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anke, dass du dich flr einen Ozone Wisp entschieden hast.

Wir bei Ozone als ein Haufen “Flugverriickter” haben uns zum Ziel gesetzt Gleitschirme zu bauen,

die ein agiles, leichtes Handling mit Top-Leistung vereinen und dir dennoch maximale Sicherheit
bieten.

Unsere ganze Entwicklung, die Versuche und Tests sind darauf ausgerichtet, das beste Handling bei
grosstmaoglicher Sicherheit zu erreichen, denn das Vertrauen in deinen Gleitschirm ist beim Fliegen
weit wichtiger als jeder kleine Leistungsgewinn. Wenn du Piloten fragst, die mit unseren Schirmen auf
Abenteuertouren waren oder Wettbewerbserfolge gefeiert haben, werden sie dir das bestétigen.

Unser Entwicklerteam hat sein Hauptquartier im sonnigen Stidfrankreich. Die nachsten Fluggebiete sind
Gourdon, Monaco, Lachens und viele mehr. Mehr als 300 fliegbare Tage im Jahr ermdglichen uns perfekte
Test- und Entwicklungsarbeit und garantieren dir, dass du ein in der Praxis erprobtes Produkt erhaltst.

Der Kauf eines neuen Gleitschirmes bedeutet fir jeden Piloten eine groBe Investition. Wir wissen das und
weil die Qualitdt und das Preis-Leistungs-Verhaltnis bei dieser Entscheidung von erheblicher Bedeutung
sind, werden die Ozone Gleitschirme in unserer eigenen Produktionsstatte hergestellt. So halten wir die
Kosten niedrig und kdnnen garantieren, dass alle unserer Produkte die Qualitat haben, die wir selbst auch
erwarten wirden.

Vor jedem Flug musst du dich vergewissern, ob es eine aktuelle Sicherheitsmitteilung fir den Wisp gibt.
Alle Sicherheitsmitteilungen werden unter www.flyozone.com veréffentlicht.

Viel SpaB beim Fliegen,
dein Ozone Team
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e Jede Form von Flugsport ist gefahrlich und kann zu kérperlichen verletzungen oder zum tode fuhren.

o Als Besitzer dieses Ozone tibernimmst du die Verantwortung fiir alle Risiken, die mit seinem Gebrauch
verbunden sind.

e Unsachgemasser Gebrauch und / oder Missbrauch deiner Ausriistung kann dieses Risiko verstarken.
¢ Fliege vorsichtig!

¢ Informiere dich bevor du startest Uber das Gelande und die Wetterbedingungen in deinem Fluggebiet.
Starte nie, wenn du dir nicht sicher bist, und treffe deine Entscheidungen stets mit grosser
Sicherheitsreserve.

¢ Verwende nur Gleitschirme, Gurtzeuge mit Protektor und Rettungsgeréte, die eine Zulassung besitzen
und verwende diese auch nur innerhalb ihres zugelassenen Gewichtsbereiches.

e Trage stets einen geeigneten Helm, Handschuhe und geeignete Schuhe.

* Fliege nur, wenn du einen gultigen Flugschein fur das betreffende Land besitzt und eine
Haftpflichtversicherung hast.

¢ Vermeide es, mit deinem Gleitschirm bei Regen, Schnee, starkem Wind, Nebel oder turbulenten
Wetterbedingungen zu fliegen.

e Wenn du stets gewissenhaft und ehrlich entscheidest wirst du das Fliegen viele Jahre lang geniessen
kénnen.

Jeder hier bei Ozone fiihlt stets die Triebfeder der Leidenschaft fiir's Fliegen in sich. Unsere Liebe zum
Abenteuer und unser stetes Streben nach der noch besseren Entwicklung mit noch mehr Sicherheit und
noch mehr Leistung eines Ozone Gleitschirms treibt uns immerwahrend an.

Das Design Team besteht aus David Dagault, Luc Armant, Fred Pieri, Russell Ogden, Honorin Hamard und
Sam Jobard. Dav hat zu fliegen begonnen, als er 12 Jahre alt war, und in den Bereichen Wettkampf-, XC
Fliegen und Gleitschirmdesign einen reichen Erfahrungsschatz gesammelt. Luc ist ein engagierter XC und
Wettkampf Verrlickter, der einen Hintergrund aus dem Schiffsbau mitbringt. Fred, unser ortsansassiger
Computerfreak, ist Mathematiker, Maschinenbauingenieur und Biwak Spezialist. Russ ist ein Wettkampf-
und Testpilot mit etlichen 1000 Stunden Testerfahrung. Und unser Welt- und Europameister Honorin ist als
Pilot ein Naturtalent, der seit seinem 13. Lebensjahr fliegt. Sam designt und entwickelt unsere Gurtzeuge,
und bringt eine Menge an Erfahrung als Gleitschirmflieger und Gurtzeugdesigner mit. Gemeinsam schopfen
sie aus einem Reichtum an Wissen, Ideen und Erfahrungen, und arbeiten im Design,- Entwicklungs- und
Testprozess eng zusammen.

Mike Cavanagh ist unser Boss. Und er ist vielfacher Gewinner der UK XC Liga. Wenn er gerade nicht beim
Fliegen ist, kontrolliert er das allgemeine Chaos. Dabei wird er von Jean Christophe Skiera unterstitzt,
der unser Vertriebsnetztwerk und unseren Produktbereich managt. Werbung und Marketing werden von
unserer BASE Jumping Legende Matt Gerdes koordiniert.

In unserem Biro haben unsere guten Geister Karine Marconi, Chloe Vila und Isabelle Martinez alle Ziigel in
der Hand und wissen, wo es lang geht. Diese wunderbaren Médels kimmern sich um das Bestellsystem,
unsere Handler, unser Design Team und all das, was Tag flr Tag in einem Buro so anféllt. Ohne sie wirde
alles nicht funktionieren.

Unsere Produktionsstétte in Vietnam wurde von Dr. David Pilkington aufgebaut, der unermtdlich weiterhin
an der Herstellung und Produktion von Prototypen arbeitet, und stets auf der Suche ist nach noch
besseren Materialien und einem Herstellungsprozess, der uns in die Zukunft unserer Produktion fiihrt.
Immer auf neuen und innovativen Wegen. Immer auf Verbesserungen aus. David wird von einem genialen
Team unterstutzt, das Khanh und Phong managen — mehr als 700 Mitarbeiter, die in der Produktion und
Herstellung tatig sind.
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Der Wisp ist ein leichtgewichtiger Tandem, perfekt zum Berggehen und fir Abenteuerfliige mit einem Freund/
einer Freundin. Ein agiler, einfach zu handhabender Tandem, der SpaB macht, und mit dem Gewicht und
Packvolumen eines Soloschirms daherkommt.

In den Wisp ist unser gesamtes Knowhow und unsere Erfahrung eingeflossen, die wir wéhrend der
vergangenen 15 Jahre im Bereich der Leichtentwicklung gesammelt haben. Wir haben hier eine Kombination
aus sehr bewadhrtem Dominico 20D und Porcher Skytex 27gr verwendet. Zusammen mit innovativen
Konstruktionstechniken haben wir einen aufregenden, leichtgewichtigen Fligel mit maximaler passiver
Sicherheit kreiert. Derzeit ist der Wisp der leichteste zugelassene Tandem Gleitschirm mit Untersegel.

Der Wisp hat eine optimierte Anzahl an Zellen und ein sorgféltig ausgewahltes Profil, was ihn aerodynamisch
sehr glatt und seine Struktur stabil macht. Die Verringerte Segelspannung, das optimierte Leinenlayout und die
geringe Gesamtlange der Leinen helfen dabei, die Leistung zu steigern ohne Kompromisse bei der Sicherheit
oder im leichten Umgang einzugehen. Der Wisp bringt gerade mal 4,4 kg auf die Waage, und ist mit 38
gm ein vollwertiger Tandem Schirm, dessen Packvolumen aber einem Soloschirm ahnlich ist. Somit macht
das Berggehen ebenso viel SpaB wie das Fliegen, und du kannst die Freude am Bergfliegen mit deinem
Lieblingspassagier teilen!

Das Starten ist bei jedem Flug der kritische Teil, vor allem mit den zusatzlichen Komplikationen und der
Verantwortung flr einen Passagier an den weniger-als-idealen Startplatzen, die man oft als hike & fly Pilot
antrifft. Daher haben wir der Startcharakteristik besondere Aufmerksamkeit gewidmet, um den Startvorgang
einfach, weniger stressig und sicher zu machen. Der Wisp steigt gerade nach oben; die Tragegurte sind
simpel gehalten, farblich markiert und ordentlich. Sie verfiigen Gber ein innovatives, leichtgewichtiges Trimmer
System, das in der Luft entsprechend der Bedingungen und der Last angeglichen werden kann. Der Schirm
fullt sich sanft, ohne zu UberschieBen oder hinten hangen zu bleiben, sogar bei Nullwind. Bei stéarkerem Wind
fullt er sich progressiv ohne Tendenz zu UtberschieBen.

In der Luft hélt das geringe Gewicht die Tragheit minimal, das Pitch des Fllgels stabil und die Kontrolle
leicht. Dank seiner Schnittform und Segelspannung vermittelt der Wisp ein sehr kompaktes Gefihl in
der Luft, er absorbiert Turbulenzen und Ubermittelt Informationen auf eine kohéasive, verstdndliche und
vertrauenerweckende Art und Weise. Das Handling macht SpaB und ist reaktionsfreudig — Kurven sind einfach
einzuleiten, und der Schirm behalt den Querneigungswinkel bei, wahrend er mit minimalem Input in der
Thermik dreht.

€ Rucksack

Dein Schirm wird mit einem speziell entwickelten Rucksack ausgeliefert, der wenig Gewicht auf die Waage
bringt, und dennoch komfortabel ist. Er ist mit einem gepolsterten Hiftgurt ausgestatten, angleichbaren,
ergonomischen Schultergurten und extra Taschen um darin Schlissel und Kleinigkeiten zu verstauen.
Sein groBes Packvolumen erméglicht dir, deine gesamte Ausristung zu verstauen, und dennoch das
Gewicht auf der Waage so gering zu halten um damit auf den Berg gehen zu kénnen.

€< Bremsleinen

Die Lange der Bremsleinen wurde wahrend des Testens sorgfaltig eingestellt. Wir halten es fir einen
Vorteil, wenn die Bremsleinen etwas langer sind, und man “gewickelt” fliegen kann (Steuerleinen ein Mal
um die Hand gewickelt). Wenn du trotzdem vorhast, die Lange der Bremsleinen zu &ndern, dann achte
bitte auf Folgendes:

¢ Beide Bremsleinen missen gleich lang sein.

e Wenn ein Bremsgriff entfernt wurde, stelle sicher, dass die Steuerleine Uber die Bremsrolle geflhrt wird,
wenn er ersetzt wird.

e Wenn man die Steuergriffe im Flug loslasst, missen die Steuerleinen locker durchhangen. Die
Leinen missen einen sichtbaren “Bogen” machen um sicher zu stellen, dass keine Verformung der
Austrittskante auftritt.

e Es muss mindestens 10 cm “Spiel” geben, bevor die Steuerleinen anfangen, die Austrittskante zu
verformen - damit ist garantiert, dass bei Benutzung des Speed Systems der Fllgel trotzdem ,sauber”
bleibt.

¢ Tragegurte
Fur den Wisp sind sowohl Standard Tragegurte als auch leichtgewichtige Tragegurte erhaltlich.

Die Tragegurte verfligen Uber zugelassene Trimmer um die Trimm Geschwindigkeit entsprechend der
Fligellast und den Vorlieben des Piloten anzugleichen. Die leichtgewichtigen Tragegurte verfiigen Uber
ein innovatives Trimmer System um die Trimm Geschwindigkeit des Schirmes zu kontrollieren.

Leichtgewichtige Amsteel Dyneema Link Lite-Verbinder ersetzen Standard-Metallgeh&use, sie sparen
nicht nur Gewicht, sondern sind auch unglaublich stark mit einer Bruchlast von mehr als 1000 kg.

WICHTIG

In dem
unwahrscheinlichen
Fall eines
Bremsleinenrisses
oder wenn sich die
Leine vom Bremsgriff
I16st, kann der Schirm
auch gesteuert
werden, indem der
hintere Tragegurt
(C-Tragegurt) oder
die Stabiloleine sanft
betdtigt wird um die
Richtung zu halten.
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< Fluggewicht

Jeder Ozone Gleitschirm ist flr einen bestimmten Gewichtsbereich zugelassen. Wir empfehlen dringend,
sich an diesen angegebenen Gewichtsbereich zu halten. Die Zulassung besteht nur innerhalb des
angegebenen Gewichtsbereiches. Das Fliegen im oberen Gewichtsbereich und an der Grenze dazu hat
eine hohere Geschwindigkeit und ein harteres, praziseres Handling mit dynamischeren Reaktionen zur
Folge. Das Fliegen im unteren Gewichtsbereich fiihrt zu einer besseren Sinkgeschwindigkeit, weniger
Bremsdruck und einem weniger dynamischen Handling.

¢ Einschridnkungen

Der Wisp wurde als Tandem Intermediate XC Flugel entwickelt, wobei er auch fiir schwergewichtigere,
erfahrene solo Piloten geeignet ist, die nicht in den Zulassungsbereich von Standard XL Schirmen passen.
Der Wisp ist nicht fir Anfanger geeignet.

Vor dem Flug musst du mit dem Passagier den Startvorgang besprechen und ihn genau tUber mégliche
Gefahren oder Vorkommnisse beim Startvorgang, im Flug und bei der Landung informieren, und wie er
darauf entsprechend korrekt zu reagieren hat.

Der Wisp ist nicht zum Akro Fliegen konzipiert. Es wurde bislang noch kein spezieller Standard zum
Zulassen des Akrofliegens erhoben. Obwohl unsere Ozone Schirme die hdchsten Anspriiche erfillen,
sind sie fur diese Art zu fliegen nicht zugelassen. Akro Mandver wie etwa Wingover sind sehr schwierig,
anspruchsvoll und komplex, wenn man sie korrekt ausfiihren will. Sie setzten den Schirm ungewohnt
hohem Stress aus, und kdnnen zum Kontrollverlust fihren.

Ozone rat dringend davon ab, derartige Manéver zu fliegen.

Der Schirm ist ohne Faltleinen zugelassen, und kann daher ganz normal fir SIV verwendet werden.
Wir empfehlen eindringlich Unterricht und Anleitung eines Profis Gber Wasser mit all den notwendigen
Sicherheitsvorkehrungen vor Ort. Stelle sicher, dass du dich vor einem SIV Versuch vollkommen mit dieser
Ausriistung vertraut gemacht hast um deren korrekten und sicheren Gebrauch weit und diesen komplett
verstanden hast.

€= Schleppen

Es ist méglich, mit deinem Wisp per Winde zu starten. Es obliegt der Verantwortung des Piloten, ein
geeignetes Gurtzeug, entsprechende Verbindungen und Auslésemechanismen zu verwenden, und sicher
zu stellen, dass alle mit der Ausriistung und dem System vertraut und korrekt geschult sind.

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

Beim Windenschlepp musst du darauf achten, dass der Gleitschirm vor dem Start senkrecht Gber dir steht.
In der Startphase darf nicht mit zu groBem Zug geschleppt werden, damit der Pilot im flachen Winkel vom
Start wegsteigt. In jedem Fall entspricht der maximale Schleppleinenzug dem Koérpergewicht des Piloten.
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< Trimmer
Der Wisp ist mit Trimmer Tragegurten zugelassen, um die Trimm Geschwindigkeit den persénlichen
Vorlieben, abhangig von der Fligellast und den Bedingungen, anzugleichen.

An den Standard Tragegurten haben die Trimmer eine weiBe, eingenahte Linie, um den ,Standard Trimm*
anzuzeigen. Das ist der Trimm, den wir zum Starten, zum Landen und fir den ,,Normalflug“ empfehlen.

Die leichtgewichtigen Trimmer verfligen Uber ein innovatives Trimmer System: Um die Trimmer zu
I6sen und den Schirm zu beschleunigen, zieht man hier an den roten Knebeln, und um den Schirm zu
verlangsamen an den schwarzen.

Bevor du den Schirm zum Starten aufziehst, stelle sicher, dass die Trimmer auf beiden Seiten gleich
eingestellt sind.

< Tandem Aufhdngung

Dein Wisp wird je nach Wunsch mit folgenden verschiedenen Tandem Aufhdngungen ausgeliefert:
Standard, Soft oder Light. Die Standard Spreize ist starr, und verfligt Gber das Ear Blocker Big Ears
System. Vergewissere dich, dass du die Spreizaufhdngung an der jeweils korrekten Seite befestigst; die
Spreize fir links ist mit einem L gekennzeichnet, und die Spreize flr rechts mit einem R. Stelle sicher, dass
das Ballchen fur die Ohrenanleghilfe so angebracht ist, dass es nach auBen zeigt.

Die Standard Spreizaufhdngung hat einen einzelnen Aufhingepunkt (grau gekennzeichnet) an einem
Ende, und einen doppelten Aufhdngepunkt auf der anderen Seite (blau gekennzeichnet). Die einzelne
Schlaufe (grau) ist zum Befestigen des Piloten-Gurtzeugs. Die Doppellaschen (blau) sind flir das Passagier-
Gurtzeug. Hier kann die héhere oder die tiefere Aufhangemaoglichkeit genutzt werden, je nach GréBe und
Gewicht des Passagiers. Vergewissere dich immer, dass der Passagier entsprechend auf beiden Seiten
der Spreizer eingehangt ist.

Der Aufhéangepunkt in der Mitte der Spreize (rot) ist fur die Befestigung der Gleitschirm Tragegurte. Die
Tandemspreizen sollten durch Stahlschraubschékel, die flr Tandems geeignet sind, mit dem Gleitschirm

verbunden sein, so dass sich die Einzelaufhdngungen (grau) auf der Rickseite des Piloten befinden,
wenn er sie einhdngt. Wenn du an Stelle von Stahlschraubschékeln Karabiner verwendest, musst du dich
vergewissern, dass sie tandemtauglich sind.

Die Soft Spreize verfugt tber Trimmer um die Hohe des Piloten in Relation zum Passagier anzugleichen.
Die Aufhdngepunkte des Piloten sind schwarz gekennzeichnet, die Hauptaufhdngepunkte des Passagiers
rot.

Die leichte Spreize bringt gerade mal 60 Gramm auf die Waage. Die Aufhangepunkte des Piloten sind auch
hier schwarz gekennzeichnet, die des Passagiers grau, und die Hauptaufhdngepunkte schwarz.

€ Rettungsschirm

Wir empfehlen, dass du nur mit einem geeigneten Rettungsschirm Tandem fliegst, der groB genug ist fir
dein maximales Gesamtfluggewicht. Es sollte eine Gabelleine verwendet werden; jede Verbindungsleine
sollte mit dem Hauptaufhédngepunkt an der Spreize mit einem Karabiner (nicht mitgeliefert) verbunden
werden. Die Gabelleinen sollten durch die Klettschlaufe und unter der schiitzenden schwarzen Tuchklappe
geflihrt werden, ehe sie mit dem Karabiner am Hauptaufhdngepunkt verbunden werden.

< Gurtzeug

Fur den Piloten empfehlen wir ein geeignetes Tandem Gurtzeug, das Bewegungsfreiraum ermdglicht, und
ein breites Sitzbrett hat, das den Passagier nach dem Start angenehm aufnimmt. Der Rettungsschirmgriff
sollte fur den Passagier nicht erreichbar sein, um die Mdglichkeit einer versehentlichen Rettungsschirm
Auslésung zu verringern.

Es ist wichtig, dein Gurtzeug und das Gurtzeug deines Passagiers entsprechend einzustellen und
vorzubereiten, ehe du damit Fliegen gehst. Nimm dir die nétige Zeit um die unterschiedlichen Eistelllungen
durchzuprobieren, bis du fur dich die angenehmste und beste herausgefunden hast. Der Brustgurt sollte
auf 44 bis 48 cm eingestellt sein (zwischen der Mitte der Aufhangepunkte).
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€< Schirm

Lege den Schirm auf dem Obersegel aus, und fiihre einen griindlichen téglichen Check durch. Dabei solltest
du das Ober- so wie das Untersegel auf jegliche Risse und Abnutzung oder sonstige offensichtlichen
Anzeichen von Beschadigungen Uberprifen. Lege die Leinen jeweils an den Seiten aus, und halte die
Tragegurte hoch. Jetzt ziehst du nach und nach alle Leinen frei, und beginnst dabei mit der Bremsleine.
Wiederhole das Ganze mit dem Stabilo, den D (den obersten), C, B und A Leinen. Lege die Uberpriften
Leinen dann auf die bereits gesichteten, und vergewissere dich, dass keine Leinen verdreht, verworren
oder verknotet sind. Auf der anderen Schirmseite fiihrst du mit dem Leinenset den gleichen Prozess
durch, und Uberprufst die Leinen auf jeglich sichtbare Beschadigung. Dann Uberprifst du die Tragegurte
auf mogliche Anzeichen von Beschadigung. Im Allgemeinen gilt: wenn es OK aussieht, dann ist es auch
OK. Solltest du allerdings irgendwelche Zweifel haben, dann suche bitte den Rat von erfahrenen Piloten,
deinem ortsansassigen Handler oder Gleitschirmlehrer.

Um dich mit deinem neuen Gleitschirm vertraut zu machen, ist es sinnvoll, Aufziehlibungen und kurze
Fliige am Ubungshang zu machen. Dabei kannst du auch deine Ausriistung optimal einstellen. Solltest du
irgendwelche Zweifel haben, dann nimm bitte Kontakt mit deinem Héndler oder Fluglehrer auf.

Checkliste vor dem Start:

1. Uberpriife den Rettungsschirm — der Splint ist gesichert und der Griff ist fest

2. Die Helme sind aufgesetzt, und der Kinngurt mit der SchlieBe fest verschlossen

3.  Alle SchlieBen am Gurtzeug sind geschlossen - checke nochmals die Beinschlaufen und tberprife
ein drittes Mal Bein- und Brustgurt des Passagiers

Karabiner und Schéakel sind an der Spreize korrekt angebracht und geschlossen

Das Beschleunigungssystem ist auf beiden Seiten gleich montiert

Leinen sind sortiert, nichts ist verdreht, A-Tragegurte und Bremsgriffe héltst du korrekt in der Hand
Die Eintrittskante des Schirmes ist gedffnet

Du befindest dich mit dem Passagier in der Mitte des Schirmes, und der Wind kommt von vorne
Der Luftraum ist frei, und es herrscht gute Sicht.

© N oK

< Starten
Den Wisp kannst du sowohl vorwérts als auch riickwarts starten. Der Schirm sollte in Form eines Bogens
ausgelegt werden, wobei die Mitte des Schirmes héher liegt als die Schirmenden.

Vorwartsstart - null bis leichter Wind

Warte ab bis der Wind passt. Bewege dich dann ein oder zwei Schritte vorwarts, so dass sich die Leinen
straffen. Der Wisp wird sofort beginnen sich zu fillen. Bringe einen gleichbleibenden Zug auf die A-Gurte
bis die Kappe Uber dir steht.

Achte darauf, dass du dabei nicht die Tragegurte herunterziehst oder zu intensiv driickst, sonst verformt
sich die Eintrittskante, was dir den Start unnétig erschwert und sogar gefahrlich werden kann.

Du brauchst nicht zu rennen, es reicht wenn du dich wahrend des ganzen Startvorgangs gleichmaBig nach
vorne bewegst. Nimm dir genligend Zeit furr einen Kontrollblick bevor du dich endgliltig entscheidest zu
starten.

Wenn der Wisp gefiillt und sauber Uber dir steht, beschleunige gleichméaBig und starte.

Riickwaértsstart - leichter bis starker Wind

Lege deinen Wisp wie fiir den Vorwartsstart aus. Drehe dich diesmal aber mit dem Gesicht zum Schirm,
indem du einen kompletten Tragegurt tber deinen Kopf hebst wahrend du dich umdrehst. Nun kannst du
den Wisp an den A-Gurten aufziehen. Wenn der Schirm Uber dir ist, bremse ihn leicht an, drehe dich um
und starte.

Denke daran, dass es bei starkerem Wind sein kann, dass du ein paar Schritte auf den Schirm zugehen
musst wahrend du ihn aufziehst. Dadurch nimmst du etwas Energie aus der Aufziehbewegung und der
Schirm wird weniger UberschieBen.

Ube so viel am Boden wie du nur kannst! Es macht nicht nur SpaB, du wirst auch ein viel besseres Gefiihl
fur die Flugcharakteristik des Wisp bekommen. Du wirst mehr Freude am Fliegen finden, indem du lernst,
sicherer und besser zu starten.

WICHTIG

Starte niemals mit
einem Gleitschirm,
der sich noch nicht
vollstandig mit Luft
gefiillt hat, oder
wenn du die Langs-
/ Querachse deines
Schirmes nicht
kontrollieren kannst.
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< Fluggeschwindigkeit

Wenn der Swift Max mit der Trimm Geschwindigkeitseinstellung geflogen wird, die die wei3e Linie vorgibt,
wird er sein bestes Gleiten in ruhiger Luft erreichen. Du solltest genau mit dieser Geschwindigkeit fliegen,
wenn du gleitest oder wenn du kein starkes Sinken verzeichnest.

Fir ein besseres Vorwéartskommen im Gegenwind und eine bessere Gleitleistung in sinkender Luft
solltest du schneller fliegen, indem du die Trimmer 6ffnest. Wenn du die Trimmer bis zur Hélfte der
Trimm Bandbreite 16st, verédndert das den Gleitwinkel oder die Stabilitat nicht signifikant. Es verbessert
vielmehr deine XC Flugleistung. Du wirst die ndchste Thermik schneller und héher erreichen. Bei voller
Geschwindigkeit — wenn die Trimmer vollstandig gedffnet sind — ist der Wisp stabil. Allerdings raten wir
dringend davon ab, bei voller Geschwindigkeit in Bodennéhe oder in turbulenter Luft zu fliegen.

Die Sinkgeschwindigkeit und der Bremsdruck kénnen durch die Position der Trimmer in der langsamen
Position verringert werden. Diese Geschwindigkeit sollte beim Soaren oder in der Thermik geflogen
werden. Wenn du allerdings nahe am unteren Gewichtsbereich fliegst, ist es empfehlenswert, noch
etwas Geschwindigkeitsreserve zu haben, und nicht mit den Trimmern in zu langsamer Einstellung zu
fliegen. Das Minimum Sinken wird mit ca. 30 cm gezogener Bremse erreicht. Wir empfehlen daher diese
Geschwindigkeit fir das Thermikfliegen und Soaren.

Fur den Landeanflug ist es empfehlenswert, die Trimmer wieder in die Position der weien Linie zu bringen.

= Kurvenflug
Um dich mit dem Verhalten deines Wisp vertraut zu machen, solltest du deine ersten Kurven vorsichtig
einleiten und zunehmend steigern.

Fir einen effizienten und koordinierten Kurvenflug solltest du zuerst in die Richtung blicken, in die
du drehen willst, und dann dein Gewicht auf diese Seite verlagern. Leite eine Kurve immer erst mit
Gewichtsverlagerung ein, und ziehe dann dosiert an der Bremse, bis du die gewlinschte Schraglage hast.
Die kurvenduBere Bremse kannst du einsetzen, um die Geschwindigkeit und den Radius der Kurve zu
variieren.

WICHTIG

Stelle die Trimmer

bei turbulenten
Bedingungen auf die
Position, die die weiBBe
Linie angibt.

MERKE

Es ist empfehlenswert,
den Schirm wahrend
des beschleunigten
Fluges iiber die
hinteren Tragegurte zu
pilotieren.

ACHTUNG

Leite niemals eine
Kurve ein, wenn

du mit minimaler
Geschwindigkeit
fliegst (z.B. mit
maximalem
Bremseinsatz), da du
sonst einen einseitigen
StromungsabriB3
(Trudeln) riskierst.

¢ Aktives Fliegen

Um das Risiko einen Einklapper in turbulenter Luft zu bekommen mdglichst gering zu halten, musst du das
LAktive Fliegen“ beherrschen. Die daflir nétigen Fahigkeiten erlernst du am besten beim Bodenhandling!

Leicht angebremstes Fliegen (die Bremsen ca. 20 cm gezogen) gibt ein gutes Feedback und bietet dir eine
schnellere und bessere Reaktionsmdglichkeit. Bei turbulenten Bedingungen kann sich der Innendruck
des Fllgels verandern, und das wirst du Uber die Bremsen spiren. Das Ziel des aktiven Fliegen ist es,
Uber die Bremsen einen konstanten Druck zu erreichen. Wenn du einen Druckverlust spirst, betatige die
Bremsen bis der normale Druck wieder erreicht ist, und nimm dann deine Hande wieder zurlck in die
Normalposition (das muss schnell geschehen). Vermeide es besonders in turbulenter Luft den Schirm
sténdig stark angebremst zu fliegen, du konntest ihn so unbeabsichtigt stallen. Achte immer darauf,
gentigend Geschwindigkeit zu haben.

Alle guten Piloten reagieren auf die Informationen, die sie von ihrem Schirm bekommen, und verandern
stets ihre Geschwindigkeit und den Anstellwinkel, um so effizient und so stabil wie moglich zu fliegen.
Wenn der Gleitschirm nach vorne anféahrt, bremse ihn leicht an. Wenn der Schirm hinter dich gerat, gib
die Bremsen frei, um ihn wieder etwas zu beschleunigen. Diese Reaktionen kdnnen symmetrisch oder
asymmetrisch sein, es werden also beide oder auch nur eine Bremse benutzt. Durch diese feinfiihligen
Steuerreaktionen haltst du deinen Gleitschirm stabil und genau tber dir. Man kann diese Fahigkeiten auch
erlernen, indem man viel Bodenhandling trainiert.

Kein Pilot und kein Gleitschirm sind géanzlich vor einem Klapper gefeit. Allerdings minimiert aktives Fliegen
die Tendenz, einen Klapper zu kassieren. Fliege bei turbulenten Bedingungen entsprechend aktiver,
und nehme die Bewegungen deines Schirmes auf. Achte immer auf deine Hohe, und reagiere nicht zu
heftig. Wir empfehlen dringend, immer die Bremsen in der Hand zu halten. Fliege nicht bei turbulenten
Bedingungen.

WICHTIG

Halte immer deine
bremsen in der hand
und fliege nicht

bei turbulenten
bedingungen.

13
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< Landen
Der Wisp hat kein ungewéhnliches Landeverhalten. Trotzdem hier ein paar Tipps zur Erinnerung:

e Plane deine Landung immer friihzeitig, halte dir dabei viele Mdglichkeiten mit einem groBen
Handlungsspielraum offen.

e Wenn du weniger als 30 Meter Hohe Uber Grund hast, solltest du enge Kurven vermeiden, da dein
Gleitschirm immer in die Normallage zurlickpendeln muss. Wenn du zu niedrig bist oder ins Sinken
kommst, kdnntest du den Boden hérter berlhren als nétig.

¢ Lasse deinen Gleitschirm stattdessen im Endanflug geradeaus und mit Trimmgeschwindigkeit fliegen
bis du etwa einen Meter Uber dem Boden bist. Ziehe die Bremsen dann langsam und progressiv, um den
Gleitschirm auszuflaren und sanft auf deinen FuBen zu landen.

e Achte darauf nicht zu stark und zu schnell zu flaren, da dein Gleitschirm wieder ein Stiick steigen kénnte
bevor die Stromung abreiBt. Wenn das passieren sollte, lass die Bremse nicht komplett frei. Du solltest
die Bremsleinen auf etwa halbem Bremsweg halten, dich Aufrichten und laufbereit sein. Bremse voll
durch, wenn du den Boden erreichst. Vor der Landung solltest du deinen Kdrper nach vorne lehnen - so,
dass dein Gewicht auf dem Brustgurt liegt (besonders wenn es turbulent ist).

Bei leichtem Wind musst du stark, lange und progressiv flaren, um deine Geschwindigkeit tiber Grund
so weit wie méglich zu verringern. Bei starkem Wind ist deine Vorwartsgeschwindigkeit tUber dem Boden
bereits so gering, dass du erst kurz vor dem Aufsetzen flaren musst.

Bei starkem Wind musst du dich gleich, nachdem deine FiBe den Boden berthren, auf deinen
Gleitschirm zudrehen. Ziehe die Bremsen dann symmetrisch und gleichméaBig durch, um den Fligel zu
stallen. Wenn der Gleitschirm zu stark zieht, laufe mit ihm.

¢ Wenn du bei sehr starkem Wind das Gefiihl hast, mitgerissen zu werden, provoziere nach der Landung
einen StrémungsabriB Uber die C-Gurte. Damit stallst du den Wisp sehr schnell und gut kontrollierbar,
und du wirst so weniger mit dem Wind zu kdmpfen haben.

e | ande immer gegen den Wind!

Ozone mdéchte daran erinnern, dass diese Mandver nur unter Aufsicht eines qualifizierten Fluglehrers und
mit gréBter Sorgfalt erlernt werden sollten. Wir empfehlen dringend, die Schulung durch Experten Uber
Wasser (Sicherheitstraining) mit all den notwendigen Sicherheitsvorkehrungen und Rettungsméglichkeiten
vor Ort. Stelle sicher, dass du dich mit dem korrekten und sicheren Gebrauch dieser Ausriistung véllig
vertraut gemacht hast, ehe du an SIV teilnimmst.

Denke immer daran, dass eine gute Wetterbeobachtung vor dem Start verhindern kann, dass diese
Techniken Uberhaupt eingesetzt werden mussen.

¢ Ohren-Anlegen

Das Einholen der Flachenenden (“Ohren”) erhdht den Widerstand des Gleitschirmes und somit die
Sinkgeschwindigkeit. Dieses Mandver ist nitzlich, um von Wolken wegzukommen oder schnell Héhe
abzubauen.

Um die Ohren anzulegen, musst du auf beiden Seiten die &uBersten A-Leinen greifen und sie herunterziehen,
bis die Flachenenden einklappen und nach hinten weghangen. Um dir das Ohren-Anlegen zu erleichtern,
gibt es bei unseren Gleitschirmen geteilte A-Tragegurte.

Verwende die Bremsen ausschlieBlich zum Offnen der Ohren, Kurven solltest du nur mit Gewichtsverlagerung
fliegen. Um die Ohren wieder zu 6ffnen, gib die Baby A-Leine frei: der Schirm sollte sich automatisch
offnen. Du kannst ein wenig nachhelfen, indem du vorsichtig erst die eine dann die andere Seite leicht
anbremst (nicht beidseitig bremsen, sonst erhéhst du die Stallgefahr!)

Deine Flugrichtung solltest du tber deine Gewichtsverlagerung kontrollieren wahrend du die Ohren
angelegt hast. Du kannst mit angelegten Ohren landen, aber du solltest die Ohren vor dem letzten Flare
freigeben. Ozone réat dir, dieses Mandver NICHT bei turbulenten Bedingungen anzuwenden, da Stallgefahr
besteht und die Steuerung nicht prazise ist.

NACHDEM du die Ohren angelegt hast, kannst du deine Sinkgeschwindigkeit weiter steigern, indem du
den Beschleuniger benutzt.

Fliege NIE mit
angelegten Ohren eine
Steilspirale.
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Obwohl es méglich ist, mit angelegten Ohren in eine Steilspirale zu gehen, raten wir dringend davon ab.
Dieses Manover fihrt zu einer extrem groBen Belastung der Stammleinen und kann sogar zur Folge
haben, dass Leinen reiBen.

Ozone empfiehlt dringend, NICHT mit angelegten Ohren in die Steilspirale zu gehen, und dieses
Manéver zu vermeiden!

< B-Stall

Den B-Stall verwendet man nur, um in Notsituationen Hohe abzubauen. Es ist schneller und sicherer
Hohe mit einer Steilspirale zu vernichten als mit einem B-Stall. Der B-Stall wird eingeleitet, indem man
auf beiden Seiten die B-Tragegurte symmetrisch herunterzieht. Fir die Einleitung greifst du mit deinen
Fingern am besten zwischen die Leinen oberhalb der Leinenschldsser. Lasse dabei die Bremsgriffe
nicht los. Durch das Herunterziehen der B-Leinen reit die Strdomung ab, und der Gleitschirm verliert
seine Vorwartsgeschwindigkeit, bleibt dabei jedoch gedffnet. Man sinkt mit etwa 6 m/s. Um den B-Stall
auszuleiten, missen die B-Gurte gleichmaBig, symmetrisch und zligig freigegeben werden. Der Gleitschirm
wird dann wieder in den normalen Flugzustand tbergehen, ohne dass du etwas tun musst. Vergewissere
dich, dass du wieder Vorwartsfahrt hast, bevor du die Bremsen einsetzt.

Wenn du die B-Leinen zu weit ziehst, bildet der Gleitschirm eine Rosette und wird sehr unruhig. Falls das
geschieht, gebe die B-Leinen langsam frei bis sich der Schirm wieder stabilisiert hat oder beende einfach
den B-Stall, indem du die B-Tragegurte sofort frei gibst. Versuche nicht, einen B-Stall aufrecht zu halten,
der nicht stabil ist.

) Steilspirale

Wenn du einige Vollkreise mit immer enger werdendem Radius fliegst, dann wird dein Gleitschirm beginnen
eine Steilspirale zu fliegen. Darunter versteht man eine Rotationsbewegung mit hoher Seitenneigung und
groBem Hoéhenverlust.

Um eine Steilspirale einzuleiten musst du folgendes tun: Schaue in die Richtung, in die du spiralen willst,
verlagere dein Kérpergewicht auf diese Seite und ziehe dann gleichmaBig die kurveninnere Bremse. Der
Wisp wird nach etwa einer Umdrehung in die Steilspirale tibergehen. In der Steilspirale musst du auch die
kurvenduBere Bremse etwas ziehen, um das Fllgelende offen und stabil zu halten.

WICHTIG

Die Nickbewegung
der Kappe nach
vorne (VorschieBen)
beim Ausleiten des
B-Stalls ist klein
aber sehr wichtig.
Wir empfehlen, dass
man die Steuerleinen
erst dann einsetzt,
wenn der Schirm
wieder Vorwadrtsfahrt
aufgenommen hat.

Sinkgeschwindigkeiten von 8 m/s und mehr sind in einer Steilspirale mdglich, aber diese hohen
Geschwindigkeiten und G-Krafte sind geféhrlich, weil du einen Black-Out riskierst. AuBerdem wird der
Gleitschirm dabei unnétig stark belastet. Achte also genau auf deine Hohe und leite in Sicherheitshéhe aus.

Um eine Steilspirale auszuleiten, musst du die innere Bremse langsam freigeben, deinen Korper in eine
neutrale Normalposition bringen, und die KurvenauBenseite ein wenig anbremsen. Wenn die Bewegung
sich verlangsamt, musst du den Wisp weiter drehen lassen, bis die Geschwindigkeit und Energie soweit
abgebaut ist, dass er wieder in den Normalflug Ubergehen kann ohne exzessiv zu pendeln. Der Wisp
zeigt eine leichte Tendenz, in der Steilspirale stabil zu bleiben, und einige Parameter kdnnen dieses
Verhalten noch negativ beeinflussen. Dies kann an einer falschen Einstellung des Brustgurtes, einem
Gesamtfluggewicht, das auBerhalb des zugelassenen Gewichtsbereichs liegt oder an einer sehr extremen
Steilspirale mit einer Sinkgeschwindigkeit von > 14 m/s liegen. Du solltest jederzeit darauf vorbereitet und
dazu in der Lage sein, den Gleitschirm aus einer solchen Steilspirale heraus zu pilotieren und diese sicher
auszuleiten.

Um solch eine Steilspirale auszuleiten, musst du dein Kérpergewicht auf die AuBenseite verlagern, und
mit der AuBenbremse richtig dosiert agieren, bis die extreme Spiralbewegung wieder in einen normalen
Flug Ubergeht. Versuche niemals eine Steilspirale mit harten oder schnellen gegenlaufigen Impulsen
auszuleiten — das flhrt zu einem aggressiven Steigflug und unkontrollierten, heftigen Nickbewegungen.

< Aktive Kontrolle iiber die C Tragegurte

Beim Gleiten im Trimm oder im beschleunigten Flug ist es mdglich, den Schirm Uber die C Tragegurte
zu steuern. Das gibt ein besseres Gefuhl und mehr Kontrolle tGiber den Schirm, und somit kannst du aktiv
ohne Bremseinsatz (was Storeinflisse und Pitch Bewegungen verursacht) fliegen. Das direkte Gefiihl
ermdglicht dir, Einklapper zu vermeiden ehe sie geschehen, und durch Turbulenzen hindurch mehr
Geschwindigkeit und Effizienz aufrecht zu halten.

Um mit den C Gurten zu fliegen, behéltst du die Bremsgriffe in der Hand (alle Bremswicklungen 16sen),
und nimmst die Griffe in die Hand, die sich am oberen Ende der C Gurte befinden. Mit den C Tragegurten
kannst du aktiv durch Turbulenzen hindurch fliegen; wenn du bemerkst, dass die Nase des Schirmes an

WICHTIG

Du musst immer
darauf vorbereitet
und dazu in der

Lage sein, deinen
Schirm aus einem
Spiralflug heraus zu
pilotieren. Verlagere
dein Gewicht auf

die Gegenseite

und benutze die
AuBenbremse genug
um das Abspiralen zu
stoppen.
Steilspiralen
verursachen
Orientierungsverlust
und es bedarf immer
Zeit und Hohe, um sie
auszuleiten. Fliege
NIEMALS Steilspiralen
in Bodenndahe.
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innerem Druck verliert, kannst du auf die C Gurte Druck ausiiben um die Nase offen zu halten. Wie viel
Druck und Input du dazu benétigst, hangt von der Stérke der Turbulenzen ab. Du solltest anfangs jedoch
immer vorsichtig dosiert agieren, um dich mit dem Geflihl des Schirmes vertraut zu machen, und um
groBe Pitch Bewegungen zu vermeiden.

Du solltest davon ausgehen, dass diese neue Methode einiges an Praxiserfahrung bedarf, ehe sie durch
und durch intuitiv, effizient und angenehm wird.

Diese Kontrollmethode ist fir das Gleiten in guter, ,normaler” Luft ohne groBe Turbulenzen geeignet. Es
ersetzt keineswegs das aktive Fliegen mit den Bremsen bei stark turbulenten Bedingungen. Solltest du
dir bezlglich der herrschenden Luftverhaltnisse nicht sicher sein, stelle den Schirm wieder auf Trimm
Geschwindigkeit, gib die C Gurte frei, und fliege den Schirm aktiv mit den Bremsen.

Achte sehr sorgféltig darauf, dass du auf die Tragegurte nur mit kleinen Impulsen einwirkst, da du
ansonsten das Stallen von Teilen des Schirmes oder sogar der ganzen Kappe riskierst, wenn du zu
enthusiastisch agierst.

¢ Beschleuniger

Die Tragegurte des Wisp haben Rdlichen an den A-Tragegurten um dort ein fuBgesteuertes
Beschleunigungssystem zu installieren. Der Schirm wurde nur mit den Trimmern zugelassen. Das
Beschleunigungssystem ist eine nicht zugelassene Alternative - daher obliegt die Installation und das
Benutzen véllig dem Ermessen des Piloten.

Um den Beschleuniger zu benutzen, musst du zuerst die Beschleinigerleinen korrekt installieren. Verbinde
die mitgelieferte Berschleunigerleine mit der Schlaufe der oberen Réllchen, und flhre sie dann durch die
Réllchen wie im Diagramm gezeigt, ehe du sie mit den Brummelhooks verbindest.

Das Speed System (Beschleunigersystem) verfligt Uber eine Bandbreite von 8 cm und kann anstelle der
Trimmer verwendet werden. Wir empfehlen dringend, den Beschleuniger nicht mit gedffneten Trimmern
zu benutzen. Stelle die Trimmer immer wieder auf die langsame Position ein, ehe du den Beschleuniger
betatigst.

WICHTIG

Der Beschleuniger
ist nicht zugelassen.
Benutze den
Beschleuniger nicht
mit gedffneten
Trimmern.

€ Einklapper

Dein Gleitschirm ist ein flexibler Flligel, und deshalb kann es passieren, dass er in turbulenter Luft pl6tzlich
einklappt. Das kann von einem kleinen 30 % (asymmetrischen) Klapper bis hin zu einem vollstandigen
(symmetrischen) Klapper alles sein.

Wenn du einen Klapper kassierst, musst du zu allererst deine Flugrichtung kontrollieren. Du musst vom
Boden, Hindernissen und anderen Piloten wegfliegen. Ein einseitiger Einklapper kann kontrolliert werden,
indem man sein Gewicht zur offenen Seite des Schirmes hin verlagert, und mit dosiertem Steuerleinenzug
die Flugrichtung gerade hélt. In den allermeisten Fallen gentigt dieses Eingreifen, damit sich der Schirm
wieder vollstédndig erholt. Es gibt jedoch einige wichtige Punkte, die man im Umgang mit seitlichen
Einklappern beachten sollte.

Wenn ein Gleitschirm eingeklappt ist, hat er eine kleinere Flache, die Flachenbelastung steigt, und
die Geschwindigkeit flr den Strdmungsabriss ist hdher. Das bedeutet, dass der Schirm mit weniger
Bremseinwirkung als gewohnlich ins Trudeln oder in den Spinn gerat. Wenn du versuchst, den Gleitschirm
zu stabilisieren, musst du vorsichtig sein, um nicht die noch geéffnete Seite des Fligels abzureiBen.
Solltest du die Drehung vor dem AbreiBen der fliegenden Seite nicht ganz stoppen kénnen, dann erlaube
dem Gleitschirm etwas weiter zu drehen wahrend du den Klapper aktiv 6ffnest.

Offne den Einklapper mit einem gleichméaBigen, kraftigen Steuerimpuls auf der geklappten Seite. Bei
diesem “Pumpen” sollte eine Pumpbewegung etwa 1-2 Sekunden dauern. Zu schnelles Pumpen wird den
Flagel nicht wieder fiillen, und zu langsames Pumpen kann den Gleitschirm an oder tUber den Stallpunkt
bringen.

Bei einem Frontklapper sollte sich der Gleitschirm ohne Aktion des Piloten sofort selbsténdig wieder
6ffnen. Durch einen kurzen Bremsimpuls von 15-20 cm mit beiden Bremsen kann die Offnung
beschleunigt werden. Achte nach einem symmetrischen Klapper immer auf deine Fluggeschwindigkeit.
Stelle sicher, dass sich der Schirm nicht im Sackflug befindet, ehe du weitere Inputs gibst. Wenn
dein Wisp im beschleunigten Flug einklappt, musst du sofort aus dem Beschleuniger gehen um auf
Trimmgeschwindigkeit abzubremsen. Danach verhéltst du dich wie oben beschrieben.

WICHTIG

Schlechte
Startvorbereitung,
Akrofliegen, ein

fiir dich zu hoch
klassifizierter Schirm
oder zu heftige
Flugbedingungen fiir
dein Konnen sind die
Hauptursachen fiir
Verhanger.

WICHTIG

Wenn du die Bremsen
nur ein paar cm auf
Zug haltst, kann

das schon dazu
fithren, dass du im
Sackflug bleibst. Lose
immer deine Brems-

Wicklung, falls du eine

vorgenommen hast.
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< Verhédnger ¢ Das Packen

Wenn sich das Fligelende in den Leinen verfangt, nennt man das “Verhanger”. Ein Verhanger kann Um die Lebensdauer deines Schirmes zu verlangern und die Plastikverstarkungen in bestmdglichem Zustand zu halten ist es sehr

zu einer schwer kontrollierbaren Drehbewegung fihren. Zuerst muss die Richtung durch gefihlvolles wichtig, den Schirm sorgféltig zu packen.

Gegenbremsen gehalten werden, und dann ist die erste Losungsmdoglichkeit an der Stabilo-Leine zu

ziehen (griine Leine am C-Tragegurt). Um einen Strémungsabriss zu vermeiden, muss das Gegenbremsen Ozone empfiehlt warmstens die ,,Concertina Packmethode“ genau so, wie sie hier beschrieben wird. Damit wird sichergestellt, dass alle
vorsichtig und dosiert sein. Du kannst auch auf der Seite des Verhé&ngers starke Pumpbewegungen tber Zellen nebeneinader liegen und die Plastikverstarkungen nicht unnétig gebogen werden. Auch der Ozone Saucisse Pack (langlicher,

die Bremse ausflihren. Dabei ist es sehr wichtig, das Gewicht auf die Gegenseite (also auf die Schirmseite, wurstférmiger Innenpacksack) wird dazu beitragen, die Lebensdauer deines Schirmes zu verlangern. AuBerdem kannst du damit

auf der sich kein Verhanger befindet) zu verlagern, damit es nicht zu einer Drehbewegung oder starkeren schneller und einfacher packen.

Spirale kommt. Das Ziel ist, die Luft aus dem Fliigelende herauszubekommen ohne den Flligel abzureiBen.

Korrekt ausgefiihrt wird dies den Verhénger lésen. Schritt 1. Lege deinen

zusammengerafften Flugel auf
den Saucisse Pack. Das ist die
beste Ausgangsbasis um zu _
vermeiden, dass die Anstromkante e
unnétig tiber den Boden =~
gezogen wird. Das Schleifen
Uber den Boden kann durch die

< Sackflug Plastikverstarkungen Schaden an
der Segeloberflache verursachen.

Wenn es sich um einen sehr massiven Verhénger handelt, und die oben beschriebenen Vorgehensweisen
nicht funktionieren, dann hilft nur noch ein Fullstall. Nur wer Fullstalls gelernt und gelbt hat, sollte dieses
Manéver durchfiihren - und auch nur dann, wenn ausreichend Héhe vorhanden ist. Wenn der Pilot die
Drehung nicht schnell kontrollieren kann, dann muss der Rettungsschirm eingesetzt werden bevor zu viel
Hbéhe verloren ist.

Schritt 2. Raffe die

Es ist mdglich, dass dein Gleitschirm nach der Ausleitung des B-Stalls normal aussieht, aber trotzdem mit Anstrémkante zusammen.

erhdhter Sinkgeschwindigkeit und geringer Vorwartsgeschwindigkeit fliegt. Dies nennt man “Sackflug”.
Ein Sackflug kann verschiedene Ursachen haben wie z. B. ein sehr langsames L&sen des B-Leinen
Stalls, wenn der Gleitschirm nass geflogen wird oder nach einem Front- /symmetrischen Einklapper.
Es ist unwahrscheinlich, dass dir das mit einem Ozone Gleitschirm passiert, aber wissen musst du auf
jeden Fall, dass Sackflug vorkommen kann, und wie man ihn korrekt ausleitet. Wenn du den Verdacht
hast im Sackflug zu sein, dann musst du die Bremsen vollstandig I6sen und einfach den Beschleuniger
durchdriicken oder den A-Tragegurt nach vorne driicken, bis der Gleitschirm wieder im Normalflug ist.
Erst dann darfst du die Bremsen benutzen!

. Schritt 3. Lege den Schirm auf die Seite.

Binde die Anstrémkante mit dem im Saucisse
Pack innenliegenden und vorgesehenen Band
zusammen. Wichtig: der Schirm ist jetzt NICHT
zur Hélfte gefaltet, sondern liegt wie eine

= Ziehharmonika von Fligelende bis Fligelende
beieinander, in der Ldnge immer noch gestreckt.
Es ist wirklich sehr wichtig, die mittleren Zellen
nicht zu dehnen oder das Plastik zu sehr zu
biegen.

WICHTIG
Fliege nicht bei Regen

Fliege nicht bei Regen, da dies die Wahrscheinlichkeit in einen Sackflug zu geraten betréchtlich erhoht.
Um diese Gefahr bei Regen so gering wie mdéglich zu halten, solltest du es vermeiden, die Bremsen stark
zu betétigen oder die Ohren anzulegen. Suche dir einen sicheren Platz zum Landen, benutze die Speed
Bar und versuche durchwegs eine gute Fluggeschwindigkeit zu halten.
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Schritt 4 Raffe nun den Rest des Flligels
der Lange nach zusammen.

Falls du einen Saucisse Packsack
benutzt, gehe iiber zu Schritt 8.

Schritt 5 Wenn die Anstromkante und der
hintere Teil des Schirmes sortiert sind, drehe
den ganzen Schirm auf die Seite.

Schritt 6 Falte den Schirm 3 oder 4 mal groBzigig,
und achte dabei darauf, die Plastikverstérkungen in
der Anstrémkante auf keinen Fall zu knicken oder
gar zu brechen.

Schritt 7 Jetzt steckst du den gefalteten Schirm in
den daflr vorgesehenen Packsack.

22

Schritt 8 SchlieBe den Saucisse Pack
vorsichtig mit dem ReiBverschluss ohne dabei
irgendein Material einzuklemmen.

WICHTIG: Lege den Schirm NICHT flach
auf den Boden, bevor du ihn packst. Das
wiirde zu Abnutzungserscheinungen

am Obersegel fiihren, da du den Schirm
zur Mitte hin ziehst. Packe IMMER
ausgehend vom zusammengerafften
Schirm oder hebe ihn vom Boden

weg, wenn du die Anstromkante

zusammenfasst.

Schritt 9 Drehe die Saucisse auf die Seite und falte

den Schirm zum ersten mal nach den Verstéarkungen der
Anstrémkante. Falte nicht die Plastikverstéarkungen. Falte den
Schirm 3 oder 4 mal um die Anstromkante herum.

WICHTIG: Knicke den Schirm nicht in der Mitte, sondern
fasse alle Anstromkanten-Verstarkungen in derselben

Richtung zusammen, also von Fliigelende bis Fliigelende.

23
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€ Sorgfalt

Hier sind ein paar Tipps fir einen sorgsamen Umgang mit deinem Gleitschirm, die er dir danken wird und
die sich bezahlt machen. Viele Gleitschirme werden durch unachtsamen Umgang am Boden beschadigt.
Um die Lebensdauer deines Fluggerates zu verlangern, bitten wir dich, folgende Punkte zu beachten:

e Ziehe deinen Gleitschirm NICHT Uber den Boden an eine andere Startposition, dabei beschadigst du die
Beschichtung des Tuches. Hebe ihn hoch und trage ihn.

e VVersuche NICHT, deinen Schirm bei starkem Wind auszulegen, ohne vorher die Leinen sortiert zu haben
- du belastest die Leinen sonst nur mit unnétigem Zug.

e Laufe NICHT Uber Leinen und Segel.

e Ziehe deinen Schirm NICHT unnétig oft auf um ihn dann wieder auf den Boden zurlick knallen zu lassen.
Versuche stattdessen diese Bewegung so sanft wie moglich zu machen, indem du auf den Schirm
zugehst, wenn du ihn herunterldsst.

Knalle deinen Wisp NICHT mit der Eintrittskante voran auf den Boden! Der Aufprall belastet Tuch und
Néahte sehr stark, dabei kdnnen sogar Zellwéande platzen.

Das FLIGEN am Meer mit viel Salz in der Luft, und Sand oder felsiger, schroffer Boden bei der Landung
beschleunigt den Alterungsprozess des Schirms.

Fliege NICHT bei Regen und setze deinen Schirm keinerlei Feuchtigkeit aus.

Schiitze deinen Schirm so gut es geht vor der Sonne und setze in NICHT unnétig lang den UV-Strahlen
aus. Packe deinen Gleitschirm nach dem Landen ziigig ein, und lasse Ihn nicht in der Sonne liegen.

Solltest du mit gewickelten Bremsen fliegen, dann befreie die Bremsleinen regelmaBig von den
entstehenden Verdrehungen. Durch die Verdrehungen werden die Leinen kirzer, und das kann zu einer
konstanten Spannung an der Hinterkante fiihren (was Probleme beim Starten verursachen kann, zum
Stall, zu einem nicht symmetrisch fliegenden Schirm...)

Wechsle deine Bremsleinen, falls sie beschadigt sind.

Beim Bodenhandling solltest du darauf achten, dass die Bremsleinen nicht an den Tragegurten oder
den Hauptleinen scheuern. Diese entstehende Abreibung kann die Hauptleinen beschadigen und zu
friihzeitiger Alterung der Tragegurte fihren. Solltest du jedwede Anzeichen von Abreibung bemerken —
vor allem an den Leinen — dann stelle bitte sicher, dass du den Schirm professionell Uberpriifen lasst,
und versuche deine Bodenhandling Technik zu verbessern.

e Jedes Fligelende ist an der Austrittskante mit einem Loch versehen, das mit einem Klettband
verschlossen ist: das “Butt Hole”. Es ermdglicht das Entfernen von gesammelten Objekten z.B. Sand,
Blatter, Gras oder Handys

Wir empfehlen, dass du deinen Schirm regelmaBig uberprifen und CHECKEN lasst — vor allem nach
langen Pausen, intensivem Benutzen oder einem besonderen Vorfall / Unfall.

€< Lagerung und Transport

Bewahre deine gesamte Flugausristung stets geschiitzt vor direktem Sonnenlicht und Hitze in einem
trockenen Raum auf. Hitze und Feuchtigkeit sind die zwei Faktoren, die einen Gleitschirm schneller altern
lassen. Ein feuchter Gleitschirm im Auto bei direkter Sonneneinstrahlung ist fast das Schlimmste was du
tun kannst.

Falls du im Salzwasser landest, musst du das Salzwasser erst mit klarem StiBwasser wegspulen. Um
einen feuchten Gleitschirm zu trocknen, hangt man ihn am besten Uber die Wascheleine, damit er im
Wind trocknet - wenn mdglich nicht der Sonne aussetzen. Verwende nie einen Haarfén oder dhnliches.
Nattirlich auch keinen Trockner!

Damit restliche Feuchtigkeit verdunsten kann, solltest du den ReiBverschluss des Packsacks geoffnet
lassen.

Achte darauf, dass du keine Insekten in deinen Gleitschirm packst. GrashUpfer I16sen sich beispielsweise
in eine saure Substanz auf, die dein Tuch beschéadigen kann.

Transportiere deinen Gleitschirm im mitgelieferten Rucksack oder der entsprechenden Packtasche, und
bewahre ihn niemals in der N&he von Chemikalien, Farben, Lacken oder Benzin etc.

€< Reinigung

Jede Art von Reiben kann die Beschichtung des Tuches beschadigen. Wir empfehlen daher, deinen
Schirm nicht zu sdubern. Solltest du es dennoch tun missen und es lasst sich nicht umgehen, dann
empfehlen wir ein weiches, mit Wasser angefeuchtetes Baumwolltuch zu verwenden. Reinige immer nur
kleine Stellen mit sanften Bewegungen.

WICHTIG

Lege deinen
Gleitschirm niemals
zusammen und lagere
ihn, so lange er noch
feucht ist.

WICHTIG

Benutze NIE
Reinigungsmittel,
Waschmittel

oder chemische
Reinigungsprodukte.
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€ Reparaturen

Wenn Reparaturen nicht von einem Fachmann ausgefihrt werden, kénnen sie mehr Schaden als Nutzen
bringen. Lasse wichtige Arbeiten, wie etwa nahe an einer Naht, deshalb nur von einem zugelassenen
Instandhaltungsbetrieb ausfiihren.

Reparaturen am Segel

Solange der Riss nicht an einer Naht liegt, kdnnen sehr kleine Lécher selbst repariert werden. Das Tuch
kann mit selbstklebendem Gleitschirm-Reparaturtuch geflickt werden. Beim Ausschneiden des Flickens
solltest do darauf achten, dass er groB genug ist und die zu reparierende Stelle groBziigig Uberlappt. Der
Flicken auf der Gegenseite sollte eine andere GréBe haben, und alle Ecken der Flicken sollten abgerundet
sein.

Eine genaue Reparaturanleitung gibt es auf der Ozone Website www.flyozone.com.

Reparaturen an Leinen

Jede beschadigte Leine MUSS ausgetauscht werden. Lasse die Leine/n am besten von einem
angesehenen (Ozone) Gleitschirm Service Center auswechseln. Alternativ kannst du die Leine/n auch
bei deinem Ozone Handler oder direkt auf der Ozone Website bestellen: http://www.flyozone.com/
paragliders/en/shop/lines.php

Es ist wichtig, dass die Ersatzleinen aus dem gleichen Material mit gleicher Bruchlast sind. Solltest du
gezwungen sein, eine Leine selbst zu ersetzen, vergleiche die Lange mit dem Gegenstiick auf der anderen
Seite. Ziehe den Schirm nach Ersetzen einer Leine auf, und Uberprife die Leinen vor dem néachsten Flug.

€ Schirmcheck
Dein Fligel muss, so wie dein Auto, regelmaBig Uberprift werden um seine Lufttlichtigkeit sicher zu
stellen. Falls du deinen Wisp verkaufst, dann bitte nur mit dem aktuellen Check-Protokoll.

Dein Wisp muss alle 24 Monaten oder nach 100 Flugstunden von einem zugelassenen
Instandhaltungsbetrieb gecheckt werden. Solltest du jedoch ein Vielflieger sein (und fliegst mehr als 100
Stunden im Jahr), empfehlen wir einen jéhrlichen Check.

Bei dem Check solltest du vom Priifer ber den Zustand deines Schirmes informiert werden, und dartber,
ob manche Bereiche bereits vor dem nachsten normalen Service Check Uberprift und /oder ausgetauscht
werden mussen.

Segeltuch und Leinen altern unterschiedlich schnell: es ist mdglich, dass du wahrend der gesamten
Lebenszeit deines Wisp einen Teil oder alle Leinen austauschen musst. Um den genauen Zustand
der verschieden Komponenten zu kennen, ist es daher sehr wichtig, die Checks durchzufiihren. Wir
empfehlen, den Schirm nur von einem qualifizierten, professionellen Instandhaltungs-Betrieb, der von
Ozone oder vom Ozone Importeur empfohlen ist, checken zu lassen.

Du bist fiir deine Ausriistung selbst verantwortlich. Deine Sicherheit hiangt davon ab. Anderungen im
Flugverhalten eines Schirmes sind Zeichen von Alterung. Also bitte regelmaBig checken lassen.

Sollten dir irgendwelche Veranderungen an deinem Schirm auffallen, die sein Fullverhalten, das
Bodenhandling oder sein Verhalten wahrend des Fluges betreffen, solltest du ihn Uberprifen lassen. Hier
die verschiedenen Arbeiten, die beim Check durchgefiihrt werden (weitere Details dazu findest du auf
unserer Website):

Luftdurchlassigkeit — Es wird gemessen, wie lange ein bestimmtes Luftvolumen benétigt, um durch
eine bestimmte Flache zu strémen. Die Messung findet an mehreren Stellen des Obersegels entlang der
Spannweite hinter der Eintrittskante statt.

ReiBfestigkeit des Tuches — Es wird die Reilfestigkeit des Tuches entsprechend der TS-108 Norm fir
Sprungfallschirme gemessen. Dies ist ein Testverfahren, das das Tuch nicht beschadigt. Dafir wird ein
Bettsometer verwendet. (B.M.A.A. Approved Patent No. GB 2270768 Clive Betts Sails)

ReiBfestigkeit der Leinen - Es werden die mittleren A, B oder C Stammleinen (und D falls vorhanden),
Mittelleinen (mittleres Stockwerk) und Gallerieleinen solange belastet, bis sie reiBen, und die dabei
erreichte (Bruch-) Last wird ermittelt und notiert. Danach werden diese Leinen durch neue ersetzt.

Die Summe der Starke aller Linien muss mindestens 14g. Diese “g” beziehen sich auf das maximal

WICHTIG

Pflege deinen Schirm
und sorge dafiir,

dass regelmaBig
Checks nach

diesem Priifmuster
durchgefiihrt werden.
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zulassige Startgewicht des Gleitschirms. Die Festigkeiten aller dartber liegenden Mittelleinen und
Gallerieleinen muss mindestens gleich hoch sein. Falls die Messwerte nahe an der Grenze liegen, dann
wird der Prufer einen weiteren Check nach kirzerer Zeit festlegen.

Leinenlénge - Die Gesamtlange (Tragegurt + Stamm-, Mittel-, und Gallerieleinen) wird mit 5 kg auf Zug
gemessen. Eine Toleranz von +/- 10 mm ist fiir den Messwert erlaubt, aber nicht mehr.

Die Verdnderungen, die sich zeigen kénnen, sind ein leichtes Dehnen der A+B Leinen, und ein
leichtes Schrumpfen der C- und D-Leinen - was zu einer niedrigeren Trimmgeschwindigkeit und zu
Aufziehproblemen etc. fiihren kann.

Tragegurte — es findet eine augenscheinliche Uberpriifung auf Abrieb und Abnutzung statt. Der
Langenunterschied sollte hier +/- 5 mm nicht lber- bzw. unterschreiten.

Sichtpriifung - von allen Komponenten (N&hte, Aufhangungen, Verstarkungen, Leinen usw.)

Falls der Prifer im Zweifel Uber das korrekte Flugverhalten des Gleitschirms ist, dann kann er nach seiner
Werkstattarbeit noch einen Checkflug machen.

& Verdnderungen

Dein Ozone Wisp so entwickelt und getrimmt, dass er die optimale Balance von Leistung, Handling
und Sicherheit aufweist. Jede noch so kleine Veranderung flhrt automatisch dazu, dass die Zulassung
erlischt. Es ist auch wahrscheinlich, dass eine Anderung das Fliegen deines Schirmes erschwert. Deshalb
raten wir dringend davon ab, irgendwelche Veranderungen an diesem Gleitschirm vorzunehmen.

Wirnehmen es mit der Qualitat unserer Produkte sehr genau. Alle Schirme werden unter héchsten Standards
in unserer eigenen Produktionsstatte hergestellt. Jeder Schirm wird einer sehr strengen Endkontrolle
unterzogen, in der alle Produktionsschritte nochmals tberprift werden. Das Kundenfeedback ist uns sehr
wichtig, und wir setzen auf erstklassigen Service. Wir werden uns immer darum kiimmern Materialfehler,
die nicht auf die normale Abnutzung oder falschen Gebrauch zurlickzufiihren sind, zu beheben. Falls du
Probleme mit deinem Schirm haben solltest, setzte dich bitte mit deinem Handler in Verbindung.

Falls es dir nicht méglich sein sollte, deinen Handler zu kontaktieren, melde dich direkt bei uns unter info@
flyozone.com.

€ Kurz Gesagt

In unserem Sport steht die Sicherheit an erster Stelle: Um sicher Gleitschirm zu fliegen, missen wir gut
ausgebildet, sowie getibt und aufmerksam gegeniiber Gefahren sein. Das erreicht man nur, wenn man so
viel wie moglich fliegt, Bodenhandling trainiert und ein wachsames Auge gegenliber dem Wettergeschehen
entwickelt. Wenn es dir an einer dieser Eigenschaften mangelt, wirst du dich unnétig gréBerer Gefahr
aussetzen.

In jedem Jahr verletzen sich viele Piloten beim Start - werde nicht zu einem von ihnen. Beim Start sind die
Gefahren am groBten, weshalb du ihn so gut und oft wie moglich Giben solltest. Manche Startplatze sind
klein und kompliziert, zudem sind die Bedingungen nicht immer perfekt. Wenn du ein gutes Bodenhandling
hast, wirst du sicher und entschlossen starten kénnen, wo andere sich abmuihen. Du wirst weniger
geféahrdet sein dich zu verletzen, und stattdessen einen schénen Flugtag haben.

Respektiere die Umwelt und gehe mit deinen Fluggebieten achtsam um.

Wenn du deinen Schirm entsorgen musst, dann mache das bitte auf eine umweltfreundliche Art und
Weise, und werfe ihn nicht einfach in den haushaltstiblichen Mdll.

Zu guter Letzt: Bewahre den Respekt vor dem Wetter, denn es hat mehr Kraft, als wir uns Uberhaupt
vorstellen kdnnen. Versuche zu verstehen, welche Bedingungen flr dein derzeitiges fliegerisches Niveau
geeignet sind, und bewege dich nicht aus diesem Rahmen heraus.

Happy Flying & viel SpaB mit deinem Wisp!
Dein Ozone Team
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Alle OZONE Gleitschirme sind aus den hochwertigsten Materialien gebaut, die es gibt.

< Tuch

Obersegel

Dominico DOKDO N20D MF / Porcher 7000 E71
Untersegel

Dominico DOKDO N20D MF

Zellwdnde

Porcher 7000 E91
Eintrittskanten-Verstarkungen

P1.8/2.5m plastic pipe

< Leinen

Stammleinen

Edelrid 8000U-360/230/190Kg
Mittelleinen

Edelrid 8000U-230/190/130/90kg
Galerieleinen

Edelrid 8000U-130/90/70/50kg

& Tragegurte und Hardware
Schikel

Link Lites

Tragegurte

12mm zero stretch Polyester

7mm Dyneema

38
Anzahl der Zellen 40
Projizierte Fléache (m?) 32.1
Ausgelegte Flache (m?) 37.8
Projizierte Spannweite (m) 10.6
Ausgelegte Spannweite (m) 13.6
Projizierte Streckung 3.5
Ausgelegte Streckung 4.9
Flugeltiefe (m) 3.56
Bremsbereich (cm) 75
Gleitschirmgewicht (kg)* 4.33/4.7
Gewichtsbereich(kg) 110 -180
Zulassung EN / LTF B

* Leichtgewichtige/Standard Tragegurte
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Diese sind bindend fiir Deutschland und Osterreich.

Nachpriifintervalle

Das erste Nachprifintervall betréagt 24 Monate oder 100 Flugstunden, je nachdem welches Ereignis zuerst eintrifft, und
das ab dem Datum der Stiickprifung, bzw. dem Datum des ersten Flugbetriebes. Jedes folgende Nachprifintervall
betragt wiederum 24 Monate bzw. 100 Flugstunden ab dem Datum der letzten Nachprifung. Eine Verkirzung des
nachsten Nachprifintervalls liegt im Einzelfall im Ermessen des Priifers.

Personelle Voraussetzungen fiir die Nachpriifung ausschlieBlich personlich und einsitzig genutzter Gleitsegel

o Luftfahrerschein, Sonderpilotenschein oder als gleichwertig anerkannte auslandische Lizenz.

* eine ausreichende, typenbezogene Einweisung beim Hersteller oder in einem Fachbetrieb, der fur die Nachprifung
des betreffenden Gleitsegeltyps zugelassen ist. Diese Einweisung ist jéhrlich zu verlangern.

¢ Hinweis: Die Gltigkeit der Nachprifung fir ausschlieBlich persénlich und einsitzig genutzte Gleitsegel erlischt,
sobald das Gleitsegel von Dritten genutzt wird, das heit z.B. beim Verkauf.

Personelle Voraussetzungen fiir die Nachpriifung von Dritten genutzten Gleitsegeln und fiir Doppelsitzer geman

LuftPersV §106 5.b

¢ Luftfahrerschein, Sonderpilotenschein oder als gleichwertig anerkannte auslandische Lizenz.

¢ Eine Berufsausbildung auf einem fur die Prifertatigkeit forderlichen Fachgebiet.

¢ Eine berufliche Tatigkeit von 2 Jahren bei der Herstellung oder Instandhaltung von Gleitsegeln, davon mindestens 6
Monate innerhalb der letzten 24 Monate.

¢ Eine ausreichende, mindestens zweiwdchige Einschulung im Betrieb des Herstellers und eine typenbezogene
Einweisung die jahrlich zu verlangern ist.

Technische Voraussetzungen / Voraussetzungen an Priifmittel und Material

Textiluhr nach Kretschmer.

e Vorrichtung zur Uberpriifung der Leinenfestigkeit, die es erlaubt die ReiBfestigkeit von Gleitsegelleinen in voller Lange
zu ermitteln.

¢ N&@hmaschine, die geeignet ist zum Nahen von Gleitsegelleinen aller verwendeten Durchmesser.

* Prazisionsfederwaage mit Messbereich von ca. 0-30 kp (Kilopond) zur Ermittlung der Dehnungs- und Ruickstellwerte
von Gleitsegelleinen.

Messvorrichtung zur Messung und Dokumentation der Langenmessung von Gleitsegelleinen unter 5 kp Zug und
StahimaBband nach ISO. (Minestanforderung).

Vorrichtung zur Ermittlung der ReiBfestigkeit von Tuch nach B.M.A.A. (Approved Patent No. GB 2270768 Clive Bettes
Sales).

Sollten Reparaturen notwendig sein: weitere, entsprechend dem verwendeten Material und Nahtbild erforderliche
Nahmaschinen

Alle Originalmaterialien, so wie sie vom Gleitsegel-Hersteller spezifiziert sind.

Notwendige Unterlagen

Luftsportgerate-Kennblatt

Stickprifprotokoll

Vorangegangene Nachprufprotokolle falls bereits vorhanden
Wartungs- und Kalibrierungsunterlagen der Messgerate

Lufttichtigkeitsanweisungen bzw. Sicherheitsmitteilungen des Herstellers fir das betreffende Gleitsegel sofern
solche existieren

Gultige Einweisungsbestétigung des Herstellers oder vom Hersteller autorisierten Fachbetrieb
Leinenmessblatt zur Dokumentation der Soll-, Ist- und Differenzwerte der Leinenlangen

Der Prifer muss sich vor Durchfiihrung der Nachprifung beim Hersteller informieren, ob neue Erkenntnisse
vorliegen, die bei der Priifung des betreffenden Gleitsegeltyps zu berlcksichtigen sind

Identifizierung des Geréates

Das Gleitsegel wird an Hand der Musterzulassungs- bzw. des Typenschildes identifiziert
Typenschild und Prifplaketten sind auf Korrektheit, Vollstédndigkeit und Lesbarkeit zu Gberprifen.

Sichtkontrolle der Kappe

Obersegel, Untersegel, Eintritts- und Austrittskante, Zellzwischenwande, Nahte und Leinenloops werden auf
Risse, Scheuerstellen, Dehnung, Beschadigung der Beschichtung, sachgemaBe Ausflihrung von eventuellen
Reparaturen und sonstige Auffalligkeiten untersucht.

Eventuell notwendige Reparaturen sind nur mit den Originalmaterialien nach Anweisung des Herstellers
durchzufihren.
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e Sichtkontrolle der Leinen

e Samtliche Leinen sind auf Beschadigungen zu untersuchen. Dies betrifft z.B. Beschadigungen der Néhte
oder des Mantels, Risse, Knicke, Scheuerstellen, Kernaustritte, Verdickungen usw.

e Beschadigte Leinen sind durch Originalmaterial (Leine und Faden) in identischer Verarbeitung zu ersetzen.

Sichtkontrolle der Verbindungsteile

¢ Die Tragegurte sind auf Beschadigungen zu untersuchen. Dies betrifft z.B. Beschadigungen der Nahte oder
Risse, Knicke, Scheuerstellen usw. Die Leinenschlosser sind auf Beschadigungen zu tUberprifen und es ist
zu kontrollieren, ob sie fest geschlossen sind.

¢ Die Lange der Tragegurte (nicht beschleunigt und voll beschleunigt) ist unter 5daN Last zu vermessen.
Toleranzwert: +/-5 mm

e Beschadigte Leinenschldsser missen ersetzt werden. Beschadigte Tragegurte miussen ersetzt oder nach
Anweisung des Herstellers repariert werden.

Vermessung der Leinenlangen
Diese erfolgt unter 5daN Last nach Anweisung des Herstellers. Toleranzwert +/-10 mm darlber hinausgehende
Toleranzen sind im Einzelfall nach Ermessen des Prifers zulédssig.

Kontrolle der Dehnung und Riickstellung der Leinen

Diese ist besonders bei Dyneema Leinen anzuraten. Sie erfolgt unter 20 daN Last nach Anweisung des Herstellers.
Maximal zulassiger Riickstellwert ist + 10 mm, dariiber hinausgehende Toleranzen sind im Einzelfall nach Ermessen
des Prufers zulassig.

Kontrolle der Leinenfestigkeit

Bei Aramidleinen wird je eine mittlere A Stammleine, Mittelleine und Galerieleine und je eine B und C Stammleine so
lange belastet, bis sie reiBt. Die dabei erreichte Last wird ermittelt. Danach werden diese Leinen durch neue ersetzt.
Sind die Mittelleinen und Galerieleinen aus Dyneema, dann muss unbedingt auch eine Dehnungsmessung dieser
Leinen durchgefiihrt werden. Bei 4 Leinern und in speziellen Féllen kann die Priifung der D-Ebene notwendig sein.

Kontrolle der Kappenfestigkeit

Die Prifung der Kappenfestigkeit wird mit dem Bettsometer (B.M.A.A. Approved Patent No. GB 2270768 Clive Bettes
Sales) vorgenommen. Bei dieser Priifung wird in das Obersegel im Bereich der Eintrittskante ein nadeldickes Loch
gestoBen und das Tuch auf seine WeiterreiBfestigkeit hin Uberpriift. Der Grenzwert der Messung wird auf 600 g und

eine Risslange von < 5 mm festgelegt. Der genaue Priifablauf ist durch die Bedienungsanleitung des Bettsometers
vorgegeben. Dies ist ein Testverfahren, welches das Tuch nicht beschadigt.

Kontrolle der Luftdurchlassigkeit
Erfolgt nach Herstelleranweisung mit der Kretschmer Textiluhr. Der Grenzwert betragt 15 Sek.

Sichtkontrolle von Trimmung und Einstellung

Im Normalfall besteht bei Einhaltung der oben angegebenen Toleranzwerte +/- 10 mm kein Grund, die Trimmung
oder Einstellung zu andern. Im Einzelfall liegt es jedoch im Ermessen des Priifers eine Trimm-Korrektur
vorzunehmen.

Checkflug

Im Normalfall ist bei Befolgen der vorliegenden Verfahrenseinweisungen kein Checkflug erforderlich. Sollten
besondere Umstéande vorliegen, liegt es im Ermessen des Priifers einen Checkflug vorzunehmen. Hierbei sind die
Anweisungen des Herstellers zu beachten.

Dokumentation

Die jeweiligen Prifergebnisse, die Beurteilung des Gesamtzustandes des Gleitsegels, sowie Reparaturen und
Korrekturen sind im Prifprotokoll des Herstellers festzuhalten. Die Soll-, Ist- und Differenzwerte der Leinenldngen
sind im Leinenmessblatt festzuhalten. Das Prifprotokoll ist zusammen mit dem Betriebshandbuch aufzubewahren.
Die Durchflihrung der Nachprifung sowie die Falligkeit zur ndchsten Nachprifung sind mit Datum und Unterschrift
des Prufers und dessen Prifernummer auf oder neben dem Typenschild festzuhalten.
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Dein Gleitschirm verfligt tber leichtgewichtige Amsteel Dyneema Link Lite Verbinder. Sie ersetzen die Standard Maillons, und haben
eine Bruchlast von mehr als 1000 kg. Um ein Nicht-Funktionieren, Verletzungen oder gar den Tod zu vermeiden, ist es unbedingt
notwendig, beim Wechseln der Leinen die Link Lites korrekt zu verbinden.

Bitte befolgen Sie diese Anweisungen sorgféltig, wenn Sie irgendwelche Zweifel haben, wenden Sie sich bitte an Ihren Ozone-Héndler.

¢ Das Entfernen

4 )

A B

Ldse zuerst die B Schlaufe,
ehe du die A Lasche
(also das feste schwarze

laschenartige = Materialteil)
durch die B Schlaufe fuhrst.

O

< Austausch

4 )

Fahre damit fort, zum zweiten Mal
die B Schlaufe durch Tragegurt/
Leinen/Ring zu ziehen.

Ziehe die B Schlaufe durch die A Schlaufe, die
Leinen und den Gummiring.

Wenn du den/die Link Lite/s wieder verbinden méchtest, gehst du einfach in umgekehrter Reihenfolge vor.
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Stellen Sie sicher, dass
die Leitungen in  der
richtigen Reihenfolge und
nicht Uberlappend sind,
dann installieren Sie den
Gummiring wie gezeigt.

Stelle sicher, dass die
Leinen und der Gummiring
ordentlich mit dem Link
Lite befestigt sind, frei sind
von Eindrehungen und sich
keine Schlaufen tiberlappen.

-

Die Schlaufen der Leinen
mussen wie gezeigt
wieder zurlck durch den
Gummiring geflhrt werden.

4 )

SchlieBe den Link Lite,
indem du die B Schlaufe
durch die A Schlaufe fiihrst,
ehe du die A Lasche durch
die B Schlaufe gibst.

Fuhre die B Schlaufe durch
den Tragegurt, dann durch die
Leinenschlaufen hinter den Leinen
entlang, ehe du zum zweiten Mal
durch den Tragegurt gehst. Spanne
den Link Lite, damit er in etwa sein
korrektes MaB erreicht. Die A Lasche
sollte nahe an den Tragegurten sein.

Vergewissere dich grindlich
und mehrmals, dass der/
die Link Lite/s korrekt
geschlossen ist/sind. Es
sollte genauso aussehen wie
gezeigt.

N
Spannung ziehen

Fuhre die B Schlaufe zum zweiten
Mal durch die Leinenschlaufen,
und gehe dabei ebenso vor
wie zuvor. Wenn die B Schlaufe
zum zweiten Mal durch und in
korrekter Position ist, spanne die
Leinen, um den Gummiring so in
die korrekte Position zu bringen.
WARNUNG:
Sollten die Link Lites nicht
korrekt montiert und befestigt
sein, verringert das die
Belastbarkeit und somit die
Bruchlast. Daraus kann ein
komplettes Fehlschlagen der
Befestigung resultieren, was
ernsthafte Verletzungen und
sogar den Tod zur Folge haben
kann. Stelle sicher, dass die Link
Lites mit 2 Eindrehungen (also 2
Mal geschlauft) eingebaut, und

korrekt geschlossen sind.
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