6,53 6,69
Celkova spotfeba §fidir (m) 319 330 34 352
Letovd hmotnost (kg)* 55-75 65-90 80-105 100-130
Hmotnost padaku (kg) 53 55 56 57
Minimdlni rychlost (km/h) 22 22 22 22

Max. rychlost bez speed systému (km/h) 37 36 36 36

Max. rychlost se speed systémem (km/h) 48 48 48 48
Opadani (m/s) <115 <115 <1,15 <1,15
Max. klouzavost >8 >8 >8 >8
Kategorie a test DHV 1-2 DHV 1-2 DHV 1-2 DHV 1-2

* Hmotnost pilota + cca 20 kg vybavent.




5. DOLEZITE POKYNY

Pilot je povinen dodrZovat pokyny uvedené v tomto manudlu a dodrZovat odpovidajici pfedpisy pro léténi v da-
né zemi. Kazda svévolna dprava na klouzavém paddku ma za ndsledek ztrétu povoleni k provozu! Padakovy kluzak nesmi
byt pouZivan k jinym Gceltim, neZ jak je v tomto manudlu specifikovano. Vlastnik padaku je zodpovédny za technicky stav paddkového
kluzdku, je povinen zejména respektovat smérnice v kapitole 3 — ,Manipulace, skladovéni a idrzba padékového kluzéku*.

6. ZIVOTNOST A KONTROLNI PROHLIDKY

Zivotnost je vyrobcem omezena na tfi roky nebo na 200 letovych hodin. Vlastnik je povinen pravdivé registrovat letové hodiny v zapisniku letovjch hodin. Za dobu letu je zapotfebi
povazovat také manévrovani na zemi (rozkldddni, balenf, ndcviky startu atd.). Pri startu s navijakem se za kazdé proveden pripocte k dobé letu jedna hodina. Dobu, kdy je padédk v rozloZeném stavu vysta-
ven slunecnimu zaren, je zapotiebi nasobit soucinitelem 0,5. Pfed uplynutim této doby Zivotnosti musi byt u vyrobce provedena kontrolni prohlidka padaku! Tento je opravnén Zivotnost padéku prodlouZit
(zpravidla o jeden rok). Bez této kontroly je zakdzdno s padakem déle Iétat. Podobné se postupuje pfi poskozeni padaku.

Mnoho pifjemnych proZitk(i Vam preje Sky Paragliders team.
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1. GERATEBESCHREIBUNG

ATIS ist ein Gleitschirm mit einem elliptischen Grundriff und dreiundvierzig Kammern. Die Eintrittséffnungen
befinden sich dicht bei der Eintrittskante im unteren Bereich. Die letzten vier Rippenelemente auf den Seiten sind

geschlossen und fiillen sich durch die Druckausgleichs6ffnungen in den Trennwénden.

Das Gerét hat 20 angeleinte Tragerprofile. Diese werden fiir die Gewichtsiibertragung in den Reihen A, B, C und D durch Diagonalsegmente mit
weiteren 30 Zwischenprofilen verbunden. Die Aufhangung ist in vier Reihen (A, B, C, D) durchgefiihrt (siehe Abb. 1). An den Profilen 5 und 14 ist die Kappe in
der Erganzungsreihe ,E“ an den D-Gurt angeleint.

Insgesamt befinden sich hier 116 Aufhdngepunkte, welche in zwei Ebenen (iber die Hauptleinen in vier Hauptgurte fiihren. Um das ,Ohrenanlegen* zu erleichtern, ist der A-Gurt
in diblicher Weise geteilt.

Diese vier Reihen fiihren die vier Tragegurte in zwei Ebenen (iber Leinenschldsser so zusammen, daf sich in jeder Reihe auf jeder Seite drei Hauptleinen befinden, die Stabilo-Leine wird in den
Tragegurt B gefihrt.

Fir die Lenkung des Gerétes befinden sich auf jeder Seite der Austrittskante 13 Aufhdngepunkte. Sie dienen fiir die Anbindung von Steuerleinen. Diese fiihren tiber zwei Ebenen in eine linke und rechte
Hauptsteuerleine. Sie sind durch eine Rolle (die auf dem D-Tragegurt angebracht ist) gefiihrt und mit den Steuerschlaufen verbunden. Diese Steuergriffe konnen durch eine wartungs- und verschleissfreie
Magnethalterung am D-Tragegurt fixiert werden.

Die Lange der Bremsleinen ist werksseitig so eingestellt, dass die Bremsen nach einem Weg von etwa 6-10 cm zu greifen beginnen. Dieses Mass ist auf der Steuerleine durch einen Farbstrich markiert und darf nicht
verkurzt werden!

Das Beschleunigungssystem ist modern ausgefiihrt. Um die besten aerodynamischen Eigenschaften zu erzielen, werden in einem aufwendig konstruiertem System die Langenverhéltnisse aller vier Tragegurte zueinander
kontinuierlich in einer fiir die Sicherheit und Leistung optimalen Weise verdndert.

Eine gleichméBige Fiillung der Kappe und sofortiger Druckausgleich ist bei dieser Konstruktion eine Selbstversténdlichkeit. Sie garantiert nicht nur ein einfaches Start- und Landeverhalten des Gerates, sondern auch ein hohes
MaB an passiver Sicherheit bei allen Fluglagen.

2. FLUGPRAXIS

2.1 VOR DEM START
Gleitschirme sind Fluggeréte, die die Form und das Profil der Kappe nur durch die Wirkung des Staudruckes wahrend des Fluges aufrechterhalten. Die Stabilitdt beruht auf der tiefen
Aufhdngung des Piloten unter dem Schirm.

Der Gleitschirm ATIS ist fiir den Hang- oder Windenstart bestimmt. Die Lenkung wird durch die Steuerleinen durchgefihrt, bei symmetrischer
Betétigung wird der Schirm mehr oder weniger gebremst, bei asymmetrischer Betétigung dreht er zu der mehr gebremsten Seite.
Fiir die Fluggeschwindig-keitserh6hung wird ein Beschleunigungsystem benutzt (siehe Kap. 1.3).




Der Gleitschirm ATIS ist nicht fiir den Flugzeugabsprung oder

andere Anwendungen als hier beschrieben bestimmt. Motorfliige wurden bereits
versuchsweise mit sehr gutem Erfolg durchgefiihrt, aber der Schirm muf3 vom Motorenhersteller noch
zugelassen werden (Stand April 2002). Anfragen bitte an den autorisierten Handler oder die Niederlassung richten.

Kontrolliere gewissenhaft Deine Ausriistung gema den Betriebsanleitungen der Hersteller aller dieser Komponenten, bevor Du zum Fliegen
aufbrichst. Respektiere alle gesetzlichen Bestimmungen und Regeln, die unsere Sportart regulieren und die den Aufenthalt in der freien Natur regeln. Erst
dann gehe zum Startplatz.

2.2 START
Fiir den eigentlichen Start solltest Du eine geeignete Stelle aussuchen, wo man einen Startabbruch immer gefahrlos machen kann. Vergif nicht, da Du u.U. auf ein neues Gerét umgestiegen bist.
Die wichtigsten Kontrollen, die man unmittelbar vor dem Start durchfiihren muB (Fiinf-Punkte-Check):
[JGurtzeug und Karabiner — richtig eingestellt und geschlossen, Helm auf und fest?

[Kappe — ordentlich in Bogenform ausgelegt? Eintrittséffnungen frei?

[CLeinen — freiliegend, kreuzungsfrei, nicht unter der Kappe liegend?

[OWind — angemessene Geschwindigkeit und Richtung?

DLuftraum — in der Umgebung verhindert nichts den Start und Flug unmittelbar nach dem Start?
Wéhle den Landeplatz im Voraus. Halte bei Gefahr Ausschau nach Notlandeplatzen.

Durchfiihrung:
Beim Vor- oder Riickwartsaufziehen ist es wichtig, in der Achse der Kappe zu stehen und den Schirm in diese Richtung aufzuziehen. Die Kappe wird durch Zug an den A-Tragegurten, der gleichméBig wirken soll und seine
Intensitét der Windstérke angepaBt werden muB, aufgezogen. Je stérker der Wind, desto kleiner sollte die Zugkraft sein. Die Kraft auf die Kappe sollte man in der Anfangsphase des Startes eher iiber die gesamten Tragegurte wirken

lassen. Beim zu schnellen Aufziehen der Kappe ist es notwendig, diese leicht anzubremsen. Bei einem Windenstart gelten die gleichen Grundsétze. Dartiber hinaus ist den Sicherheitsanweisungen des Windenpersonals bzw. des
Windenherstellers Folge zu leisten. Die zuldssige Hochstbelastung der Kappe darf unter keinen Umsténden iberschritten werden.

2.3 SITZGURT
Der Gleitschirm ATIS wurde fiir das GH Gurtzeugtyp getestet und zugelassen. Andere Konstruktionstypen sind nicht zuldssig.




2.4 FLUG

2.3.1 Konzeption des Fliigels - Flugeigenschaften

Der Gleitschirm ATIS ist”ein sehr stabiles Fluggerdt mit einer
grofen Toleranz gegen Uberziehen und Einklappen der

Eintritiskante. Diese Eigenschaften wurden durch die Konstruktion /7 Obersegel -~ Diagonalrippen = Proflippen

der Profile, diagonale Konstruktionausftihrung der Kappe und ! ra

weitere spezifische Konstruktionsmafinahmen erreicht. Fiir eine

optimale Verteilung der Kraftvektoren wurde in den Reihen A, B, &

C und D ein System von diagonalen Versteifungen genutzt. Die P ™ b
Diagonalverbindungen laufen jeweils von den | ~ \ "= Untersegel

Leinenaufhangepunkten des Tragerprofils zum Oberteil des | A i
danebenliegenden Profils (siehe Abb. 1). rd \_

| & Aufhangungen
Durch diese Konstruktionsmafnahmen wurde die hochstmdgliche #
Glattung und die aerodynamische Reinheit der Kappe im ganzen ‘I'\
Geschwindigkeitsbereich erreicht. Die Wahl der geeigneten Leinen X
(kleinere Durchmesser bei gleicher Festigkeit) und Verringerung
ihrer Gesamtlange hat bedeutend zur Verringerung des Abbildung 1
Luftwiderstandes beigetragen. Somit weist das Fluggerét auch bei
hohen Geschwindigkeiten einen guten Gleitwinkel auf.

| .~ Hauptleinen

2.3.2 Beschleunigungssystem

Der ATIS ist standartmassig mit einem Beschleunigungssystem aus-geriistet.
Nach Betatigung des Speed-Trapezes (iber die zwei Rollen der Flaschenzuganordnung des Beschleunigungssystems werden die geteilten A-Gurte sukzessiv nach unten gezogen. Der B-Gurt spannt
sich zuerst (iber eine Flaschenzugeinrichtung, die durch eine weitere Rolle zwischen A- und B-Gurt gebildet wird um die halbe Distanz des A-Gurtes. Nach einem kurzen Weg des
A-Gurtes nach unten (ca. 20 mm) wird der B-Gurt durch eine direkte Verbindung zwischen diesen beiden Gurten von dem A-Gurt nach unten mitgezogen. Auf

dem B-Gurt ist in ahnlicher Weise (iber eine weitere Flaschenzugeinrichtung der C-Gurt angebracht. Diese Gurte B und C haben aber keine
direkte Verbindung Dadurch macht der C-Gurt den halben Weg des B-Gurtes nach unten mit.




Durch die sich dndernde AAB C D
Langeneinstellung der Tragegurte A, B, C und i [l 5
D zueinander kommt es gleichzeitig zu einer gesteuerten dnderung des
Flugprofils und der Winkeleinstellung im ganzen Wirkungsbereich des
Beschleunigungssystems. Ein so konstruiertes System schlieBt zwar in beschleunigtem Zustand einen
Klapper nicht aus, die Gefahr wurde aber durch diese Konstruktion bedeutend verringert.

Empfehlung:
Sinnvoll ist der Einsatz des Beschleunigungssystem meistens bei Talquerungen und Gegenwind, um die ,Ground Gleitzahl“ zu verbessern. Des
weiteren wird das Speed zum Durchfliegen von Bereichen mit groBflachigen Sinken verwendet. Bei einer Gefahr des Verblasens ins Lee soll das System
nur mit hochster Vorsicht betétigt werden. Beim Einflug in eine starke Turbulenz, bzw. bei einer Kappenstdrung muss das Beschleunigungssystem sofort geldst
werden. Niemals in kleinen Hohen aktivieren.

Abbildung 2 1Y
Schema der Tragegurte und des Beschleunigungssytems

2.3.3 Kreisen und Kurvenfliegen
Das Kurvenhéndling ist sehr angenehm, ein Kurvenflug ist im ganzen Geschwindigkeitsbereich mglich. Die natiirlich grosseren Sinkwerte bei einem engeren Kreis lassen sich durch die Kérpersteuerung minimieren. Ubrigens, die
Korpersteuerung sollte immer mitangewendet werden. Bei Kurven im Minimalgeschwindigkeitsbereich ist Vorsicht geboten (Negativkurve, Trudeln, Fullstall — Kap. 1.5). Das Kreisen mit der Hochstgeschwindigkeit ist weniger
effizient. So wird die Steilspirale eingeleitet (siehe Abs. 1.4). Bei betétigtem Speed werden die Steuerleinen nur fiir kleine Richtungskorrekturen benutzt. Man soll allerdings die Steuerleinen so ,fiihlen”, dass ein aktiver Flugstil
maglich wird.

2.3.4 Thermikfliegen

Fliege immer nur unter solchen Bedingungen, denen Du gewachsen bist. Bei einem Start in thermische Strémungen gilt dies in besonderem MaRe. Durch die Thermik ist die Entstehung von groBen Turbulenzen
sehr wahrscheinlich. Das Fliegen und Kreisen in der Thermik ist mit dem ATIS sehr angenehm. In schwachen und breiten Barten ,kurbelt* man am besten durch die Kdrpersteuerung mit schwach

angebremster Kurveninnenseite des Gerates. In einer ,scharfen” Thermik kann der Schirm dank seiner ausgezeichneten Wendigkeit auch schmale Kerne der Barte gut zentrieren.

2.3.5 Soaren
Hiermit ist ein Flug in einem Bereich steigender Luftmassen (Wind) am Hang gemeint. Wenn sich die Strémung
verstarkt, kommt es zu groBeren Turbulenzen durch Bodenwirbel und Instabilitaten der




Luftmassen. Die Bestrebung, sich durch Betatigung des
Beschleunigungssystems gegen den Wind durchzusetzen, ist immer mit
Einklappergefahr der Eintrittskante verbunden. Das Soaren, besonders auf kleinen Hangen, wird immer in

geringen Hohen tiber dem Boden stattfinden, was eine Gefahrenquelle fiir den Piloten darstellt. Weitere Gefahren gibt es
in der Form von zahlreichen Lee-Situationen, die sich immer am Hang bilden kdnnen. Die grofite Gefahr ist, wenn man (iber den
Hang verblasen wird. Auf der Leeseite des Hanges bilden sich immer gewaltige Rotoren und Lee- Turbulenzen.

Der ATIS eignet sich durch seine Flugeigenschaften (Geschwindigkeitsbereich) und Leistungen fiir das Soaren sehr gut. Bei schwacheren Verhltnissen ist es
glinstig, das Gerat sowohl im Geradeflug als auch in Kurven méaBig anzubremsen (minimales Sinken), bei stérkerem Wind kann man mit leicht gebremstem Schirm
fliegen.

2.3.6 Fliegen in turbulente Luft
In turbulenter Luft bremst man méBig an, um einem eventuellen Front-klapper vorzubeugen. Beim Flug aus einer steigenden in eine fallende Luftstrémung oder umgekehrt, sollte man die
Kappenbewegung korrigieren (aktiver Flugstil). Wenn die Kappe die Tendenz zeigt, nach vorne zu gehen, bremst man, wenn sie nach hinten geht, laft man die Bremsleinen los. Wenn sie das Gerét ungewollt
dreht, steuert man angemessen gegen die Rotation, um diese zu verhindern oder die Tendenz zu verringern. Sollte es zu einem Fronteinklapper kommen, geht man wie unter Kap. 1.7 beschrieben vor.

2.3.7 Wing Over

Durch periodisches Anbremsen beider Steuerleinen (Kurveneinsatz) in einem bestimmten Rhythmus kommt es zu Pendelbewggungen des Gleitschirmes. Man sollte immer auf den richtigen Moment zum Bremsen und
Loslassen der Steuerleinen achten. Bei fehlerhaftem Ein- und/oder Ausleiten dieser Figur kann es zu einem asymmetrischen Uberziehen oder Einklapper kommen. Deswegen immer auf ausreichende Héhe achten. Nach Beenden
dieser Pendelbewegungen geht der Schirm in einen normalen Flugzustand (iber.

Notiz: Bei einer Pendelbewegung tiber 60° kann es zu einem asymmetrischen Einklapper kommen. Um dem entgegenzuwirken, sollte die duBere Seite gefiihlvoll angebremst werden. Man wird maBig gegenanbremsen, um eine
Rotation zu verhindern und die Pendelbewegungen zu unterbrechen.

2.4 HOHE ABBAUEN
Die nachstehend beschriebenen Flugmandver dienen hauptséchlich zum Entkommen aus einer steigenden Luftmasse.

2.4.1 Ohren anlegen
Durch das symmetrische Einholen der duBersten A - Leinen kommt es zum Einklappen der duBeren Enden der Tragflache schrég nach unten. Die Sinkwerte
vergroBern sich auf ca. 3m/s. Ein Kurvenflug ist durch die Korpersteuerung sehr gut maglich. Dieses ,Ohren anlegen” kann man mit der
Betétigung des Speed Systems ergdnzen, die Reihenfolge ist immer zuerst Ohren anlegen und dann erst das Speed
System betatigen. Somit erzielen wir die gréBtmdgliche Geschwindigkeit bei relativ hohen




Sinkwerten (ca. 4-5 m/s), gleichzeitig wird das Risiko eines
Fronteinklappers gegentiber einem Beschleunigungsflug ohne ,angelegte Ohren” sehr
verringert und das Gerat bleibt sehr stabil. Beim Ausleiten geht man wieder in umgekehrter Reihenfolge vor:

Zuerst Beschleuniger loslassen und dann erst die dusseren A-Leinen.

2.4.2 B-Stall
Bei Durchfiihrung dieses Flugmandvers werden héhere Sinkraten erzielt (ca. 8 m/s). Beim B-Stall handelt es sich um einen Sackflug-Zustand mit einem
Auftriebsverlust durch einen Strémungsabrif. Daher immer spétestens in ca. 150 m Hohe diese Figur ausleiten!

Durchfiihrung: Die Bremshandgriffe nicht loslassen und die Bremsleinen nicht aufwickeln! Man nimmt die Leinenschldsser der B-Tragegurte in die Hande und zieht sie gleichméBig
und symmetrisch nach unten. Dabei muss man am Anfang einen gewissen Widerstand tiberwinden, um die Kappe zu deformieren.

Nach ca. 10 cm Zug pendelt die Kappe leicht nach hinten, gleichzeitig verringert sich die Widerstandskraft im B-Tragegurt. Man zieht die B-Tragegurte um weitere ca. 10 cm nach unten. Der B-Stall
stabilisiert sich, der Pilot kommt unter die Kappe und die Sinkrate erreicht allméahlich ca. 8m/s.

Ausleiten: Beide B-Tragegurte schnell (in ca. 1 Sekunde) symmetrisch loslassen. Die Kappe pendelt wieder leicht nach vorne. Das ist wichtig, um die Strémung am Fltigelprofil wieder aufbauen zu lassen. Wenn der
Schirm infolge von zu langsamem Loslassen der B-Tragegurte langer als ca. 4 sec in diesem Flugzustand verharrt, driicke die A-Tragegurte nach vorne, womit Du den Schirm zum Fliegen bringst. Mdglich ist auch eine kurze

Betatigung des Beschleunigungssystems. Man darf in diesem Fall die Bremsleine nicht betatigen!!! Das Gerét geht immer spontan in den Flugzustand tiber
Beim B-Stall achtet man immer auf die Symmetrie der Durchfiihrung. Wenn die Kappe beim Einleiten in diese Figur eine (starkere) Tendenz der Drehbewegung um die vertikale Achse zeigt, unterbreche sofort die Figur wie oben angegeben.

Notiz: Beim Ausleiten kann es zu einem Dreher um ca. 45° kommen, in diesem Fall sollte man nicht versuchen, diese Drehbewegung mit den Bremsleinen zu korrigieren.

2.4.3 Steilspirale
Bei Durchftihrung der Steilspirale konnen groBe Sinkgeschwidigkeiten (weit tiber 10 m/s) erreicht werden. Der Pilot ist dabei der Wirkung der Zentrifugalkraft ausgesetzt, was zu einem Orientierungsverlust fiihren kann. Bei geringsten
Anzeichen von diesen Symptomen sollte diese Flugfigur sofort ausgeleitet werden. Die Steilspirale sollte in ausreichender Hohe eingeleitet werden, um spétestens in einer Héhe von ca. 150 m ausgeleitet werden zu kénnen.

Einleitung: Durch kontinuierliches Anziehen einer Steuerleine (die andere ist losgelassen) und der Gewichtsverlagerung im Sitzgurt auf die Kurveninnenseite geht das Gerat allmahlich von einer
Kurve in eine Steilspirale tiber. Nach diesem Ubergang sollte der Pilot rechtzeitig sein Gewicht in die Mitte des Sitzgurtes verlagern. Er wird durch die zentrifugale Kraft ins

Gurtzeug gepreBt. Die Sinkgeschwidigkeit erreicht 6 bis 10 m/s und mehr. Es ist zu empfehlen, das Gerét jetzt durch maBigen Zug an der dusseren Bremsleine

2u stabilisieren. Durch dosiertes Ziehen der Steuerleine kann man die Effektivitt der Spirale steuern. Alle Betatigungen der Bremsleinen

missen geftihlvoll erfolgen.




Ausleitung: Der Pilot 148t langsam und kontinuierlich die
angezogene Steuerleine los, gleichzeitig kann er die dussere Bremsleine gefiihlvoll
anziehen. Der Schirm geht aus der Spirale in normalen Gleitflug tiber. Bei Ausleitung einer sehr kraftigen

Spirale dreht der Schirm noch einen Kreis nach. Der Schirm geht wahrend einer 360°-Kurve in normalen Flugzustand
Uber.

Vorsicht: Bei abruptem Loslassen der inneren Steuerleine kommt es zu starken Pendelbewegungen, die einen asymmetrischen Einklapper und
Vorschiessen der Kappe verursachen kénnen.

Notiz: Die Steilspirale ist vor allem durch die hohen Zentrifugalkrafte nicht einfach zu fliegen. Abgesehen von der hohen Materialbelastung des Gerétes kann die Krafteinwirkung auch
beim Piloten zu einem Verlust der Orientierung oder gar einem Unfall fiihren. Es ist ratsam, die Steilspirale nur unter Anleitung in einem Sicherheitskurs tiber Wasser zu lernen.

2.5 NOTSTEUERUNG
Wenn aus irgendeinem Grund die Steuerung mit den Steuerleinen nicht moglich ist (und der Start kann nicht mehr abgebrochen werden), dann 148t es sich auch sehr gut mit den D-Hauptleinen steuern (und landen).

Durchfiihrung:
Man IaBt beide Steuerleinen los und faBt entweder die D-Leinen oberhalb der Leinenschlésser oder ca. 10 cm tiefer am Gurt, aber immer symmetrisch. Durch einen Zug oder Drehbewegung an den Tragegurten oder Leinen kann
man nach dem gleichen Prinzip wie mit den Steuerleinen bremsen und steuern. Man muB aufpassen und den Schirm nicht tiberbremsen! Die Steuerwege hierbei sind wesentlich ktirzer und die Steuerkrafte hoch.

2.6 LANDUNG

Die Landung mit dem ATIS ist einfach. Es ist stets wichtig, die Richtung, Geschwindigkeit und GleichméBigkeit des Windes in Betracht zu ziehen und auf eventuelle Turbulenzen, die in der Landezone durch die Wirkung des
Windes im Lee von Hindernissen entstehen kdnnen, zu reagieren bzw. diese Zonen zu meiden. Grundsétzlich wird immer gegen den Wind gelandet! Wir bremsen so geftihlvoll, da wir mit méglichst kleiner Landegeschwindigkeit
aufsetzen. Die Vollbremsung (Stall) fiihren wir erst unmittelbar vor dem Aufsetzen, hdchstens in einer Hohe von ca. 0,5 m, aus.

2.7 KRITISCHE FLUGLAGEN
In diesem Abschnitt beschaftigen wir uns mit den Flugsituationen, die durch Fehler des Piloten oder durch atmosphérische Einfliisse entstehen kdnnen. Das Alter und der damit
verbundene Verschleils des

Gleitschirmes spielen dabei nattirlich auch eine gewisse Rolle. Alle diese Flugzustande sind hier einzeln beschrieben und analysiert. Es folgt
die Beschreibung der richtigen Pilotenreaktion, um diese Flugzustdnde zu beenden. Diese Flugfiguren bewuft
einzuleiten, sollte nur einem Testpiloten vorbehalten bleiben. (Ausnahmen sind die Figuren, die in




Kap. 1.3 beschrieben wurden). Andere Piloten kénnen diese

Figuren in einem Sicherheitskurs unter Aufsicht von erfahrenen Fluglehrern einiiben.
Bei solchen Kursen gelten strenge Sicherheitsvorkehrungen, es wird tiber Wasser in ausreichender Hohe
gelibt. Der Rettungsschirm ist eine Selbstverstandlichkeit, und man muf immer bereit sein, ihn zu benutzen.

Wenn man eine Abweichung im Verhalten des Gleitschirmes von den in diesem Manual beschriebenen Eigenschaften feststellen sollte, muf das
Fluggerét unverziiglich dem Hersteller zur Kontrolle ibergeben werden! Das gilt besonders bei der Ausleitung der Figuren! Jede Unklarheit sollte durch
Konsultation mit dem Hersteller oder einer von ihm autorisierten Person gekldrt werden.

2.7.1 Sackflug
Zu diesem Flugzustand kommt es z.B. durch tiberméaBiges Bremsen der Steuerleinen oder durch Bremsen beim Einflug in einen Thermik-Bart (eine groBe Rolle spielt der VerschleiB der

Vlersiegelung des Schirmtuches). Wenn der Schirm in diesen Flugzustand kommt, sofort die Bremsen loslassen. Der Schirm geht allein wieder in den normalen Flugzustand ber.
Falls der Schirm nach Loslassen der Steuerleinen langer als ca. 4 sec im Sackflug bleiben sollte, driicke die A-Tragegurte nach vorne, womit Du den Schirm zum Fliegen bringst. Sofort zur Herstellerkontrolle!!!

Notiz: Bei energischem Loslassen kommt es zum leichten VorschieBen der Kappe; dies ist normal.

2.7.2 Schneller Richtungswechsel
In bestimmten Situationen (bei Kollisionsgefahr) ist es notwendig, schnell eine scharfe Kurve zu fliegen.

Durchfiihrung: Aus ungebremstem Flug ziehen wir die Steuerleine schnell ca. 60-80 % nach unten. Nach einer Drehung von ca. 90° sofort die Leine loslassen. Danach geht der Schirm in normalen Flug Gber. Eventuelles
Verbiegen vom inneren Fliigelende nach hinten kann vorkommen und bedeutet nichts. Nach Durchfiihrung einer solchen ,scharfen Kurve* kann man eine gewisse Pendelbewegung des Schirmes erwarten, die sich rasch beruhigt.
Nach einem ldngeren Halten der Steuerleine (iiber 90°) in dieser unteren Lage wiirde das Gerat in eine Steilspirale tibergehen.

Vorsicht: Diese Kurve darf man nicht im kleinen Geschwindigkeitsbereich fliegen! (Gefahr des einseitigen Stromungsabrisses = Trudeln oder negativ drehen).

2.7.3 Trudeln (negative Kurve) — asymmetrisches Uberziehen

Diese negative Rotation entsteht durch einen einseitigen AbriB der Stromung an der Kappe. Es passiert meistens durch eine zu langsame Fluggeschwindigkeit in einer engeren
Kurve oder wird durch den Einflug in einen Thermik-Bart bei gleichzeitigem starken Bremsen des Gerates verursacht.

Beim Uberziehen kommt es zum einseitigen StrémungsabriB auf der Innenseite der Kappe im Langsamflug. Der
Pilot hat das Gefiihl, als ob diese Seite zuriickginge. Sofort beide Steuerleinen loslassen.




Die Kappe bewegt sich maBig nach vorne, und das Gerat geht in den
normalen Gleitflug tber.

Wenn der Pilot diese Figur des asymmetrischen Uberziehens langer hilt und gleichzeitig die duBere Seite
loslat, gerat der Gleitschirm ins Trudeln! Man sollte kontinuierlich beide Bremsleinen loslassen.

Notiz: Bei schnellem Ausleiten (Bremsleinen wurden zu schnell losgelassen) kann es zu einem VorschieBen der Kappe kommen. Weiter wie bei
einem asymmetrischen Einklapper normal ausleiten. Vorsicht vor wiederholtem Uberzighen!

2.7.4 Fulistall

VORSICHT: Falls man bei der Durchfiihrung dieser Figur die Bremsen im falschen Moment freigibt (besonders in der Einleitsphase, wenn sich die Kappe weit hinter dem Piloten befindet),
besteht die Gefahr, nach vorne so beschleunigt zu werden, da man in das nach vorne schiessende Segel fallen kann!

Analog zum Sackflug ist der Fullstall eine weitere Phase, die durch Uberbremsen des Gleitschirmes entsteht. Durch das symmetrische Runterziehen der Bremsleinen kommt es zur \erlangsamung des Fluges durch
erhohten Anstellwinkel des Fliigels. Die Kappe bleibt immer weiter hinten. Bei weiterem Herunterziehen der Steuerleinen um ca. 10 cm (Griffe sollen bewuft sehr fest gehalten werden, um nicht aus der Hand gerissen zu werden)
verschwindet die Kappe hinter dem Piloten und verliert seine Form. Nach kurzer Zeit stabilisiert sich die Kappe tiber dem Piloten und der Flug geht in einen Fall iiber ohne Vorwdrtsgeschwindigkeit, senkrecht nach unten. Die
Sinkgeschwindigkeit betrdgt ca. 10m/s und mehr.

Ausleiten des Fullstall: Durch kontinuierliches, symmetrisches Loslassen der Steuerleinen in ca. 2 bis 3 Sekunden zuerst langsam die Kappe mit Luft vorfiillen. Danach pendelt die vorgefiillte Kappe leicht von vorne nach
hinten. Im Moment, in dem sich die Kappe vor dem Piloten befindet, werden die Steuerleinen schnell losgelassen. Dadurch wird das Vorschiessen der Kappe minimiert, gleichzeitig aber durch die schnelle Ausleitung ein
Zwischenzustand des eventuellen Sackfluges vermieden.

Vorsicht vor maglichen Fehlern:
o Asymmetrisches Herunterziehen der Steuerleinen — bei Rotation, wie beim Trudeln und asymmetrischem Uberziehen, sofort die Bremsen loslassen.
e Unterbrechen des Herunterziehens in dem Moment des Strémungsabrisses — beim Wiedereinsetzen der Strémung besteht die Gefahr, daf die Steuerleinen durch einen StoB aus der Hand gerissen werden.
e |oslassen der Steuerleinen bei der Einleitung der Figur in dem Moment, wo sich die Kappe zu entleeren beginnt und weit nach hinten pendelt. In diesem Fall schieft sie stark nach vorne. Es kann zum
Fronteinklapper kommen, der Pilot wird nach vorne beschleunigt und kann ins Segel fallen!
o Zu schnelles Loslassen der Steuerleinen beim Ausleiten — dhnliche Reaktionen wie in vorgehendem Punkt.
 7u langsames Loslassen der Steuerleinen — Gefahr der Entstehung einer
asymmetrischen Strémung, ein scharfes Trudeln oder Dauersackflug sind die Folgen.




2.7.5 Frontklapper
Durch die Einwirkung von Turbulenzen oder durch Schaukelbewegungen in

Flugrichtung (Nicken) kann es zu einem Frontklapper kommen.
Durch einen kurzzeitigen Zug (sogn. Pumpen — ca. 2 sec.) der Steuerleinen (proportional der eingeklappten Flache) kann
man die Offnung der Eintrittskante unterstiitzen. Vorsicht: Steuerleinen nicht zu weit ziehen, da es sonst zu einem Strémungsabriss
kommen konnte!

Notiz: Wenn der Schirm nach dem Offnen der Eintrittskante im Sackflug bleibt, driickt man die A-Tragegurte nach vorne.

2.7.6 Asymmetrischer Einklapper
Es kann — hauptséchlich durch Turbulenzen bedingt, aber auch durch Pilotenfehler — zu einem asymmetrischen Einklapper der Eintrittskante des Schirmes kommen.

Falls es zu diesem Flugzustand kommt, bremst man zuerst die nichteingeklappte Seite, um eine Rotation zu verhindern oder wenigstens zu minimieren, gleichzeitig versucht man, das Gewicht im
Sitzgurt auf die nichteingeklappte Seite zu verlagern. Vorsicht vor Uberziehen der gebremsten Seite. Das Wiederdiffnen der eingeklappten Seite kann man durch Ziehen der Steuerleine der eingeklappten
Seite (ein bis zweimal tief pumpen) unterstiitzen.

3. HANDHABUNG, LAGERUNG, WARTUNG UND REPARATURARBEITEN

Bei der Handhabung des Schirmes sollte man die Bertihrung des Fluggerétes und alle seine Teile mit scharfen Gegenstanden und rauhen Flachen (z.B. Steine, Glassplitter, Beton etc.) verhindern, um den VerschleiB zu minimieren
und eine Beschddigung des Schirmes zu vermeiden. Lagern sollte man den Schirm bei Temperaturen zwischen +5 °C bis +25 °C, nie einer Temperatur tiber 50 °C aussetzen, UV-Bestrahlung vermeiden (nicht in der Sonne
trocknen oder liegen lassen). Grundsétzlich keine organischen Losungs- oder Verdtinnungsmittel, Ole oder andere Chemikalien anwenden! Auch Salzwasser schadet der Versiegelung des Tuches, in diesem Fall schnellstens mit
StiBwasser abwaschen. Verschmutzungen werden mit lauwarmem Wasser bzw. mit schwacher Seifenlosung beseitigt. Den Schirm immer austrocknen lassen und im gepackten Zustand nie na lagern. Man sollte das Gerat locker
zusammenpacken, nicht in gepreBtem Zustand langere Zeit belassen!

Bei Beschédigungen von Schirm und Zubehr, egal welcher Art, darf grundsatzlich nicht mehr geflogen (oder gestartet) werden, und das Gerdt muf3 dem Hersteller zur Reparatur tibergeben werden. Eine provisorische Reparatur
des Tuches durch eine selbstklebende Stoffolie (z.B. Skytex) darf nur bei kleinen Beschadigungen durchgefiihrt werden, solange die Stelle nicht in der Néhe einer Naht liegt. Besondere Pflege mu man den Leinen

widmen, sie sind als Sicherheitsfaktor fiir das ganze Fluggerat ausschlaggebend. Man sollte die Bildung von kleinen Radien (Knoten) grundsétzlich vermeiden. Auch eine nur leicht beschéddigte Leine sollte

man sofort durch eine Neue ersetzen!

Bei der Versendung zur Reparatur des Schirmes erbitten wir eine kurze und prazise Angabe tiber Art und Umfang der Beschédigung, bzw. einen Hinweis auf andere mdgliche

Folgebeschadigungen. Dienlich ist auch die Angabe der Ursache (z.B. Baumlandung). Bedenke, daB nicht jeder kleine Rif3 auf der ganzen Schirmflache

sofort auffallt. Durch Deine Angabe sparen wir Zeit und somit auch Dein Geld. Bei groBeren Schaden empfehlen wir Dir, einem

eventuellen Gesamtcheck von vornherein zuzustimmen. Es spart uns den Verwaltungsaufwand, die Zeit fiir




eventuelle Riickfragen, Telefonkosten usw. Wiirden wir nach unserem
Ermessen diesen Gesamtcheck fiir notwendig halten, kdnnen wir ohne diese Priifung
das Gerét nicht als flugtauglich erklaren.

Der Eigenttimer des Schirmes ist fiir den technischen Zustand des Gerétes verantwortlich. Er ist verpflichtet, besonders

die Leitlinien in Kap. 2 — ,Handhabung, Lagerung und Wartung des Fluggerates”, Kap. 3 — ,Wichtige Hin-weise" und Kap. 4 —
LLebensdauer und Kontrolluntersuchungen* einzuhalten. Die Benutzung des Gerétes erfolgt ausschlielich auf eigene Gefahr! Jede Haftung vom
Hersteller und/oder Distributor ist ausgeschlossen. Uberlassung an Dritte: Wenn man den Schirm an Dritte iiberlassen (verduBern) méichte, sollte man ihn

beim Hersteller untersuchen lassen. Dabei ist der Eigentiimer dazu verpflichtet, dieses Manual gleichzeitig mit dem Schirm zu tibergeben (man kann das Manual beim
Hersteller nachbestellen, man darf es auch kopieren)! Es wird auch empfohlen, das Flugstundenverzeichnis (wie in Kap. 5 angefiihrt) mindestens als Kopie dem Dritten zu
{ibergeben.

4. WICHTIGE HINWEISE

Der Pilot ist verpflichtet, die Hinweise in diesem Manual einzuhalten, genauso wie die Gesetze des Landes, in dem er fliegt! Jede eigenméchtige Verdnderung an dem Gleitschirm hat einen Verlust der Betriebserlaubnis
ur

Folge! Das Fluggerét darf nicht fiir andere Verwendungen als hier spezifiziert benutzt werden. Es bedeutet z. Zt. also nur einen Hang- und/oder Windenstart.
Der Eigenttimer des Schirmes ist fiir den technischen Zustand des Gerétes verantwortlich, er ist verpflichtet, besonders die Leitlinien in Kap. 3 - ,Handhabung, Lagerung und Wartung des Gerates” zu beachten!

5. LEBENSDAUER UND KONTROLLUNTERSUCHUNGEN

Die Lebensdauer ist von dem Hersteller zuerst auf zwei Jahre und hdchstens auf 200 Flugstunden begrenzt. Der Eigentiimer ist verpflichtet, die Flugstunden wahrheitsgeméB in einem Flugstundenverzeichniss zu registrieren.
Als Flugzeit ist auch das Mandvrieren am Boden zu verstehen (Auslegen, Zusammenpacken, Aufzieh- und Startiibungen etc.). Bei einem

Windenstart ist fiir jede Durchftihrung zu der Flugzeit eine Stunde zu addieren. Die Zeit, die der Schirm in ausgelegtem Zustand der Sonnenbestrahlung ausgesetzt wurde, ist mit einem Faktor 0,5 zu
multiplizieren. Vor dem Ablauf dieser Lebensdauer-Zeit muf die Kontrolluntersuchung des Schirmes bei dem Hersteller durchgefiihrt werden! Er ist berechtigt, die Lebensdauer des

Schirmes zu verlangern (in der Regel um zwei Jahre und/oder 200 Stunden). Ohne diese Kontrolle ist es verboten, mit dem Schirm weiter zu fliegen. Ahnlich geht man
bei einer Beschadigung des Schirmes vor. Es geht um Deine Sicherheit.
Viele angenehme Erlebnisse mit unserem Gerét wiinscht Euch der Hersteller.




6.2 MATERIAL UND STOFFE

6.1 LEISTUNGSDATEN

6. GERATEEIGENSCHAFTEN

Pos. Gerateteil Materialbezeichnung & Hersteller

1 Kappe Skytex 9017, Porcher Marine

2 Rippen & Diagonalsegmente Skytex 9017, Porcher Marine

3 Rippenversteifungen F02 420 X15A Porcher Marine

4 Leinen Polyesterummantelt Aramid Edelried: @ 1,8 -6843-200

@ 1,5 - 6843-160

Dynema Edelried: @ 1,0 A-7850-080

5 Tragegurte (Mat.) Pesh

6 Nahtfaden Pesh, Bonded 20 Eurofaden

7 Leinenschlgsser (8 St.) 3.5 DELTA INOX Peguet

8 Stossband Stap A.G. 137 311 134-25

9 Schlaufen Randschnur 137 311 134-25 Stap a.s.

GriBe Einheit XS S M L

Flache ausgelegt (m?) 23 252 274 29,6
Fléche projiziert (m?) 20,23 22,16 34,09 26,01
Spannweite ausgel. (m) 10,88 11,34 11,82 12,29
Spannweite proj. (m) 8,92 9,30 9,69 10,07
Streckung ausgelegt 51 51 51 51
Streckung projiziert 39 39 39 39
Zellen Anzahl 53 53 53 53
Maximale Fltigeltiefe (m) 2,678 2,790 2,903 3,017
Minimale Fliigeltiefe (m) 0,243 0,254 0,265 0,275
Aufhdngungstiefe (m) 6,22 6,38 6,53 6,69
Leinenldnge gesamt (m) 319 330 34 352
Startgewicht (kg) 55-75 65-95 80105 100-130
Gerategewicht (kg) 53 55 56 5,7
Vmin. (mittlere Belastung) (km/h) 22 22 22 22
Vtrim. (mittlere Belastung) (km/h) 37 36 36 36
Vspeed (mittlere Belastung) (km/h) 48 48 48 48
Vmin. sinken (m/s) <115 <115 <115 <115
Beste Gleitzahl >8 >8 >8 >8
Test/Kategorie DHV 1-2 DHV 1-2 DHV1-2  DHV1-2
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Congratulations on your Purchase of A Sky Paragliders ATIS
With the ATIS Sky Paragliders has created another best in class wing for paragliding enthusiasts.

The ATIS is a fine paraglider of which we are justifiably proud. Read this manual carefully before flying your ATIS. If you have any
questions about your wing, or require any additional information, contact your dealer or the Sky Paragliders website at www.sky-cz.com.

Sky Paragliders is one of the oldest continually operating manufactures of paragliders in the world. Our years of experience building a wide range of paragliders were
combined with careful design and testing to produce the ATIS. It offers excellent glide performance, agile handling, and good passive safety. With the correct pilot input, the

ATIS recovers quickly and predictably from collapses and gives the pilot the security to enjoy free flight with confidence.
The intent of this manual is to describe the technical specifications and flight characteristics of the ATIS. This manual is not a substitution for a good paragliding manual and qualified instruction.

Paragliding is a dangerous sport. It is made safer by good training under a certified instructor, pilot judgement and high quality equipment. Sky Paragliders have provided you with the right equipment. At the
time of shipping from the factory your Sky Paragliders ATIS met the standards of the German Hang/Paragliding Association in category 1-2 (DHV 1-2).

DHV 1-2 paragliders are not intended for beginner pilots. Before flying the ATIS, a pilot should be comfortable with controlling a wing through ,Active Flying“ and with the manoeuvres required to respond to collapses and
surges.

All Sky Paragliders equipment is subjected to a number of inspections and safety checks before leaving the factory.

Your ATIS was built with care using quality materials. It has been carefully inspected. Unlike many of our competitors, we still flight-test all of our gliders. The rest is up to you!
Paraglider pilots are responsible for their own safety.

YOU assume the risks associated with flying this paraglider — not the dealer, importer or the manufacturer.

Alteration of your ATIS paraglider invalidates the warranty and invalidates the DHV safety certificate.

Fly safe.




1. TECHNICAL DESCRIPTION

Technical data:

ATIS XS
Layout surface (m?) 23
Projected surface (m?) 20.23
Layout span (m) 10.88
Projected span (m) 8.92
Layout aspect ratio 51
Projected aspect ratio 39
Number of cells 53
Maximum chord (m) 2678
Minimum chord (m) 0.243
Maxi length of the lines (m) 6.22
Total lines length (m) 319
Take-off weight (kg) 5575
Weight of the glider (kg) 53
Minimum speed. (km/h) 22
Trim Speed (km/h) 37
Maximum speed 48
Minimum Sink rate (m/s) <1.15
Maximum gliding ratio >8
Test DHV 1-2

The Sky Paragliders ATIS is a PARAGLIDER.

Like all paragliders, the ATIS is a foot-launched glider, not a parachute. It is designed for winch or hill (alpine) launched soaring flight, not as a descent parachute. Paragliders
cannot normally withstand the opening shock to which parachutes are subjected.




Paragliders maintain their wing profile as a consequence of
a ,fam-air* pressurisation. This lets air in through the cell openings near the leading

edge, creating a lifting wing shape. Stability is created by the location of the pilot hanging well below the
wing. The use of controls (brakes), which go to the trailing edge, causes the wing to be more or less braked (slowed).
Symmetrical braking causes the paraglider to slow and asymmetrical braking causes the paraglider to turn.

The ATIS is an elliptical plan glider constructed with 53 cells. The last four cells at each wing tip are closed. The ATIS is suspended at every third cell. At the
harness connection, the ATIS has four main risers (A, B, C and D) with additional E-risers branching off the D-risers on sections 4 and 10. In all, there are
80 connection points to the wing.

,Veribs, or diagonal reinforcements are used to spread the load from the lines in an efficient manner while maintaining a smooth profile and reducing drag. The ATIS diagonals, reinforcing
span wise tape and reduced line platform add up to a complex and sophisticated design for a glider in this class and is one of the explanations for the exceptional performance of the ATIS.

Diagonal Reinforcement
—

ff_ Upper Surface p Rib
The ATIS is equipped with “split* A-risers to facilitate the “big-ears" descent manoeuvre (section 2.5.2). The brake /
(or “control“) lines are run through a pulley connected to the D-riser. The brake line length is set at the factory and is clearly
marked. Do not alter the brake line length. Resistance should be felt in flight after about 5 centimetres of travel. s .
| i g "= Bottom surface
- \ Loops

Fig. 1




1.1 SPEED SYSTEM

The ATIS is equipped with a standard speed system (foot actuated lines running to the fronts of the A-
risers). The system works on the A, B and C-risers to varying extents. The system lowers the angle of attack of the wing
(the angle at which the wing meets the air as it moves forward).

A.'. f.\‘ ﬁ C D Recommendation: As with all paragliders, the speed system does have a negative influence on stability and should only
'.',','I ] |l & be actuated at safe altitudes. Its best use is to increase ground speed and glide-ratio into the wind. For best result, engage and
I':'-'.' I|| ||I ." disengage the speed system slowly, to prevent diving a sudden climbing.

R {
".'- 5‘ } At the first sign of turbulence, smoothly disengage the speed system. Avoid the use of brakes for turning and surge control while the speed system is engaged.
| —
|
|
|
|
Fig. 2
Risers and speed system

2.1 BEFORE TAKE-OFF

Get in the habit of inspecting your paraglider carefully each time you lay it out on launch (and each time you pack it up after flying). Inspections should include — but are not limited to:
[OThe wing for rips or tears, loose threads and any form of damage or weakening.
OThe lines for cuts, frays, and any other apparent damage.

[OMaillons (quick-links) to ensure they are securely closed.

[DRiser straps for loose threads, tears and any signs of damage or wear.
OCaribiners for any damage.




2.2 PRE-LAUNCH
Select an area of the launch that allows room to fully lay out and inflate the glider, AND,
if necessary, to abort your launch after a full inflation.

Lay out your glider perpendicular to the direction of the wind, on its top surface, with the cell openings facing away from the wind.

Pull the wing tips into a slight “arc” or horseshoe. This ensures that the centre of the glider inflates first and will help the glider inflate evenly and
in a controlled manner. After you have laid out your glider and done a pre-flight inspection, double-check your safety equipment:

[JIs your helmet on and strap done up?

DEnsure that ALL harness straps are properly closed and secured (double-check your leg straps).

[lAre the ‘A’ lines free, and the rest untangled?

[Before launching, establish in you mind your flight path after launch, and the location of the nearest landing zone.

2.3 LAUNCHING
For a forward (or “alpine®) launch, face forward grasping the A-risers in each hand with the other risers arrayed along your forearms (grasp BOTH A-risers on wings equipped with split A-risers). Ensure that you

are centred to the middle of the wing, with equal pressure on both risers. Move forward, accelerating, leaning into the harness chest-strap and pushing upwards on the A-risers in a smooth arc from behind at
approximately waist level, upwards next (and close to) your head. The effort required on the A-risers and on the run will depend on the wind-strength. In a strong wind, less effort will be required and it may even be
necessary to apply a little brake to prevent the wing from moving too far forward.

A launch with a winch is exactly the same. Follow the instructions of the winch operator.
2.4 FLIGHT

2.4.1 Turning
The ATIS is a very agile glider. This is a design feature favoured by experienced pilots. If you are new to DHV 1-2 gliders, or new to Sky Paragliders line of exceptionally agile paragliders, exercise care with control inputs until you
have familiarized yourself with the superb handling of this wing. It is easy to enter a turn by leaning in the direction of the turn, and applying some brake in the same direction. As with all aircraft, the sink rate will increase in
aturn, and increases more with steeper turns. Turns can be made throughout the normal speed range (speeds without the speed system engaged). However, turning at very low flying speed can lead to a full stall

(section 2.6.4), while high speed turns can lead to a spiral dive (section 2.5.4).

When the speed system is in use, turns should only be minor course adjustments accomplished with small movements of the brakes or, a gentle lean in the
turn direction.




2.4.2 Gaining Altitude
All Gliders fall, all of the time. The secret to climbing is to fly in air that is rising
faster than the glider is falling. Generally, there are two types of rising air: thermals, and ridge lift. Rising
air is almost always accompanied by turbulence- what goes up must also come down.

Learn how to fly in lift from an experienced instructor. Begin learning to fly in lift conditions corresponding to your skill level. In thermals, this
generally means avoiding mid-day, and sites known for strong conditions and turbulence. In ridge lift, this means avoiding challenging sites and high winds.

2.4.3 Flying in Thermals

The ATIS has a low sink rate and is an agile glider. It is the perfect wing for thermal flight. The prevalent technique is to turn in circles when encountering thermals. In light thermals,
a gentle turn is appropriate to minimise the glider’s sink rate. Slowing the glider (brakes about 25% down, or at about the same level as your shoulders) and braking a little more in the
direction of turn (inside hand) while accompanied by a slight lean in the same direction will induce a turn that minimises glider sink. In stronger thermals, using more inside brake and raising the
outside brake will help centre the glider in the thermal and maintain more stability for dealing with turbulence.

In thermal conditions, rapidly falling air can be found near the boundary of the rising air, or anywhere. These conditions can result in some deflations of the wing and requires “active flying“ (section 2.4.5) skills to
maintain control.
Exercise extreme caution.

2.4.4 Ridge Lift

Ridge lift is the term given to lift generated by wind deflecting upward from features such as slopes, cliffs, mountains or ridges. The lift can be very smooth, depending on the wind speed and the size of the feature. It can also
extend to surprisingly high altitudes. Turbulence is generally associated with ridge lift either “down wind* (also called “ee” or “lee-side") from the lift feature, or at the “edges”, where valleys, canyons or other gaps in the lift
generating feature occurs. Because of the wind speeds, (30 km/h is common for skilled pilots) trouble in these areas of turbulence can be sudden and violent. Dangers include being blown back into the lee-side rotor (rotary
turbulence caused by obstacles), and crashing into the ground, since ridge flying frequently occurs close to the ground.

2.4.5 Turbulence and Active Flying Skills
Flying with a little brake pressure on the controls helps maintain internal pressure in the wing and prevent collapses (caused by the air intakes in the leading edge closing). A pilot should learn to keep the wing
steady and over-head through minor adjustments of the brakes and weight shifting. This is referred to as ,active flying“, and is the mark of a skilled pilot. When the wing moves forward, add brake.

When it moves back, let up on the brake. If it begins to turn without control input, correct with opposite braking and weight shifting. If the brakes ,go light", it may indicate an
impending collapse on that side of the wing. Increase braking on the light side and compensate with weight shift on the opposite side to maintain straight flight.

If you are not already exploring “active flying“, then you are not yet prepared to fly the ATIS in any conditions in which turbulence of any sort
may be encountered.




The ATIS has good passive stability, but it is not a beginner glider.
More often than not, it will return to normal flight in most situations if the pilot goes

“hands-up*“ (raise the brakes to top of their travel), but not necessarily in the original direction! Expect
altitude loss and a deviation from your original course of up to 180 degrees.

2.4.6 Landing
The ATIS lands easily. As with all paragliders, land into the wind. However, landing is a situation requiring care and planning. Flight close to the ground

does not leave room to recover from errors, so be especially careful to avoid making them by planning your approach. Be aware of obstacles in or near the landing
zone that can generate turbulence. Make your approach with some brake to increase the stability of the glider. Approximately 15 meters off the ground, slowly allow the
brakes to go all of the way up, increasing speed and gaining energy for your flare. Begin slowing the glider about 2 meters off the ground. At about 1/2 a meter the brakes should
be all of the way down in a “flare”. The glider may gain altitude if flared hard or into a wind. Always hold the flare, even if you find yourself rising higher than expected, be prepared to land
hard with a roll (a parachute-landing-fall) but DO NOT RELEASE THE BRAKES FROM FLARE UNTIL YOU ARE ON THE GROUND. A head wind will require a less aggressive flare. No wind will
require a deeper flare.

2.5 ADVANCED FLIGHT
These manoeuvres are common in paragliding. Experienced and intelligent pilots on an unfamiliar wing begin these carefully and slowly. New pilots should try them first under the direction of an instructor, high up, over
water, equipped with a reserve parachute and wearing a life jacket and helmet.

2.5.1 Wingover
From trim speed, alternating between left and right turns of 180 degrees will result in a pattern of steep climbing and diving turns. By combining the rolling (pendular) motion of the pilot, and the yawing (turning) of the wing you
will experience a swinging motion below the wing. This is good practice for coping with wing motions that can occur when exiting a thermal or encountering turbulence.

Some may also find it enjoyable. However, a poorly timed control input or weight shift can result in problems. An asymmetric (section 2.6.6) collapse can occur if the turn is not timed correctly, or if adequate pressure is not
maintained on the controls. If you feel you are losing control of the ATIS in these manoeuvres, let up on both controls when not in the turning component of the wingover. A slight braking of the wing will be required when
returning to level flight since the energy built-up in the wingovers can convert to a “surge” in the wing (a rapid forward movement ahead of the pilot).

2.5.2 Losing Altitude — Big Ears

A deliberate and sometimes rapid loss of altitude may be required when lift is taking a pilot higher than desired. Either into clouds, above established maximum altitude for the
area, or when the flying day is over. Under these conditions, the pilot will want to increase the descent rate of the glider in a controlled manner.

“Big Ears" is the term given to folding under the wingtips in a symmetrical pattern to reduce wing area, increase wing loading, and thereby

increase the descent rate of the glider. On the ATIS, this will result in a descent rate of about 3 meters a second.

First, take the brake toggles and slide them over your wrists. To accomplish “Big Ears", grasp the




outer A-line with your knuckles facing you, thumbs down and palms
facing forward. Pull down the outer A-line by rotating your hands away from you 180°

downwards. Now your thumbs are facing upward and palms toward you. If necessary, fold in additional
area of the wingtips by sliding down on the A-line, but DO NOT pull down so far that the other A-lines are affected. You

will cause the wing to “frontal” (section 2.6.5 -a collapse or “tuck” of the leading edge of the wing). To exit, let up on both a risers
separately. This avoids a surge, although some turning may occur.

On models equipped with split A-risers, simply execute this manoeuvre as described, but use the outer most A-riser on each side, instead of the outer A-line.

To increase sink rate and forward speed, Big Ears can be combined with the speed bar for maximum speed and a descent rate of 4-5 meters a second. Enter big ears, and then activate
the speed bar. To exit, let up on the speed bar before releasing the A-riser.

2.5.3 Losing Altitude - “B-Stall”
This manoeuvre can be used to reach much higher descent rates (about 8 m/s). Because the rate of descent is high, and there is some chance of instability in the wing upon exiting a “B"-stall, exit above
150 meters above the ground. Also, see section 2.6.1, parachutal stall.

To begin, slip the handles over your wrists. Do not release the brake handles and do not wind the brake lines around your hands (also know as “wrapping“ or “taking a wrap“)! Grasp the B-riser at the top of the riser.
A good reference is to grasp the riser by gripping the maillons connecting the B riser to the main B lines. Pull down towards your caribiners. After about 10 cm, the wing will seem to be moving noticeably backward and the
resistance in the B-risers will decrease. The wing is designed for stability, and “wants to fly,” therefore some effort may be required. Keep pulling. You will be in a full B-stall when the risers have been pulled another 10 cm (
at least 20 cm in total). The B-stall will stabilise with wing overhead at a descent rate of about 8 meters a second.

To exit a B-Stall, release both B-risers simultaneously, quickly and smoothly. The wing will return to normal forward flight, perhaps with a slight movement forward or a “surge”. This surge will not require braking. If the B-risers
are released too slowly (3 or more seconds to full up), the wing may enter a “parachutal” stall (section 2.6.1: not resume flying, but dropping as a parachute). There are two equally effective means to recover from a parachutal
stall. The first is to push forward on the A-risers until the glider begins to fly (usually announced by a slight surge as the wing dives for speed). The second method is to activate the speed bar approximately halfway until the wing
regains forward flight. ATIS is designed to recover from these flight conditions un-dramatically.

B-Stalls should be performed symmetrically. If the wing begins to turn in a B-Stall, exit immediately. You have probably pulled one B-riser more than the other, or one of them has slipped slightly
from your grasp.

NOTE: Upon exit from a B-Stall there may be a slight surge. This can be necessary for the wing to regain speed. Do not apply the brakes.
Also, it is not unusual for a paraglider to turn about 45 degrees upon exit from the B-Stall. Ride it out until the wing
has regained normal level flight before applying directional control with the brakes.




2.5.4 Spiral Dive
Very high descent rates can be achieved with a Spiral Dive- >10 m/s. In a spiral dive,
a pilot will also be exposed to centrifugal force that can be quite uncomfortable as the descent rate builds.

To enter a spiral dive, begin at trim speed then slowly draw one brake downward (while keeping the other one all the way up) and
lean to the braked side. The wing will turn with increasing speed. Once you have reached the descent rate you are comfortable with, re-centre
yourself in the seat while maintaining the turning side brake at the same height. You will find yourself pushed into your seat by the centrifugal force.

Maintaining a little tension on the outside brake will help to keep the wing stable. Too exit, gradually raise the braked side and apply a little more outside brake (do not
heavily brake the outside side of the wing to exit). As you exit the dive, re-enter the turn (not as deeply as when you were in a spiral dive) to help bleed off speed without
climbing. The glider will return to normal flight. If the rate of descent has been very high, the glider may continue to rotate through one full turn before exiting.

Up to 8 Gs can be achieved and can be tolerated by the ATIS, but almost all pilots will lose consciousness before 6 Gs! If you become disoriented, experience a narrowing of your field of vision, or the
centrifugal force is uncomfortable, exit the spiral dive. Always exit with at least 150 meters between you and the ground to ensure that some altitude remains to cope with any problems that you may
experience upon exit.

2.5.5 Emergency Steering
If you have already launched and you find that you cannot turn the glider because a brake line has tangled or broken, you may steer and land the glider using the rear D-risers.

To do this, release BOTH Brakes (even if only one brake line is affected). Grasp the D-Risers on the ATIS at approximately the maillons. You can now steer the glider in the same way you can with the brakes. The risers will require
considerably more effort than with the brakes, and cannot safely be moved as far downward. Also, they may not be as useful to flare. Because of these flight characteristics, fly carefully to the nearest landing zone. Anticipate having
to run a bit more on landing.

2.6 CRITICAL SITUATIONS AND FLIGHT INCIDENTS
Critical incidents may occur due to a number of factors. Pilot error and turbulence are the most common causes. The descriptions here are for your guidance and so that you may recognise impending trouble and safely recover.
You should attend a Safety Course, and go through these manuveurs with a qualified instructor, very high over water, equipped with a reserve parachute, and wearing a good helmet and life jacket.

The ATIS is designed to be a safe, stable glider that recovers easily from these situations. If it shows any tendency toward unpredictable behaviour, stop flying it and ship it to the manufacturer for inspection.

2.6.1 Parachutal Stall

This may occur upon exit from a B-stall (section 2.5.3), or when braking deeply in lift. It means that the wing remains stable overhead, but
forward flight slows dramatically or ceases and the descent rate increases. There are two equally effective means to

recover from a parachutal stall. The first is to push forward on the A-risers until the glider begins




to fly (usually announced by a slight forward surge as the wing dives
for speed). The second method is to activate the speed bar approximately halfway until

the wing regains forward flight. Again, there may be a slight surge forward in the wing as it recovers, but
recovery should be un-dramatic on the ATIS.

For either method, allow the surge to occur. Do not apply the brakes.

If your wing develops a tendency to enter this kind of stall frequently, send it to the factory for inspection. The wing or lines will likely have become stretched through
over-stressing.

2.6.2 Quick Turn
A quick turn may be necessary to avoid collision with another aircraft, or an obstacle. To accomplish it without spinning the glider, pull down the brake about 60 to 80% while SIMULTANEQUSLY
leaning hard in the direction of the turn. Smoothly release the brake and sit up after a turn of 90 degrees. If you hold the turn past 90 degrees, you will enter a steep spiral (section 2.5.4). If you try this at
low speed, you may spin the glider (see below).

2.6.3 Spin
A Spin is also known as a “negative turn“, “going negative", or “over-climbing”. When it occurs, the flow of air over one half of the wing separates from the wing (also said to “detach”) and that side of the wing does not generate
lift. A tight spin may have the wing tip actually going backwards (negative). It almost always occurs as a consequence of the pilot holding in too much brake on one side during a slow turn but a spin can also occur if recovery from
other dramatic flight events is not managed properly (for example, a partial collapse or stall). The spin may occur very suddenly. To recover, immediately raise both controls all of the way up (HANDS UP!). The wing may recover
slowly, but will transition to normal flight. Again, the ATIS is designed to recover quickly and un-dramatically from this event if the pilot simply goes “Hands-Up"“ immediately. As with an asymmetrical collapse (section 2.6.6), the
glider may surge forward or proceed through a turn as it recovers.

2.6.4 Full Stall

In normal flight it is almost impossible to fully stall the ATIS. The brake line length is set so that the glider will normally only enter a full stall if the pilot wraps the lines around his or her hands once or twice, and places both
hands straight down below their seat. Brake pressure will increase dramatically and the ATIS will fight to regain normal flight. If entering a stall deliberately, we recommend taking two wraps on the brake lines, straightening
both arms at the sides, and holding them tight against the body. The glider may full stall spontaneously if the pilot is flying very slowly in lift, and suddenly enters turbulence.

Once a stall occurs, the glider will move behind the pilot. HOLD IT IN THE STALL FOR AT LEAST 5 SECONDS or UNTIL THE WING IS AGAIN OVERHEAD. This is essential to allow
the glider to stabilise above you. If the controls are raised too soon, the glider may surge in front of, or even under, the pilot. This may cause you to fall into the

wing. When the glider is stable over your head (after at least 5 seconds) release both brakes quickly, smoothly and continuously to the top
of their travel. The glider will surge. It may require quick and gentle braking to prevent too much of a surge.




2.6.5 Symmetrical Collapse
Also known as a “frontal,” this occurs when the leading edge of the wing and the cells
“collapse” or fold downward. It is due to a rapid decrease in the wing’s angle of attack, sometimes caused by

a pitching or porpoising movement by the pilot. “Frontals* can also be brought on by suddenly leaving ascending air
and entering descending air. Another cause is by pulling down on the A-risers too aggressively while trying to enter “Big Ears"
(section 2.5.2: pulling too much, pulling too many lines, pulling the inner split A riser instead of the outer one, etc.).

Under normal circumstances, the wing will return spontaneously to normal flight. A quick pump of both brakes to your shoulders by the same amount can “pump out*
a symmetrical collapse. It is possible that the glider will enter a parachutal stall while recovering from a “frontal”. If it does, take appropriate action (described above in 2.6.1).

2.6.6 Asymmetric Collapse
The same forces that can result in a symmetrical collapse can result in a collapse of only one side of the wing. This asymmetrical collapse results in one side of the leading edge of the wing closing,

and sometimes to losing pressure.

If it occurs, first GENTLY brake the opposite side of the wing and weight shift to the side opposite of the collapse. This maintains straight flight. If the collapse does not re-inflate, smooth and reasonably quick full
pumps of the brake on the collapsed side will re-inflate the wing by causing the air in the wing to move forward and open the leading edge and cell openings.

2.6.7 Common Errors

o Asymmetric braking resulting in rotation into a spin (sections 2.5.4, 2.6.3) — release the inner brake fully and allow the wing to recover.
 Releasing the brakes when the wing has moved behind the pilot. This can result in: a sudden strong surge, a “frontal“ or the pilot falling into the wing, etc. (sections 2.4.5, 2.6.4, 2.6.5) — brake the wing strongly, quickly and
symmetrically during a strong surge and hold the brakes down at approximately 50-70% until the wing stabilises overhead.

 Quickly releasing the brakes from very slow flight. A similar event to above will happen. The glider will not likely end under the pilot, but it will be exciting!

3. HANDLING, STORAGE, MAINTENANCE AND REPAIR

o Avoid rough surfaces, sharp sticks, sharp rocks and any object or surface that will scrape or puncture your glider. This is not always possible, so the glider should be carefully
inspected from time to time for holes and scrapes.

o Avoid extremes of temperature (below 5 degrees C and above 50)

© Avoid unnecessary exposure to ultraviolet light. If you are waiting on launch, ball up and cover you wing to avoid

UNNecessary exposure.




e |f your glider becomes wet, dry it in the shade, and then kite it while
still damp. If it gets wet with salt water, rinse it thoroughly in fresh water before
drying. Wash your glider only with fresh water, and if necessary, heavily diluted mild hand soap. Never
store a glider wet.

e Clean your glider of debris by emptying the cells regularly.

o |f your glider is being stored for a protracted period, store it loosely packed, NOT tightly rolled or folded.

 Replace damaged lines quickly.

 Repair all tears or cover punctures with appropriate material

If you ship your glider to Sky Paragliders for repair, include a brief description of the damage and HOW it occurred. Provide a precise report about the type and extent of damage and
observations regarding other potential consequential damages. If the event leading to the damage was dramatic, we recommend a full inspection to ensure that damage not immediately visible
has occurred.

Carefully read Chapter 5, Important Instructions and Chapter 6, Service Life and Inspections.
Remember: Sky Paragliders builds excellent equipment. However, damage can occur through wear and tear, accidents, UV exposure, over-stressing, etc. Take care of your wing, and inspect it carefully and often.
Paraglider pilots are always responsible for their own safety. That includes ensuring that their gear is airworthy. Neither Sky Paragliders, nor the dealer, are responsible for any losses arising from the use of this equipment.

3.1 SELLING YOUR WING
We recommend a factory inspection before selling a wing. ALWAYS include the manual with the wing. If you want to keep the manual, order a new one or make a copy! Provide the new owner with a copy of the flight log for the

glider. Again, neither the manufacturer nor the dealer can assume any liability for losses arising from use of a Sky Paraglider.




4. GLIDER MATERIALS
Material name and producer

Component

Canopy Skytex 9017, Porcher Marine

Profile and diagonals Skytex 9017, Porcher Marine

Profile reinforcement F02 420 X15A Porcher Marine

Lines 7850-080, 6843-160, 6843-200 EDELRID
Load bearing straps Pesh

Threads Pesh, Bonded 20 Euronit

Spring hooks 4.0 DELTA INOX Peguet

Clips Border - 137 311 134-25 Stap a.s.

5. IMPORTANT INSTRUCTIONS

e Follow the flight regulations established for paragliders in the country in which you are flying.

o Any modification of the glider will result in cancellation of all forms of support from Sky Paragliders and the Dealer.
* Any modification of the glider will result in cancellation of the DHV certification.

© The paraglider must be used for the purposes described in this manual, under loading described here.

 Pilots are always responsible for the safety and airworthiness of their paraglider.

 Inspect your glider frequently.

* Have damage repaired immediately by the factory or factory authorised repairers.

e Follow Storage and Care Instructions.

6. SERVICE LIFE AND INSPECTIONS

Sky Paragliders warranties the paraglider for three years or 200 flight hours. The owner is obliged to accurately register flight hours in a flight log. Recorded time should
include ground handling, waiting on launch, packing etc. Add an hour to each winch launch flight. Upon inspection, the manufacturer can extend the rated service

life of the glider, normally in increments of one year. Without this inspection, the glider cannot be flown once it has attained 200 hours

(recorded as described here) or three years after original sale.

The SKY PARAGLIDERS TEAM wishes you hours of flying pleasure.
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