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Einleitung

Willkommen

Willkommen zum Triple Seven Team! Wir danken Dir,
dass Du entschieden hast, den ROOK zu fliegen und
sind uns sicher, dass dieser Gleitschirm neue Schritte in
Deiner Pilotenkarriere erméglichen wird. Wir wiinschen Dir
aufregende Flugabenteuer!

Mission von Triple Seven

Das Ziel unserer Firma ist die Herstellung qualitativ
hochwertiger Produkte und technologisch innovativer
Gleitschirme aller Typen und Klassen. Wir streben danach,
Gleitschirme nach dem neuesten Stand der Technik zu
entwickeln, die einen optimalen Kompromiss zwischen
Sicherheit und Leistung darstellen und in Europa produziert
werden.

Dein Erfolg ist unsere Inspiration, unser Ziel ist Dein Erfolg.

Handbuch

Dieses Dokument enthélt die komplette Produktinformation
und Anleitung, um Dich mit den wesentlichen Eigenschaften
Deines neuen Gleitschirmes vertraut zu machen. Es beinhaltet
Anleitungen zur Nutzung und Pflege Deines neuen Schirms,
ist aber nicht als Schulungsmaterial zum Fliegen eines
solchen Gleitschirms gedacht. Es handelt sich nicht um ein
Flughandbuch. Anweisungen zum Fliegenlernen bekommst
Du nur bei Flugschulen und speziell zertifizierten Fluglehrern.

Es ist wichtig, dass Du Dir die notwendige Zeit nimmst,
dieses Handbuch sorgfaltig vor Deinem ersten Flug zu lesen,
denn die genaue Kenntnis Deiner Ausristung ermdéglicht
Dir sicheres Fliegen und die Nutzung Deines gesamten
Potenzials. Wenn Du Deinen Schirm einem anderen Piloten
zum Fliegen gibst, Uberreiche ihm bitte auch dieses
Handbuch.

Falls nach der Lektiure dieses Handbuchs irgendwelche
Unklarheiten in Bezug auf Deine Triple Seven Ausristung
bestehen bleiben sollten, nimm bitte Kontakt zu Deinem
lokalen Gleitschirm-Lehrer, Deinem Triple Seven
Importeur oder Triple Seven direkt auf. Es kann in diesem
Produkthandbuch ohne vorherige Ankiindigung Anderungen
geben. Bitte schaue auf www.777gliders.com nach den
aktuellsten Informationen zu unseren Produkten.
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» Progressives Handling bietet einfache und prazise
Steuereigenschaften

» Profil und Trimmgeschwindigkeit auf Steigen optimiert

» Ausgewogene Schirmspannung zusammen mit
Verstarkungen an der Eintritts- und Hinterkante fir
groBere Stabilitdt und gute Gleitleistung Uber einen
groBen Geschwindigkeitsbereich

»Optimierung von Leinengeometrie und
Materialien zur Verringerung des Widerstandes
und Verbesserung der Gleitleistung

» Gute Pitch-Stabilitdt und leicht zu steuern

»Geringes Gewicht und leicht kontrollierbar
beim Start

» Besonderer Race Look
»EN-B, LTF-B Zertifizierung

Der ROOK wurde von den Valic Bridern
sowohl flir Soaring am Hausberg als auch
das Streckenfliegen entwickelt. Das technische
Design des Schirms basiert auf Erfahrungen
und der Technologie von Wettkampfschirmen
und legt groBes Gewicht auf leichte Handhabung
und Sicherheit.
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Gedanken der Entwickler

Von Beginn an war unser Entwicklungsziel bei
diesemProjekt, einenleichtzufliegendenundSpal3
machenden Cross Country Schirm zu bauen, der
die Bedirfnisse eines breiten Pilotenspektrums
abdeckt. Wie immer, versuchten wir einen
besseren und leistungsstarkeren Schirm, als am
Markt erhéltlich, zu entwickeln. Dieser Schirm
ist keine Ausnahme, da wir beiden Aspekten
wahrend des gesamten Entwicklungsprozesses

Fur wen ist dieser Gleitschirm?

Dieser Schirm bietet hohe Leistung mit EN-B, LTF-B Zertifizierung
und ist vom fortgeschrittenen Anfanger und Gelegenheitspiloten bis
zum erfahrenen Streckenflieger fir alle gedacht, die Sicherheit und
hohe Leistung in lhrer Klasse suchen. Fortgeschrittene Anfanger

und Gelegenheitspiloten werden diesen Schirm toll finden, um lhr
XC-Konnen lUber Jahre hinweg auszubauen, wéhrend erfahrene
Streckenflieger den Komfort sowie die Sicherheit und Leistung dieses
Schirms auf langen Streckenflligen selbst in starken Bedingungen
genieBen kdnnen.

Intermediate

groBe Bedeutung gegeben haben. Daher haben wir den Schirm
beim Testen und bei Verbesserungen in Bezug auf Sicherheit und
Flugverhalten stets mit anderen Schirmen am Markt verglichen.

Der Pilot dieses Schirms sollte einen aktiven Flugstil in bewegter Luft
haben und Nick- oder Rollbewegungen automatisch vermeiden kénnen.
Wie bei jedem Schirm empfehlen wir grundsatzlich, immer an der

Aljaz Vali¢ Verbesserung Deines elementaren und fortgeschrittenen Flugkénnens zu
arbeiten.

Zertifizierung

Der ROOK hat die europaische EN-B Zertifizierung fur alle erhaltlichen
GréBen erhalten. Die Ergebnisse der Homologation befinden sich am
Ende dieses Handbuchs.
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Vor dem Flug

Lieferumfang

Der ROOK wird geliefert mit Rucksack, Innenpacksack,
Kompressionsband, Triple Seven T-Shirt und USB-Stick mit
diesem Handbuch.

Vorbereitung

Bevor Du zum ersten Startplatz eilst, schlagen wir vor, dass Du
Dir die Zeit nimmst, Deine Ausriistung an einem Ubungshang
auszupacken und vorzubereiten. So hast Du geniigend Zeit und
wirst bei der Einstellung deiner Ausristung nicht abgelenkt oder
gedrangt und kannst Deinen ersten Vorflug-Check verntinftig
durchfihren.

Der Ort dafiir sollte frei von Hindernissen sein bei leichtem Wind.
Das ermdéglicht es Dir, den Schirm einfach aufzuziehen und
Dich beim Ground-Handling mit ihm vertraut zu machen. Jeder
Gleitschirm wird zuvor von Deinem Triple Seven Handler gepriift,
aber als Pilot wirst Du einen verninftigen Vorflug-Check auch
selber machen wollen.

Breite den Schirm dazu als erstes vollstdndig aus, wie Du es
normalerweise tust. Uberpriife dabei das Tuch auf jegliche
UnregelmaBigkeiten. Wenn Du die Inspektion der Kappe
abgeschlossen hast, nimm die Tragegurte, breite die Leinen

aus, und Uberprife die Tragegurte, und gehe sicher, dass die
Leinenschldsser richtig geschlossen sind. Identifiziere die A1, A2,
B und C Tragegurte und trenne die dazugehdrigen Leinen inklusive
der Bremsleinen sauber voneinander. Verbinde die Tragegurte
korrekt mit Deinem Gurtzeug, achte darauf, dass die Gurte nicht
verdreht sind und versichere Dich, dass die Hauptkarabiner richtig
geschlossen sind.

Gurtzeug

Der ROOK hat die EN-B Zertifizierung unter Verwendung eines
GH-ABS Gurtzeugs erhalten. Mit dieser Zertifizierung kann der
ROOK mit den meisten am Markt erhéltlichen Gurtzeugen geflogen
werden, aber denke daran, dass ein Wechsel des Gurtzeugs, je
nach Wirksamkeit der Gewichtsverlagerung, das Fluggefihl stark
beeinflussen kann. Frage im Zweifel den Hersteller des Gurtzeugs
oder Deinen Ausbilder, ob Dein Gurtzeug geeignet ist.

Die Langeneinstellung des Brustgurtes Deines Gurtzeuges
beeinflusst den Abstand zwischen den Hauptkarabinern und
somit das Schirmhandling sowie Deine Stabilitat im Gurtzeug.
Eine enge Einstellung des Brustgurtes erhéht Deine Stabilitat,
vergroBert aber auch sehr das Risiko des Eintwistens nach einem
Einklapper. Auch das Risiko einer stabilen Steilspirale wird durch
eine enge Einstellung des Brustgurtes erh6ht. Als Faustregel:
Durch einen weiter gedffneten Brustgurt erhéltst Du bessere
Rickmeldungen vom Schirm, was Deine Steigeffizienz erhdht,
und es verbessert sich Deine Sicherheit im Falle eines Vorfalls
in der Luft. Wir empfehlen aber stark, die Ldnge des Brustgurtes
auf dieselbe Lange einzustellen, die bei der Zertifizierung des
Schirms verwendet wurde. Diese Einstellung variiert je nach
GroBe des Gurtzeuges zwischen 42 und 50 cm. Schau im

Zertifizierungsprotokoll nach, welche Einstellung beim Testen
verwendet wurde.

Wir empfehlen, Deinen ersten Flug mit dem ROOK nicht mit einem
neuen Gurtzeug zu machen. Eine weitere Faustregel besagt, dass
man jeweils nur einen Teil seiner Ausristung &ndern sollte, wenn
man genau wissen will, wie sich der neue Ausristungsgegenstand
anfuhlt.

Einstellung des Beschleunigers

Der Beschleuniger des ROOK erhdht die Geschwindigkeit des
Schirms um 14 km/h von 38 km/h Trimmgeschwindigkeit auf 52
km/h Maximalgeschwindigkeit, wenn der Beschleunigungsweg
komplett ausgenutzt wird.

Bevor Du den Beschleuniger mit den Tragegurten des ROOK
verbindest, Uberprife ob die Beschleunigerleinen innerhalb des
Gurtzeuges richtig gefihrt werden und sich die Umlenkrollen
in ihren korrekten Positionen befinden. Stelle sicher, dass
keine Knoten oder sonstige Hindernisse den freien Lauf des
Beschleunigers behindern.

Die Lange der Beschleunigerleinen sollte am Boden justiert
werden, so dass Deine Beine bei Ausnutzung des maximalen
Beschleunigungsweges vollkommen ausgestreckt sind. Stelle
sicher, dass die Beschleunigerleinen lang genug eingestellt sind,
um ein Beschleunigen im Normalflug zu vermeiden. Falls Du
unsicher bist, wie das Beschleunigungssystem richtig eingestellt
wird, frage bitte Deinen Ausbilder oder Triple Seven Handler.
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Anpassung der Bremsleinen

Die Lénge der Bremsleinen wird bei der Herstellung des Schirms
eingestellt und ist identisch zur Lange, die bei den Testflligen zur
Zertifizierung verwendet wurde. Die Bremsleinenldnge wurde
wahrend der Entwicklung des Schirms fein abgestimmt und
festgelegt, daher sollte es in der Regel nicht notwendig sein, sie
anzupassen. Wir empfehlen, dass Du mit dieser Einstellung eine
Weile fliegst, und solltest Du dann immer noch die Lange dndern
wollen, kannst Du es tun. Wenn Du die L&dnge der Bremsleinen
anderst, tu es in kleinen Schritten von jeweils 2 cm. Achte darauf,
die Bremsleinen nicht zu kurz einzustellen, denn dadurch kann der
Schirm im beschleunigten Flug ungewollt angebremst werden.

Gewichtsbereich

Jede GroBe des ROOK ist fir einen bestimmten Gewichtsbereich
zertifiziert. Dieses Gewicht beinhaltet den Piloten selbst und seine
komplette Flugausristung inklusive Schirm, Gurtzeug, allem
Zubehdr und gegebenenfalls Ballast. Jeder Gleitschirm verandert
sein Flugverhalten bei einer Anderung des Startgewichtes. Wir
empfehlen, den Schirm immer innerhalb seines spezifizierten
Gewichtsbereiches zu fliegen. Um Dein Startgewicht
herauszufinden, stelle Dich mit Deiner im Rucksack verpackten
kompletten Flugausriistung auf eine Waage.

Untere Halfte des Gewichtsbereiches

Wie bei jedem anderen Schirm auch, verringert sich beim Fliegen im
unteren Gewichtsbereich die Wendigkeit des Schirms. Beim Fliegen
durch Turbulenzen erhéht sich die Klapperneigung im Vergleich
zum Flug im oberen Gewichtsbereich. Die Schirmreaktionen auf
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Einklapper sind aber weniger dynamisch. AuBerdem verbessert sich
die Sinkgeschwindigkeit. Wenn Du hauptsé&chlich in schwachen
Bedingungen fliegst, kdnntest Du den unteren Gewichtsbereich
bevorzugen.

Obere Hilfte des Gewichtsbereiches

Auch fir den ROOK gilt, wie fir jeden anderen Schirm, dass sich
Stabilitdt und Wendigkeit im oberen Gewichtsbereich verbessern.
Dadurch kommt es zu einer leicht hdheren Schirmgeschwindigkeit
und verbessertem Gleiten gegen den Wind. Wenn Du
normalerweise in starkeren Bedingungen fliegst und Du etwas
dynamischere Flugeigenschaften bevorzugst, solltest Du im
oberen Gewichtsbereich fliegen. Die Reaktionen des Schirms auf
Einklapper fallen aber dynamischer aus.

Aufziehen des Schirms

Nachdem alles vorbereitet und Uberpriift ist, zieh Deinen Schirm
am Ubungshang auf und spiel mit ihm, um beim Ground-Handling
ein Geflhl fir Deinen neuen Fligel zu bekommen. Wahrenddessen
solltest Du eine abschlieBende Kontrolle der Kappe und Leinen
vornehmen, um sicherzustellen, dass alles in Ordnung ist.

Du wirst sehen, dass sich der ROOK sehr einfach und sanft ohne
zu viel Energie und mit nur wenig Druck beim Vorwértslaufen
aufziehen lasst. Zum Aufziehen des Schirms reicht es, nur die A1
Tragegurte zu verwenden. Ziehe nicht nur mit den Handen an den
Tragegurten sondern lehne Dich mit Deinem gesamten Gurtzeug
zurlck. Die Hande sollten nur die Steigbewegung des Schirms
begleiten. Sobald der Schirm Uber Dir ist, bremse ihn leicht an,
und er wird Uber Dir stehen bleiben.

Veranderungen am Schirm

Jegliche Verdnderung an den Leinen oder am
Beschleunigungssystem an den Tragegurten fihrt zu einem
Verlust der Zulassung, ahnlich wie, wenn der Schirm auBerhalb
seines Gewichtsbereiches geflogen wird.

Sicherheit vor dem Flug

Bevor Du mit dem ROOK fliegst, solltest Du sémtliche praktische
und theoretische Schulungen fur diese Art von Gleitschirm
absolviert haben und die erforderlichen Lizenzen besitzen. Der
Pilot sollte kérperlich und mental gesund sein, eine komplette
Gleitschirm-Ausriistung benutzen und nur in Bedingungen fliegen,
die fur sein Kébnnen angemessen sind.
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Fliegen mit
dem ROOK

Erster Flug

Jetzt, wo Du Dich mit Deinem neuen Schirm beim Ground-Handling
am Ubungshang vertraut gemacht hast, bist Du fiir Deinen
ersten Flug bereit. Wir empfehlen, dass Du diesen bei ruhigen
Bedingungen in einem Dir gut bekannten Fluggebiet absolvierst.

Vorflugcheck

Vor jedem Flug solltest Du einen Vorflugcheck und eine erneute
Inspektion Deiner Ausristung durchfihren. Gewohne Dir an,
dies zu tun, da es keine zusatzliche Zeit in Anspruch nimmt.
Das Vorgehen mag je nach Ausbilder, Pilot und Ausristungs-
Einstellungen unterschiedlich ausfallen. Zum Beispiel lassen
manche Piloten lhren Schirm immer mit dem Gurtzeug verbunden.
Du solltest aber fiir Dich eine feste Prozedur fiir das Uberpriifen
und Vorbereiten Deiner Ausristung und den Startcheck haben.

1. Nach der Ankunft am Startplatz, vergewissere Dich, dass die
Wetterbedingungen zum Fliegen geeignet sind.
2. Wahrend Du beim Auslegen um Deinen Schirm herumlaufst,
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solltest Du gleichzeitig die Kappe inspizieren.

3. Nachdem Du auch die Leinen Uberprift und die Tragegurte
mit Deinem Gurtzeug verbunden hast, nimm die Leinen in die
Hand und lass sie durch Deine Finger laufen, wahrend Du auf
die Kappe zulaufst. Auf diesem Wege stellst Du sicher, dass
die Leinen nicht verheddert oder beschédigt sind. Falls sich
zwischendurch die Kappe des Schirms bewegt, gehe um sie
herum und korrigiere ihre Position.

4. Uberpriife Dein Gurtzeug, Retter, Beschleunigungssystem
und alle Verbindungen.

Startcheck

1. Schnalle Dich in Dein Gurtzeug ein. Die Beingurte werden
vor dem Start als erste geschlossen und nach dem Flug als
letzte geldst. Stelle sicher, dass Du richtig mit dem Gurtzeug
verbunden bist und einen Helm tragst.

2. Kontrolliere, dass die Tragegurte nicht verdreht und die
Karabiner richtig geschlossen sind. Stelle sicher, dass das
Beschleunigungssystem in neutraler Position die Tragegurte
nicht herunterzieht bzw. den Schirm beschleunigt.

3. Uberpriife die Leinen. Die Leinen der A-Tragegurte sollten
oben liegen und alle Leinen frei sein. Stelle sicher, dass keine
Leinen unter der Kappe liegen oder die Kappe umwickeln.

4. Uberpriife die Kappe. Sie sollte bogenférmig ausgelegt sein,
und alle Kammern sollten offen sein.

5. Uberpriife den Wind, den Startplatz und den Luftraum. Der
Wind sollte fiir den Start und das Kénnen des Piloten geeignet
sein. Der Luftraum und der Startbereich sollten frei sein.

Aufziehen, Kontrolle und Start

Der ROOK hat ein einfaches Startverhalten und sollte keine
besonderen Hinweise fur den Vorwérts- oder Rickwartsstart
bendtigen. Versuche, Deinen Startvorgang in drei Schritte zu
unterteilen und zu Gben.

1. Flllen und Aufziehen des Schirms
2. Stabilisierung des Schirms und Kontrollblick
3. Beschleunigung und Start

Es ist immer ratsam, den Startvorgang zu Uben und zu verbessern,
da so unndtiger Stress vor dem Start abgebaut werden kann.

Windgeschwindigkeiten von 25 bis 30 km/h gelten als stark und
erfordern besondere Aufmerksamkeit. Wenn Du in starkem Wind
startest, empfehlen wir einen verninftigen Ruckwartsstart, bei
dem die jeweiligen Bremsleinen immer in der richtigen Hand
liegen sollten. Zieh den Schirm mit einem leichten Zug auf und
gehe ihm, falls erforderlich, entgegen, um die Kraft des Windes
auf den Schirm zu reduzieren. Sobald der Schirm Uber Dir steht,
stabilisiere ihn sanft und starte.

Verhedderte Leinen oder Knoten

Solltest Du einen Knoten in den Leinen nicht bemerkt haben
oder mit einem Leinenknoten ungewollt ausgehebelt werden und
schon in der Luft sein, entferne Dich von anderen Piloten und dem
Boden, indem Du vom Berg wedfliegst, bevor Du korrigierend
eingreifst. Das bedeutet, dass Du mit Gewichtsverlagerung und/
oder minimalem Bremseinsatz auf der dem Knoten gegenuber

liegenden Seite die Flugrichtung kontrollierst, um geradeaus vom
Berg wegzufliegen.

Achte darauf, nicht zu viel Bremse einzusetzen und nicht zu
langsam zu fliegen, um einen kompletten Strémungsabriss oder
Trudeln (einseitiger Stromungsabriss) zu vermeiden. Sobald Du
einen sicheren Abstand vom Berg und gentigend Hohe tber Grund
erreicht hast, kannst Du kurz und sanft an den verhedderten Leinen
ziehen. Falls sich der Knoten an den Bremsleinen befindet, kannst
Du kurz und sanft die entsprechende Bremsleine “pumpen”.

Du musst wissen, dass sich ein Knoten durch das Ziehen an den
Leinen auch verfestigen und die Situation bis zum Strdmungsabriss
oder Trudeln eskalieren kann. Falls Du also feststellst, dass sich
der Knoten durch kurzes, sanftes ziehen der verhedderten Leinen
nicht 16st und Du den Schirm relativ sicher steuern kannst, fliege
sofort fUr eine sichere Landung zum Landeplatz.

Normalflug, bestes Gleiten

Ohne Einsatz von Bremsen oder Beschleuniger fliegt der Schirm
mit der sogenannten “Trimmgeschwindigkeit“. In ruhiger Luft
ist dies theoretisch die Geschwindigkeit des besten Gleitens.
Diese hangt von der Polare des Schirms, der Luftmasse sowie
der vertikalen und horizontalen Windgeschwindigkeit ab. Wir
empfehlen, dass Du Dich durch entsprechende Lektlre ndher
mit der Theorie des besten Gleitens und der Sollfahrttheorie von
McCready beschéftigst.
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Geringstes Sinken

Durch gleichméaBiges Anbremsen um ca. 15 bis 20 cm auf
beiden Seiten verlangsamst Du den Schirm zur theoretischen
Geschwindigkeit des geringsten Sinkens. Wir empfehlen aber, diese
Geschwindigkeit auch beim Thermikfliegen nicht zu benutzen, da
Du viel bessere Steigwerte und Schirmkontrolle erreichst, wenn
Du den Schirm mit Trimmgeschwindigkeit und seiner natirlichen
Energie fliegen lasst. Mit dem richtigen Startgewicht wirst Du
sehen, dass der Schirm hervorragende Steigeigenschaften,
Reaktionen und Wendigkeit besitzt.

Beschleunigter Flug

Sobald Du Dich mit Deinem ROOK im Flug wohl fuhlst, kannst Du
anfangen, das Beschleunigungssystem zu verwenden, mit dem
Du mehr Leistung gegen den Wind und bei sinkenden Luftmassen
erreichst. Der ROOK wurde entwickelt, um Uber den gesamten
Geschwindigkeitsbereich stabil zu fliegen, dies erfordert aber
trotzdem einen aktiven Flugstil.

Du musst wissen, dass jeder Gleitschirm im beschleunigten
Flug an Stabilitat verliert und sich das Risiko eines Einklappers
erhdht. AuBerdem ist die Reaktion des Schirms bei einem
Klapper im beschleunigten Flug heftiger, als wenn der Klapper
bei Trimmgeschwindigkeit auftritt.

Wir empfehlen daher, den Beschleuniger in Bodenndhe nicht zu
benutzen und ihn in turbulenten Bedingungen nur sehr vorsichtig
einzusetzen. Benutze einen flexiblen Stoffbeschleuniger, um den
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Beschleuniger mit nur einem Bein betétigen zu kénnen. Verwende
zum Steuern Gewichtsverlagerung. Um das Nicken zu kontrollieren,
variiere den Beschleunigerweg. Ziehe wéhrend des Beschleunigens
nicht an den Bremsleinen. Benutze den Beschleuniger progressiv
zum Erhdhen der Geschwindigkeit, gib in ihn aber sofort frei, sobald
Du eine Veranderung des Leinenzugs, Kappendrucks oder einen
Einklapper spurst. Falls Du einen Einklapper im beschleunigten
Flug bekommst, gib den Beschleuniger schlagartig frei, bevor Du
andere MaBnahmen ergreifst. Halte im beschleunigten Flug immer
einen gréBeren Abstand zum Boden.

Aktives Fliegen

Aktives Fliegen ist eine elementare Technik fir jeden
fortgeschrittenen Piloten. Es beinhaltet die stdndige Kontrolle
und Korrektur von Nick- und Rollbewegungen zusammen mit der
Vermeidung jeglicher Entleerungen der Kappe und Einklappern.

Zusammenfassend heiBt dies, dass der Pilot bei geradem Flug
durch bewegte oder turbulente Luft zu jeder Zeit die Schirmkappe
genau Uber seinem Kopf hélt, indem er unerwiinschte Bewegungen
des Schirms kompensiert und korrigiert.

Beispiele:

+ Beim Einfliegen in eine starke Thermik wandert die Kappe ein
wenig hinter den Piloten. Der Pilot sollte die Bremsen komplett
freigeben, um den Schirm zu beschleunigen und wieder tGber
den Piloten kommen zu lassen.

«  Wenn die Kappe vor den Piloten schieBt, sollte er anbremsen,
bis das VorschieBen gestoppt ist und dann die Bremsen wieder
freigeben, um den Schirm normal weiterfliegen zu lassen.

+  Wenn der Pilot einen Verlust an Spannung im Schirm oder eine
Verringerung des Bremsdrucks auf einer Seite spurt, sollte
er auf derselben Seite sanft die Bremse einsetzen und/oder
seine Gewicht auf die gegeniberliegende Seite verlagern,
bis der richtige Bremsdruck zurtickkehrt. Danach werden die
Bremsen freigegeben und/oder das Gewicht wieder in die
neutrale Position gebracht, um den Schirm normal weiterfliegen
zu lassen.

Das Wichtigste ist in jedem Fall, Uberkorrekturen zu vermeiden und
Korrekturen nicht langer als nétig zu halten. Nach jedem Eingriff
solltest Du den Schirm wieder seine normale Fluggeschwindigkeit
aufnehmen lassen. Du kannst beim Ground-Handling sicher
trainieren und ein Geflhl fUr die meisten Bewegungen des Schirms
bekommen. Eine gute Koordination Deiner Bewegungen mit denen
des Schirms am Boden ermdglicht die schnelle Entwicklung
eines aktiven Flugstils in der Luft. Der ndchste Schritt sind dann
Sicherheitskurse, in denen Du auch ein besseres Verstandnis des
gesamten Bremsweges und séamtlicher Geschwindigkeiten des
Gleitschirms bekommst.

Fliegen in turbulenter Luft

Einklapper kénnen in starken Turbulenzen vorkommen. Der ROOK
wurde entwickelt und dahingehend getestet, dass er Klapper
selbsténdig ohne Piloteneingriff in fast allen Situationen wieder
6ffnet, indem lediglich die Bremsen geldst werden und man
den Schirm fliegen lasst. Um alle nachfolgenden Flugzustande
zu trainieren und zu verstehen, solltest Du an entsprechenden
Sicherheitstrainings teilnehmen.

Kaskade

Zahlreiche Retterwirfe sind das Ergebnis einer Kaskade von
Uberkorrekturen. Uberkorrekturen sind in der Regel nicht wegen
des falschen Inputs selbst oder dessen Intensitat problematisch
sondern wegen der Dauer, (iber welche die Uberkorrektur gehalten
wird. Nach jedem Eingriff muss man dem Schirm ermdglichen,
seine normale Fluggeschwindigkeit wieder zu erlangen. Merke,
dass Uberkorrekturen haufig schlimmer sind, als gar kein Eingriff.

Seitliche Einklapper

Starke Turbulenzen kénnen den Schirm seitlich einklappen lassen.
Bevor dies passiert, werden die Bremsleinen und das Geflihl im
Gurtzeug den Druckverlust bereits an den Piloten vermitteln. Dieses
Feedback des Schirms macht man sich beim aktiven Fliegen
zu Nutze, um Einklapper zu verhindern. Wenn ein Einklapper
doch vorkommt, wird der ROOK sich ohne Piloteneingriff leicht
wieder flllen, der Schirm wird aber auch zur eingeklappten Seite
wegdrehen.

Um das Wegdrehen zu vermeiden und den Klapper aktiv zu
beseitigen, verlagere Dein Gewicht auf die offene Schirmseite
und benutze dosiert die dortige Bremse. Achte darauf, die noch
fliegende Seite des Schirmes nicht zu Uberbremsen. Dieser
Eingriff gentigt, um Deinen Kurs beizubehalten und gibt dem
Schirm genligend Zeit, die eingeklappte Seite von selbst wieder
zu 6ffnen. Um die eingeklappte Seite nach der Kursstabilisierung
aktiv zu 6ffnen, ziehe kraftig an der Bremsleine der eingeklappten
Seite und gib sie sofort wieder frei. Du kannst dies mit einer
gleichméaBigen Pumpbewegung mehrfach wiederholen. Gib nach
der Wiederéffnung die Bremsen frei, damit der Schirm seine
Trimmgeschwindigkeit wieder aufnimmt. Sei Dir im Klaren dariber,
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dass seitliche Einklapper im beschleunigten Flug sehr viel heftiger
ausfallen. Dies liegt an der geanderten Tragheit von Schirm und
darunter hdngendem Pilot im beschleunigten Flug.

Frontklapper

Symmetrische Klapper, bzw. Frontklapper 6ffnen sich in der
Regel sofort von alleine ohne Piloteneingriff. Der Schirm nimmt
dann mit einem kleinen VorschieBen wieder Fahrt auf. Um dieses
Ereignis aktiv zu kontrollieren, ziehe leicht an beiden Bremsleinen
wéhrend der Frontklapper eintritt und gib die Bremsen danach
sofort wieder frei, um den Schirm Fahrt aufnehmen zu lassen.
Sei darauf vorbereitet, auf ein leichtes VorschieBBen des Schirmes
beim Wiederanfahren zu reagieren.

Verhanger

Verhénger sind sehr unwahrscheinlich mit dem ROOK, es kann
aber dennoch nach massiven Einklappern oder einer Kaskade
zu einem Verhangen der Schirmenden in den Leinen kommen.
Piloten sollten bei jedem Schirm mit der Vorgehensweise bei einem
Verhanger vertraut sein. Mache Dich schon am Boden mit der
Stabiloleine vertraut, um diese im Flug erkennen zu kénnen. Im
Falle eines Verhéangers ist es zunachst das Wichtigste, den Schirm
auf Kurs zu halten. Das tust Du durch Gewichtsverlagerung und
Gegenbremsen auf der offenen Schirmseite. Ergreife danach die
Stabiloleine auf der verhdngten Seite und ziehe sie, bis sie straff
wird, herunter. Dann 16st sich normalerweise der Verhanger.

Mdgliche Lésungen bei Verhadngern beinhalten (Besprich dies mit
Deinem Sicherheitstrainer):

« Ziehen der Stabiloleine (wie oben beschrieben)

*  Durchfihren eines Full Stall, dafiir musst Du dieses Mandéver
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aber beherrschen. AuBerdem solltest Du dich noch hoch tber
dem Boden befinden.

+ Falls Du einen Verhanger hast und bei geringer Héhe in
eine Rotationsbewegung kommst oder sogar eingedrehte
Tragegurte hast, ist der Rettungsschirm die einzige Ldsung.

Trudeln (einseitiger Stromungsabriss)

Im Normalflug bist Du weit vom Trudeln entfernt, aber bestimmte
Umsténde kdnnen trotzdem dazu fuhren. Sollte die Strémung auf
einer Seite abreiBen, so gib die Bremsleinen progressiv wieder
frei und lass den Schirm wieder Fahrt aufnehmen. Sei auf ein
VorschieBen des Schirmes vorbereitet und, falls erforderlich,
kompensiere die Bewegung der Kappe nach vorne durch
entsprechenden Bremseinsatz.

Full Stall

Ein Full Stall geschieht nicht unbeabsichtigt von alleine, er kommt
nur vor, wenn Du beide Bremsleinen komplett durchziehst und
unten haltst. Der Schirm geht dann in den sogenannten Full
Stall. Dies ist eine komplexe Figur und als solche auBerhalb des
Umfangs dieses Handbuchs. Falsch durchgefihrtes Lésen der
Bremsen kann zu einem massiven vorschieBen des Schirms fiihren
mit der Gefahr, dass der Pilot in die Kappe fallt. Du solltest dieses
Mandver nur in einem Sicherheitstraining unter professioneller
Anleitung erlernen und tben.

Sackflug

Im Sackflug hat ein Gleitschirm gewdéhnlich keine Vorwartsfahrt bei
gleichzeitig hoher Sinkgeschwindigkeit. Im Sackflug ist der Schirm
fast komplett gefillt. Es ist mit dem ROOK sehr unwahrscheinlich,
unbeabsichtigt in diese Situation zu geraten. Es kdnnte theoretisch

passieren, wenn Du in turbulenten Bedingungen mit sehr geringer
Geschwindigkeit fliegst. Auch hohe Luftdurchlassigkeit des
Tuchs und Leinendehnung kdnnen bei sehr alten Gleitschirmen
das Risiko des Sackflugs erhéhen. Solltest Du dieses Mandver
in einem Sicherheitstraining Uben, wirdest Du feststellen, dass
es sehr schwierig ist, den ROOK im Sackflug zu halten. Bei
zu viel Bremseinsatz kommst Du in den Full Stall. Werden die
Bremsen ein bisschen zu viel freigegeben, kehrt der Schirm zum
Normalflug zurtick. Wenn Du den Sackflug im Sicherheitstraining
Uben mochtest, solltest Du zun&chst den Full Stall beherrschen.

Abstiegshilfen

Jeder Pilot sollte sich gut mit Abstiegshilfen auskennen, da sie in
bestimmten Situation wichtige Optionen darstellen. Diese Man&ver
sollten in Deiner Flugschule beigebracht werden, da sie Teil der
normalen Pilotenausbildung sein sollten. In jedem Fall empfehlen
wir, diese Mandver in Sicherheitskursen unter professioneller
Anleitung zu Uben.

Ohren Anlegen

Dies ist eine sichere Methode, um moderat H6he abzubauen und
gleichzeitig Vorwahrtsfahrt beizubehalten. Um Ohren anzulegen,
I6se zunéchst jegliche Wicklungen der Bremsleinen um Deine
Handgelenke und platziere Deinen FuB auf dem Beschleuniger,
aber ohne diesen zu betatigen. Ziehe nun die duBeren A-Leinen
(A2-Tragegurte im Bild) auf beiden Seiten herunter. Solange Du die
A2-Tragegurte unten haltst, werden die duBeren Schirmenden nach
unten abgeknickt sein und sich die Sinkgeschwindigkeit erhéhen.
Um zum Normalflug zuriickzukehren, gib die A2-Tragegurte
wieder frei und betétige, falls erforderlich, die Bremsleinen mit
kurzen impulsiven Ziigen. Gib die Ohren mindestens 100 m

Uber Grund wieder frei. Mit angelegten Ohren verringert sich
die Geschwindigkeit des Schirms. Deswegen empfehlen wir,
zusammen mit angelegten Ohren auch den Beschleuniger zur
Halfte durchzutreten, um eine ausreichende Fluggeschwindigkeit
beizubehalten und auch die Sinkgeschwindigkeit zu erhéhen.
Achte darauf, die Bremsleinen nicht zu betétigen, wéhrend du die
Ohren anlegst! Die Steuerung erfolgt bei angelegten Ohren nur
Uber Gewichtsverlagerung. Lege immer erst die Ohren an, und
betdtige dann den Beschleuniger, nicht anders herum, da dies
einen Frontklapper provozieren kdnnte.

B-Stall

Im B-stall hat der Gleitschirm keine Vorwéahrtsfahrt mehr, und
die Sinkgeschwindigkeit erhdht sich auf etwa - 8 m/s. Um den
B-Stall einzuleiten, greife die B-Tragegurte knapp unterhalb der
Leinenschlésser und ziehe beide B-Tragegurte symmetrisch um
etwa 20 cm nach unten. Um das Mandver zu beenden, gib beide
B-Gurte gleichzeitig und zlgig wieder frei. Bei der Ausleitung
schieBt der ROOK sanft nach vorne und hat keine Sackflug-
Tendenz.

Steilspirale

Die Steilspirale ist von den drei Abstiegsmandévern (Ohren Anlegen,
B-Stall und Steilspirale) das anspruchsvollste und sollte nur
Schritt fir Schritt und immer mit viel Hohe Uber dem Boden gelibt
werden. Die Steilspirale sollte in einem Sicherheitstraining unter
professioneller Anleitung erlernt und gelibt werden.

Um eine Steilspirale einzuleiten, verlagere Dein Gewicht zur
Kurveninnenseite und wende fortschreitend die Bremse auf
derselben Seite an. Lass den Schirm fur zwei volle Umdrehungen
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beschleunigen, und er wird in die Steilspirale Ubergehen.
Im Spiralflug kannst Du die Sinkgeschwindigkeit und den
Neigungswinkel Uber den Einsatz von mehr oder weniger
Innenbremse kontrollieren. Je nachdem, wie steil die Spirale ist,
solltest Du auch die AuBenbremse hinzunehmen.

Zum Ausleiten der Steilspirale empfehlen wir, dass der Pilot sein
Gewicht zun&chst wieder zur Mitte verlagert. Beim Ldsen der
inneren Bremse, leitet der Schirm die Steilspirale selbstéandig aus.
Der ROOK hat keine Tendenz zur stabilen Spirale, du solltest aber
dennoch wissen, wie eine stabile Spirale ausgeleitet wird.

Um die stabile Steilspirale auszuleiten, verlagere Dein Gewicht
auf die KurvenauBenseite und wende die AuBenbremse an, bis
Du eine Verlangsamung der Rotation des Schirms verspurst.
Lose anschlieBend die auBere Bremse und lass den Schirm
Uber mehrere Umdrehungen Geschwindigkeit abbauen. Um ein
exzessives Pendeln des Schirms nach dem Ausleiten der Spirale
zu vermeiden, benutze vor der endgultigen Ausleitung nochmal
kurz die Bremse auf der Kurveninnenseite

Warnungen zur Steilspirale:

+ Es besteht das Risiko, in einer Steilspirale das Bewusstsein zu
verlieren. Die Sinkgeschwindigkeit sollte daher niemals mehr
als 16-18 m/s betragen.

* Inschnellen Spiralen kann es erforderlich sein, die AuBenbremse
zu betétigen, um die Ausleitung der Spirale zu beginnen.

+  Wird die Steilspirale mit geringer H6he Gber dem Boden
ausgeflihrt, kann es sein, dass der Pilot nicht genligend Héhe
oder Zeit hat, um das Mano6ver sicher auszuleiten.
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Windenstart

Es ist sehr leicht, mit dem ROOK an der Winde zu starten, und der
Schirm hat keine besonderen zu beriicksichtigenden Eigenschaften
fir diese Startart. Um an der Winde zu starten, musst Du ein
spezielles Training absolvieren und Dir der windenspezifischen
Prozeduren und Gefahren bewusst sein. Wir empfehlen, kein
Schleppgerét zu verwenden, das den Gleitschirm wahrend des
Windenstarts beschleunigt.

Akrobatik (Kunstflug)

Der ROOK wurde nicht fir Akrobatik entwickelt, weshalb der
Kunstflug mit diesem Schirm nicht durchgefuhrt werden sollte.
AuBerdem fuhren alle extremen Flugmandver zu unndtigen
Materialbelastungen und verklrzen die Lebensdauer des Schirms.

Verlust der Bremsleinen

Sollten Dir aus irgendeinem Grund die Bremsleinen nicht zur
Verflgung stehen, musst Du den Schirm mit Gewichtsverlagerung
zum Landeplatz steuern. Gewichtsverlagerung sollte ausreichen, um
einen Gleitschirm sicher zu landen. Du kannst auch die C-Tragegurte
zum Kontrollieren und Steuern des Schirms verwenden, musst
dabei aber vorsichtig sein, den Schirm nicht zu lGbersteuern.
Zu starker Zug auf die C-Gurte kann einen Strémungsabriss
provozieren. Lande Deinen Schirm mit Trimmgeschwindigkeit
ohne Einsatz der C-Gurte, um sicherzugehen, dass der Schirm
knapp Uber dem Boden nicht Ubersteuert wird. Wir bevorzugen
den Einsatz der Gewichtsverlagerung.

Landung

Wie beim Start, so hat der ROOK auch einfache Landeeigenschaften.
In turbulenten Bedingungen ist es ratsam, die Bremsen um etwa
15% zu betéatigen, um die Stabilitdt des Schirms und das Gefiihl
fir den Schirm zu erhéhen. Begib Dich vor der Landung in eine
aufrechte Position, da dieses am effektivsten und sichersten ist, um
das Aufkommen auf dem Boden mit Deinen Beinen abzufangen.

Wir méchten empfehlen, auch Landemandéver regelméaBig zu
trainieren, da es von Vorteil sein kann, auf kleinen Flachen
landen zu kdnnen, insbesondere in unbekanntem Terrain beim
Streckenfliegen. Lerne es, die Windrichtung einzuschatzen, indem
Du Indikatoren am Boden und auch Deinen Versatz beim Kreisen
beobachtest. Das macht sich beim XC-Fliegen bezahlt, wenn Du
auBerhalb Deines gewdhnlichen Landeplatzes landen musst. Ein
weiterer Hinweis, den wir geben médchten, ist, dass es bei starkem
Gegenwind besser ist, mit viel Héhe zum Landeplatz zu fliegen,
um sicherzustellen, dass dieser erreicht wird. Halte gleichwonhl
immer auch Ausschau nach alternativen Landemdglichkeiten im
Lee des eigentlichen Landeplatzes.

21



Wartung

Allgemeine Ratschlage

Die sorgsame Wartung Deines Gleitschirms und die Einhaltung ein
paar einfacher Regeln sichern Dir eine viel Iangerer Lufttauglichkeit
und Leistung fur Deinen Schirm.

+ Pack Deinen Schirm nach der Landung ein und setzt ihn
keiner unndtigen UV-Strahlung aus, indem Du ihn unverpackt
am Landplatz herumliegen lasst. Die UV-Strahlung der Sonne
schwécht das Tuch und die Leinen.

+ Packe Deinen Gleitschirm so wie wir es in der Packanleitung
empfehlen

« Ist Dein Schirm feucht oder nass, wenn Du ihn packst, dann
6ffne ihn zuhause ein wenig, damit er trocknen kann. Trockne
den Schirm nicht in direktem Sonnenlicht.

+  Vermeide, dass Dein Schirm harte Schldge erfahrt wie z.B.
einen Aufprall mit der Eintrittskante auf den Boden.

+  Vermeide es, den Schirm am Boden entlang zu schleifen,
insbesondere in steinigem Gelande, da Du das Tuch und die
Leinen beschadigen kannst.

« Tritt nicht auf die Leinen oder die Kappe, insbesondere, wenn
sie auf hartem Untergrund liegen.

» Setze Deinen Schirm keinem Salzwasser aus, da es die Leinen
und das Tuch beschédigt (mit StiBwasser abwaschen).

+  Vermeide es, die Leinen zu biegen, insbesondere mit engem
Radius.
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«  Offne Deinen Schirm nicht in starkem Wind, ohne vorher die
Leinen entheddert zu haben.

+ Vermeide es generell, Deinen Schirm besonders heiBem oder
feuchtem Klima, UV-Strahlung oder Chemikalien auszusetzen.

Packanleitung

Das korrekte Zusammenlegen ist in jedem Fall wichtig, um die
Lebensdauer Deines Gleitschirms zu verlangern. Wir empfehlen,
den Schirm wie eine Harmonika zusammenzulegen und alle
Zellwande mit den Verstarkungen der Eintrittskante Uber die
gesamte Breite des Schirms sauber nebeneinander zu legen.
Der Schirm sollte dann in drei Abschnitte, also zweimal gefaltet
werden. Der Schirm sollte so locker wie mdglich gepackt werden.
Achte beim Packen auch darauf, dass keine Grashipfer im Schirm
gefangen werden, da sie sich durch das Tuch fressen. Durch diese
Packmethode wird Dein Gleitschirm l&nger in gutem Zustand
bleiben und seine beste Leistung bringen.

Aufbewahrung

Bewahre Deinen Schirm korrekt zusammengepackt an einem
trockenen Ort mit normaler Zimmertemperatur auf. Der Gleitschirm
sollte nicht feucht, nass, sandig, salzig oder mit Gegenstanden im
Inneren des Schirms gelagert werden. Bewahre Deine Ausriistung
fern jeglicher Chemikalien auf.

Reinigung

Falls erforderlich, reinige Deinen Schirm nur mit StiBwasser und
einem Tuch, ohne irgendwelche Chemikalien zu verwenden. Das
Betrifft sowohl die Leinen als auch die Kappe. Wichtiger noch ist
es, immer Steine oder Sand aus der Kappe zu entfernen da sie
allméhlich das Material schadigen und die Lebensdauer Deines
Schirmes verringern.

Reparaturen

Zur Reparatur kleiner Schaden im Tuch (kleiner als 5cm) kann das
Rip-Stop Band benutzt werden. GréBere Schaden z.B. auch an
Nahten und Leinen miissen in spezialisierten Reparatur-Shops
behoben werden. Beschadigte Leinen sollten von einem Triple
Seven Handler ersetzt werden. Beim Austausch einer Leine sollte
sie immer mit ihrem Gegenuber auf Langenlbereinstimmung
gepruft werden. Nach der Leinenreparatur sollte der Schirm vor
dem Fliegen beim Aufziehen inspiziert werden, um sicherzustellen,
dass alles richtig gemacht wurde. GroBe Reparaturen, wie der
Ersatz ganzer Tuchbahnen, sollten nur von einem Triple Seven
Héandler oder Triple Seven selbst ausgefuhrt werden. Falls Du

bezlglich eines Schadens unsicher bist, setze Dich bitte mit Triple
Seven in Verbindung.

Nachprufungen

Um die Lufttauglichkeit des Schirms sicherzustellen, muss der ROOK
regelmaBig gepruft und gewartet werden. Dadurch wird garantiert,
dass der Schirm weiterhin die EN-Zertifizierungsergebnisse erfillt
und seine Lebensdauer verldngert. Wir empfehlen, Leinen-Check
und Trimm-Uberpriifung alle 100 Stunden oder nach 12 Monaten
durchzufiihren, je nachdem welches Ereignis zuerst eintritt. Danach
sollte der Gleitschirm nach weiteren 150 Stunden oder 24 Monaten,
je nachdem was zuerst eintritt, einen Komplettcheck erhalten.
Diese Inspektion beinhaltet eine Uberpriifung der Fangleinen, der
Leinen- und Tragegurtgeometrie sowie der Luftdurchlassigkeit des
Kappenmaterials. Danach kann ein zertifizierter Schirmprifer je
nach Zustand des Schirms das n&chste Priifintervall bestimmen.
Bitte beachte, dass der Zustand des Gleitschirms je nach Art der
Nutzung und des Flugumfeldes beachtlich variieren kann. Salzige
Kustenluft oder Dinenfliegen werden erhebliche Auswirkungen
auf das Material des Schirms haben. Fir ndhere Informationen
besuche bitte unsere Website.
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Packen des ROOK

1. FALTE DEN SCHIRM WIE EINE HARMONIKA.

2. LEGE DIE ZELLEN SAUBER AUFEINANDER.
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3. FALTE DIE EINTRITTSKANTE IN RICHTUNG HINTERKANTE UND LEGE ALLE ZELLEN NEBENEINANDER.

4. FALTE DEN SCHIRM IN DREI ABSCHNITTE.

5. FERTIG
SCHAU DIR AUCH DAS VIDEO AN:
HTTP://777GLIDERS.COM/CONTENT/PACKING-ROOK
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Technische Daten
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Leinen
Tragegurte
Stammleinen
Fangleinen
Galerieleinen
Bremsleinen

cuswP

Schirmkappe
Untersegel
Obersegel
Eintrittskante
Hinterkante
Zelldffnungen
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Technische Daten

Materialbeschreibung

GROSSE ROOKS ROOKM ROOKL SCHIRMKAPPE MATERIALCODE
ZELLEN ANZAHL 53 53 53 Obersegel NCV 9092-E85A, NCV 9017-E77A
AUSGELEGT FLACHE m? 24.5 26.5 28.5 Untersegel NCV 9017-E68A
SPANNWEITE m 11.6 12.0 12.5 Profile NCV 9017 - E29A
STRECKUNG 5.447 5.447 5.447 Diagonalen NCV 9017 - E29A
PROJIZIERT AREA m? 20.7 22.4 241 Schlaufen COUSIN 608 10mm
SPAN 9.2 9.5 9.9 Verstarkungsschlaufen NCV F06391 - E45A
T ASPECT RATIO 4.095 4.095 4.095 |Sntt;r[f)1: l\ljlci)r:s:{)usktlon D-Ribs, H'NCV 9017 - E29A
EILTIEEE m 2.642 2748 2.849 Garn Serafil 40/2000, 60/2000
TRAGEGURTE A B C LEINEN MATERIALCODE
ROOK S LANGE (mm) 560 560 560 STANDARD Galerieleinen Edelrid A-7000-120-000
ROOK S LANGE (mm) 400 450 560 BESCHLEUNIGT Galerieleinen Edelrid A-7000-080-000
S-Distance between pulleys: 160 Galerieleinen Edelrid A-7000-065-000
Fangleinen Edelrid A-7000-065-000
ROOKM LANGE (mm) 580 580 580 STANDARD Stammleinen Edelrid A-7000-200-000
ROOK M LANGE (mm) 400 465 580 BESCHLEUNIGT Stammleinen Edelrid A-7000-160-00
M-Distance between pulleys: 180 Bremsleinen Cousin 12110/0.6 - Dyneema
Bremsleinen Cousin 12250/0.9 - Dyneema
ROOK L LANGE (mm) 600 600 600 STANDARD Hauptbremsleine Cousin Red 260 / 2.1mm Dyneema
ROOK L LANGE (mm) 400 480 600 BESCHLEUNIGT Garn Serafil Amann 60/0415
L-Distance between pulleys: 200
TRAGEGURTE MATERIALCODE
GROSSE ROOKS ROOK M ROOK L Material Webbing Cousin 3455-12mm,
TRIMMER NEIN NEIN NEIN Gth & Wolf 70 404/12,5mm Dyneema
Material Cousin 3455-12mm Kevlar
IN FLIGHT WEIGHT MINIMUM kg 70 80 100 Farbindikator Omnitech 200/200PU.
MAXIMUM kg 85 105 120 Garn : Serafl! Amann 29/4000, 20/1078
GEWICHT DES kg 48 55 6.0 Brc.amswwb.e.zl Fob.nlngbo - china 6mm
SCHIRMS Leinenschldsser Rapid Peguet MRNIO3.0
ZERTIFIZIERUNG EN B B B Rollen 4x Harken 467 16mm Kugellagerrolle
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ROOK Anordnung der Tragegurte

o

.o

ook~

N

10.
11.
12.
13.

A1-Tragegurt

A2-Tragegurt (Ohren)
B-Tragegurt (B-Stall)
C-Tragegurt

Leinenschlésser

Schlaufe fir Gurtzeugbefes-
tigung

Verbindungshaken fiir Be-
schleuniger
Beschleunigerrollen (200 mm)
Bremsgriff

Bremsleinenrolle

Bremsleine
Bremsgriffbefestigung

Der ROOK hat keine Trimmer
oder sonstige verstellbare oder
entfernbare Vorrichtungen
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Leinenplan ROOK
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Leinenldngen ROOK L

Triple Seven ROOK L Leinenlédngen (mm)

Gallerieleinen

A-Leinen mm B-Leinen mm C-Leinen mm D-Leinen mm Bremsleinen mm
al 1921 b1 1765 cl 508 di 652 br1 1643
a2 1881 b2 1732 c2 521 d2 655 br2 1253
a3 1792 b3 1634 c3 471 d3 606 br3 1033
a4 1773 b4 1632 c4 537 d4 649 brd 1303
a5 2188 b5 2143 c5 2066 br5 1220
a6 2051 b6 2022 c6 1929 bré 1321
a7 2066 b7 2024 c7 1908 br7 720
a8 1130 b8 1081 c8 981 br8 662
a9 894 b9 890 br9 637
br10 633
br11 585
br12 531
Fangleinen
A-Leinen mm B-Leinen mm C-Leinen mm D-Leinen mm Bremsleinen mm
1c1 1014 1br1 1350
1c2 985 1br2 879
1c3 944 1br3 1661
1c4 869 1brd 1612
1br5 1653
Stammleinen Stabiloleinen
A-Leinen mm B-Leinen mm C-Leinen mm D-Leinen mm Bremsleinen mm STB mm
1al 4885 1b1 4945 2c1 5301 2br1 1823 stab2 496
1a2 4961 1b2 5036 2c2 5382 2br2 1402 stab1 568
1a3 4521 1b3 4486 2c3 4653 3br1 1570 stab. main 4638
br main 1815 cut, 1607 mark
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Leinenldngen ROOK M

Triple Seven ROOK M Leinenléngen (mm)

Gallerieleinen

A-Leinen mm B-Leinen mm C-Leinen mm D-Leinen mm Bremsleinen mm
al 1852 b1 1702 cl 490 di1 626 br1 1584
a2 1814 b2 1670 c2 502 d2 632 br2 1208
a3 1726 b3 1576 c3 454 d3 584 br3 996
a4 1710 b4 1574 c4 518 d4 626 brd 1256
a5 2110 b5 2066 c5 1992 br5 1176
ab 1978 b6 1950 c6 1860 bré 1274
a7 1998 b7 1968 c7 1840 br7 694
a8 1098 b8 1042 c8 946 br8 638
a9 862 b9 858 br9 614
br10 610
br11 564
br12 512
Fangleinen
A-Leinen mm B-Leinen mm C-Leinen mm D-Leinen mm Bremsleinen mm
1ci 978 1br1 1302
1c2 950 1br2 848
1c3 910 1br3 1602
1cd 838 1brd 1554
1br5 1594
Stammleinen Stabiloleinen
A-Leinen mm B-Leinen mm C-Leinen mm D-Leinen mm Bremsleinen mm STB mm
1al 4710 1b1 4768 2c1 5112 2br1 1758 stab2 478
1a2 4784 1b2 4856 2c2 5194 2br2 1352 stab1 548
1a3 4359 1b3 4326 2c3 4487 3br1 1514 stab. main 4472
br main 1750 cut, 1550 mark
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Leinenlangen ROOK S

Triple Seven ROOK S Leinenlangen (mm)

Gallerieleinen

A-Leinen mm B-Leinen mm C-Leinen mm D-Leinen mm Bremsleinen mm
al 1778 b1 1634 cl 470 di 601 br1 1521
a2 1741 b2 1603 c2 482 d2 607 br2 1160
a3 1657 b3 1513 c3 436 d3 561 br3 956
a4 1642 b4 1511 c4 497 d4 601 br4 1206
a5 2026 b5 1983 c5 1912 br5 1129
a6 1899 b6 1872 c6 1786 bré 1223
a7 1912 b7 1874 c7 1766 br7 666
a8 1046 b8 1000 c8 908 br8 612
a9 828 b9 824 br9 589
br10 586
br11 541
br12 492
Fangleinen
A-Leinen mm B-Leinen mm C-Leinen mm D-Leinen mm Bremsleinen mm
1c1 939 1br1 1250
1c2 912 1br2 814
1c3 874 1br3 1538
1c4 804 1brd 1492
1br5 1530
Stammleinen Stabiloleinen
A-Leinen mm B-Leinen mm C-Leinen mm D-Leinen mm Bremsleinen mm STB mm
1al 4522 1b1 4577 2c1 4914 2br1 1688 stab2 459
1a2 4593 1b2 4662 2c2 4969 2br2 1298 stab1 526
1a3 4185 1b3 4145 2c3 4288 3br1 1453 stab. main 4299
br main 1728 cut, 1536 mark
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Certification specimens
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Class: B

In accordance with EN standards 926-2:2005 & 926-1:2006: P G_0547.2012

Date of issue (DMY):

09. 03. 2012

Manufacturer: 777 jadralna padala d.o.o.

Model: Rook M

Serial number:

Configuration during flight tests

Paraglider Accessories
Maximum weight in flight (kg) 105 Range of speed system (cm) 20
Minimum weight in flight (kg) 80 Speed range using brakes (km/h) 14
Glider's weight (kg) 4.8 Range of trimmers (cm) 0
Number of risers 3 Total speed range with accessories (km/h) 28
Projected area (m2) 224
Harness used for testing (max weight) Inspections (whichever happens first)
Harness type ABS every 12 months or every 100 flying hours
Harness brand Sup' Air Warning! Before use refer to user's manual
Harness model Access Person or company having presented the

glider for testing: Aliaz Valic
Harness to risers distance (cm) 49
Distance between risers (cm) 46
1.2 3 4 5 6 7 10 11 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

(A][a][A][A][a][a][A]

[A][a][e] (6] [a][a][A][a] [a][B] [A][][A] 0]

Flight test report: EN

Manufacturer 777 jadralna padala d.o.o.
Address Ulica Ane Ziherlove 10
1000 Ljubljana
Slovenia
RepresentativeA liaz Valic
Glider model Rook MC
Trimmern o

Certification number
Date of flight test

Place of test

lassificationB

Test pilot Thurnheer Claude
Harness Sup' Air - Altiplume M
Total weight in flight (kg) 80

1. Inflation/Take-offA

Rising behaviour

Special take off technique requiredN

2. Landing

Special landing technique requiredN

3. Speed in straight flight

Trim speed more than 30 km/h

Speed range using the controls larger than 10 km/h

Minimum speed

4. Control movement

Max. weight in flight up to 80 kg

Symmetric control pressure / travel

Max. weight in flight 80 kg to 100 kg

Symmetric control pressure / travel

Max. weight in flight greater than 100 kg

Symmetric control pressure / travel

5. Pitch stability exiting accelerated flight

Dive forward angle on exitD

Collapse occursN

6. Pitch stabily operating controls during accslerated
ight

Collapse occursN
7. Roll stability and damping

Oscillations

8. Stability in gentle spirals

Tendency to return to straight flightS

9. Behaviour in a steeply banked turn

Sink rate after two turns

10. Symmetric front collapse

Entry

RecoveryS

Dive forward angle on exit / Change of course

Cascade occursN
With accelerator
Entry

RecoveryS

PG_0547.2012
28.02.2012

Villeneuve

Berruex Gilles
Sup' Air - Access
105

Smooth, easy and constant rising AS mooth, easy and constant rising A

oA
A
oA
A
YesA
YesA
Less than 25 km/h
A

not available0
Increasing / greater than 60 cm

not available0

A
ive forward less than 30°
oA

A

oA
A
Reducing
A
pontaneous exitA
B
12 m/s to 14 m/sA
B
Rocking back less than 45°
pontaneous in3sto5's
Dive forward 0° to 30° / Keeping
course

oA

Rocking back less than 45°
pontaneousin 3sto5's

No
No A
YesA
YesA
A Lessthan 25 km/h A

not available0

A not available0

Increasing / greater than 65 cm A
AD  ive forward less than 30° A
No A
No A
AR educing A

Spontaneous exitA

More than 14 m/sB

AR ocking back less than 45° A
BS pontaneous in less than 3 sA

AD ive forward 0° to 30° / Enteringa A
turn of less than 90°

No A

AR ocking back less than 45° A
BS pontaneous in less than 3 sA
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Dive forward angle on exit/ Change of course

Cascade occursN

11. Exiting deep stall (parachutal stall)
Deep stall achieved

RecoveryS

Dive forward angle on exitD

Change of course

Cascade occursN

12. High angle of attack recoveryA
RecoveryS

Cascade occursN

13. Recovery from a developed full stall
Dive forward angle on exitD

Collapse

Cascade occurs (other than collapses)
Rocking back

Line tension

14. Asymmetric collapse

With 50% collapse

Change of course until re-inflation / Maximum dive forward or
roll angle

Re-inflation behaviour
Total change of course

Collapse on the opposite side occursN
Twist occursN

Cascade occursN

With 75% collapse

Change of course until re-inflation / Maximum dive forward or
roll angle

Re-inflation behaviour
Total change of course

Collapse on the opposite side occursN
Twist ocoursN

Cascade occursN

With 50% collapse and accelerator

Change of course until re-inflation / Maximum dive forward or
roll angle

Re-inflation behaviour

Total change of course

Collapse on the opposite side occursN
Twist ocoursN

Cascade occursN

With 75% collapse and accelerator

Change of course until re-inflation / Maximum dive forward or
roll angle

Re-inflation behaviour
Total change of course

Collapse on the opposite side occursN
Twist occursN

Cascade occursN

15. Directional control with a maintained asymmetric
collapse

Able to keep course

180° turn away from the collapsed side possible in 10 sY'
Amount of control range between turn and stall or spin

Dive forward 0° to 30° / Keeping
ourse

YesA
pontaneous in less than 3 s
ive forward 0° to 30°
Changing course less than 45°
oA

pontaneous in less than 3 s
oA

B
ive forward 0° to 30°

No collapse

No

Less than 45°

Most lines tight

B

Less than 90° / Dive or roll angle
15° to 45°

AD ive forward 0° to 30° / Entering a
turn of less than 90°

No

YesA
AS  pontaneous in less than 3 s
AD ive forward 0° to 30°
AC  hanging course less than 45°
No

AS  pontaneous in less than 3 s
No

AD ive forward 30° to 60°
AN o collapse

AN oA

A Lessthan 45°

AM  ost lines tight

A Less than 90° / Dive or roll angle 0°
to 15°

flati AS flati
Less than 360° A Less than 360°

oA No

oA No

oA No

90° to 180° / Dive or roll angle
15° to 45°

B 90° to 180° / Dive or roll angle 15°
to 45°

inflati AS flat
Less than 360° A Less than 360°

oA No

oA No

oA No

Less than 90° / Dive or roll angle
15° to 45°

A Less than 90° / Dive or roll angle
15° to 45°

inflati AS inflati
Less than 360° A Less than 360°

oA No

oA No

oA No

90° to 180° / Dive or roll angle
15° to 45°

B 90° to 180° / Dive or roll angle 15°
to 45°

inflati AS inflati
Less than 360° A Less than 360°
oA No
oA No
oA No
A
YesA YesA
es AY es

More than 50 % of the
symmetric control travel

AM  ore than 50 % of the symmetric
control travel

A

> > > > >

@

@ >>>»>> > >>>»>> @ >>> > >

>>>> >
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16. Trim speed spin tendency
Spin occursN

17. Low speed spin tendency

Spin occursN

18. Recovery from a developed spinA
Spin rotation angle after release
Cascade occursN

19. B-line stallA

Change of course before release
Behaviour before release

RecoveryS
Dive forward angle on exitD

Cascade occursN

20. Big earsB

Entry procedureD

Behaviour during big earsS

RecoveryS

Dive forward angle on exitD

21. Big ears in accelerated flight

Entry procedureD

Behaviour during big earsS

RecoveryS

Dive forward angle on exitD

Behaviour immediately after releasing the accelerator while
maintaining big ears

22. Behaviour exiting a steep spiralA

Tendency to return to straight flight

Turn angle to recover normal flight

Sink rate when evaluating spiral stability [m/s]1
23. Alternative means of directional controlA
180° turn achievable in 20 sY

Stall or spin occursN

24. Any other flight procedure andlor configuration
described in the user's manual

Procedure works as described
Procedure suitable for novice pilots
Cascade occurs

25. Comments of test pilot
Comments

Stops spinning in less than 90°
oA

Changing course less than 45°
Remains stable with straight
span

pontaneous in less than 3 sA

ive forward 0° to 30°

oA

edicated controls
table flight
pontaneous in3st05s
ive forward 0° to 30°
A
edicated controls
table flight
pontaneous in3sto5s
ive forward 0° to 30°
Stable flight

Spontaneous exitA
Less than 720°, spontaneous
recovery

61

es

not available0
not available0
not availableQ

AS

AC
AR

AD

AY

NoA

tops spinning in less than 90°
NoA

hanging course less than 45°
emains stable with straight span

Spontaneous in less than 3 sA
ive forward 30° to 60°
NoA

tandard technique
table flight

pontaneous in less than 3 sA
ive forward 0° to 30°

tandard technique
table flight

pontaneous in less than 3 sA
ive forward 0° to 30°

table flight

Spontaneous exitA
Less than 7207, spontaneous
recovery

not available0
not available0
not available0

>

Flight test report: PG_0547.2012 / page 3 of 3

37



38

39



Sicherheit und Verantwortung  Garantie

Gleitschirmfliegen ist eine gefahrliche und riskante Beschaftigung, bei der die Sicherheit von Triple Seven Garantie:

der austibenden Person abhangt. Mit dem Kauf dieser Ausriistung bist Du verantwortlich, Alle Triple Seven Produkte besitzen fiir den Zeitraum von 24 Monaten eine umfassende
nur als lizensierter Gleitschirmpilot zu fliegen, und Du akzeptierst alle Risiken, die das Garantie gegen Materialschaden, die nicht das Ergebnis normaler Abnutzung oder
Gleitschirmfliegen beinhalten kann, inklusive schwerer Verletzung und Tod. UnsachgemaBe versehentlicher Beschadigungen sind.

Verwendung oder Missbrauch von Gleitschirmausriistung erhéhen dieses Risiko in hohem

MaBe.

Der Entwickler, Hersteller, oder Gro3- und Einzelhdndler kénnen und werden nicht Deine
Sicherheit bei der Benutzung dieser Ausristung garantieren oder Verantwortung fir
Schéaden, Verletzung oder Tod als Ergebnis der Nutzung dieser Ausristung Ubernehmen.
Diese Ausrlstung sollte nur von qualifizierten und kompetenten Piloten oder Piloten unter
Aufsicht qualifizierter Gleitschirm-Ausbilder benutzt werden. Du darfst diese Ausrlstung nicht
verwenden, ohne eine entsprechende Ausbildung absolviert zu haben.

Du alleine, als qualifizierter und kompetenter Pilot musst die volle Verantwortung tibernehmen,
um sicherzustellen, dass Du die korrekte und sichere Nutzung und Wartung dieser
GleitschirmausriUstung verstehst, und dass Du sie ausschlieBlich zum Zweck, flr den sie
entwickelt wurde, verwendest und alle erforderlichen SicherheitsmaBnahmen vor und wahrend
der Nutzung triffst.
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www.777gliders.com

Registrierungsinformation

Um sé@mtliche Triple Seven Wartungs- und Garantieleistungen vollstandig nutzen zu kénnen,
musst Du Deinen Schirm auf unserer Website registrieren. Da wir einen guten Kundendienst
bieten wollen, empfehlen wir, dies auch zu tun, selbst wenn Du Deinen Gleitschirm gebraucht
gekauft hast.

Triple Seven Garantie- und Produktregistrierung:
http://www.777gliders.com/tripleseven/support

Mach mit

Als neuen Triple Seven Piloten, méchten wir Dich ermutigen, uns im Falle jeglicher technischer
oder praktischer Aspekte beziiglich Ausristung oder Flugtechnik zu kontaktieren. Sende uns
auch Deine Flugfotos, -videos oder gerne auch Postkarten. Wir wirden gerne von Dir und
Deinen aufregenden Abenteuern mit Deinem neuen ROOK héren! Schlussendlich, werde Teil
unserer Facebook Community und teile die Leidenschaft. Viel SpaB!

42

Kontakt

Triple Seven Gliders
Firma: 777 jadralna padala d.o.o.
Anschrift: Ulica Ane Ziherlove 10
Postleitzahl / Stadt: 1000 Ljubljana
Land: Slovenia

Tel.: +386 40 777 313

Email: info@777gliders.com

Online Quellen

Fur Hilfestellung, neueste Nachrichten,
Produktinformationen und Support gehe auf:

Offizielle Website:
www.777gliders.com

Facebook:
www.facebook.com/TripleSevenParagliders

Newsletter Registrierung:
www.777gliders.com/newsletter/subscriptions

Stelle Fragen, mache Vorschlage

Allgemeine Fragen:
info@777gliders.com
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info@777gliders.com
www.777gliders.com
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Top 5 XC Tipps

1. Beherrsche Deine Ausriistung und Flugtechnik. Steigen ist das Allerwichtigste! Ube es besonders

in schwachen Bedingungen, und hab keine Angst vor dem Absaufen. Nimm Teil an Sicherheits- und
Streckenflugtrainings und lerne, Deinen Schirm sicher Uber seinen gesamten Geschwindigkeitsbereich zu
fliegen.

2. Beim Kreisen in schwacher Thermik erforsche sie auf der Suche nach besserem Steigen. Wenn Du einen
starken Kern findest, drehe engere Kreise!

3. Kenn Dich aus mit der Theorie und probiere sie aus! Stelle Dir die Thermik vor, und wenn Du sie findest,
schau nach unten und frage Dich ... Wo kommt sie her? Was war der Ausléser? Schau Dich um, schau Dich
um, schau Dich um! Und z6gere nicht, jedes Anzeichen von Glick beim Fliegen zu nutzen.

4. Plane Deinen Streckenflug zu Hause und lass Deiner Vorstellung freien Lauf. Auf diese Art hast Du am
Startplatz eine Mission und wirst Dich nicht Uberrascht an der Wolkenbasis wiederfinden, ohne zu wissen,
was als nachstes zu tun ist.

5. Flieg zusammen mit Freunden und hab SpaB! Teile aufregende Erfahrungen, stelle Fragen, und vergiss nie
die erste Regel des Flugsports — habe immer einen alternative Option oder einen Plan B.

,Primoz Susa“
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