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WILLKOMMEN BEI AIRDESIGN

WIR GRATULIEREN DIR ZUM KAUF DEINES NEUEN GLEITSCHIRMES UND WUNSCHEN DIR
DAMIT VIELE STUNDEN GENUSSVOLLEN FLIEGENS MIT DEINEM NEUEN SCHIRM.

Wir wollen jederzeit in der Lage sein, Dich sowohl mit Informationen ber die aktuellen
Entwicklungen bei AIRDESIGN, als auch tber technische Neuerungen fiir Deinen Gleitschirm zu
versorgen. Dies ist allerdings nur moglich, wenn du deinen Schirm bei uns registrierst.

Du kannst Dich online registrieren unter: https://ad-gliders.com/go/

Oder scanne einfach diesen QR-code.

Des Weiteren kannst du Dich auf unserer Homepage fiir den NEWSLETTER mit Deiner E-Mail
Adresse eintragen. Dann wirst Du regelmaRig mit Neuigkeiten aus der AIRDESIGN Welt
versorgt.

Bei Fragen wende Dich bitte an Deinen AIRDESIGN Handler oder direkt an AIRDESIGN.

Ndhere Informationen liber den SUSI XPED findest Du auch auf unserer Homepage: www.ad-
gliders.com

AIRDESIGN GmbH
Rhombergstralle 9, 4.Stock
6067 Absam
AUSTRIA
e-mail: info@ad-gliders.com


https://ad-gliders.com/go/

AIRDESIGN

Inhaltsverzeichnis

1. Haftungsausschluss und wichtige Hinweise zur eigenen Sicherheit.....4
2. Konstruktion und DESIZN........c.ueeeeiiiieieiee e e e 6
3. TechNiSChE DateN ...c.uviiiiiiie et 11
4. PIlOtENEIGNUNE «...eeie e e 11
5. GUIEZEUE ..ei ittt s 11
6. WiINAENSChIEPP «.eeiiieiiiietee e 12
7. [ TN T= o] = LSRN 12
a. Vorflugcheck und Startvorbereitungen: .......ccccceccveeeeccieeecccieee e, 12

b. Checkliste - VOrflugcheck .........cccviiveeieeeiiieeeee e 13

(o B 1= G - | o TP PP UUPUPPPPPPRRRPNt 14

. KUPVENFIUG oo e 14

€. AKEIVES FIIEGEN ..ottt e 15

f.  Handhabung der THmMmer......cccccceriiiriieniiieiee e 15

=S 11N -1 o T [V o V- U UPUURPNE 15

h.  WINdenSChIEPP ....uvviiiieeeecee ettt e 16

i.  Einseitige Klapper und Frontale Klapper........cccccovveieiieiiiiieeecciieeees 16

j. Offnen eines VErhENGErs .......ccoveveveuevevevereeeeeeeeeeetee e 16

k.  Trudeln (Negativdrehung) ........ccooveviiriinienieieeeie et 17

O U111 - | TS 17

M. SACKFIUG ceeeeeee e 18

N, AbStiegShilfen.........coooiiiieee e 18

1 SERIISPIFAlE o 18

1. B-STall 1o e 19

iii. ,ONreN anlegeN .......oo o et e 19

8. Wartung, Pflege und Reparaturen ........cccceeeveerieieneeniieeneeeieeeseees 20
9. Kontrolle- Nachprifung .......coccueeeiiiieieiee e 23
10. SCRIUSSWOIT ..ttt s 24
A. ANHANG = ANNEX ...eiiiiieiieeiit et eieseste e eseeesieeeseeessbe e s seeessbeeesaaesnes 52
a.  UbersichtszeichNUNg — OVEIVIEW .......cccvvviieeiieiieeisiieeeseeeee s 52

b. Leinenplan —liN@ Plan ... 53

c. Leinenlangen —Line Length ......ccoovviiiiiiieiiieiceeee e 55

(o IO 1 =Y == o {1 S URRS 65

e. Spreize / Spreader-bar — Standard Auslieferung/standard delivery ...67

f.  Soft-Spreize 20mm / V-Spreader 20mm — Option/option .................. 68

B. Material = MaterialS.......covueiriiiniierieee e 71
C. EBL/DDP ..ottt ettt ctee ettt st eeae e s beeeate e s e e eane e sabeeeane e sreeeareean 71
D. SERVICE BOOKLET - SERVICEHEFT ....coeiiieieeeeeceeeeeeeeeeeceeeceeeeeecceeeee e 72
E. Registry Of Product - Produktregistrierung..........cccceeevevvvevecvenescnennnn. 76



AIRDESIGN

1. Haftungsausschluss und wichtige Hinweise zur eigenen Sicherheit

Bitte diese Beschreibung sorgfaltig durchlesen und folgende Hinweise beachten:

e  Dieser Gleitschirm entspricht zum Zeitpunkt seiner Auslieferung dem gepriften
Muster, getestet nach den Bestimmungen der deutschen
Lufttiichtigkeitsforderung LTF und der Europaischen Norm EN: LTF NFL HG/GS 2-
565-20 & EN 926-1:2016, DIN EN 926-2:2014-05 / EN926-2:2013+A1:2021

e Dieser Gleitschirm ist ein musterprifpflichtiges, leichtes Luftsportgerat mit einer
Leermasse von weniger als 120kg. Er ist in der Nutzung nicht als Fallschirm oder
zur Offnung aus dem freien Fall geeignet.

e Erdarf nicht ohne giiltigen Befahigungsnachweis geflogen werden. Jeder
Eigenversuch ist lebensgefahrlich.

e Diejeweiligen national giiltigen Bestimmungen fiir den Betrieb von Gleitsegeln
sind zu beachten.

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

e Das Gleitsegel darf nur innerhalb der Betriebsgrenzen betrieben werden.

e Die Benutzung dieses Gleitschirmes erfolgt ausschliefRlich auf eigene Gefahr! Fir
etwaige Personen- oder Materialschaden, die im Zusammenhang mit AIRDESIGN
Gleitsegeln oder deren Nutzung entstehen, kann der Hersteller nicht haftbar
gemacht werden.

e Jede Haftung von Hersteller und Vertreiber ist ausgeschlossen!

e Der Pilot tragt die Verantwortung fiir die Lufttiichtigkeit seines Fluggerates!

e  Eswird vorausgesetzt, dass der Pilot die Gesetzlichen Bestimmungen respektiert
und seine Fahigkeiten den Anspriichen des Gerates entsprechen!

e  Das Gleitsegel ist unbedingt von einem Fachmann einzufliegen. Das Einfliegen
muss auf dem Typenschild vermerkt werden.

. Das Gleitsegel soll keinesfalls mit einem Kraftfahrzeug, Motorboot oder
dhnlichem geschleppt werden, wenn keine geeignete Schleppvorrichtung und
kein geeignete Windenfiihrer zur Verfligung steht.

e Vor einem Windenschlepp soll der Pilot sich vergewissern, dass der
Windenfihrer eine fiirs Gleitsegelschleppen geeignete Ausbildung hat.

e  Kunstflug ist nicht zuldssig.

e  Das Fliegen mit nasser Kappe oder bei Regen ist unzuldssig und kann unter
Umstdnden einen Sackflug verursachen.

. Der Ride 4 ist nicht als Akrobatikschirm konzipiert; Mandver mit hoher
kinetischer Belastung sind untersagt.

e Das Gleitsegel sollte zuerst am Ubungshang geflogen werden.

. Beim Fliegen sollten immer Helm und Handschuhe, sowie festes Schuhwerk und
geeignete Kleidung getragen werden.

e Der Pilot sollte nur starten, wenn Windrichtung, Windgeschwindigkeit und
Wetterlage einen gefahrlosen Flug zulassen



AIRDESIGN

Bitte lesen Sie dieses Handbuch aufmerksam von Anfang bis Ende durch.

Die optimalen Eigenschaften des Schirmes werden nur gewahrleistet, wenn sorgfaltig damit
umgegangen wird, und er regelmaRig Gberprift wird.

*

Bitte lesen Sie dieses Handbuch aufmerksam durch.
WICHTIGE SICHERHEITSINFORMATION

Mit dem Kauf dieser Ausrlstung Gbernehmen Sie als zertifizierter Gleitschirmpilot die
Verantwortung und akzeptieren alle Risiken, die mit dem Gleitschirmfliegen verbunden sind,
einschliellich Verletzungen und Tod.

Eine falsche oder unsachgemalRe Verwendung der Gleitschirmausristung erhoht diese Risiken
erheblich.

Weder AirDesign noch der Verkdufer der AirDesign-Ausriistung konnen unter keinen Umstanden
far Verletzungen oder Schaden haftbar gemacht werden, die der Pilot sich selbst oder Dritten
zuflgt.

Sollte das Verhalten lhrer Ausristung unsicher erscheinen, wenden Sie sich bitte umgehend an
lhren lokalen Vertreter, lhren Gleitschirmfluglehrer, einen AirDesign-Handler oder den
AirDesign-Importeur in lhrem Land.”
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2. Konstruktion und Design

Fun. Multiplied
#SameButdifferent

,Gut Ding braucht Weile!”

Kurz gesagt:

Vergiss alles, was du tber den Ride 3 weiBt. Die einzige Gemeinsamkeit ist der Name ,,Ride”
und der Bulliim Logo

Seit 20 Jahren verspricht jeder neue Tandem das gleiche Trio: einen leichteren Bremsdruck,
einfachere Starts und besseres Flaren. Wir hatten dieselben Ziele — der Unterschied steckt im
WIE wir sie erreicht haben!

Fir dieses Projekt haben wir zwei Jahre und rund 20 Prototypen gebraucht. Von Anfang an war
das Ziel glasklar: ein wahrhaftiges Profi-Tool mit AirDesign-DNA

ein Schirm dem du vertraust, vom ersten Aufziehen am Morgen bis zur letzten Landung des
Tages.
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Mehr als einmal dachten wir: Das passt jetzt! Doch viele Male gingen wir zurtick zur
Anforderungsliste, um die kleinen Details zu optimieren, die wirklich fiir Pilot und Passagier
zahlen — winzige Anpassungen, die oft noch zwei, drei weitere Monate Arbeit bedeuteten.
Die Entwicklung fand dort statt, wo Tandemfliegen als Touristenattraktion unter
anspruchsvollen Bedingungen besonders viel Betrieb erzeugt: Starts im Winter mit
Rickenwind, kraftige Frihjahrsthermik, windige Starts, windstille Landungen auf engen
Wiesen, groRRe Variationen in der Flachenbelastung, und jede Menge unterschiedliche
Landetechniken.

Ride 4 - Let’s go for a change

Diese neue Generation gibt es in zwei GréRen: 40 m? (110-220 kg) und 43 m? (120-235 kg).
Damit deckst du jede Tandem-Situation ab — vom Kind am Vormittag bis zum Rugby-Spieler
am Nachmittag — und behaltst dennoch das gleiche geschmeidige Aufziehen, prazises
Handling und kontrollierte sanfte Landungen lber den gesamten Gewichtsbereich.

Die wichtigsten Konzepte des Ride 4

Short Line Concept (SLC)
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Verkirzte Gesamtleinenlange (Schirm < Pilot):
e Einfaches Aufziehen, leichterer Start: Der Schirm hebt schneller ab, ohne UberschieRen.

e Agileres und praziseres Handling im Flug.

* Besserer Flare bei der Landung — einfacheres Timing und effektivere Energieerhaltung bis
zum Stillstand.

Neu gestaltete Fliigelwélbung

e Starker ausgepragte Wolbung: bessere Wendigkeit und strukturelle Kohdsion bei
anspruchsvollen Bedingungen.

¢ In Kombination mit dem SLC verleiht dies dem Ride 4 eine bemerkenswerte Agilitat.

4-Leinen-Konzept
* Ermoglicht dem neuen, stabileren Profil eine effektivere Beschleunigung.

* Reduziert den Bremsdruck in Kombination mit dem neuen Profil.

Gréfen

¢ Die 40 m?- und 43 m2-Varianten wurden Uber ihren gesamten zertifizierten Gewichtsbereich
getestet — beide sind zu 100% flr den professionellen Einsatz nutzbar, vom Kind am Morgen
bis zum Rugbysportler am Nachmittag.

40 m?: Startgewicht 110-220 kg
43 m?: Startgewicht 120-235 kg

Winglets

In Kombination mit dem SLC bieten unsere Winglets mehrere Vorteile:
e Stabilisierung des Rollverhaltens

e Erleichterte Spiralausleitung

® Reduziert G-Krafte in der Spirale

Und das alles, ohne das dynamische Fluggefihl des Schirms zu beeintrdchtigen (prazise Kurven,
einfache und kontrollierte Wingovers).
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Neues Profil

* Das neue Profil legt den Schwerpunkt auf frithen Auftrieb beim Start und Energieerhaltung im
Flare, was kurze Starts und sanfte Landungen erméglicht.

e Mehrere Profile und verschiedene Eintrittséffnungen wurden getestet, bis unsere
Anforderungen fiir den intensiven professionellen Einsatz erfillt waren.

e Erhdhte Stabilitatsreserve.

Langlebigkeit

* Doppelt beschichtetes Tuch (Dominico) fur maximale Langlebigkeit

¢ Nose guard patches zum Schutz der Vorderkante

¢ Nitinol-Stabchen: unzerbrechlich, unbiegsam, formstabil

¢ Vollummantelte Leinen: langere Lebensdauer und leichteres Entwirren zwischen den Fliigen

e Optimierte Innenstruktur: widersteht Deformation und erhalt die Leistung tber die Zeit
hinweg

Tragegurte

¢ Ohren-Anlegesystem — zwei Optionen:
Neues Leinenklemme an den Tragegurten
Unser SKS (Spreaderbar Keeper System) an den Spreizen

* Bremsgriffe: Standard-Befestigung mit Druckkndpfen

e Trimmers: Magnet Halterungen
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Clam cleat ears kit

dieser Schirm eine Vielzahl

Wir sind fest da
von Piloten zufriedenstellen wir
Frelzelttandem
Figenschaften eines groBartigen Tande
Flugverhalten, einen sanften Bramsdruck, einen riesigen
Geschwindigkeitsbereich sowie einwandfreies Verhalten beim
Start und bei der Landung. Es ist dig Art von Schirm, den wir uns
beim Erlernen des Tandemfliegens gewunscht hatten - und mit
dem du gerne acht Mal am Tag Tliegen wirst, Gebaut Tlr

vorm Profi

ger. Fur uns vereint er alle wesentlichen

ischirms: angenehmes

Langlebigkeit, Gebaut fir Leistung & Arbeit. Gebaut fir Freude
& Lacheln.

Stephan Stiegler & Hugo Chaboud - Designers
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3. Technische Daten

Grbige M40 Li43

Fithe ausgalegt (i) 380 4255

FRSChe projfiziert (me] 1118

Spannwelte auspelegt (mh 1463 1505
SpaEnMwWeie profiziern (m) 1119 11515
Streckung auspeleg! 535 535
SIreckUng nrojiziert 7 117
Zallon a8 48
Fligemiers {m) 142

Goradchit i) 782 782
Startgewicht (kg) 110-220 120-235
LTF I EN Katigorie B B

4. Ppiloteneignung

Fir den Betrieb des Tandemschirmes RIDE 4 musst du Uber eine Pilotenlizenz verfiigen, die
zum Tandemfliegen berechtigt. Ebenso musst du tiber die nétigen Versicherungen verfigen.

Der RIDE4 ist fiir ,, zweisitzige Nutzung” mustergepriift.

LTF- und EN-Kategorien
Der AirDesign RIDE4 wurde als EN-B und LTF-B ohne Verwendung von Faltleinen zugelassen.
Dieser Gleitschirm wurde in der Tandemkonfiguration getestet.

Empfohlener Gewichtsbereich

Der AIRDESIGN RIDE4 muss innerhalb des mustergepriiften Startgewichts geflogen werden,
welches Sie unter Punkt 3 Technische Daten finden. Das Gewicht bezieht sich auf das
Abfluggewicht (Pilotengewicht + Passagiergewicht, plus Bekleidung, Schirm, Gurtzeug,
Ausristung etc.).

Der RIDE4 reagiert auf Gewichtsveranderungen mit einer Erhéhung bzw. Verlangsamung des
Trimmspeeds, wobei aber kaum ein Einfluss auf die Gleitleistung festzustellen ist.

Fir den Flug am unteren Gewichtsbereich empfehlen wir den Trimmer leicht zu 6ffnen.

Die Standard Trimmer-Position (neutral) ist wenn der Trimmer geschlossen ist — dabei sind alle
Gurte gleich lang.

5. Gurtzeug

Der RIDE4 wurde fiir die Verwendung mit allen modernen Gurten — gemaR der Norm NFL 2024-

2-785 — getestet.
Wahrend der Typprifung wurde der RIDE4 in der unten dargestellten Konfiguration gepriift:

Auszug aus der LTF beziiglich Gurtzeugabmessungen die bei den Testfliigen benutzt wurden:
11
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3.5.6. Gurtzeugabmessungen

Der Testpilot (und der Passagier im Falle der Priifung in doppelsitziger Konfiguration) muss ein
Gurtzeug mit einem Normalabstand von 42 cm von den Befestigungspunkten der Gleitsegel-
Tragegurte (gemessen von den Mittellinien der Karabiner) zur Sitzbrettoberfldche verwenden.

Der horizontale Abstand der Befestigungspunkte der Gleitsegel-Tragegurte (gemessen von den
Mittellinien der Karabiner) muss auf 42 cm eingestellt sein.

e Im Fall eines Pilotengewichts von mehr als 80 kg ist der horizontale Abstand auf 55 cm
einzustellen.(tandem)

Bei der Priifung in doppelsitziger Konfiguration wird der horizontale Karabinerabstand des
Passagier-Gurtzeugs auf den gleichen Wert eingestellt wie beim Gurtzeug des Piloten. Das
Pilotengewicht meint hier das Gewicht des Testpiloten inkl. Ballast.

6. Windenschlepp
Der RIDE4 ist problemlos fiir den Windenschlepp geeignet.

7. Flugpraxis

Dieses Handbuch ist kein Lehrbuch fiir Gleitschirmfliegen. Es wird vorausgesetzt, dass der
Pilot des RIDE4 eine abgeschlossene Flugausbildung hat und die Eignung zum Fliegen eines
Tandem Schirmes besitzt. Die folgenden Punkte sind lediglich als Ergdnzung zu verstehen.

a. Vorflugcheck und Startvorbereitungen:

Ein sorgfaltiger Vorflugcheck ist vor jedem Flug durchzufiihren. Dabei sind Leinen, Tragegurte,
Tandem Spreize und Schirmkappe auf Beschadigungen zu Gberprifen! Auch bei kleinen

12



AIRDESIGN

Mangeln darf auf keinen Fall gestartet werden! Auch ist sicherzustellen, dass die
Leinenschldsser (Schraubschikel) fest geschlossen sind.

Das Gurtzeug ist mit groRter Sorgfalt anzulegen und alle Verschlisse zu prifen — ebenso beim
Passagier.

Dariuber hinaus empfiehlt es sich, den sicheren Sitz des Rettungsgerategriffs und den korrekten
Zustand der AuBencontainer-Splints zu checken.

Auch die Hauptkarabiner sind einer optischen Priifung zu unterziehen. Bei sichtbaren Schaden
oder nach 300 Flugstunden sind die Hauptkarabiner zu tauschen.

Die Leinenebenen sind sorgfaltig zu trennen und die Tragegurte zu ordnen.

Sind die Tragegurte nicht verdreht, verlaufen die Bremsleinen frei durch die Ose zur
Hinterkante des Schirmes?

Alle Leinen missen frei und ohne Verschlingung vom Tragegurt zur Kappe laufen. Verknotete
Leinen lassen sich wahrend des Fluges oft nicht |6sen!

Die Bremsleinen liegen direkt auf dem Boden, deshalb ist besonders darauf zu achten, dass sie
beim Start nicht hangenbleiben kénnen.

Es diirfen keine Leinen unter der Schirmkappe liegen. Ein Leinenlberwurf kann verhangnisvolle
Folgen haben!

Die Kappe wird halbkreisférmig gegen den Wind ausgelegt. Beim Aufziehen spannen sich die A-
Leinen in der Mitte des Schirms zuerst, er fiillt sich gleichmaRig und ein leichter,
richtungsstabiler Start ist gewahrleistet.

Vor dem Start werden die Tragegurte mittels Haupkarabiner mit der Tandem-Spreize
verbunden, welche in weiterer Folge mit dem Piloten- und Passagiergurtzeug verbunden ist. Es
ist sorgfaltig darauf zu achten, dass die Hauptkarabiner sicher schlieRen.

ACHTUNG: NIEMALS MIT OFFENEN HAUPTKARABINERN STARTEN!

b. Checkliste - Vorflugcheck

Beim Auslegen:

- Schirmkappe ohne Beschadigungen

- Tragegurte ohne Beschadigungen

- Leinenschldsser fest verschlossen

- Fangleinenverndahung am Tragegurt

- alle Fangleinen frei von der Kappe zum Tragegurt, Bremsleinen
Beim Anziehen des Gurtzeugs:

- Rettungsgerategriff (Splints)

- Schnallen (Beinschlaufen, Brustgurt) geschlossen — WICHTIG! Auch flr den Passagier
- Hauptkarabiner

Vor dem Start:

- Gurte nicht verdreht

- Bremsgriffe in der Hand, Bremsleinen frei

- Pilotenposition mittig (alle Leinen gleich gespannt)

- Windrichtung

- Hindernisse am Boden

- freier Luftraum

13
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c. Der Start

Der RIDE4 ist generell sehr einfach zu starten. Die Kappe steigt konstant und hat keine
Tendenzen zum Hangenbleiben.

Der startbereite Pilot halt je Seite alle A-Gurte und die Bremsgriffe in den Handen (Die
duRerste A-Leine ist auf einem separaten Gurt aufgehingt). Zur besseren Orientierung und
Kontrolle sind die A-Leinen sowie die Manschette an den A-Gurten rot gefarbt.

Es empfiehlt sich die Arme eher mittig und gerade nach vorne zu halten (speziell bei
Rickenwind). Somit kann man das Aufziehverhalten sehr gut steuern und eventuell die Gurte
wiahrend der Startphase besser nachdriicken. Uber die gesamte Aufziehphase spiirt man tber
die A-Gurte sehr gut, wie der Schirm steigt, oder auch etwas mehr Zug braucht. Der RIDE4
vermittelt wahrend der Aufziehphase ein gutes Gefiihl, was der Schirm gerade macht.

Je nachdem wie viel Zug man wéahrend der Aufziehphase gegeben hat, wird die Kappe
iberschieRen oder nicht. Bei starkerem Wind kann der Schirm zum UberschieRen neigen. Ein
Abfangen des UberschieRens ist aber durch Anbremsen gut méglich.

Der Pilot flihrt den Kontrollblick durch und vergewissert sich, dass die Kappe vollstandig
geoffnet, ohne Knoten in den Leinen, Gber ihm steht. Die endgiltige Entscheidung zu starten
fallt erst, wenn alle Stérungen erfolgreich behoben sind. Ansonsten ist der Start aus
Sicherheitsgriinden sofort abzubrechen!

Bei Rickwartsstarts (Pilot mit Gesicht zum Schirm und riickwarts laufend) gibt es generell keine
Auffalligkeiten.

d. Kurvenflug

Der RIDE4 besitzt lange Steuerwege mit progressivem Steuerdruck. Ein absichtliches AbreiRen
in den Sackflug ist kaum moglich. Zudem dampft der RIDE4 Turbulenzen sehr gut und
vermittelt hier Sicherheit.

Ein einseitiger Stromungsabriss kiindigt sich deutlich an: der Schirm fangt an um die Kurve zu
»schmieren”: die kurveninnere Fligelhélfte bleibt stehen und wird weich. In dieser Phase ist
die kurveninnere Bremse sofort zu |6sen.

HINWEIS.
Sollte eine Bremsleine reiBen, oder sich vom Bremsgriff I16sen, ldsst der RIDE4 sich mit Hilfe
der C-Gurte eingeschrankt steuern und landen.

Positionierung der Bremsgriffe

Der RIDE4 wird ab Werk mit einer optimalen Bremseinstellung ausgeliefert.

Bei einer Verkiirzung der Bremseinstellung ist besonders darauf zu achten, dass der Schirm im
Trimmflug und beschleunigt nicht durch zu kurze Bremsleinen verlangsamt wird. Neben einer
Verschlechterung der Leistungs- und Starteigenschaften kénnen bei stark verkiirzten Bremsen
auch Sicherheitsprobleme auftreten. Es sollte daher immer ein ,Leerweg” von einigen
Zentimetern zur Verfligung stehen, um den Schirm nicht unbeabsichtigt anzubremsen. Hierbei
ist auch zu beachten, dass die Bremse bereits durch ihren Luftwiderstand eine Zugkraft
verursacht. Wird die Bremseinstellung verldangert, so muss gewdhrleistet sein, dass der Pilot in
extremen Flugsituationen und bei der Landung die Mdoglichkeit hat, den Stallpunkt ohne
Wickeln der Bremsen zu erfliegen. Veranderungen des Bremsweges sollten immer nur in
kleinen Schritten (3 bis 4 Zentimeter) erfolgen und am Ubungshang kontrolliert werden. Auf

14
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eine symmetrische Einstellung von linker und rechter Bremsleine ist dabei zu achten! Eine
individuell richtig eingestellte Bremse ist die Voraussetzung fiir aktives und ermiidungsfreies
Fliegen. Um ein unbeabsichtigtes Losen der Bremsgriffe zu verhindern, ist unbedingt auf die
richtige Ausfiihrung und den festen Sitz des Bremsleinenknotens zu achten.

Alternative Richtungssteuerung:

Sollte der Fall eintreten, dass der Schirm nicht mehr lGber die Bremsleinen steuerbar ist, weil
z2.B. die Bremsleinen verwickelt sind, so kann der RIDE4 eingeschrankt auch tber die hinteren
Gurte gesteuert werden. In Verbindung mit Gewichtsverlagerung lassen sich so relativ gute
Richtungskorrekturen durchfiihren. Auch eine sichere Landung ist mit dieser Technik moglich.
Die hinteren Gurte dirfen dabei nicht zu weit heruntergezogen werden, um einen
Stromungsabriss zu vermeiden.

e. Aktives Fliegen

In turbulenter Luft sollte der RIDE4 stets etwas angebremst geflogen werden. Man erreicht
dadurch eine VergroRerung des Anstellwinkels und mehr Stabilitat der Kappe. Gleichzeitig
spurt der Pilot tiber die Bremsen den Schirm besser und kann somit bei moglichen Klappern
schneller reagieren oder diese vermeiden. Beim Einfliegen in starke oder zerrissene Thermik ist
darauf zu achten, dass die Gleitschirmkappe nicht hinter dem Piloten zuriickbleibt und in einen
dynamischen Stromungsabriss gerat. Verhindert wird dies, indem man beim Einfliegen in den
Aufwindbereich den Steuerleinenzug lockert, um etwas Geschwindigkeit aufzunehmen.
Umgekehrt muss der Gleitschirm abgebremst werden, wenn die Kappe durch Einfliegen in
einen Abwindbereich oder Herausfliegen aus der Thermik vor den Piloten kommt. Schneller zu
fliegen (Beschleunigungssystem aktiviert) ist zum Durchqueren von Abwindzonen und bei
Gegenwind sinnvoll. Diese Art der Flugtechnik nennt man "aktives Fliegen".

Der RIDE4 besitzt schon konstruktionsbedingt schon eine hohe Stabilitat. Ein aktiver Flugstil in
turbulenter Luft, so wie oben beschrieben, tragt jedoch zusatzlich zur Sicherheit bei. Ein
Einklappen und Deformieren der Kappe kann so weitgehend verhindert werden.

f. Handhabung der Trimmer

Der RIDE besitzt Trimmer, mit welchen man positiv (schneller) trimmen kann. Wenn der
Trimmer geschlossen ist, dann sollten alle Tragegurte dieselbe Lange aufweisen.

Fir den Flug am unteren Gewichtsbereich oder auch bei starkerem Gegenwind empfehlen wir
den Trimmer leicht zu 6ffnen. Dadurch steigt die Kappe beim Starten etwas zligiger und mit
weniger Gegendruck und verhindert, dass man mit leichten Passagieren nach hinten versetzt
wird.

In turbulenter Luft sollte man die Trimmer nicht 6ffnen, da dies eine Verringerung des
Anstellwinkels zur Folge hat und die Stabilitdt des Schirmes sich verringert.

g. Die landung

Der RIDE4 ist leicht zu landen und ermdglicht schone Flares.
Die Landung des RIDE4 ist im Vergleich zur vorherigen Version auf einem ganz anderen Niveau.
Da jeder Tandempilot seinen eigenen Stil hat, ist das Segel tolerant und anpassungsfahig.
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Unsere Empfehlung: Trims etwa 2 cm offen lassen, etwas Geschwindigkeit aufnehmen und
dann kontinuierlich bis zum Ende des Bremswegs durchziehen. Du wirst einen klaren ,,Pop“ an
Auftrieb splren und ein kurzes Schweben vor dem Aufsetzen — wie das Heruntersteigen von
einer kleinen Stufe. Wir empfehlen fiir die Landung eine Bremsdrehung, aber achte darauf, die
Hinterkante bei der Beschleunigung nicht zu blockieren.

Unabhéangig von deinen Gewohnheiten wandelt der Schirm die Energie bis zum vollstandigen
Stillstand um. Fur eine normale Landung gegen den Wind ziehe die Bremsen gleichmaRig,
wenn du dich in Bodenndhe befindest, und richte dich zum Landen auf den FiiRen auf. Der
Gleitschirm wird fast vollstandig zum Stehen kommen, sobald die Bremsen ganz durchgezogen
sind. Vermeide es, direkt aus einer Kurve heraus zu landen, da die Pendelbewegung des Piloten
sehr viel Geschwindigkeit mitbringt.

Aufgrund des langen Bremswegs ist es moglich, eine Bremsdrehung zu nehmen, um die Flare-
Wirkung zu verstarken.

h. Windenschlepp

Beim Windenschlepp mit dem RIDE4 ist darauf zu achten, dass der Gleitschirm vor dem Start
senkrecht Giber dem Piloten steht. In der Startphase soll nicht mit zu groBem Zug geschleppt
werden, damit der Pilot im flachen Winkel vom Start wegsteigt. Schleppleinenzug tGber 90 kp
ist nicht zuldssig. In jedem Fall darf der maximale Zug auf der Schleppleine nicht hoher als das
Korpergewicht des Piloten sein.

In Deutschland ist Windenschlepp mit dem Gleitschirm prinzipiell nur zugelassen, wenn der
Pilot einen Befdhigungsnachweis fiir Windenschlepp, der Windenfahrer einen
Befahigungsnachweis fir Winden mit Berechtigung fuir Gleitschirmschlepp besitzt der
Gleitschirm schlepptauglich ist, sowie Winde und Schleppklinke eine Musterzulassung haben,
die sie als geeignet fir Gleitschirmschlepp ausweist. Grundsatzlich sind die ortlich geltenden
Vorschriften zu beachten und nur mit einem erfahrenen Schleppteam und geeignetem
Material zu schleppen.

i.  Einseitige Klapper und Frontale Klapper

Wie bei jedem anderen Gleitschirm, so kénnen auch beim RIDE4 starkere Turbulenzen zum
Einklappen der Flache fiihren. Trotzdem sollten wie bereits unter dem Kapitel "aktives Fliegen"
beschrieben, sofort beide Bremsen leicht angezogen werden. Das Wiederoffnen wird
unterstitzt, indem man die Drehbewegung der Kappe durch Gegensteuern stabilisiert, und auf
der eingeklappten Seite langsam und dosiert die Bremse herunter zieht, bis sich diese Seite
wieder 6ffnet. Beim Gegenbremsen zur Stabilisierung des Wegdrehens ist zu beachten, dass
der Steuerweg im Gegensatz zum nicht eingeklappten Schirm kirzer ist. Daher wird ein
dosiertes Gegenbremsen empfohlen, um einen Stromungsabriss auf der gesunden Seite zu
vermeiden. Klappt der Schirm mit offenen Trimmern, ist das Offnungsverhalten verzégert.
Durch beidseitiges kurzes Ziehen der Steuerleinen kann die Wiederoffnung unterstiitzt werden.

j.  Offnen eines Verhingers

In extremen Bedingungen kann es vorkommen, dass sich das Fligelende verhangt.
Wenn dies geschieht, versuchen Sie zuerst alle Standardmethoden (wie oben beschrieben), um
einen seitlichen Einklapper wieder zu 6ffnen. Wenn sich der Einklapper dann immer noch nicht
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offnet, ziehen Sie die Stabiloleine einzeln herunter, bis sich der Verhanger 16st. Wenn Sie schon
sehr tief sind, ist es sehr viel wichtiger, den Gleitschirm zu einem sicheren Landeplatz zu
steuern oder sogar den Notschirm zu ziehen, falls sich der Schirm nicht stabilisieren Iasst.

k. Trudeln (Negativdrehung)

Prinzipiell sollte man einen Gleitschirm nicht zum Trudeln bringen. Bei manchen
Sicherheitstrainings wird das Trudeln Gber Wasser mit Schwimmweste und einem
einsatzbereiten Rettungsboot gelibt. Sinn dieses Trainings ist es, sich an die Grenzen des
einseitigen Stromungsabrisses heranzutasten, um diese kennenzulernen. Das Ausleiten des
Trudelns (Negativdrehung) geschieht, indem man beide Bremsen freigibt.

Achtung: Dieses Mandver ist mit grofem Hohenverlust verbunden und fordert ein hohes MaR
an Pilotenkdnnen! Es wird nicht empfohlen, dieses Mandver durchzufiihren.

ACHTUNG: Einen Tandem-Schirm zum Trudeln zu bringen sowie die Ausleitung zu beherrschen
erfordert auf Grund der hohen Zuladungen ein hohes MaR an Kraft.

. Fullstall

Um einen Fullstall einzuleiten, sind beide Bremsleinen durchzuziehen. Der Schirm wird stetig
langsamer, bis die Stromung komplett abreiBt. Die Kappe kippt plotzlich nach hinten weg. Trotz
dieser unangenehmen Schirmreaktion sind beide Bremsleinen konsequent unten zu halten, bis
sich der Schirm stabilisiert. Zur Stabilisierung empfiehlt es sich die Kappe vorzufiillen, indem
man die Bremsen vorerst nicht vollstandig frei gibt, sondern die Bremsen noch leicht
angebremst hélt (ca. 1/3 des Bremsweges noch halten). Erst danach werden die Bremsen
langsam und komplett freigegeben. Der Schirm pendelt nach vorne, um wieder Fahrt
aufzunehmen.

ACHTUNG: Wenn die Kappe nach hinten wegkippt, z.B. im Moment der Einleitung des
Fullstalls, dirfen die Bremsen auf keinen Fall freigeben werden. Die Folge ware, dass die Kappe
extrem beschleunigt und die Gefahr besteht, dass der Pilot in die Kappe fallt oder grofflachige
Klapper auftreten.

Achtung: Dieses Manover ist mit groem Hoéhenverlust verbunden und fordert ein hohes MaR
an Pilotenkdnnen! Es wird nicht empfohlen, dieses Mandver durchzufiihren.

ACHTUNG: Einen Tandem-Schirm zum ,,Stallen” zu bringen sowie die Ausleitung zu
beherrschen erfordert auf Grund der hohen Zuladungen ein hohes Maf an Kraft.

Der verfiighare Steuerweg bis zum Stall ist von der SchirmgroBe und Zuladung abhangig und
liegt fir den RIDE4 fiir GroRe M sowie L bei mindestens 65cm. Diese Werte stellen nur einen
groben Anhaltspunkt dar, dessen Angabe im Handbuch durch die EN 926 gefordert ist. Gerade
in turbulenter Luft kann der Stromungsabriss aber auch deutlich friher, oder deutlich spater
als oben angegeben einsetzen. Wer den Steuerweg seines Schirms ganzlich nutzen will, muss
durch viele Fullstalls und durch einseitiges AbreiSen des Schirms ein Gefiihl fir den
Stromungsabriss entwickeln. Die hier angegebenen Werte fiir den Steuerweg kénnen
hochstens eine erste Vorstellung fiir den nutzbaren Bremsbereich liefern.
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m. Sackflug

Als Sackflug wird ein Flugzustand ohne Vorwartsfahrt und mit starkem Sinken bezeichnet. Der
Sackflug kann vom Piloten absichtlich durch starkes symmetrisches Anbremsen eingeleitet
werden, und ist gewissermafen die Vorstufe zum Fullstall.

Der RIDE4 leitet den Sackflug selbststandig durch vollstandiges Freigeben der Bremsen aus.
Ein sehr stark gebrauchter Schirm mit porésem Tuch und/oder mit vertrimmten Leinen (z.B. als
Folge von vielen Windenstarts oder Steilspiralen) kann in einem stabilen Sackflug bleiben.
Passieren kann dies z.B. bei einer zu langsamen B-Stall Ausleitung, oder nach einem grofRen
Frontstall.

Im Falle eines stabilen Sackfluges sollte man die A-Leinen nach vorne driicken bzw. nach unten
ziehen, oder den Trimmer etwas 6ffnen. Nach einer leichten Pendelbewegung geht der Schirm
dann wieder in den Normalflug tiber.

Werden im Sackflug die Bremsen betatigt, so geht der Schirm in einen Fullstall Giber!

Hinweis zum Fliegen im Regen:

Ein Flug durch Regenschauer ist nach Mdglichkeit zu vermeiden, da dadurch die Tendenz zum
Sackflug deutlich vergroRert wird. Sollte der Pilot dennoch in einen Schauer geraten, so ist
damit zu rechnen, dass der verfiigbare Bremsweg stark abnimmt. Dem entsprechend sollte nur
wenig gebremst werden. Zusatzlich kann der Trimmer ge6ffnet werden, falls die
Wetterbbedingungen und der Bodenabstand ein beschleunigtes Fliegen zulassen.

n. Abstiegshilfen
i. Steilspirale

Die Steilspirale wird durch vorsichtiges Erhohen des Bremsleinenzugs und deutliche
Gewichtsverlagerung zur Kurveninnenseite eingeleitet. Der RIDE4 nimmt sofort eine hohe
Seitenneigung ein und fliegt eine schnelle und steile Kurve. Sobald der Flligel vor den Piloten
kommt (sich auf die Nase stellt), sollte der Pilot dem entstehenden Impuls nachgeben und sein
Gewicht neutral halten.

Die Schraglage und die Sinkgeschwindigkeit in der Steilspirale werden durch dosiertes Ziehen
der kurvendulReren Bremsleine bzw. Nachlassen der kurveninneren Bremse kontrolliert.
Leichtes Anbremsen des kurvendulReren Fliigels verhindert das Einklappen der kurvenduBeren
Fligelspitze in steilen Spiralen. Wegen des extremen Hohenverlustes in der Steilspirale ist
immer ausreichend Sicherheitshéhe einzuhalten!

Um starke Pendelbewegungen bei der Ausleitung der Steilspirale zu vermeiden wird die
kurveninnere Bremse langsam gel6st, die kurvenduRere Bremse bleibt leicht angebremst.

Der RIDE4 hat keine Tendenz zur stabilen Steilspirale. Sollte er unter unginstigen Einfliissen
weiterdrehen (z.B. unbeabsichtigte Asymmetrie), ist die Steilspirale aktiv auszuleiten, d.h.
Gewichtsverlagerung nach AulSen und die KurvenauBenseite mehr anbremsen, bis der Fligel
sich aufrichtet.

ACHTUNG: EINE STABILE STEILSPIRALE AUSZULEITEN ERFORDERT AUFGRUND DER HOHEN G-
BELASTUNG EINEN UNGEWOHNT GROSSEN KRAFTAUFWAND!
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ACHTUNG: DURCH DIE HOHE LEISTUNG UND DYNAMIK DES GERATES MUSS MAN BEI EINER ZU
SCHNELLEN AUSLEITUNG AUS EINER STEILSPIRALE DAMIT RECHNEN, WIEDER NACH OBEN ZU
STEIGEN. DAMIT KANN MAN AUCH IN SEINE EIGENE WIRBELSCHLEPPE (ROTOR) GERATEN!
ACHTUNG: STEILSPIRALEN VERURSACHEN ORIENTIERUNGSVERLUST UND MAN BENQOTIGT
ZEIT, UM SIE AUSZULEITEN. DIESES MANOVER MUSS RECHTZEITIG, IN AUSREICHENDER HOHE
AUSGELEITET WERDEN!

ii. B-Stall
Grundsatzlich erfordert es einen sehr groRen Kraftaufwand einen B-Stall an einem Tandem zu
erwirken. Ob dieses Manover zu bewerkstelligen ist, hangt von der Zuladung ab, oder ob der
Passagier unterstiitzend mit an den B-Gurten zieht.
Die B-Gurte werden symmetrisch heruntergezogen bis der Schirm seine Vorwartsfahrt verliert
und sich die Kappe auf B-Ebene zusammenschiebt. Die Strémung reiflt ab und der Schirm geht
in einen vertikalen Sinkflug ohne Vorwartsfahrt iber. Das Losen der B-Gurte beendet diesen
Flugzustand, der Schirm nickt nach vorne und nimmt wieder Fahrt auf.
ACHTUNG: DURCH ZU WEITES ZIEHEN DER B-GURTE KANN MAN DIE FLACHE ZUSATZLICH
VERKLEINERN UND DIE SINKGESCHWINDIGKEIT ERHOHEN, ALLERDINGS BESTEHT DABEI DIE
GEFAHR, DASS DIE KAPPE SICH VERFORMT, SEINE STABILITAT UBER DIE SPANNWEITE VERLIERT
ODER EINE ROSETTE BILDET. IN DIESEM FALL SIND DIE B-GURTE SOFORT FREIZUGEBEN.

iii. , Ohren anlegen”

Dies ist die einfachste und sicherste Technik fiir einen schnellen Sinkflug bei gleichzeitiger
Beibehaltung der Horizontalgeschwindigkeit. Je nach AusmaR des eingeklappten Fligels kann
eine Sinkgeschwindigkeit von 3 m/s bis 5 m/s erreicht werden. Wahrend des Ohrenanlegens
kann die Geschwindigkeit durch den Einsatz der Trimmer erhdht werden. Die Tendenz des
Schirms zu frontalen Einklappern wird beim Fliegen mit angelegten Ohren reduziert.

Eingang: Greife hoch und fasse die duBere A-Leine auf jeder Seite des Gleitschirms. Ziehe beide
Seiten gleichzeitig nach unten. Halte sie fest. Die Fliigelspitzen klappen ein. Achte darauf, dass
die Leinen auf beiden Seiten gleichmaRig gezogen werden und dass deine Ohren symmetrisch
sind. Du kannst die Ohrleinen anschlieBend in den an den Gurten vorhandenen Klemmen
fixieren (achte darauf, vorher die schiitzende Neoprenhille des Clamcleats zurtickzuschieben).
Danach ist es moglich, die GréRRe der Ohren einzustellen, indem du mehr oder weniger
Leinenlange im Clamcleat fixierst. So kann man, auch wenn die Ohren angelegt sind, den
Schirm ganz normal mit den Bremsen steuern.

Ausgang: In der Regel 6ffnen sich die Ohren von selbst. Um die Wiederer&éffnung zu
beschleunigen, ziehe leicht an den Bremsen.

FUR ALLE EXTREMFLUGMANOVER UND ABSTIEGSHILFEN GILT:
- ERSTES UBEN UNTER ANLEITUNG EINES LEHRERS IM RAHMEN EINER SCHULUNG
ODER EINES SICHERHEITSTRAININGS
- VOR DEM EINLEITEN DER MANOVER VERGEWISSERT SICH DER PILOT, DASS DER
LUFTRAUM UNTER IHM FREI IST
- WAHREND DER MANOVER MUSS DER PILOT BLICKKONTAKT ZUR KAPPE HABEN UND
DIE HOHE UBER GRUND KONTROLLIEREN

19



AIRDESIGN

8. Wartung, Pflege und Reparaturen

Bei guter Pflege und Wartung wird der AIRDESIGN RIDE4 Giber mehrere Jahre lufttlichtig
bleiben.

Packen des Gleitschirmes
Grundsdtzlich bedarf es keiner besonderen Packmethode fiir den RIDE4. Jedoch empfehlen wir
bei ldngerer Nichtbenutzung den Schirm anhand der empfohlenen Packweise zu packen.

Fir eine lange Haltbarkeit Deines Schirmes und um die Nylon-Stabe im Nasenbereich nicht
unnotig zu knicken, empfehlen wir den Schirm Rippe auf Rippe zusammenzulegen (dhnlich
einer Ziehharmonika). Bei unsachgemaRer Packweise und langerer Lagerung kann es passieren,
dass sich Teile im Schirm verformen.

Spezielle Innensacke (AIRPack, quickbag, stuffbag) erleichtern diese Packweise.

Empfohlene Packweise von AirDesign Schirmen

1. Die Tragegurte (optional auch mit dem eingehdngten Gurtzeug) werden an die
Hinterkante des Schirms und die Leinen in die Kappe gelegt. Dies schiitzt die Leinen
beim Packen und Verstauen.

2. Egal ob man an einer Seite der Stabis oder in der Schirmmitte beginnt, rafft man nun
alle Zellwadnde der Eintrittskante so zusammen

3. WICHTIG: Wenn der Schirm auf rauem Untergrund gepackt wird, sollte man den
Schirm zundchst wie eine Blume zusammenlegen, indem man alle Leinen
zusammenzieht, und dann erst die Eintrittskante rafft. Das Schleifen des Schirms
Uber rauen Untergrund kann das Schirmmaterial beschadigen.

/I [ ; 2 \;
4. Nun wird die geraffte Eintrittskante seitwarts auf den Innenpacksack bzw. AirPack
gelegt und mittels Gurtbandes direkt hinter den Nylonstdbchen fixiert.
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5. Alle Zellwande der Eintrittskante sollten nun flach Gbereinander liegen!

6. Der hintere Teil des Schirmes wird nun nach dem Ziehharmonika-Prinzip von der
Mitte aus zu den Fligelenden hin zusammengerafft — abwechselnd links-rechts.
Dabei entweicht auch die restliche Luft aus dem Schirm.
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7. Bei Verwendung des Standard ,, AirPack” wird der Schirm in der gesamten Fliigeltiefe
in den Innenpacksack gelegt, dann geschlossen und danach auf die gewlinschte
Lange gefaltet.

Lagerung:

Man lagert den Gleitschirm bei Raumtemperatur trocken, lichtgeschiitzt und nie in der Nahe
von Chemikalien! Eine Lagerung bei hohen Temperaturen oder hoher Luftfeuchtigkeit ist zu
vermeiden (Feuchtigkeitsaufnahme).

Transport:

Beim Transport ist darauf zu achten, dass manche in Gleitschirmen eingesetzten Materialien
warmeempfindlich sind. Man sollte das Gerat also nicht unnétig hohen Temperaturen
aussetzen (z.B. Kofferraum eines abgestellten Autos im Hochsommer).

Beim Versand im Paket auf gute Verpackung achten (Karton).

Reinigung:

Zur Reinigung verwendet man einen weichen Schwamm und Wasser (keine Losungsmittel)!
Reparatur:

Reparaturen diirfen ausschlieflich von von AirDesign autorisierten Werkstatten (siehe
Website) oder, in letzter Instanz, vom Hersteller durchgefiihrt werden.

Es diirfen nur Originalteile verwendet werden.
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Bei Fragen wenden Sie sich bitte direkt an Ihren AIRDESIGN-Hé&ndler.
Im Falle eines bestatigten Problems wird der Handler Kontakt mit AirDesign aufnehmen.
Fir jede Anfrage ist es zwingend erforderlich, folgende Angaben zu machen:

e  Modell und GréRe

e  Seriennummer

o  Eine detaillierte Dokumentation des Problems (Fotos und Videos)

MaterialverschleiB:

Wie alle Gleitschirme erfordert auch der RIDE4 sorgfaltige Pflege, um seine Lebensdauer zu
verlangern.

Packen Sie den Schirm erst kurz vor dem Start aus und verstauen Sie ihn unmittelbar nach der
Landung. Dadurch wird seine Lebensdauer verléangert und eine unnétig lange UV-Belastung
vermieden.

Achten Sie darauf, die Leinen nicht unnétig mechanisch zu belasten. Uberlastung muss
vermieden werden, da eine Dehnung irreversibel ist. Wiederholtes Knicken der Aramid-Leinen
an derselben Stelle schwacht ihre Festigkeit.

Wenn Sie den Schirm am Boden auslegen, vermeiden Sie so weit wie moglich Schmutz und
Staub. Staubpartikel kénnen sich zwischen den Fasern der Leinen ablagern, was zu einer
Verkirzung der Leinen und zu Schaden an der Ummantelung fiihren kann.

Verfangen sich Leinen beim Start, kénnen sie sich Giberdehnen oder sogar reiBen. Treten Sie
niemals auf die Leinen.

Scharfe Kanten am Boden kénnen die Ummantelung oder das Tuch beschadigen.

Eine in andere Leinen verwickelte Bremsleine kann reiRen oder Schaden verursachen.

Achten Sie darauf, dass kein Schnee, keine Steine oder kein Sand in die Kappe gelangen. Das
zusatzliche Gewicht kann die Hinterkante nach unten ziehen und die Geschwindigkeit
verringern. Im schlimmsten Fall kann der Schirm sogar in den Sackflug geraten.

Beim Starten bei starkem Wind kann die Kappe, wenn sie nicht kontrolliert wird, Gberschiefen
und mit hoher Geschwindigkeit auf den Boden schlagen. Dies kann Risse in den Rippen,
Schaden am Tuch oder an den Ndhten verursachen.

Bei der Landung vermeiden Sie es, dass die Eintrittskante vor dem Piloten auf den Boden
schlagt. Dies kann die Struktur im Nasenbereich beschadigen.

Nach einer Baum- oder Wasserlandung missen die Leinenldangen lberprift werden.

Nach Kontakt mit Salzwasser muss der Schirm sofort griindlich mit StiRwasser gespult werden.
Vermeiden Sie den Kontakt zwischen Schirmtuch und Schweil.

Ziehen Sie den Schirm niemals Gber rauen oder scharfkantigen Untergrund, da dies das Tuch an
den Kontaktstellen beschadigen kann.

Packen und lagern Sie den Schirm nicht zu stark komprimiert.

Die Unterlagen (iber die Gesamtlangen der Leinen fir jede GroRe des RIDE4 finden Sie im
Anhang.

9. Kontrolle- Nachpriifung

Auch bei bester Pflege unterliegt jeder Gleitschirm einer Alterung, die die Flugeigenschaften,
die Leistung und die Sicherheit beeintrachtigen kann.
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Eine vollstandige Inspektion aller Komponenten, einschlieBlich der Uberpriifung der
Leinenfestigkeit, der Geometrie des Leinensatzes, der Geometrie der Tragegurte sowie der
Porositat des Tuches, ist verpflichtend.

Bei professioneller Nutzung: nach 12 Monaten oder 150 Flugstunden (je nachdem, was zuerst
eintritt),

Bei Freizeitnutzung: nach 24 Monaten oder 150 Flugstunden (je nachdem, was zuerst eintritt),

missen der Gleitschirm und die Spreizen Gberpriift werden.

Diese Uberpriifung darf nur von von AirDesign autorisierten Werkstitten (siehe Website) oder,
in letzter Instanz, vom Hersteller durchgefiihrt werden.

Die Uberpriifung muss durch einen Stempel auf dem Zulassungsaufkleber am Schirm sowie im
Serviceheft bestatigt werden.

Falls ein Gleitschirm nicht gemaR diesem Programm Uberprift wird, erlischt die
Lufttlichtigkeitsgarantie.

Weitere Informationen zu Wartung und Inspektionen finden Sie im Dokument ,,Inspection
Information®, das auf der Website von AIRDESIGN www.ad-gliders.com/de/

verfugbar ist.

Bodenuibungszeiten sind wegen des starkeren Kontakts mit abrasiven Oberflachen bei der
Berechnung der Flugstunden mit dem Faktor 2 zu multiplizieren.

Natur- und landschaftsvertragliches Verhalten:

AbschlieBend hier noch der Aufruf, unseren Sport méglichst so zu betrieben, dass Natur und
Landschaft geschont werden!

Bitte nicht abseits der markierten Wege gehen, keinen Miill hinterlassen, nicht unnétig larmen
und die sensiblen biologischen Gleichgewichte im Gebirge respektieren. Gerade am Startplatz
ist Rcksicht auf die Natur gefordert!

Die in einem Gleitschirm eingesetzten Kunststoff-Materialien fordern eine sachgerechte
Entsorgung. Bitte ausgediente Gerate an AIRDESIGN zuriickschicken. Diese werden von uns
zerlegt und entsorgt.

10. schlusswort

Mit dem RIDE4 wirst du Uber lange Zeit Freude haben und wir wiinschen Dir viele erfolgreiche
Flige damit. Behandle Deinen Schirm ordnungsgemaR und habe Respekt vor den
Anforderungen und Gefahren des Fliegens. Auch der sicherste Gleitschirm ist bei
Fehleinschdtzung meteorologischer Bedingungen oder durch Pilotenfehler absturzgefahrdet!
Wir bitten alle Piloten vorsichtig zu fliegen und die gesetzlichen Bestimmungen im Interesse
unseres Sportes zu respektieren.

SEE YOU IN THE SKY!
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AIRDESIGN

WELCOME TO AIRDESIGN

CONGRATULATIONS ON THE PURCHASE OF YOUR NEW PARAGLIDER.
WE WISH YOU MANY ENJOYABLE HOURS OF FLYING.

We would like to be able to inform you of the latest news and developments at AIRDESIGN as
well as offer relevant advice and special promotions. Please register your new paraglider by
completing the registration at our website.

You can register online on our web-site at this link: https://ad-gliders.com/go/

Or simply scan this QR-code:

If you wish, you can register for the AIRDESIGN newsletter.
Simply provide us with your e-mail address and you will always be up to date with the very
latest news from the AIRDESIGN world.

More information about the SUSI XPED can be found on our website: www.ad-gliders.com.

For any further questions, please contact your nearest AIRDESIGN dealer or contact us directly
at AIRDESIGN.

AIRDESIGN GmbH
RhombergstraBe 9 — A-6067 Absam — AUSTRIA
e-mail: info@ad-gliders.com
www.ad-gliders.com
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1. Disclaimer and important advice for your own safety

Please read carefully and follow this important advice:

e The national regulations for flying paragliders must be obeyed in all circumstances.

e This paraglider, at the time of delivery, corresponds to the tested model, certified in
accordance with the provisions of the German airworthiness requirements LTF and the
European standard EN: LTF NFL HG/GS 2-565-20 & EN 926-1:2016, DIN EN 926-2:2014-05 /
EN 926-2:2013+A1:2021.

e Paragliders must not be flown by persons without a valid qualification unless under the
instruction of a suitably experienced and qualified, registered paragliding school. Flying a
paraglider without the proper knowledge, skills and qualification is dangerous.

e The pilot must respect and comply with the rules of law.

e This paraglider is an approved sport aircraft for paragliding. It must not be used for free-fall
openings.

e This paraglider must only be used within the certified weight limits.

e This paraglider is used exclusively at your own risk.

The manufacturer or distributor cannot be held responsible for any damages arising to
persons, property or other materials which occur as a result of the use of this paraglider.

e All liability arising from the use of this paraglider is exclusively that of the pilot in charge.
The manufacturer or distributor is excluded from any liability resulting for the use, misuse
or otherwise, of this paraglider.

e Itisthe owner’s and/or pilot’s obligation to monitor and to maintain the airworthiness of
this paraglider. To make sure the paraglider always flies with optimum characteristics, take
care of the paraglider and make regular checks.

e Any change made to the structure of the paraglider renders it uncertified (non-conformity
of type-testing) and invalidates any warranty. Structural repairs to paragliders must only be
made by an appropriately experienced and recognised service centre. All changes and/or
repairs must be recorded in the service history record in this manual.

e [tisanimplied requirement that the pilot flies a paraglider that matches his skill level. A
pilot should not fly a paraglider outwith his ability to meet the demands of the paraglider in
all states and conditions of flight.

e The Ride4 must be regularly serviced and inspected (see chapter 8).

e The glider must be ‘test’ flown by an expert before the first use. The ‘conformity checked
by’ box on the certification sticker affixed to the wing must be countersigned with the
signature of the testing pilot and date of the test flight.

e Appropriate towing equipment must be used. Never tow or winch the paraglider with a
car, motorboat, or mechanical or other means without appropriate towing gear and /or
appropriately qualified operators.

e Ensure before towing or winching that the operator has the proper experience and
qualifications relevant to the type of tow/winch operation.

e The Ride 4 is not designed as an acro wing; high-energy maneuvers are prohibited.
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Flying in rain or with a wet paraglider is not allowed. Pilots should always land well before
any risk of contact with rain. Flying a wet paraglider can, in certain circumstances, lead to a
deep-stall state.

Before flying a new paraglider practice launch and control techniques on a flat field or
training slope.

Make the first flights with a new paraglider at a site that you use regularly and when
meteorological conditions are favourable. Be aware that your new paraglider may have
different characteristics from anything you have flown or trained with. Ensure that you
allow adequate space for the landing approach.

When flying always wear helmet and gloves, as well as suitable shoes and clothing.
Always make sure that the wind direction and speed as well the general meteorological
situations are within the pilot’s capabilities and favour safe flight.

Please read this manual carefully and thoroughly.

IMPORTANT SAFETY NOTICE

By the purchase of this equipment, you are responsible for being a certified paraglider pilot and you
accept all risks inherent with paragliding activities including injury and death.
Improper use or misuse of paragliding equipment greatly increases these risks.

Neither Airdesign nor the seller of Airdesign equipment shall be held liable for personal or third party
injuries or damages under any circumstances.

If any aspect of the use of our equipment remains unclear, please contact your local

paragliding instructor, Airdesign dealer or the Airdesign importer in your country.
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2. Construction

RIDE 4

RIDE4 — Fun. Multiplied.
#Same but different

Good things take time...
Long story short: Forget everything you know about the Ride 3. The only things in common are

the name “Ride” and the van in the logo

For 20 years, every new tandem promised the same trio: lighter brake pressure, easier
launches, better flare. We had the same goals. The difference is how we achieved them.

This project took 2 years and around 20 prototypes. From day one, the target was crystal clear:
a true professional tool with AirDesign DNA — a wing you trust from the first inflation to the
final flare.
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More than once we thought we were done. Each time we went back to the spec list to nail the
details that matter in real life for pilot and passenger. Tiny tweaks that looked minor at first
often took two or three more months to achieve the goal.

The Ride 4 was developed where tandem is a full-on tourist machine, in demanding conditions:
snowy winter launches with tailwind, strong spring thermals, windy take-offs, no-wind landings
in tight small places, wide variations in wing loading, and multiple landing techniques.

Ride 4 - Let’s go for a change

This new generation comes in two sizes: 40 m? (110-220 kg) and 43 m? (120-235 kg). They will
cover all your tandem needs, while keeping the same one-pull inflation, precise handling, and a
floaty controlled flare across the range.

The main concepts behind the Ride 4
Short Line Concept (SLC)

¢ Shorter total line length (pilot to canopy):

One-step inflation, easier take-off: the wing comes overhead quicker with less pitch at the end
of the rise

* More agile and precise handling in flight

¢ Better flare at landing — easier timing and more effective energy restitution
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New Arc

* More pronounced arc improves turn initiation and increases structural cohesion in strong
conditions

¢ Combined with the SLC, this gives the Ride 4 impressive agility

4-Liner Concept
 Allows the new, more stable profile to accelerate more effectively

¢ Reduces brake pressure in combination with the new profile
Sizing
* The 40 m? and 43 m? sizes have been tested across their full certified ranges, both are truly

usable for professional work, from a child in the morning to a rugby player in the afternoon.

40 m?: Take Off Weight (TOW) 110-220 kg
43 m?: TOW 120-235 kg

Winglets

In combination with the SLC, our winglets offer:
¢ Roll stabilization

e Easier spiral exits

¢ Reduced G-force in spiral

All while preserving the wing’s dynamic feel (crisp turns, easy, controlled wingovers).

New Profile

* The new profile prioritizes early lift at take-off and energy for the flare, delivering short
launches and soft landing

* We tested multiple profile and intake variants until we met our specs for early lift and flare
authority in high-volume professional use

¢ Increased stability margin.

Durability

¢ Double-sided coated cloth (Dominico) for maximum lifespan
* Nose guard patches to protect the leading edge

¢ Nitinol rods: unbreakable, unbendable, shape-keeping
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¢ Fully sheathed lines: enhanced longevity and easier untangling between flights

* Optimized internal structure: resists deformation and preserves performance over time.

Risers

e Ears kit — two options:
New cam-cleat lock on the risers
Our SKS (Spreaderbar Keeper System) on the spreader bars

¢ Brake handles: standard press-stud fixation

* Trims: magnetic keepers

Clam cleat ears kit
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Designers' final word

D

We genuinely believe this wing will satisfy a wide range of
pilots, from professionals to leisure flyers. For us, it brings
together the essentials of a great tandem tool: enjoyable
handling, smoother brake pressure, an huge speed range, and
flawless behavior during take-off and landing. it's the kind of
tool we wish we'd had when learning tandem... and the kind
you'll be happy to fly eight times a day. Built to last. Built to
waork. Last but not least, built to make you smile

Stephan Stiegler & Hugo Chaboud - Designers

3. Technical Data

Sk M40 Li43
Area | Flat (m9) 3998 4255
Area | Frojected (m?) 3318 512
Span | Flat fm] 1453 1505
Span | Prajected {m) 1119 11515
Aspect ratio | Flat 535 535
Aspect ratio | Profectod 377 377
Cells 48 48
Chid-ength (m) 342 352
wiight (kg) 62 82
Take-all weight [kg) 110-270 120-235
N Category B 8

4. Ppilot target group

The RIDE4 is a tandem paraglider. You must be in possession of the appropriate licence and
insurances to fly with passengers.

LTF and EN category
The AirDesign RIDE4 has been classified as EN-B and LTF-B without the uses of folding lines
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The glider has been type-tested for “two-seated” use.

Suitability for training

The AIRDESIGN RIDE4 is NOT suitable for training or use in the school environment.
Recommended weight range

The RIDE must only be flown within the certified weight range as stated in the technical data
under section 3. The take-off weight includes pilot plus passenger, clothing, glider, harness,
equipment etc.

The RIDE reacts to a variation in loading with a reduction or increase of trim-speed. The
performance remains more or less the same.

5. Harness

The RIDE4 has been tested for use with all modern harnesses — compliant with standard NFL
2024-2-785.
During type testing, the RIDE4 was tested in the configuration shown below:

Unterer
Messpunkt

6. Towing / winching
The RIDE4 is suitable for towing/winching.
Hint!
Towing is only recommended if:
e  The pilot has received towing instruction
e  The winch and release-links are suitable for towing paragliders

e  The winch operator is experienced and qualified for towing paragliders
Attention: Danger of accident!
The most common reason for accidents during towing is when the pilot releases the A-riser too

early during take-off. The pilot should make sure that the glider is completely overhead when
giving the command for start.
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7. Practical Flying

This manual is not an instruction manual for learning how to fly.
It is assumed that the pilot has had proper training leading to a recognised qualification and
has the ability to fly a tandem paraglider.

a. Pre-flight check

A careful pre-flight check is recommended before every flight.

The lines, risers, maillons and canopy should be checked for damage. Do not take off if there is
the smallest amount of visible damage.

Ensure that the main Karabiners between harness and risers are undamaged and are closed.
The harness must be put on with greatest care and all straps secured correctly.

Check the correct position of the reserve (rescue) handle and make sure the pins of the reserve
(rescue) are in place.

The lines and risers should be sorted carefully. Check that the risers are not twisted and that
the brake lines are running free. All lines must run from riser to canopy free from tangles or
knots — during flight it is often not possible to release knots in lines.

Lines lay directly in contact with the ground. Therefore, take care that they don’t get caught or
snagged during take-off.

No lines should be underneath the canopy, line-overs can cause accidents.

The canopy should be laid out in a circular shape facing the wind so that all lines become
tensioned evenly when inflating.

ATTENTION: NEVER TAKE OFF (START) WITH OPEN KARABINAS!

b. Check-list — pre-flight-check

Lay the glider out into a slight arc and check that:
e  Canopy is dry and undamaged
e  Cell openings are free of obstructions
e  Risers are without damage and all stitching is intact
e  Maillons on lines are closed correctly
e  Alllines are free from tangles or knots
e  Brakes lines run freely through the pulleys
e  Knots on brake lines are secure
After putting on harness check the:
e  Position of reserve (rescue) handle and pins
e Legloops and strap are fastened correctly —also at passenger
e  Main Karabiners are closed
Before launch check that:
e  Risers are not twisted
e  Place brake handles in the hands and check brake lines are free
e  Position pilot in centre of wing
e  Check wind direction
e  Check take off area is clear
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e  Check airspace is free from congestion

c. Take-off

The RIDE4 inflates easily and steadily using forward or reverse launch techniques. There is no
tendency for the canopy to hang back during inflation. To forward (alpine) launch in light or nil
wind there is no need to pull the risers hard. Allow the glider to stabilise overhead and run
positively forward checking the canopy is fully inflated and clear of any knots or tangles.
Reverse launching is recommended in strong wind.
The glider has split A-risers. For launching take both A-line-risers. To hold the arms (with the A-
risers) more straight up then sideward gives you a better feedback while inflating. Especially in
light or nil wind conditions it’s helpful. Once over head the glider is easy to control and lifts off
easy even with higher loading.

d. Turning flight
RIDE4 has a long brake-travel with a progressive steering pressure. An intentional or
unintentional stalling is almost impossible.
In turbulent air the RIDE4 is easy to centre in a thermal and absorbs turbulence very effectively
which improves pilot and passenger comfort in flight.
NOTE: In the unlikely event that a brake line releases from the brake handle or breaks, the
glider is manoeuvrable using the C-risers. By pulling gently on the C-risers it is possible to
steer the glider and land safely.
When entering an asymmetric stall (negative), the glider starts to slide into the turn.
The inner wing stops flying, loses pressure and becomes soft. At this point, the brakes have to
be released immediately.

Alternative Steering:

In the unlikely event, that a brake line releases from the brake handle, or breaks, or the brake-
lines are tangled up, the glider is manoeuvrable using the rear-risers. By pulling gently on the
rear-risers, it is possible to steer the glider and land safely. Don’t pull the rear-risers too much,
to avoid a deep stall!

e. Brake Line Length

The brake-line length of your new RIDE4 has been finely tuned by AIRDESIGN test pilots, and it
should not be necessary to adjust it.
If you feel it is necessary to adjust the brake-line length to suit physical build, height of harness
hang points, or style of flying, we recommend you ground handle the glider before you test-fly
it, and repeat this process after every 20mm of adjustment.
Brake lines that are too short:

e  May lead to fatigue from flying with your hands in an unnatural position

e  May impede recovery from certain manoeuvres

e Will certainly reduce your glider's speed range.
Brake lines that are too long will:

e  Reduce pilot control during launch

e  Reduce control in extreme flying situations
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e Make it difficult to execute a good flare when landing.
Each brake line should be tied securely to its control handle with a suitable knot.

Other adjustments or changes to your RIDE4 lead to a loss of warranty, airworthiness and
validity of certification, and may endanger both yourself and others.

If you have any suggestions for improvements let us know, and our test pilots will try out your
ideas in a controlled situation.

f.  Active flying

Flying with a little brake applied equally will slightly increase the angle of attack and help to
prevent deflations and allow the pilot to experience more direct feedback. This allows the pilot
to feel the air and the glider which can help prevent collapses.

The aim of active flying is to keep the glider above the pilot’s head in all situations by
responding correctly to the glider's movements using the brakes and weight shift.

When entering a strong or rough thermal it is important that the glider is not too far back or
able to enter a dynamic stall. To avoid this, it is often helpful to release the brakes slightly
when entering, which gives the glider a little more speed. Equally, when exiting a strong climb
it may be necessary to brake more to prevent the glider from diving forward.

g. Using the trimmers

RIDE4 is equipped with a trimmer system. When the trimmer is closed all risers should have
the same length. This is the standard position.

When flying lower loaded but as well in stronger headwind it is recommended to open the
trims slightly. Like this the canopy rises a bit faster and it avoids that you get pulled back by the
wind during inflating.

In turbulent air the trims should not be opened. When opening the trims the attack of angle of
the glider is reduced. The glider speeds up but at the same time is more sensitive to
deformation.

In spite of the exceptional stability of the RIDE, any accelerated collapse will be more dynamic
than the same event experienced at trim speed and will require stronger reactions to maintain
normal flight.

h. Landing

The landing of the Ride 4 is a step up compared to the previous version. Since each tandem
pilot has their own style, the wing is tolerant and adaptive.

Our recommendation: trims open ~2 cm, a slight speed build-up, then continuous braking all
the way to full travel. You will feel a distinct ‘pop’ of lift and a brief float before touchdown,
like stepping off a small ledge. We recommend using a wrap on the brakes for landing, but be
careful not to restrict the trailing edge when building up speed.

Whatever your habits, the wing converts energy all the way to a full stop. For a standard into-

wind landing, apply the brakes evenly as you approach the ground and stand up to land on
your feet. The paraglider will nearly stop completely when the brakes are fully applied. Avoid
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landing immediately after exiting a turn, as the pilot’s pendulum momentum will generate
excessive speed.

Due to the long brake travel, it is possible to use a brake wrap to increase the flare effect.
i.  Towing and winching

When towing or winching, the glider must be above the pilots head before starting.

In the initial phase the tension should not be too high — a pilot climbing at a flatter angle has
more control.

Tension of more than 90kp is not allowed. In any situation, the maximum permitted tension on
the line must not exceed the pilot’s weight.

The pilot must be informed and aware of the national requirements for towing. This includes
matter such as; tow/winch licence requirements, qualified tow operators, suitability of glider
for towing, if winch and towing-links are certified etc.

In general, the regulated and enforced regulations must to be followed.

j.  Asymmetric and frontal collapses

As with any paraglider collapses can occur. “Active flying” as described in point “f” can help
avoid deformations.

You should always maintain course and direction by weight-shifting away from the collapsed
side. This can be reinforced by pulling the brake on the opposite side to the deflation. If the
collapse stays in, the glider can be re-inflated by pumping the brake on the collapsed side in a
firm and smooth manner. Be aware that the brake travel is shorter when the glider is collapsed
and the glider can stall with less brake input.

To assist in the reopening of a frontal collapse the pilot should pull both brakes equally at the
same time. This also reduces the dive after the glider reopens.

Should a collapse happen with trims open then the reopening is slower.

NOTE: Pulling too much brake during a frontal collapse recovery can stall the glider or cause
the glider to revert from the frontal collapse directly into a deep-stall.

k. Reopening a cravat

In extreme conditions it is possible that the wing tip(s) can become trapped between the lines.
In general, this would happen only after a big uncontrolled collapse or during extreme
manoeuvres.

If this cravat occurs, in the first instance use the techniques described for releasing asymmetric
collapses.

If it fails to release, take hold of the stabilo line and pull hard towards yourself until the
trapped section of the wing is released.

At low altitude it is important to stabilise the rotation, if any, and if necessary use the reserve
(rescue) if this is not possible.

.  Negative Spin

We recommend that this manoeuvre is only carried out during a safety training course over
water and under supervision. The intention in this situation is for a pilot to discover the point-
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of-spin and to control it. This demands a high level of experience and skill.

The longer the time between the glider entering a spin and the pilot attempting to recover, the
more risk there is of it getting out of control.

As the glider surges forward, slow it down with the brakes to avoid the possibility of an
asymmetric collapse. Always wait for the glider to be in front of you or above you when
releasing a fully deployed spin - never release the spin while the wing is behind you, because
the glider would dive very far in front of you or even underneath.

ATTENTION: Due to the high load it demands strong powers to enter control and exit this
manoeuvre!

We do not recommend making this manoeuvre.

m. Full-Stall

This is an extreme manoeuvre that should rarely, if ever, be required.

To induce a full stall, pull both brake-lines down smoothly. Hold them down, locking your arms
under your seat until the canopy falls behind you and deforms into a characteristic crescent
shape. In spite of how uncomfortable it may feel as the glider falls backwards, be careful not to
release the brakes prematurely or asymmetrically. If the brakes are released while the glider is
falling backwards, the surge and dive forwards is very fast and the glider may shoot in front
and even underneath you.

In a full stall the canopy will oscillate back and forth. To stabilize this, you can release the
brakes slowly and for approximately 1/3 of the brake travel and then hold at this level. Holding
at this position allows the wing to refill slightly across the span. When releasing the brakes
without pre-filling, the ears will most probably hook in the lines, and this can result in a cravat.
After pre-filling, the glider stabilizes its movements and the brakes can be leased until the
glider recovers speed and flies again.

The available brake travel before stalling the wing depends on the size and the loading. For the
RIDE4 it is @ minimum of 65cm. Those numbers are just a rough indication. (The publication of
the brake travel is claimed by the EN 926-2.)

It would be dangerous to use the brake travel according to those numbers, because it is not
practicable to measure the brake travel during flight, and in turbulences the stall might occur
with less brake travel. If you want to use the whole brake travel of your glider safely, it is
necessary to do many intended spins and full stalls to get a feeling for the stall behaviour.

ATTENTION: The full stall requires a lot of height and demands certain skills to recover. It is
important this manoeuvre is not practiced without qualified supervision.

It should preferably be practiced during a safety training course.

ATTENTION: Due to the high load it demands strong powers to enter control and exit this
manoeuvre!

We do not recommend making this manoeuvre.
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n. Deep/Parachutal Stall

The deep stall, or parachutal stall is kind of the pre-stage to a full stall. The wing has no forward
motion and a high sink speed, but it is almost fully inflated. The pilot can enter the deep stall by
applying both brakes. It is very difficult to keep the wing in a deep stall: If you pull the brakes a
little too much, the glider will enter a Full Stall. If you release the brakes too much, the glider
will go back to normal flight. To practice a deep stall, it is necessary to master the full stall first.
A very old or worn out glider with a porous cloth or with a changed trim (due to many winch
launches, or deep spirals) might stay in a deep stall even after releasing both brakes. Do not
apply the brakes in such a situation, because the wing would then enter a full stall! You can exit
the deep stall by pushing the A-risers forward. If you fly through rain, the risk of a deep stall is
higher.

Flying in rain!

The Ride4 has no deep-stall tendency when flying in rain. Nevertheless, we do not advise flying
in rainy conditions as rain can increase the possibility for deep stalling in general. Rain in
combination with a glider being out of trim or with porous cloth can lead to deep stalling —it is
important to maintain your wing!

If it happens that you get into rainfall, we recommend not to perform a B-stall or Big Ears. The
best is to leave the rain as soon as possible, and to fly with both brakes released, or even open
the trims, as this reduces the risk of a deep stall. (The available brake travel before entering a
deep stall may be reduced significantly.)

o. Rapid decent manoeuvres
i. Spiral

The spiral dive is an effective way of making a fast descent. During the spiral dive the pilot and
glider will experience strong centrifugal forces which strain the glider. As such it should be
considered an extreme manoeuvre. Due to the rapid height loss during a spiral, pilots must
always take care that they have sufficient altitude before initiating the manoeuvre and that the
airspace is free around the pilot.

Initiation: Weight shift and smoothly pull on one brake (the same side you are weight shifting
into) so the glider goes from a normal 360-degree turn into a steep turn and from there into a
spiral dive. Once established in the spiral the descent rate and bank angle can be controlled
with weight shift and the releasing or pulling of inner brake. As the glider banks in front of the
pilot maintain the spiral by keeping the brake pressure constant, at this point weight-shift can
be neutralised. Descent is controlled by pulling more on the inner brake. A slight pull on the
outside brake helps to keep the glider stable.

Recovery: The RIDE4 recovers from a spiral spontaneously as soon as the brakes are released
and weight shift returns to neutral. To exit, allow the spiral to slow down for a turn or two by
slowly releasing the inner brake. Once the glider starts to exit the spiral, control your descent
rate and bank angle with weight shift and the outer and/or inner brake to prevent any strong
climbs out of spiral. Always finish a spiral dive at a safe altitude.

The RIDE4 does not show any tendency for a stable spiral. That means the glider does not
remain in spiral after releasing the brakes. If the glider should, in rare cases, remain in a stable

43



AIRDESIGN

spiral the pilot should first weight-shift to the outside and then brake slightly more on the
outside.

ATTENTION: In a stable spiral the G-forces are very high. Be aware that it may therefore
require considerable more input and effort to recover from this state.

ATTENTION: The RIDE4 is an agile performance glider. When exiting a spiral too fast the
conversion of energy may result in the glider climbing quickly and entering its own turbulence.
This may cause the glider to collapse. We advise that you allow the RIDE4 to exit from the
spiral dive in a controlled manner.

You should take care to use only moderate spirals so as not to put unnecessary load on you
and your lines.

IMPORTANT SATEFY NOTICE! A pilot who is dehydrated and/or not accustomed to spiralling
can lose consciousness during a steep spiral dive!

ii. B-line stall

This is an effective way of making a moderate to rapid descent but doesn’t allow any forward
speed.

To be able to make a B-stall on the RIDE4 needs a lot of power. If it is possible to achieve
depends on the loading of the wing and if the passenger is supporting the B-stall by pulling as
well at the B-lines.

Initiation: Take hold of the B-risers (both sides at same time) just above the maillons and
slowly but smoothly pull them down, twisting your hands until the canopy shows a span-wise
crease at the B-line attachment points and stops flying forward. It is difficult to pull at first but
becomes easier as the airfoil creases. Your sink rate will increase while your forward speed will
reduce to practically zero.

Recovery: Let go of the risers smoothly but determinedly and symmetrically, the glider will
speed up and gain forward movement. The brakes are kept in your hands at all time during this
manoeuvre. When exiting take care not to pull the brakes.

ATTENTION: IF THE B-RISERS ARE PULLED DOWN TOO MUCH THE WING MAY LOOSE ITS
SPANWISE FORM OR THE TIPS COME IN FRONT OF THE CENTRE OF THE WING. IN THIS
INSTANCE THE B-RISERS MUST BE RELEASED IMMEDIATELY.

iii. “Big-ears”
This is the easiest and safest technique for descent while maintaining forward speed.
Depending on how much of the wing-tip you deflate, 3m/s to 5m/s sink rate can be achieved.
While in big-ears your forward speed can be increased by opening the trims.
The tendency for the wing to collapse is reduced while flying with big-ears.

Entry: Reach up and grab the outer “A” line on each side of the paraglider. Pull both sides
simultaneously and hold them firmly. The wingtips will fold in. Make sure the lines are pulled
evenly on both sides so that your big ears are symmetrical. You can then lock the ear lines into
the cleats on the risers (be sure to first fold back the neoprene cover that protects the cleat). It
is then possible to adjust the size of the ears by hooking more or less line length into the
clamcleat. This way, even with big ears engaged, the wing can still be controlled normally with
the brakes.
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Exit: In most cases, the ears will reopen by themselves. To speed up reopening, pull lightly on
the brakes.

REMEMBER:
A wrong manoeuvre at the wrong time may change a straightforward situation into a
dangerous problem. Extreme manoeuvres also expose your glider to forces which may damage
it.
e  Practice these techniques under qualified supervision preferably during a safety
training course
e  Before initiating a manoeuvre make sure that the airspace below is clear of
obstructions or other pilots.
e During manoeuvres watch both the glider and altitude above the ground.

8. Maintenance and Repairs

The materials used to construct your RIDE4 have been carefully chosen for maximum
durability. If you treat your glider carefully and follow these guidelines it will last you a long
time. Excessive wear can occur by bad ground-handling, careless packing, unnecessary
exposure to UV light, exposure to chemicals, heat and moisture. (Glider check is detailed in
point 9)

Ground-handling

e Choose a suitable area to launch your glider. Lines caught on roots or rocks lead to
unnecessary strain on the attachment tabs during inflation. Snagging lines may rip
the canopy fabric or damage lines.

e  When landing, never let the canopy fall on its leading edge. The sudden pressure
increase can severely damage the air-resistant coating of the canopy as well as
weaken the ribs and seams.

e  Dragging the glider over grass, soil, sand or rocks, will significantly reduce its lifetime
and can cause a damage on the sail.

e When preparing for launch or when ground-handling, be sure not to step on any of
the lines or the canopy fabric.

e Don't tie any knots in the lines.

This glider will remain airworthy and in good condition for many years, if well cared for and
packed correctly.

Packing the glider:

In general, the RIDE don’t need to be packed in a special way. If the glider is stored or not
flown often then we advise to pack accordingly to our recommended packing style.

We recommended to concertina pack your glider by folding it rib onto rib, in order to preserve
the shape of the leading edge and therefore help maintain inflation characteristics and
performance.

he RIDE4 is equipped with nitinol rods in the leading edge. These are shape-memory rods and
should not deform over time.
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The folding bags (AirPack, Quick Bag, Stuffbag) can help you store your wing easily and
correctly.

For more information, please refer to the 'Accessories' section of the website www.ad-
gliders.com website.

Packing Recommendations for your AirDesign Glider.

1. Lay the lines / Risers / harness at the trailing edge of the wing. Collect the lines together and
lay them as much as possible on top of the wing fabric. This protects the lines during packing
and storage.

2. Starting either at one tip or at the centre of the wing, gather all the leading edge cell walls
together so that the polyamide rods are side by side.

IMPORTANT NOTE: if you pack the glider on rough ground, first gather the wing into a
‘cauliflower’ by pulling in the lines, and then pack the leading edge. Dragging the canopy over
rough ground will damage the fabric.

3. Lay the leading edge flat on the packing bag / AirPack and secure with the strap just below
the end of the polyamide rods.
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4. Adjust the packed leading edge to ensure all polyamide rods are flat against each other.

5. Fold the back of the wing in from the centre to the tips using a concertina folding style —
alternating left — right. Also, by doing this the remaining air will get out from the cannopy.

6. By using the standard ,,AirPack”, the whole glider will be put into the inner-bag first, then
closed, and then folded to the required length and fixed with the straps.
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Avoid packing your glider when it is wet. If there is no other way, then dry it as soon
as possible away from direct sunlight and heat. Be careful to avoid storing your
canopy when damp or wet: this is the most common reason for canopy degradation.
Do not let your glider come into contact with seawater. If it does, rinse the lines,
canopy and risers with fresh water and dry it away from direct sunlight before
storing.

After flight or when storing, always use the inner protection sack (or AIRPack).
When storing or during transport make sure your glider is not exposed to
temperatures higher than 50°C.

Never let the glider come into contact with chemicals. Clean the glider with clean
lukewarm water only. Never clean using abrasives.

For long-term storage do not pack the glider too tightly. Leave the rucksack zip open
when possible to allow any moisture to evaporate.

Transport:

Some materials used in the construction of the glider are sensitive to temperature. Therefore,
the pilot should ensure that the glider is not exposed to excessive heat. For instance, do not
leave the glider in a car during hot summer days.

When packing to send by post use appropriate packing material.
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Cleaning:

For cleaning just use only a soft sponge and clean water.

Do not use solvents, cleaners or abrasives.

Repairs:

Repairs must only be carried out by workshops authorized by AirDesign (see website), or, as a
last resort, by the manufacturer.

Only original spare parts must be used.

If you have any questions, please contact your AIRDESIGN dealer directly.

In the event of a confirmed issue, the distributor will get in touch with AirDesign.

For each request, it is essential to provide:

* The model and size

¢ The serial number

¢ Detailed documentation of the issue (photos and videos)

Material wear:

The RIDE4 consists mainly of Nylon cloth.

This material does not lose much strength or become porosity through exposure to UV
radiation. However, despite this, the pilot should take care to not expose the glider
unnecessarily to sunlight. Unpack shortly before take-off and pack the glider right after landing.

Take care not to stress any line mechanically. Overloading should be avoided as a stretching is
non-reversible. Continuous bending of Aramid lines at the same spot weakens the strength.
When putting the glider to the ground avoid dirt and dust as much as possible. Dirt can get
between the fibres of the lines which may shorten the lines and damage the covering.

When lines get caught during take-off, they can stretch or even break. Do not step on lines.
Sharp edges on the ground can damage the sheathing.

A brake line tangled around other lines can tear or cause damage.

Take care that no snow, stones or sand get into the canopy. The weight can pull down the
trailing edge and slows the glider. In the worst case scenario, the glider can be caused to stall.
When launching in strong winds the canopy can, if not controlled, overshoot and hit the
ground hard. This can lead to tears in the ribs or damage the sail or stitching.

When landing, avoid the leading edge hitting the ground in front of the pilot. This can damage
the materials in the leading edge.

After landings in trees or water the line length must be checked. After contact with salt water
wash the glider immediately with clean water.

Avoid contact between the fabric and sweat.

Do not pull the glider over rough ground; his can damage the cloth at the contact points.

Do not too pack the glider too tightly.

The total line length documents for each size of the RIDE4 are found in the annex.

9. Checking the glider

Even with the best possible care each glider is subjected to a certain ageing which can affect
the flying characteristics, performance and safety.
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A thorough inspection of all components, including checking suspension line strength, line
geometry, riser geometry and permeability of the canopy material is mandatory.

For commerecial flying: After 12 months or 150 flight hours (whichever occurs first) the glider —
and as well the spreader - must be inspected.

For non-commercial flying: After 24 months or 150 flight hours (whichever occurs first) the
glider —and as well the spreader - must be inspected.

The paraglider and the spreaders must be inspected. This inspection must be carried out by
workshops authorized by AirDesign (see website) or, as a last resort, by the manufacturer. The
inspection must be confirmed by a stamp on the certification sticker on the wing as well as in
the service booklet.

If a paraglider is not inspected according to this program, the airworthiness warranty of the
glider will be void.

More information on maintenance and inspections can be found in the document Inspection
Information available on the AIRDESIGN website: www.ad-gliders.com

Ground-handling times must be multiplied by factor of 2 due to the greater contact with
abrasive surfaces.

Respecting nature and environment:

Finally, we would ask each pilot to take care of nature and our environment. Respect nature
and the environment at all times but most particularly at take-off and landing places.
Respect others and paraglide in harmony with nature.

Do not leave marked tracks and do not leave rubbish behind.

Do not make unnecessary noise and respect sensitive biological areas.

The materials used on a paraglider should be recycled.
Please send old AIRDESIGN gliders back to us AIRDESIGN offices. We will undertake to recycle
the glider.

10. The Final Word

The RIDE4 will give you hours of fun and satisfaction in the air. We wish you lots of good flights.
Treat your glider well and have respect for the demands and dangers of flying. Even the safest
glider cannot help avoid a situation where a pilot misjudges the circumstances or makes errors.
We ask all pilots to fly with care and to respect the national and international laws with regard
to our sport.

SEE YOU IN THE SKY!
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A. ANHANG - ANNEX
a. Ubersichtszeichnung — Overview
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b. Leinenplan - line plan
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Leinenldngen - Line Length

C.

Lines measured under a tension of 50 N, applied slowly and gradually before taking the

measurement. The difference in the total length must not exceed +10 mm between the actual

measurement and the user’s manual.
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XT32M rev2 - RIDE4 M

[PPSL120 red

Name No. Length INI
A13 2 539
B10 2 546
B11 2 563
1A8 2 580
Al2 2 625
A10 2 633
Al1 2 642
1D6 2 885
1D5 2 930
1D3 2 945
1D4 2 955
1D2 2 1005
1D1 2 1075
B9 2 1087
B8 2 1108
A9 2 1180
B7 2 1198
B5 2 1203
A8 2 1208
B4 2 1209
B3 2 1239
B2 2 1261
B6 2 1267
A5 2 1293
A7 2 1297
Ad 2 1299
1ABC7 6 1315
A3 2 1331
AB 2 1350
B1 2 1352
A2 2 1355
1C5 2 1420
1ABCB 6 1435
Al 2 1440
1D7 2 1925
1C4 2 1965
DSL70 red

Name No. Length INI
B17 2 317
A7 2 339
C17 2 379
B16 2 407
A16, B15 B 445
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B14 2 464
Al15 2 477
B13 2 486
C16 2 487
Al4 2 503
C15 2 519
C14 2 542
D15 2 548
B12 2 566
Cc10 2 574
D14 2 589
C11 2 592
C13 2 673
D10 2 711
D11 2 728
D13 2 735
D9 2 741
C12 2 756
D8 2 778
D7 2 803
D3, D12, E11 6 832
D4 2 850
D5 2 855
D1 2 867
D2 2 870
E10 2 884
D6 2 906
E9 2 909
A18 2 946
E4 2 948
B18, E6 B 953
E7 2 963
E2 2 982
E3 2 986
E5 2 988
E8 2 995
C18 2 1018
E1 2 1083
C9 2 1108
C8 2 1129
Cc7 2 1221
C5 2 1224
C4 2 1231
C3 2 1263
C2 2 1286
C6 2 1289
C1 2 1378
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DSL70 yellow

Name No. Length INI
K2 2 606

K4 2 625

K3 2 668

K1 2 798

K12 2 891

K11 2 912

K8 2 1031

K9 2 1041

K7 2 1112

K10 2 1131

K6 2 1340

K5 2 1550

PPSL275, red

Name No. Length INI
1AB3 el 1475 SLV both sides
1AB1, 1AB2 8 1765 SLV both sides
1AB4 E 1965 SLV both sides
PPSL200 red

Name No. Length INI
2D3 2 1065

2D1, 2D2 El 1320

1C3 2 1475

1AB5S 5 1520

1C1, 1C2 2 1765

PPSL120 yellow

Name No. Length INI
1K2 2 755

1K1 2 1075

1K4, 1K5 B 1150

1K3 2 2670

1K6 2 2875

PPSL200 yellow

Name No. Length INI
2K2 2 1725

2K1 2 3150

A-10/N-200 --- 2 0010 200 114 0 citro

Name No. Length INI
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KRU1 2 2585

7343-420 - 2 7343 420 222 0 - red

Name No. Length INI
AR1 2 4935
AR2 2 5200

A-7343-280 - 2 7343 280 222 0 red

Name No. Length INI

AR3 2 5475

7343-420 - 2 7343 420 372 0 - sky

Name No. Length INI
BR1 2 4935
BR2 2 5200

A-7343-280 - 2 7343 280 372 0 sky

Name No. Length INI

BR3 2 5475

A-7343-140 - 2 7343 140 400 0 green

Name No. Length INI
BR4 2 5345
CR3 2 5475

A-7343-280 - 2 7343 280 400 0 green

Name No. Length INI
CR1, DR1 4 4935
CR2, DR2 < 5200

A-10/N-200 --- 2 0010 200 114 0 citro

Name No. Length INI

KRS1 2 1500
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XT32L rev2 -RIDE4 L

PPSL120 red

Name No. Length INI
A13 2 568
B10 2 574
B11 2 591
1A8 2 595
A12 2 656
A10 2 663
Al 2 672
1D6 2 910
1D5 2 955
1D3 2 970
1D4 2 980
1D2 2 1035
1D1 2 1105
B9 2 1131
B8 2 1152
A9 2 1226
B7 2 1245
B5 2 1249
A8 2 1254
B4 2 1255
B3 2 1284
B2 2 1307
B6 2 1315
A5 2 1341
A7 ) 1345
Ad 2 1347
1ABC7 6 1355
A3 2 1379
AB, B1 4 1399
A2 2 1403
1C5 2 1460
1ABCE 6 1475
A1 2 1490
107 2 1980
1C4 2 2020
DSL70 red

Name No. Length INI
B17 2 343
A17 2 358
C17 2 398
B16 2 437
A16 2 468
B15 2 473
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B14 2 493
A15 2 507
C16 2 510
B13 2 514
Al4 2 534
C15 2 545
C14 2 569
D15 2 574
B12 2 596
€10 2 603
D14 2 616
C11 2 621
c13 2 703
D10 2 743
D11 2 757
D13 2 765
D9 2 772
C12 2 787
D8 2 811
D7 2 836
E11 2 855
D3, D12 < 863
D4 2 886
D5 2 891
D1 2 900
D2 2 901
E10 2 908
ES 2 935
D& 2 943
E4 2 982
A18 2 987
E6 2 992
B18 2 994
E7 2 1001
E2 2 1018
E3 2 1021
E5 2 1026
E8 2 1035
Cc18 2 1059
E1 2 1121
C9 2 1153
C8 2 1175
C7 2 1269
C5 2 1272
C4 2 1278
C3 2 1310
Cc2 2 1333
C6 2 1338
C1 2 1428
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DSL70 yellow

Name No. Length INI
K2 2 630

K4 2 850

K3 2 694

K1 2 826

K12 2 926

K11 2 948

K8 2 1065

K9 2 1076

K7 2 1148

K10 2 1169

K& 2 1388

K5 2 1603

PPSL275, red

Name No. Length INI
1AB3 4 1515 SLV both sides
1AB1, 1AB2 8 1815 SLV both sides
1AB4 = 2020 SLV both sides
PPSL200 red

Name No. Length INI
2D3 2 1095

2D1, 2D2 = 1360

1C3 2 1515

1ABS B 1565

1C1, 1C2 i 1815

PPSL120 yellow

Name No. Length INI
1K2 2 775

1K1 2 1105

1K4, 1K5 < 1185

1K3 2 2745

1K6 2 2960

PPSL200 yellow

Name No. Length INI
2K2 2 1775

2K1 2 3240
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Name No. Length INI
KRU1 2 2700

7343-420 - 2 7343 420 222 0 - red

Name No. Length INI
AR1 2 5075

AR2 2 5350

A-7343-280 - 2 7343 280 222 0 red

Name No. Length INI
AR3 2 5630

7343-420 - 2 7343 420 372 0 - sky

Name No. Length INI
BR1 2 5075

BR2 2 5350

A-7343-280 - 2 7343 280 372 0 sky

Name No. Length INI
BR3 2 5630

A-7343-140 - 2 7343 140 400 0 green

Name No. Length INI
BR4 2 5500

CR3 2 5630

A-7343-280 - 2 7343 280 400 0 green

Name No. Length INI
CR1, DR1 B 5075

CR2, DR2 2 5350

A-10/N-200 --- 2 0010 200 114 0 citro

Name No. Length INI
KRS1 2 1500
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d. Tragegurt - Riser
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This riser has been developed for our Ride4, which features 4 rows of lines. It is not equipped
with an accelerator system but with trimmers offering a travel of 140 mm. There are no other
variable or adjustable elements on this aircraft.

The actual measurements of your risers must not deviate by more than £5 mm from the lengths
specified in the user’s manual

Dieser Gurt wurde firr unseren Ride4 entwickelt, der tber 4 Leinenreihen verfiigt. Er ist nicht
mit einem Beschleunigungssystem ausgestattet, sondern mit Trimmern mit einem Verstellweg
von 140 mm. An diesem Luftsportgerét gibt es keine weiteren verénderlichen oder verstellbaren
Elemente.

Die tatsachlichen MaRe lhrer Gurte diirfen nicht mehr als #5 mm von den im Benutzerhandbuch
angegebenen Léngen abweichen.
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e. Spreize / Spreader-bar — Standard Auslieferung/standard delivery

Material/material:
SEO KWANG, Korea — Typel3 - 1-23/32”, 7000Lbs

Riser
ACHTUNG: NIEMALS WIE AUF
U Rescue DURCHGESTRICHENEM BILD
[ P EINHANGEN.
4/ ATTENTION. NEVER HOOK IN LIKE
SHOWN IN CROSSED PICTURE.
Pilot

Passenger

S i ]
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f.  Soft-Spreize 20mm / V-Spreader 20mm — Option/option

Material/material:
SEO KWANG, Korea — %" Nylon — 2300Lbs

Riser

Rescue

Passenger

AIRDESIGN
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Korrekte Verbindung zum Tragegurt:
Correct connection to riser:
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ACHTUNG: NIEMALS SOFT-SPREIZE UMDREHEN — NIE INNENSEITE NACH AUSSEN!
ATTENTION: DO NEVER TURN V-SPREADER INSIDE-OUT!

schwarzer Gurt ——%———— ) —————¢—— black belt never

niemals aulen
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B. Material — Materials

Sail

- Top Sail: Dominico Dokdo-30 DMF 43 g/m?2

- Bottom Sail: Dominico N20 DMF / 2044 32 PS 32g/m?

- Ribs, V-ribs, Straps: Dominico 30 DFM / 2044 32 FM 32g/m?
Lines

- Top lines: Liros DSL / Liros PPSL

- Middle lines: Liros PPSL

- Main lines: Edelrid 2 7343

Riser

* 19mm / 12mm Cousin trestec Aramid PES

AIRDESIGN
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C. SERVICE BOOKLET - SERVICEHEFT

AIRDESIGN

Model: RIDE4
Size/GroRe: Om

Serial number/Seriennummer:

Colour/Farbe:

Date of purchase/Kaufdatum:

Date of first flight/Erstflug:

Pilot (1. Owner/ Halter)

First name/Vorname:

Family name/Nachname:

Street/StraRe:

City/Wohnort:

Post code/PLZ:

Country/Land:

Telephone/Telefon:

Fax:

Email:
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Pilot (2. Owner/ Halter)

First name/Vorname:

AIRDESIGN

Family name/Nachname:

Street/StraRe:

City/Wohnort:

Post code/PLZ:

Country/Land:

Telephone/Telefon:

Fax:

Email:

Pilot (3. Owner/ Halter)

First name/Vorname:

Family name/Nachname:

Street/StraRe:

City/Wohnort:

Post code/PLZ:

Country/Land:

Telephone/Telefon:

Fax:

Email:
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Please ensure that your Service centre signs after each check, here.
Bitte achten Sie darauf, dass Ihr Service-Betrieb nach jeder Inspektion abstempelt und
unterschreibt.

Service 1

stamp - signature
Date/Datum: Stempel - Unterschrift

Type of service/Art der Serviceleistung

Service 2

stamp - signature
Date/Datum: Stempel - Unterschrift

Type of service/Art der Serviceleistung

Service 3

stamp - signature
Date/Datum: Stempel - Unterschrift

Type of service/Art der Serviceleistung
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Please ensure that your Service-station signs after each check here.
Bitte achten Sie darauf, dass Ihr Service-Betrieb nach jeder Inspektion abstempelt und
unterschreibt.

Service 4

stamp - signature
Date/Datum: Stempel - Unterschrift

Type of service/Art der Serviceleistung

Service 5

stamp - signature
Date/Datum: Stempel - Unterschrift

Type of service/Art der Serviceleistung

Service 6

stamp - signature
Date/Datum: Stempel - Unterschrift

Type of service/Art der Serviceleistung
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D. Registry Of Product - Produktregistrierung

Model/Modell: RIDE4
Size/GroRe: Om OL

Serial Number/Seriennummer:

Date of Purchase/Kaufdatum:

First Flight/Erstflug:

Check Flight made from/Eingeflogen von:

Customer/Kiaufer:

Family Name/ Nachname:

First Name/Vorname:

Address/Adresse:

Tel:

Fax:

Email:

Stamp of Distributor and Signature/Handlerstempel und Unterschrift

Product Registration: cut off and send to AIRDESIGN, or register online at: www.ad-gliders.com
Produktregistrierung abtrennen und einschicken, oder online registrieren unter:

http://register.airdesign.at/



http://register.airdesign.at/
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BIENVENUE CHEZ AIRDESIGN

FELICITATIONS POUR L'ACHAT DE TON NOUVEAU PARAPENTE.
NOUS TE SOUHAITONS DE NOMBREUSES HEURES DE VOL.

Nous aimerions étre en mesure de t'informer des derniéres nouvelles et des développements
chez AIRDESIGN ainsi que de t’offrir des conseils pertinents et des promotions spéciales. Tu
peux enregistrer ton nouveau parapente en remplissant le formulaire d'inscription (en
annexe) et nous le renvoyer.

Tu peux également t’inscrire en ligne sur notre site Web a I'adresse https://ad-gliders.com/go/
N’hésite pas a consulter le site Web pour plus de détails !

Si tu le souhaites, tu peux t’inscrire a la newsletter AIRDESIGN.
Il suffit de nous fournir ton adresse e-mail et tu seras toujours au courant des derniéres
nouvelles du monde AIRDESIGN.

A tout instant, des nouvelles et des informations sont disponibles sur notre page Facebook
“AirDesign Gliders France". Rejoins donc notre communauté !

Plus d'informations sur la nouvelle glider peuvent étre trouvées sur notre site Web:
www.ad-gliders.com.

Pour toute autre question, veuillez contacter votre revendeur AIRDESIGN le plus proche ou
contactez-nous directement france@ad-gliders.com.

AIRDESIGN GmbH
Rhombergstralle 9 — A-6067 Absam — AUSTRIA
e-mail: info@ad-gliders.com
www.ad-gliders.com
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1. Avertissement et informations importantes pour votre sécurité

Merci de lire attentivement ce qui suit :

Ce parapente correspond, au moment de sa livraison, au modeéle testé, controlé selon
les dispositions de I’exigence allemande de navigabilité LTF et de la norme européenne
EN : LTF NFL HG/GS 2-565-20 & EN 926-1:2016, DIN EN 926-2:2014-05 / EN 926-
2:2013+A1:2021.

Ce parapente est un aéronef sportif agréé pour le vol en parapente. Il ne doit pas étre
utilisé pour des ouvertures en chute libre.

Les parapentes ne doivent pas étre pilotés par des personnes sans qualification valable,
sauf si elles sont sous la direction d'une école de parapente agréée et qualifiée. Piloter
un parapente sans connaissances, compétences et qualifications appropriées est
dangereux.

Les reglements nationaux pour l'utilisation des parapentes doivent étre respectés en
toutes circonstances.

Ce parapente doit uniquement étre utilisé dans les limites de poids certifiées?.

Ce parapente est utilisé exclusivement a vos risques et périls.

Le fabricant ou le distributeur ne peut étre tenu responsable des dommages causés aux
personnes, a la propriété ou a d'autres matériaux résultant de I'utilisation de ce
parapente.

Toute responsabilité découlant de I'utilisation de ce parapente est exclusivement celle
du pilote en charge. Le fabricant ou le distributeur est exclu de toute responsabilité
résultant de I'utilisation, de la mauvaise utilisation ou autre, de ce parapente.

Il incombe au propriétaire et /ou au pilote de surveiller et de maintenir la navigabilité
de ce parapente. Pour s'assurer que le parapente vole toujours avec des
caractéristiques optimales, prenez soin du parapente et faites des contréles réguliers.
Le Ride4 doit étre entretenu et controlé régulierement (voir chapitre 8)

Toute modification apportée a la structure du parapente le rend non certifié (non-
conformité des essais de type) et invalide toute garantie. Les réparations structurelles
des parapentes ne doivent étre effectuées que par un centre de service adéquatement
expérimenté et reconnu. Toutes les modifications et/ou les réparations doivent étre
enregistrées dans I'historique de maintenance de ce manuel.

C'est une exigence implicite que le pilote vole avec un parapente correspondant a son
niveau de compétence. Un pilote ne doit pas voler avec un parapente hors de sa
capacité a répondre aux exigences du parapente dans tous les états et conditions de
vol.

Le parapente doit étre « testé » par un expert avant la premiére utilisation. La case

« conformité vérifiée par » sur I'autocollant de certification apposé sur 'aile doit étre
contresignée avec la signature du pilote d'essai et la date du vol d'essai.

Un équipement de treuillage approprié doit étre utilisé. Ne jamais tracter ou treuiller le
parapente avec une voiture, un bateau a moteur ou un dispositif quelconque, sans un
équipement de treuillage approprié et /ou des opérateurs qualifiés.
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e S’assurer avant le remorquage ou treuillage que I'opérateur a I'expérience et les
qualifications adaptées pour le type de remorquage/treuillage envisagé.

e Le Ride 4 n’est pas congu comme une voile d’acrobatie les manceuvres a fortes cinétiques
sont proscrites

e Voler sous la pluie ou avec un parapente humide peut étre dangereux. Les pilotes
devraient toujours atterrir bien avant tout risque de contact avec la pluie. Piloter un
parapente mouillé peut, dans certaines circonstances, mener |’aile a son décrochage.

e Avant de piloter un nouveau parapente, pratiquez des techniques de décollage et de
contrdle sur un terrain plat ou une pente d'entrainement.

e Effectuez les premiers vols avec un nouveau parapente sur un site que vous utilisez
régulierement et lorsque les conditions météorologiques sont favorables. Sachez que
votre nouveau parapente peut avoir des caractéristiques différentes de tout ce que vous
avez piloté ou testé. Assurez-vous de laisser suffisamment d'espace pour I'approche
d'atterrissage.

e Envolant, portez toujours un casque et des gants, ainsi que des chaussures et des
vétements appropriés.

e Assurez-vous toujours que la direction et la vitesse du vent ainsi que les situations
météorologiques générales sont dans les capacités du pilote et favorisent un vol
sécuritaire.

Veuillez lire 'ensemble de ce manuel attentivement.

NOTICE DE SECURITE IMPORTANTE

En achetant cet équipement, vous étes responsable en tant que pilote de parapente
certifié et vous acceptez tous les risques inhérents aux activités de parapente, y compris
les blessures et la mort.

Une utilisation mauvaise ou incorrecte de I'équipement de parapente augmente
considérablement ces risques.

Ni AirDesign ni le vendeur de I'équipement AirDesign ne peuvent étre tenus responsables
des blessures ou des dommages causés par le pilote a lui-méme ou a des tiers en aucune
circonstance.

Si un comportement de votre équipement devenait incertain, veuillez contacter votre
représentant local immédiatement, votre instructeur de parapente, revendeur AirDesign
ou l'importateur AirDesign dans votre pays.
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2. Construction

RIDE 4

RIDE4 — Fun. Multiplied.
#SameButDifferent

Les bonnes choses prennent du temps...

Pour faire court :

Oublie tout ce que tu sais du Ride 3. Le nom « Ride » et le van sur le logo sont leurs seuls
points communs

Depuis 20 ans, chaque nouvelle voile biplace promet le méme trio : une pression a la
commande plus légére, un décollage toujours plus facile, et un meilleur arrondi. Nous avions
ces mémes objectifs... La différence, c’est comment nous les avons atteints.

Ce projet nous a pris 2 ans et une vingtaine de prototypes. Dés le premier jour, notre cible
était claire : un véritable outil professionnel avec I’ADN AirDesign -celui qui donne la banane
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une aile en laquelle tu auras confiance dés le premier gonflage jusqu’au dernier arrondi de la

journée.

Plus d’une fois, nous pensions avoir terminé. Et a chaque fois, nous sommes revenus a notre
cahier des charges pour valider les détails qui comptent vraiment pour le pilote et pour le
passager. De petits ajustements, apparemment mineurs, ont souvent pris deux ou trois mois
de plus pour atteindre le niveau souhaité.

Le Ride 4 a été développé la ou le biplace est une véritable machine touristique, dans des
conditions exigeantes : décollages hivernaux enneigés avec vent arriére, forts thermiques de
printemps, décollages ventés, atterrissages sans vent sur des terrains exigus, larges variations
de charge alaire et multiples techniques d’atterrissage.

Ride 4 - Let’s go for a change

Cette nouvelle génération existe en deux tailles : 40 m? (PTV 110-220 kg) et 43 m? (PTV 120-
235 kg) couvrant ainsi I'ensemble des besoins des pilotes de biplace tout en conservant la
méme facilité de gonflage, un pilotage précis et un arrondi optimal sur toute la plage de PTV.

Les principaux concepts derriere le Ride 4

Short Line Concept (SLC)

Longueur totale de suspentes raccourcie (pilote <> voile) :
¢ Gonflage en une seule impulsion, décollage facilité : la voile monte de maniére linéaire
jusqu’a stabilisation au zénith

o Pilotage plus agile et précis en vol
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e Meilleur arrondi a I'atterrissage : timing simplifié et meilleure restitution d’énergie

Nouvelle voite
» Vo(te plus prononcée : meilleure mise en virage et cohésion structurelle en conditions fortes

e Combinée au SLC, cela donne au Ride 4 une agilité remarquable

Concept 4 lignes

* Permet au nouveau profil, plus stable, d’accélérer plus efficacement

¢ Réduit la pression aux freins en combinaison avec le nouveau profil

Tailles
e Les 2 tailles du Ride 4 ont été testées sur toutes leurs plages homologuées, utilisables en
intégralité pour un usage professionnel, du jeune enfant le matin au rugbyman I'apres-midi.

40 m?: PTV 110-220 kg
43 m?: PTV 120-235 kg

Winglets

Combinés avec le SLC, nos winglets ont plusieurs avantages :
e Stabiliser le roulis

e Faciliter les sorties de spirale

* Réduire la force G en spirale

Le tout, sans altérer le dynamisme de I'aile (virages vifs, wingovers faciles et controlés).

Nouveau profil

¢ Le nouveau profil privilégie la prise en charge au décollage et la restitution d’énergie a
I'arrondi, pour des départs courts et des posés doux

e Multiples variantes de profil et d’entrées d’air ont été testées jusqu’a répondre a notre
cahier des charges en termes de prise en charge et d’arrondi pour un usage intense et

professionnel

e Marge de stabilité augmentée.

Durabilité

e Tissu doublement enduit (Dominico) pour une longévité maximale
¢ Nose guard patches pour protéger le bord d’attaque
¢ Joncs en Nitinol : incassables, indéformables, maintien en forme du profil

e Suspentes entiérement gainées : longévité et démélage facilité



=i

AIRDESIGN

o Structure interne optimisée pour résister a la déformation et garantir un maintien des
performances dans le temps

Elévateurs

o Kit “oreilles” avec 2 possibilités :
Nouveau blocage cam-cleat sur les élévateurs

* Notre SKS (Spreaderbar Keeper System) sur les écarteurs
¢ Poignées de frein avec bouton-pression standard

e Aimants pour les trims

Clam cleat ears kit
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La parole aux designers

Nous sommes convaincus que cette aile satisfera un large panel
de pilotes — professionnels comme amateurs. Elle reunit selon
nous l'essentiel d'un excellent outil biplace : pilotage agréable,
pression aux freins adoucie, grande reserve de vitesse et
comportement impeccable au décollage comme a latterrissage.
("est le genre de vaile que nous aurions aime avoir en apprenant
le biplace — et celui avec lequel tu seras heureux de voler huit
fois par jour, Concu pour durer, Pour travailler. Bt pour donner la
banane

Stephan Stiegler & Hugo Chaboud - Designers

Pour plus d’informations sur le comportement de la voile et sur les sensations en vol avec le
RIDE 4, rends-toi sur la page produit, dans la section « Ce que tu ressens en volant avec le RIDE
4 ». Tuy trouveras plein de détails intéressants.

https://ad-gliders.com/project/ride-4-samebutdifferent/?lang=fr

10
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3. Données Techniques

Taille M/ 40 L/43
Surface a plat (md) F9,98 42,55
Surface projetée {m?) 3318 3512
Emvergure 3 plat {m) 1453 15,05
Envergure projetee (m) 1119 11515
Allongament a plat 535 535
Allongament projetd 377 377
Cellules 48 48
Corde (m) 342 352
Poids (kg) 762 792
Poids total volant kg) 110-220 120-235
Cernilication en i} B

Le PTV est e polds

4. Profil du pilote

Le Ride4 est un parapente biplace. Vous devez étre en possession de la qualification requise et
des assurances nécessaires pour voler avec un passager.

Catégories LTF et EN

Le parapente AirDesign RIDE4 a été homologué EN-B et LTF-B sans I'utilisation de ligne de
pliage.

Ce parapente a été testé en utilisation “biplace”.

Poids total volant recommandé

Le RIDE ne doit étre utilisé que dans la plage de poids certifiée, comme indiqué dans les
caractéristiques techniques. Le poids au décollage comprend le pilote, les passagers, les
vétements, le parapente, le harnais, le matériel, le parachute,...

Le RIDE réagit a une variation de charge avec une réduction ou une augmentation de sa
vitesse. La performance reste plus ou moins la méme.

Lorsque vous volez dans la plage de poids inférieure, nous vous recommandons d’ouvrir un
peu les trims.

11
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5. Sellette

Le RIDE4 est testé pour une utilisation avec tous les harnais modernes —répondant a la norme
NFL 2024-2-785.
Pendant les essais de type, le RIDE4 était testé dans la configuration ci-dessous :

Unterer
Messpunkt

6. Remorquage / Treuillage

Le RIDE4 est adaptée au remorquage/treuillage. L’utilisation d’un adaptateur approprié n’est
pas obligatoire mais est utile et donne plus de sécurité pendant le remorquage.
Avertissement !
Le treuillage n’est recommandé que si :

e Le pilote a regu instruction spécifique

e Letreuil et la libération sont adaptés au remorquage des parapentes

e L’opérateur est expérimenté et qualifié pour le treuillage des parapentes
Attention : Risque d’Accident !
La raison la plus fréquente des accidents de treuillage surviennent lorsque le pilote relache les
élévateurs A trop tot durant le décollage. Le pilote doit s’assurer que le parapente est
completement a sa verticale avant d'annoncer le démarrage de la séquence.

7. Pratique du vol

Ce manuel n'est pas un manuel d'instruction pour apprendre a voler. Les points suivants
sont juste des informations supplémentaires.
Il est considéré que le pilote a regu la formation et la qualification nécessaires au pilotage
d’un parapente biplace.

a. Veérification pré-vol
Une vérification pré-vol prudente est recommandée avant chaque vol.

12
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Les suspentes, les élévateurs, les maillons et la voile doivent étre vérifiés pour déceler tout

dommage. Ne décollez pas s'il y a le moindre dommage visible.

Assurez-vous que les mousquetons principaux entre les harnais et les élévateurs ne sont pas
endommagés et sont fermés.

La sellette doit &tre mise en place avec le plus grand soin et toutes les sangles doivent étre
fixées correctement.

Vérifiez la position correcte de la poignée de secours et assurez-vous que les aiguilles de celui-
ci sont en place.

Les suspentes et les élévateurs doivent étre démélés avec soin. Vérifiez que les élévateurs ne
sont pas torsadés et que les lignes de frein sont libres. Toutes les suspentes doivent passer de
I’élévateur a la voile sans enchevétrement ni nceuds - pendant le vol, il n'est souvent pas
possible de défaire des nceuds dans les suspentes.

Les suspentes reposent directement au contact du sol. Par conséquent, veillez a ce qu’elles ne
soient pas coincées lors du décollage.

Aucune suspente ne doit étre sous la voile, sous peine de causer des accidents.

La voile doit étre disposée dans une forme circulaire face au vent de sorte que toutes les lignes
soient tendues uniformément lors du gonflage.

ATTENTION : NE JAMAIS DECOLLER AVEC DES MOUSQUETONS OUVERTS !

b. Check-list — vérification pré-vol
Etalez 'aile en un léger arc de cercle et vérifiez que :
e Lavoile est seche et non endommagée
e  Lesouvertures de cellules sont libres
e  Les élévateurs sont sans dommages et toutes les coutures sont intactes
e Les mousquetons sur les lignes sont correctement fermés
e  Toutes les lignes sont exemptes de nceuds
e Leslignes de freins coulissent librement a travers les poulies
e Lesnceuds sur les lignes de frein sont intacts
e  Sur votre sellette vérifiez La bonne position de la poignée du secours et des
aiguilles
Apres avoir enfilé la sellette vérifiez :
e  Que les cuissardes et la sangle sont attachées correctement
e Que les mousquetons principaux sont fermés et verrouillés
Avant le décollage, vérifiez que :
e Les élévateurs ne sont pas torsadés
e Leslignes de frein sont libres une fois les poignées de frein dans les mains
e Le pilote est bien centré par rapport a l'aile
e Ladirection et la force du vent sont favorables
e lazone de décollage est dégagée
e L’espace aérien immédiat est libre de tout encombrement

c. Décollage

Le RIDE4 s’éleve rapidement en utilisant les techniques de gonflage dos ou face a la voile. La
voile n’a aucune tendance a retomber en arriére lors du gonflage. Pour décoller (en

13
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montagne) en léger vent, vent nul ou méme vent arriére il est inutile de tirer fortement sur les

élévateurs — ni méme d’accélérer fortement. Laisser la voile se stabiliser au-dessus de votre
téte avec une incidence positive, vérifiez que la voile est completement gonflée et exempte de
nceuds. Le décollage inversé est recommandé en les vents forts.
Le Ride 4 a des élévateurs A séparés. Pour décoller dos voile, prendre I'ensemble des
élévateurs A. En conservant les bras avec les élévateurs A en main plus verticalement, vous
aurez un meilleur retour d’information de I'aile. Spécialement par vent faible ou nul. Une fois
I'aile au-dessus du pilote, elle est facile a contrdler et le décollage est facile méme a pleine
charge. En face voile et par condition de vent un peu plus forte vous pouvez adoucir la montée
en ne prenant que les élévateurs A centraux

d. Virage
Le RIDE4 a une longue course de freins avec une pression progressive. Un décrochage
intentionnel ou involontaire est presque impossible.
En air turbulent, le RIDE3 centre facilement le thermique et absorbe trés efficacement les
turbulences, ce qui améliore le confort du pilote et des passagers en vol.
REMARQUE : dans le cas peu probable ou une ligne de frein se détacherait de la poignée ou
se romprait, le parapente est manceuvrable a I'aide des élévateurs arriéres. En tirant
doucement sur les élévateurs arriéres, il est possible de diriger le parapente et d’atterrir en
toute sécurité. Ne tirez pas trop sur les élévateurs, pour éviter un décrochage !

Avant d’entrer en décrochage asymétrique (négatif), le parapente commence a glisser dans le
virage. L'aile interne cesse de voler, perd la pression et devient molle. A ce stade, les freins
doivent étre immédiatement relachés.

e. Longueur de ligne de frein

La longueur de la ligne de frein de votre nouvelle RIDE4 a été réglée avec précision par les
pilotes d’essais AIRDESIGN, et il n’est normalement pas nécessaire de les ajuster.

Si vous pensez qu'il est nécessaire d'ajuster la longueur de la ligne de frein en fonction de
votre morphologie, de la hauteur des points d'accrochage du harnais ou du style de vol, nous
vous recommandons de manipuler le parapente au sol avant de le tester en vol, et de répéter
cette procédure par plage de 20mm d’ajustement.

Les lignes de frein sont trop courtes
e  Peut entrainer de la fatigue en volant avec vos mains dans une position non
naturelle
e Peut empécher la récupération de certaines manceuvres
e  Va certainement réduire la plage de vitesse de votre parapente.
e Peut instabiliser la voile trim ouvert
Les lignes de frein sont trop longues :
e  Réduire le contrdle du pilote lors du décollage
e Réduire le contrdle dans les situations de vol extrémes
e  Rendre difficile I'exécution d'une bonne ressource lors de I'atterrissage.

Chaque ligne de frein doit étre attachée solidement a sa poignée de commande avec un nceud
approprié.

14
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D'autres ajustements ou modifications apportés a votre RIDE4 entrainent une perte de
garantie, de navigabilité et de validité de la certification et peuvent vous mettre en danger. Si
vous avez des suggestions d'amélioration, faites-le nous savoir et nos pilotes d'essai pourront
essayer vos idées dans une situation controlée.

f. Pilotage actif

Le pilotage actif améliore la sécurité. Voler en appliquant un peu de frein de maniere égale
augmentera légérement I'angle d'attaque et aidera a prévenir les fermetures et permettra au
pilote d'avoir une réaction plus directe. Cela permet au pilote de mieux sentir I'air et Iaile, et
d’anticiper les fermetures potentielles.

Le but du pilotage actif est de maintenir le parapente au-dessus de la téte du pilote dans
toutes les situations en réagissant correctement aux mouvements de I'aile a I'aide des freins et
du transfert de poids dans la sellette.

Lorsque vous entrez dans une ascendance thermique forte, il est important que I'aile ne soit
pas trop loin derriére ou ne puisse pas entrer dans un décrochage dynamique. Pour éviter
cela, il est souvent utile de relacher légérement les freins a I'entrée, ce qui donne un peu plus
de vitesse au parapente. De méme, lorsque vous sortez d'une forte montée, il peut étre
nécessaire de freiner davantage pour empécher I'aile de plonger vers l'avant.

g. Utiliser les trims

Le RIDE4 est équipé d'un systéme de trims. Lorsque les trims sont « fermés », tous les
élévateurs doivent avoir la méme longueur. C'est la position standard.

En vol peu chargé, ou chargé mais face au vent, il est recommandé d’ouvrir légerement les
trims. Ainsi, I'aile se souléve un peu plus vite au décollage et évite que le vent ne vous tire en
arriere pendant le gonflage (effet spi).

Dans des conditions turbulentes, les trims ne doivent pas étre ouverts complétement. Lors de
I'ouverture des trims, I'incidence de I'aile est réduite. Le parapente accélére mais est en méme
temps plus sensible aux fermetures.

En dépit de la stabilité exceptionnelle du RIDE, toute fermeture accélérée sera plus dynamique
gue le méme événement que celui rencontré a la vitesse de compensation et nécessitera des
réactions plus fortes pour maintenir le vol normal.

h. Atterrissage

Le RIDE4 est facile a poser et permet de beaux flairs.

L'atterrissage du Ride 4 est d’un autre niveau par rapport a la version precedente. Chaque
biplaceur ayant son propre style, la voile est donc tolérante et adaptative.

Notre recommandation: trims ouverts ~2 cm, petite prise de vitesse, puis freinage continu
jusqu’au bout du débattement Tu sentiras un “pop” de portance net et un court flottement
avant le posé, comme descendre d’une petite marche. Nous recommandons le tour de freins
pour |'atterissage mais fais attention de ne pas brider le bord de fuite lors de la prise de
vitesse.

Quelles que soient tes habitudes, la voile convertit I'énergie jusqu’a I'arrét complet. Pour un
atterrissage normal face au vent, tirez uniformément les freins lorsque vous étes pres du sol et
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redressez-vous pour atterrir sur vos pieds. Le parapente s’arrétera presque complétement

lorsque les freins seront appliqués a fond. Evitez d'atterrir directement a la sortie d'un virage,
car le moment du pilote sous I'effet du pendule apportera beaucoup de vitesse.

En raison de la longue course des freins, il est possible prendre un tour de freins pour
augmenter |'effet de flair.

Attention :

Apres avoir touché le sol, ne laissez pas le parapente plonger devant vous. Si le bord d'attaque
heurte violemment le sol, la structure des parois des cellules peut étre endommagée. De
méme, ne tirez pas l'aile sur le sol. Cela pourrait endommager la voile.

i.  Remorquage et treuillage

Lors du remorquage ou du treuillage, le parapente doit étre au-dessus de la téte du pilote
avant de commencer.

Dans la phase initiale, la tension ne doit pas étre trop élevée - un pilote qui monte a un angle
plus plat a plus de controle.

La tension de plus de 90kg n'est pas autorisée. Dans toutes les situations, la tension maximale
autorisée sur la ligne ne doit pas dépasser le poids du pilote.

Le pilote doit étre informé et conscient des exigences nationales en matiére de remorquage.
Cela inclut des sujets tels que ; les exigences de permis de remorquage / treuil, les opérateurs
de remorquage qualifiés, I'aptitude de I’engin a remorquer, si le treuil et les liens de
remorquage sont certifiés, etc.

De maniére générale, les réglementations locales et internationales doivent étre appliquées et
suivies.

j.  Fermetures asymétriques et frontales

Comme avec n'importe quel parapente, des fermetures peuvent se produire. Le "pilotage
actif" décrit au point "f" peut aider a éviter les fermetures.

Vous devez toujours maintenir votre cap en priorité en transférant votre poids du coté opposé
a la fermeture. Cela peut étre renforcé en appliquant un peu de frein sur le c6té opposé a la
fermeture. Si la fermeture est stable, le parapente peut étre regonflé en pompant avec le frein
du coté fermé d'une maniere ferme et ample, sans a-coups. Sachez que la course du frein est
plus courte lorsque le parapente est fermé et que I'aile peut décrocher avec une moindre
amplitude de freinage.

Pour aider a la réouverture d'une fermeture frontale, le pilote doit tirer les deux freins de
maniére égale en méme temps. Cela réduit également I'abattée survenant apres la
réouverture du parapente.

k.  Rouvrir une cravate

Dans des conditions extrémes et dans de rares cas, il est possible que la ou les extrémités de
I'aile se coincent entre les lignes. En général, cela n'arriverait qu'aprés une fermeture majeure
incontrolée ou lors de manceuvres extrémes.

Si cette cravate se produit, dans un premier temps utiliser les techniques décrites pour rouvrir
les fermetures asymétriques.

Si elle ne se relache pas, prenez la ligne de stabilo et tirez-la vers vous jusqu'a ce que la section
coincée de l'aile soit relachée.
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A basse altitude, il est important de stabiliser la rotation. Le cas échéant, et si nécessaire,

utilisez le parachute de secours si la cravate ne se défaisait pas et le parapente n’était plus
contrdlable.

.  Vrille

Nous recommandons que cette manceuvre ne soit effectuée qu’en sécurité lors d’un stage, sur
I'eau et sous surveillance. L'intention dans cette situation est pour un pilote de découvrir le
point de rotation négatif et de le contréler. Cela exige un haut niveau d'expérience et de
compétence.

Plus le temps s'écoule entre le moment oU le parapente entre en vrille et le moment ou le
pilote tente de récupérer, plus il y a de chances qu'elle devienne hors de controéle.

Au fur et a mesure que I'aile avance, ralentissez-la avec les freins pour éviter la possibilité
d'une fermeture asymétrique. Attendez toujours que I'aile soit en face de vous ou au- dessus
de vous lorsque vous reldchez une vrille complétement déployée - ne relachez jamais la vrille
lorsque l'aile est derriere vous parce que I'aile plongerait trés loin devant vous ou méme en
dessous.

ATTENTION : En raison de la charge importante sous un biplace, I’entrée et la sortie de cette
manceuvre demandent beaucoup de puissance.

Nous ne recommandons pas la pratique de cette manceuvre.

m. Décrochage complet

C'est une manceuvre extréme qui devrait rarement, voire jamais, étre requise.

Pour provoquer un décrochage complet, tirez doucement et symétriquement sur les deux
lignes de frein. Maintenez-les enfoncées, en verrouillant vos bras sous votre sellette jusqu'a ce
que l'aile tombe derriére vous et se déforme en une forme de croissant caractéristique. Méme
si cette phase de décrochage est plus confortable que prévue, assurez-vous de ne pas relacher
les freins de fagon prématurée ou asymétrique. Si les freins sont relachés alors que I'aile est en
train de tomber en arriere, la remontée subite et la plongée vers I'avant sont tres rapides et le
parapente peut plonger violemment en avant et méme en dessous de vous.

Pendant un décrochage maintenu, la voile oscille d'avant en arriére. Pour stabiliser cela, le
pilote peut relacher les freins lentement et pour environ 1/3 de la course totale, et ensuite
maintenir a ce niveau. Le maintien de cette position permet a l'aile de se remplir Iégerement a
travers la corde. Lorsque vous reldchez les freins sans pré-remplissage, les oreilles
s'accrocheront trés probablement dans les lignes et cela peut entrainer une cravate.

Apreés le pré-remplissage, le parapente stabilise ses mouvements et les freins peuvent étre
lachés jusqu'a ce que le parapente récupeére sa vitesse et vole a nouveau.

La course des freins avant d’atteindre le décrochage d’une aile dépend de sa taille et de sa
charge. Pour le Ride 4, elle est d’au minimum 65cm. Cette valeur n’est donnée qu’a titre
indicatif (la publication de la course de freins est disponible dans le rapport de certification EN
926-2).

Il serait dangereux d’utiliser le débattement selon ces valeurs, en effet il n’est pas possible de

mesurer le débattement en vol, et dans les turbulences, le décrochage peut se produire avec
plus ou moins de débattement. Si vous souhaitez utiliser le débattement complet de votre
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voile en toute sécurité, il est nécessaire de déclencher de nombreuses vrilles et décrochages

pour acquérir le point et le comportement de décrochage.

ATTENTION : Le décrochage consomme beaucoup d’altitude et demande des compétences
spécifiques pour sa pratique et le retour au domaine de vol. Il est important de le pratiquer
d’abord en milieu sécurisé et sous supervision qualifiée.

ATTENTION : En raison de la charge importante sous un biplace, I’entrée et la sortie de cette
manceuvre demandent beaucoup de puissance.

Nous ne recommandons pas la pratique de cette manceuvre.

n. Décrochage parachutal

Le décrochage parachutal est une sorte de pré-étape a un décrochage complet. L'aile n'a pas
de mouvement vers |'avant et présente une vitesse de chute élevée. Le pilote peut entrer dans
ce décrochage en appliquant un freinage profond symétrique. Il est trés difficile de maintenir
I'aile dans un décrochage parachutal car le RIDE 4 veut instantanément revenir en régime de
vol standard : si vous freinez un peu trop, I'aile entrera en décrochage complet. Si vous
relachez trop les freins, I'aile reprendra son vol normal. Pour pratiquer un décrochage
parachutal aux freins, il est nécessaire de maitriser le décrochage complet en premier.

Une aile trés ancienne ou usée avec un tissue poreux ou un mauvais calage (consécutif a de
nombreux treuillages ou spirales engages par exemple) peut rester en phase parachutale
méme apres avoir relaché les freins. N’enfoncez alors pas plus les freins sous peine d’entrer en
décrochage complet. Vous pouvez sortir de cette phase parachutale en poussant les
élévateurs A, ou en détrimant légérement. Si vous volez sous la pluie, le risque d’entrée en
phase parachutale augemente.

Nous déconseillons fortement de voler dans des conditions pluvieuses. S'il arrive que vous
rencontriez des précipitations, nous vous recommandons de ne pas effectuer de décrochage
aux B ou de grandes oreilles. Le mieux est de quitter la zone pluvieuse le plus tot possible et de
voler avec les deux freins relachés, voire accéléré, car cela réduit le risque de décrochage. (La
course de freinage disponible avant d'entrer dans un décrochage parachutal peut étre
considérablement réduite avec une aile mouillée.)

0. Manceuvres de descente rapide
i. Spirale

La spirale engagée est un moyen efficace de faire une descente rapide. Pendant la descente en
spirale, le pilote et le parapente subissent de fortes forces centrifuges qui sollicitent la
structure du parapente. En tant que tel, elle devrait étre considérée comme une manceuvre
extréme. En raison de la perte de hauteur rapide au cours d'une spirale, les pilotes doivent
toujours veiller a avoir une altitude suffisante avant de commencer la manceuvre et a vérifier
que l'espace est libre sur la trajectoire anticipée.
Entrée : transférez votre poids et tirez doucement sur un frein (du méme c6té que le
déplacement du poids) de sorte que le parapente passe d'un virage normal a 360 degrés a un
virage serré et de |a le parapente plonge en spirale. Une fois établi dans la spirale, le taux de
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descente et I'angle d'inclinaison peuvent étre controlés par transfert de poids et le

relachement ou la traction du frein intérieur. Quand I'aile est devant le pilote, la spirale se
maintien en conservant une pression de freinage constante, a ce moment-Ia, le placement
dans la sellette peut étre au neutre. La descente est contrdlée en tirant plus ou moins sur le
frein intérieur. Une légere traction sur le frein extérieur aide a garder le parapente stable.
Sortie : Le RIDE4 sort spontanément d'une spirale dés que les freins sont relachés et que le
transfert de poids revient au neutre. Pour sortir, laissez la spirale ralentir pendant un ou deux
tours en relachant lentement le frein interne. Une fois que le parapente commence a sortir de
la spirale, contrélez votre taux de descente et votre angle d'inclinaison avec le transfert de
poids et le frein externe et / ou interne pour éviter une ressource trop marquée. Toujours
terminer une spirale engagée a une altitude sécuritaire.

Le RIDE4 ne montre aucune tendance de stabilité en spirale. Cela signifie que le parapente ne
reste pas en spirale aprés avoir relaché les freins. Si le parapente se trouve, dans de rares cas,
stabilisé en spirale, le pilote doit d'abord déplacer son poids vers I'extérieur, puis freiner plus
lentement vers I'extérieur.

ATTENTION : Dans une spirale stabilisée, les forces G sont tres élevées. Soyez conscient
qu’une sortie active de spirale engagée peut demander beaucoup d’efforts.

ATTENTION : Lorsque vous quittez une spirale trop rapidement, la conversion d’énergie peut
entrainer une montée rapide du parapente et entrer dans sa propre zone de turbulences. Cela
peut entrainer la fermeture de la voile. Nous vous conseillons de laisser le RIDE4 sortir de la
descente spiralée de maniere controlée.

Vous devez faire attention a n’utiliser que des spirales modérées, de maniére a ne pas mettre
une charge d'accélération inutile sur vous et sur vos lignes.

AVIS IMPORTANT DE SECURITE ! Un pilote qui est déshydraté et / ou n'est pas habitué a la
spirale peut perdre conscience pendant une spirale engagée du fait de I'importante
accélération !

ii. Décrochage aux B

C'est un moyen efficace de descente modérée a rapide mais sans progression horizontale.
Entrée : Saisir les élévateurs B (des deux cotés en méme temps) juste au-dessus des maillons
et les tirer lentement et doucement, en tordant les mains jusqu'a ce que la voile présente un
pli en saillie aux points d'attache de la ligne B et s'arréte d’avancer. Il est difficile de tirer au
début, mais ¢a devient plus facile a mesure que le profil se creuse. Votre taux de chute
augmentera alors que votre vitesse horizontale se réduira pratiquement a zéro.

Sortie : Lachez les élévateurs doucement mais avec détermination et symétrie, le parapente
accélérera et gagnera de la vitesse horizontale. Les freins sont gardés en mains a tout moment
durant cette manceuvre. En sortant, veillez a ne pas tirer sur les freins.

ATTENTION : SI LES ELEVATEURS B SONT TROP TIRES, L'AILE PEUT PERDRE SON ENVERGURE
OU LES STABILOS PASSER DEVANT LE CENTRE DE L'AILE. DANS CE CAS, LES ELEVATEURS B
DOIVENT ETRE LIBERES IMMEDIATEMENT. SUR UN BIPLACE CETTE MANCEUVRE EST TRES
PHYSIQUE NOUS NE LA RECOMMANDONS PAS

iii. “Grandes oreilles”

C'est la technique la plus simple et la plus s(re pour une descente rapide tout en maintenant
la vitesse horizontale. Selon I'amplitude de la fermeture créée, une vitesse de chute de 3 m/s a
5 m/s peut étre atteinte. Pendant des grandes oreilles, votre vitesse peut étre augmentée en
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utilisant le systéme de trims. La tendance a la fermeture frontale de l'aile est réduite en volant

avec de grandes oreilles.

Entrée : Atteindre haut et saisir la suspente « A » externe de chaque c6té du parapente. Tirer
les deux c6tés simultanément. Tenez-les fermement. Les bouts d’ailes se replient. Assurez-
vous que les lignes sont tirées de chaque coté de la méme maniére et que vos grandes oreilles
sont symétriques. Vous pouvez ensuite coincer les suspentes d’oreilles dans les taquets
present sur les elevateurs (veillez prealablement a retrousser le manchon en neoprene qui
protege le taquet). Il est ensuite possible d’ajuster la taille des oreilles en accrochant plus ou
moins de longeur de suspente sur le clamcleet. Ainsi, méme lorsqu’on a fait les oreilles, on
peut piloter I'aile normalement a I'aide des freins.

Sortie : En général les oreilles s'ouvriront d'elles-mémes. Pour accélérer la réouverture, tirez
un peu sur les freins.

RAPPEL :
Une mauvaise manceuvre au mauvais moment peut transformer une situation simple en un
probléme dangereux. Les manceuvres extrémes exposent également votre parapente a des
forces qui peuvent I'endommager.
e  Pratiquer ces techniques sous supervision qualifiée de préférence lors d'un stage de
sécurité.
e Avant de lancer une manceuvre, assurez-vous que |'espace aérien autour et en
dessous est dégagé d'obstacles ou d'autres pilotes.
e Pendant les manceuvres, surveiller le parapente et I'altitude au-dessus du sol.

8. Entretien et réparations

e Les matériaux utilisés pour construire votre RIDE 4 ont été soigneusement choisis pour
une durabilité maximale. Si vous traitez soigneusement votre aile et suivez ces
directives, elle vous durera longtemps. Une usure excessive peut étre due a une
mauvaise manipulation au sol, a un pliage inadapté, ou une exposition inutile a la
lumiére UV, a lI'exposition a des produits chimiques, a la chaleur et a I'humidité.
(inspection detaillée au point 9)

Manutention au sol

e  Choisissez une zone appropriée pour installer votre aile au sol. Les lignes prises sur
les racines ou les roches entrainent une tension inutile sur les pattes de fixation
pendant le gonflage. Les lignes d'accrochage peuvent déchirer le tissu de la voile ou
endommager les lignes.

e  Lors de l'atterrissage, ne laissez jamais la voile tomber sur son bord d'attaque.
L'augmentation soudaine de la pression peut gravement endommager I'enduction
résistante a I'air de la voile et affaiblir les nervures et les coutures.

e  Faire glisser le parapente sur I'herbe, le sol, le sable ou les roches réduit
considérablement sa durée de vie et augmente sa porosité.

20



=i

AIRDESIGN
e Lorsde la préparation au décollage ou lors de séances de gonflages, assurez-vous de

ne pas marcher sur les lignes ou le tissu de la voile.
e Ne faites jamais de nceuds dans les suspentes.

Ce parapente restera en état de navigabilité et en bon état pendant de nombreuses années,
s'il est bien entretenu, plié et stocké correctement.

Pliage du parapente :

Le RIDE ne nécessite pas de pliage spécifique il est adapté a I'utilisation professionnelle avec
les sacs rapides, type « pouf bag ». Si I'aile est stockée ou non ouverte régulierement, nous
recommandons cependant les procédures habituelles appliquées a nos ailes solo : pliage
nervure sur nervure dans un sac concertina, afin de préserver la forme du bord d’attaque et
faciliter les caractéristiques de décollage et de vol.

Le RIDE4 a des joncs en nithinol dans le bord d'attaque ceux-ci sont a mémoire de forme, ils ne
devraient pas se déformer dans le temps

Le sac de pliage « AirPack, Quick bag, stuffbag » peut vous aider a ranger votre voile
facilement et correctement.

Pour plus d’informations, consultez la section "accessoires" du site www.ad-gliders.com/fr.

Recommandations de pliage pour votre aile AirDesign.

1. Etendez les suspentes/ Elévateurs/ sellette sur le bord de fuite de I'aile. Rassembler les
suspentes et poser les autant que possible sur le tissu de la voile. Cela protége les suspentes
pendant le pliage et le stockage.

2. Commencez a une extrémité, a I'autre ou au centre de Iaile, rassemblez tous les caissons de
maniére a ce que tous les joncs soient cote a cote.

REMARQUE IMPORTANTE : Si vous pliez le parapente sur un terrain agressif, tout d’abord
rassembler 'aile en « chou-fleur » en tirant toutes les suspentes, et puis placer le bord
d’attaque. Faire glisser la voile sur terrain trop coupant endommagera le tissu.

3. Posez le bord d'attaque aplati sur le sac d’emballage / AirPack et fixez-le avec la sangle,
juste en dessous de I'extrémité des joncs.
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4. Réglez le bord d’attaque emballé pour s'assurer que tous les joncs soient a plat les uns sur
les autres.

5. Plier le bord de fuite de I'aile du centre vers les extrémités en accordéon — alternant gauche
et droite. En procédant ainsi, |'air résiduel sortira de la voile.

6. En utilisant I’AirPack, I'aile entiére sera d’abord installée dans le sac qui sera ensuite fermé
et plié selong la longueur désirée, puis fixée avec les sangles.
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Evitez d'emballer votre aile lorsqu'elle est mouillée. S'il n'y a pas d'autre moyen,
séchez-la le plus vite possible a I'abri de la lumiére directe du soleil et de la chaleur.
Ranger et stocker son aile humide ou mouillée est la raison la plus fréquente de la
détérioration de la voile.

Ne laissez pas votre aile entrer en contact avec |'eau de mer. Si c'est le cas, rincer les
suspentes, la voile et les élévateurs avec de I'eau douce et les sécher loin de la
lumiere directe du soleil avant de les ranger.

Apres le vol ou lors du stockage, utilisez toujours le sac de protection interne (ou
AIRPack).

Lors du stockage ou du transport, assurez-vous que votre parapente n'est pas
exposé a de trés hautes températures.

Ne laissez jamais le parapente entrer en contact avec des produits chimiques.

Pour le stockage a long terme, ne pas trop serrer 'aile. Laissez la fermeture éclair du
sac a dos ouverte lorsque cela est possible pour permettre a I'humidité de
s'évaporer.

Transport :
Certains matériaux utilisés dans la construction du parapente sont sensibles a la
température. Par conséquent, le pilote doit s'assurer que le parapente n'est pas exposé a
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une chaleur excessive pendant le stockage et le transport. Par exemple, ne laissez pas le

parapente dans une voiture fermée pendant les chaudes journées d'été.
Lors d’envois par la poste, utiliser un emballage approprié.

Nettoyage :
En cas de nettoyage de I'aile, n’utiliser que des chiffons ou éponges doux, et de I’eau douce.
Ne jamais utiliser de solvants, savons ou abrasifs.

Réparations :
Les réparations doivent étre réalisées uniquement par des ateliers agréés par AirDesign (voir
site web), ou, en dernier recours, par le fabricant.

Seules les pieces d’origine doivent étre utilisées.
En cas de question, veuillez contacter directement votre revendeur AIRDESIGN.
En cas de probléme avéré, le distributeur prendra contact avec AirDesign.

Pour chaque demande, il est impératif de fournir :
e Le modeéle et la taille
®  Le numéro de série

e  Une documentation détaillée du probléme (photos et vidéos)

Usure des matériaux :

Le RIDE4 se compose principalement de tissu en nylon.

comme tout les voiles, elle nécessite d’en prendre soin pour qu’elle dure.

Déballer votre aile peu de temps avant le décollage et ranger le parapente juste apres
L'atterrissage améliorera sa durée de vie et limitera une exposition prolongé inutile aux UV.
Prenez soin de ne pas contraindre les suspentes mécaniquement inutilement. La surcharge
doit étre évitée car un étirement est irréversible. Une flexion continue des suspentes Aramid
au méme endroit affaiblit leur résistance.

Lorsque vous placez le parapente au sol, évitez autant que possible la saleté et la poussiere.
Des poussiéres peuvent se trouver entre les fibres des suspentes et peuvent raccourcir les
lignes et endommager le revétement.

Lorsque les suspentes accrochent pendant le décollage, elles peuvent s'étirer ou méme se
casser. Ne pas marcher sur les suspentes.

Les arétes vives sur le sol peuvent endommager les gaines ou le revétement.

Une ligne de frein emmélée autour d'autres lignes peut se déchirer ou causer des
dommages.

Veillez a ce qu'il n'y ait pas de neige, de pierres ou de sable dans la voile. Le poids peut
abaisser le bord de fuite et ralentir I’aile. Dans le pire des cas, le parapente pourrait
décrocher.

Lors du décollage dans des vents forts la voile peut, si elle n'est pas controlée, dépasser et
frapper le sol. Cela peut entrainer des déchirures dans les cloisons ou endommager la voile
ou les coutures.
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Lors de l'atterrissage, éviter que le bord d'attaque ne touche le sol devant le pilote. Cela peut

endommager la structure du bord d'attaque.

Apres un atterrissage dans les arbres ou dans I'eau, la longueur des suspentes doit étre
vérifiée. Apres un contact avec de I'eau salée, laver le parapente immédiatement avec de
I'eau douce.

Evitez le contact entre le tissu et la sueur.

Ne tirez pas I'aile sur un sol accidenté ou abrasif ; ceci pourrait endommager le tissu aux
points de contact.

Ne pas trop comprimer le parapente lors du pliage et du stockage.

Les documents relatifs a la longueur totale des lignes pour chaque taille du RIDE3 se trouvent
dans lI'annexe.

9. Controler le parapente

Méme avec les meilleurs soins possibles, chaque aile subit un vieillissement qui peut affecter
les caractéristiques de vol, la performance et la sécurité.
Une inspection compléte de tous les composants, y compris la vérification de la résistance des
suspentes, de la géométrie du suspentage, de la géométrie des élévateurs et de la porosité du
tissu de la voilure, est obligatoire.
- En utilisation professionnelle : Aprés 12 mois ou 150 heures de vol (selon la
premiére éventualité),
- En utilisation loisir : Aprés 24 mois ou 150 heures de vol (selon la premiére
éventualité),
le parapente et les écarteurs doivent étre contrdlés. Cette vérification sera effectuée par des
ateliers agréés par Airdesign (voir site web) ou en dernier recours par le fabricant. La
vérification doit étre attestée par un tampon sur l'autocollant de certification sur I'aile ainsi
que dans le carnet de service.
Dans le cas ou un parapente n'est pas vérifié selon ce programme, la garantie de navigabilité
du parapente serait invalidée.
Plus d'informations sur I'entretien et les inspections peuvent étre trouvées dans le document
"Information d'inspection" disponible sur le site internet d'AIRDESIGN www.ad-gliders.com/fr/

Les durées d’exercices au sol doivent étre multipliés par un facteur de 2 pour le calcul des
heures de vol en raison du plus grand contact avec les surfaces abrasives.

Respecter la nature et I’environnement :

Enfin, nous demandons a chaque pilote de prendre soin de la nature et de notre
environnement. Respecter la nature et I'environnement en tout temps, et plus
particulierement dans les lieux de décollage et d'atterrissage.

Respectez les autres et le parapente en harmonie avec la nature. Ne laissez pas de traces et ne
laissez pas d'ordures derriére vous.

Ne faites pas de bruit inutile et respectez les zones biologiques sensibles.

Les matériaux utilisés sur un parapente doivent étre recyclés.
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Merci de renvoyer les anciennes ailes AIRDESIGN aux bureaux AIRDESIGN. Nous

entreprendrons de recycler Iaile.

10. Le mot final

Le RIDE4 vous procurera des heures de plaisir et de satisfaction dans les airs. Nous vous
souhaitons beaucoup de bons vols.

Traitez bien votre aile et respectez les exigences et les dangers du vol.

Méme les meilleures ailes ne peuvent compenser des lacunes d’analyse ou de pilotage.
Nous demandons a tous les pilotes de voler avec prudence et de respecter I’environnement,
ainsi que les lois nationales et internationales en ce qui concerne notre sport.

A BIENTOT DANS LE CIEL !

26



=i

AIRDESIGN

A. ANNEXE
a. Vue d’ensemble
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b. Plan de suspentage
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Longueurs des lignes
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réalité et le manuel
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XT32M rev2 - RIDE4 M

[PPSL120 red

Name No. Length INI
A13 2 539
B10 2 546
B11 2 563
1A8 2 580
Al12 2 625
A10 2 633
Al 2 642
1D6 2 885
1D5 2 930
1D3 2 945
1D4 2 955
1D2 2 1005
1D1 2 1075
B9 2 1087
B8 2 1108
A9 2 1180
B7 2 1198
B5 2 1203
AB 2 1208
B4 2 1209
B3 2 1239
B2 2 1261
B6 2 1267
A5 2 1293
A7 2 1297
Ad 2 1299
1ABC7 6 1315
A3 2 1331
AB 2 1350
B1 2 1352
A2 2 1355
1C5 2 1420
1ABCB 6 1435
Al 2 1440
1D7 2 1925
1C4 2 1965
DSL70 red

Name No. Length INI
B17 2 317
AT 2 339
C17 2 379
B16 2 407
A16, B15 4 445
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B14 2 464
A15 2 477
B13 2 486
C16 2 487
Al4 2 503
C15 2 519
C14 2 542
D15 2 548
B12 2 566
c10 2 574
D14 2 589
C11 2 592
C13 2 673
D10 2 711
D11 2 728
D13 2 735
D9 2 741
C12 2 756
D8 2 778
D7 2 803
D3, D12, E11 6 832
D4 2 850
D5 2 855
D1 2 867
D2 2 870
E10 2 884
D6 2 906
E9 2 909
A18 2 946
E4 2 948
B18, E6 B 953
E7 2 963
E2 2 982
E3 2 986
E5 2 988
E8 2 995
C18 2 1018
E1 2 1083
C9 2 1108
c8 2 1129
74 2 1221
C5 2 1224
C4 2 1231
C3 2 1263
C2 2 1286
C6 2 1289
C1 2 1378
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DSL70 yellow

Name No. Length INI
K2 2 606

K4 2 625

K3 2 668

K1 2 798

K12 2 891

K11 2 912

K8 2 1031

K9 2 1041

K7 2 1112

K10 2 1131

K6 2 1340

K5 2 1550

PPSL275, red

Name No. Length INI
1AB3 l 1475 SLV both sides
1AB1, 1AB2 8 1765 SLV both sides
1AB4 & 1965 SLV both sides
PPSL200 red

Name No. Length INI
2D3 2 1065

2D1, 2D2 El 1320

1C3 2 1475

1ABS 5 1520

1C1, 1C2 2 1765

PPSL120 yellow

Name No. Length INI
1K2 2 755

1K1 2 1075

1K4, 1K5 B 1150

1K3 2 2670

1K6 2 2875

PPSL200 yellow

Name No. Length INI
2K2 2 1725

2K1 2 3150

A-10/N-200 --- 2 0010 200 114 0 citro

Name No. Length INI
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KRU1 2 2585
7343-420 - 2 7343 420 222 0 - red
Name No. Length INI
AR1 2 4935
AR2 2 5200
A-7343-280 - 2 7343 280 222 0 red
Name No. Length INI
AR3 2 5475
7343-420 - 2 7343 420 372 0 - sky
Name No. Length INI
BR1 2 4935
BR2 2 5200
A-7343-280 - 2 7343 280 372 0 sky
Name No. Length INI
BR3 2 5475
A-7343-140 - 2 7343 140 400 0 green
Name No. Length INI
BR4 2 5345
CR3 2 5475
A-7343-280 - 2 7343 280 400 0 green
Name No. Length INI
CR1, DR1 4 4935
CR2, DR2 - 5200
A-10/N-200 --- 2 0010 200 114 0 citro
Name No. Length INI
KRS1 2 1500

SIGN

34



AIRDESIGN

pasop swul - yibusj-sesu Buipnow paunseslu yibusl-aul [210]

waysfs yerayeiq Bupnpu painseaw saul-y ,

LT BLD GiFL 2.8 TivL aly a8l

EFaL L1D BEBSL L9 €092 LIV Ll

SSLL 91D c89L 214 Ll 1% 9l

6908 Gia 0r08 CLD 9964 Gig 0oog Gl 5l

LLLB rla FO08 Ld5e] GB&L rLa 1208 LY 141

Sve8 £1a £818 ELD L1608 £Lg 0518 ELY £l

5608 Z1lH EVER Zia 1928 ZL0 G418 zid BETE ZLY [4)
FAas:] 23] 2658 SivE Lid 6.E8 LED <FES Lig CEFE LY (13
[4%%] OLA Crog a8 01 LOEE 01D G2E oig i 0Ly 0k
GEE G LLIB BOGE 60 a0t 6D LiE 69 [ay: BY [:]
REZ b ZEBR BYCH Ba BEP 1] HEE BE 0058 a2y 8
| LE il B6LB aLo8 is] ZZ5! LD L&5FE 9 LGS LY k&
c9E8 9 GLLB OvLi8 80 9198 22 9858 24 0498 av 9
Li58 SH LB 2598 50 0558 50 0258 59 98 S ]
2age M FE2E8 £408 0 QEGE 0] 9268 PE g8 by 4
ZLE8 £ C1E88 GLi8 £ BRGE £D CEGE % 0598 £ £
BLLG X O¥68 £5.8 zd 1198 zJ 8458 Zg Y498 v Z
YLEG 5] E¥0E ZZog 1d 90.L8 [3¢] 0498 id LO9lg LY 3

mEmZ ﬂEﬂz MEN‘Z WC'_NZ BE-HZ
A a 2 ] Y
190S ¥2eyD euq pexur]

[1#3AI - ZAB TZELX

35



=i

AIRDESIGN

XT32L rev2 -RIDE4 L

PPSL120 red

Name No. Length INI
A13 2 568
B10 2 574
B11 2 591
1A8 2 595
A12 2 656
A10 2 663
A1l 2 672
1D6 2 910
1D5 2 955
1D3 2 970
1D4 2 980
1D2 2 1035
1D1 2 1105
B9 2 1131
B8 2 1152
A9 2 1226
B7 2 1245
B5 2 1249
A8 2 1254
B4 2 1255
B3 2 1284
B2 2 1307
B6 2 1315
A5 2 1341
AT 2 1345
Ad 2 1347
1ABC7Y 6 1355
A3 2 1379
AB, B1 4 1399
A2 2 1403
1C5 2 1460
1ABCE 6 1475
Al 2 1490
1D7 2 1980
1C4 2 2020
DSL70 red

Name No. Length INI
B17 2 343
A17 2 358
C17 2 398
B16 2 437
A16 2 468
B15 2 473
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B14 2 493
A15 2 507
C16 2 510
B13 2 514
Al4 2 534
c15 2 545
C14 2 569
D15 2 574
B12 2 596
C10 2 603
D14 2 616
C11 2 621
C13 2 703
D10 2 743
D11 2 757
D13 2 765
D9 2 772
C12 2 787
D8 2 811
D7 2 836
E11 2 855
D3, D12 - 863
D4 2 886
D5 2 891
D1 2 900
D2 2 901
E10 2 908
EQ 2 935
D6 2 943
E4 2 982
A18 2 987
E6 2 992
B18 2 994
E7 2 1001
E2 2 1018
E3 2 1021
E5 2 1026
E8 2 1035
c18 2 1059
E1 2 1121
C9 2 1153
C8 2 1175
C7 2 1269
C5 2 1272
C4 2 1278
C3 2 1310
c2 2 1333
C6 2 1338
C1 2 1428
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DSL70 yellow

Name No. Length INI
K2 2 630

K4 2 650

K3 2 694

K1 2 826

K12 2 926

K11 2 948

K8 2 1065

K9 2 1076

K7 2 1148

K10 2 1169

K& 2 1388

K5 2 1603

PPSL275, red

Name No. Length INI
1AB3 B 1515 SLV both sides
1AB1, 1AB2 8 1815 SLV both sides
1AB4 = 2020 SLV both sides
PPSL200 red

Name No. Length INI
203 2 1095

2D1, 2D2 = 1360

1C3 2 1515

1AB5S i 1565

1C1, 1C2 i 1815

PPSL120 yellow

Name No. Length INI
1K2 2 775

1K1 2 1105

1K4, 1K5 < 1185

1K3 2 2745

1K6 2 2960

PPSL200 yellow

Name No. Length INI
2K2 2 1775

2K1 2 3240
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A-10/N-200 --- 2 0010 200 114 0 citro

Name No. Length INI

KRU1 2 2700

7343-420 - 2 7343 420 222 0 - red

Name No. Length INI
AR1 2 5075
AR2 2 5350

A-7343-280 - 2 7343 280 222 0 red

Name No. Length INI

AR3 2 5630

7343-420 - 2 7343 420 372 0 - sky

Name No. Length INI
BR1 2 5075
BR2 2 5350

A-7343-2B0 - 2 7343 280 372 0 sky

Name No. Length INI

BR3 2 5630

A-7343-140 - 2 7343 140 400 0 green

Name No. Length INI
BR4 2 5500
CR3 2 5630

A-7343-280 - 2 7343 280 400 0 green

Name No. Length INI
CR1, DR1 - 5075
CR2, DR2 4 5350

A-10/N-200 --- 2 0010 200 114 0 citro

Name No. Length INI

KRS1 2 1500
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d. Elévateur:

Cet élévateur est développé pour notre Ride4, qui dispose de 4 rangées de suspentes. |l ne
possede pas de systéme d’accélérateur, mais des trims avec un débattement de 140 mm. Il n’y
a pas d’autres éléments variables ou ajustables sur cet aéronef.

Les mesures réelles de vos élévateurs ne doivent pas s’écarter de plus de £5 mm par rapport
aux longueurs indiquées dans le manuel d’utilisation.
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e. Ecarteurs (livrés en standard)

Matériaux :
SEO KWANG, Korea — Typel3 - 1-23/32”, 7000Lbs

Riser | flgvateur

Rescue
&
L7 Secours
Fassenger e
/ Passager Pilote

H
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ATTENTION. NE JAMAIS
S’ACCROCHER COMME SUR LE
DESSIN BARRE D’UNE CROIX
ROUGE CI-CONTRE.
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f.  Elevateurs souples 20mm en option

Material/material:

SEO KWANG, Korea — %" Nylon — 2300Lbs

Rescue

Secours

Pilot

Elévateur

Pilote

Riser

Passenger

Passager

=i
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Connexion correcte a I’élévateur :
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ATTENTION : NE PAS UTILISER LES ECARTEURS SOUPLES A L'ENVERS

Sangle noire
jamais vers le haut
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B. mMmatériaux:

Voile

- Extrados : Dominico Dokdo-30 DMF 43 g/m?

- Intrados : Dominico N20 DMF / 2044 32 PS 32g/m?
- Ribs, V-ribs, Straps : Dominico 30 DFM / 2044 32 FM
32g/m?

Suspentes

- Suspentes hautes: Liros DSL / Liros PPSL

- Suspentes intermédiaires : Liros PPSL

- Suspentes basses : Edelrid 2 7343

Elévateurs

* 19mm / 12mm Cousin trestec Aramid PES
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C. EBL/DDP

(affichage du rapport d’homologation)
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D. CARNET D’ENTRETIEN
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Modeéle : J RIDE4
Taille: Om

Numéro de série :

oL

Couleur :

Date d’achat :

Date du premier vol :

Pilote (Propriétaire #1)

Prénom :

Nom :

Adresse :

Ville :

Code postal :

Pays :

Téléphone :

Fax:

Email :
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Pilote (Propriétaire #2)

Prénom :

Nom :

Adresse :

Ville :

Code postal :

Pays :

Téléphone :

Fax:

Email :

Pilote (Propriétaire #3)

Prénom :

Nom :

Adresse :

Ville :

Code postal :

Pays :

Téléphone :

Fax:

Email :
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Assurez-vous que votre centre de contrdle signe les révisions ci-dessous.

Service 1

Tampon - signature
Date :

Type de révision

Service 2

Tampon - signature

Date:

Type de révision

Service 3

Tampon - signature
Date:

Type de révision

49



=i

AIRDESIGN

Assurez-vous que votre centre de contrdle signe les révisions ci-dessous.

Service 4

Tampon - signature
Date :

Type de révision

Service 5

Tampon - signature

Date:

Type de révision

Service 6

Tampon - signature
Date:

Type de révision
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Enregistrement de produit

Modele : O RIDE4
Taille : Om OL

Numeéro de série :

Date d’achat :

Date de premier vol :

Vol de contréle effectué par :

Client :

Nom :

Prénom :

Adresse :

Tél. :

Fax:

Email :

Tampon et signature du revendeur

Enregistrement produit : couper et envoyer a AIRDESIGN,
ou enregistrer en ligne sur : www.ad-gliders.com/fr



http://www.ad-gliders.com/fr




