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Do not fly your glider until you have
read this manual.
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MANUEL DE VVOL

Veuillez lire le manuel de vol avant la
premiere utilisation de votre aile.
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PaRAGLIDERS

PEAK
PILOT'S MANUAL

for flying an OZONE glider. Our philosophy is to produce sweet-handling aircraft
which give a special blend of safety and performance, so we are confident that
you will enjoy every minute of it.

This manual will help you to get the most from your glider. If you would like to
know more about it, don't hesitate to contact your dealer, school, distributor or
any of us here at OZONE.

We are confident your glider will satisfy your flying needs for a long time. This
booklet gives advice on keeping it safe and in the sort of condition which will give
you the best resale value if you ever want to change. You can help this by log-
ging all your flights and maintenance.

Please ensure that this manual is passed on to the new owner if you do resell the
glider.
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THE OZONE PEOPLE

Rob Whittall: Testing, teaching, competing and winning: Rob has flown on most fly-
able days for the last 15 years. His passion for free flying burns as strong as ever. Rob
is a complex personality whose flying style can be extreme, yet he is driven by the
development of safety in paragliding. It is not a paradox: who understands the limits
better than someone who is capable of pushing a wing far beyond them?

David Pilkington: Doctor of aerodynamics and computer star. David has developed
OZONE'S ultra-advanced design software that slices the time from drawing board to
sky. Relaxation? Fortunately for us he just loves playing with gliders.

John Pendry: The legend in foot-launched flight. His 27 years of experience and out-
standing competition record make him the most respected pilot ever. John's cool style
is the perfect counterpoint to Rob's passion and they both agree perfectly on
OZONE'S philosophy that safety and fun are what paragliding is all about.

Mike Cavanagh: Mike has plenty of international paragliding experience as British
Team Manager and a keen competitor too. It's OZONE'S good fortune that he is a fully
trained accountant who can keep a close eye on the numbers and what they mean to
the customers. Mike's managerial skills and easygoing character make him popular
with pilots and dealers alike.

David Dagault: A French Champion, famous for his massive alpine cross country
flights and long time French team member. David is involved in research and helping
Rob with test flying. Only 25 years old, he has all of 13 years’ flying experience - that
means he has been flying paragliders as long as Rob. David brings new skills, new
ideas and a decidedly French accent to team Ozone.

Carl Snitselaar: Carl has 12 years of paragliding experience and has also flown hang
gliders, sailplanes, powered aircraft and models. Growing up in the Owens Valley
(USA) has honed his flying technique and made him a lover of exciting sports. His
main role is working on the web page, advertising and customer support.

Matthew Taggart: Matt is one of the UK's top pilots, we have seen him shoot to the top of
the competition result sheets in a very short period of time. Matt is a wind sport lover and not
only talented at flying, he is also amazing at kite surfing and windsurfing. Matts abilities will
be used for testing Kites and paragliders. In his free time he likes snowboarding, mountain
biking, running and partying like an animal.

OZONE PEDIGREE

John and Rob have each won two World Championships and twice been awarded the
Gold Medal of the Royal Aero Club. OZONE is proud that they have brought such
experience to this young company.



OZONE MATERIALS

The best part about starting a new company is that you get the opportunity to
choose the ideal materials. We have put together what we think is the best pos-
sible combination for durability, performance and longevity.

We started to develop our first wing on a clean sheet of paper. The choice of
materials was one of the first problems to solve. In the end we chose the mater-
ial that we knew would do its particular job best. End of story. Here's what
OZONE gliders are made of:

Uppe-surface
Porcher-Marine 34 g/m2 Triple silicone-coated and polyurethane-coated Ripstop
Nylon

lower-surface
Porcher-Marine 34 g/m2 Polyurethane coated Ripstop Nylon

Ribs

Porcher-Marine 39 g/m2 and 34 g/m2 High tenacity Skytex+ Ripstop Nylon. This
has been selected for stability and resistance to stretch - vital if a glider is to keep
its safe-flying characteristics for a long time.

Leading-edge reinforcement

Double-laminated Mylar. Selected for long-term durability, this ensures that
your glider's take-off characteristics will remain consistently good for season
after season.

Lines
Lowers- B-Tech Technora
Mids and uppers- B-Tech pre-stretched heat-treated Dyneema

Risers and hardware
Shackles - High quality micro maillons from Maillon Rapide.

All these components have been chosen for their renowned quality and durability.



Please do not forget that all flying sports are potentially dangerous and may
cause bodily harm or death. The buyer of this product takes the exclusive
responsibility for all risks associated with paragliding. Inappropriate use and or
abuse of your equipment increase these risks.

Fly Carefully! Judge the area and weather conditions exactly before you fly and
add a large margin of safety to everything. Fly only with certified paragliding
equipment. This includes paraglider, reserve parachute, helmet, harness, and
boots.

All pilots must have the appropriate license necessary for their respective country.

Your glider must be free from modifications and not be flown outside of the min-
imum and maximum weight ranges.

Do not fly your glider in rain, snow, strong wind, turbulent weather conditions or clouds.

Please use good, safe judgment so that you can enjoy flying for many years to come.

Your glider has been certified with all GH style harnesses. A GH style harness
has variable cross bracing. Your glider is not certified for use with the GX style
harness. The GX style harness has ridged cross bracing that can unfavourably
influence the handling and individual areas of the safety-relevant flight behaviour.

Almost all harnesses since 1993 are GH style harnesses but you need to check
the certification label on the harness to be certain.

The DHYV test all gliders with a distance around 41 cm between the centres of each
Karabiner, Ozone also recomends this distance for normal flight. If the glider is
flown with the Karabiners further apart than 41 cm you will feel greater input from
the wing through the harness. If the Karabiners are closer together than 41 cm you
will feel less input from the wing through the harness.



CHECKING AND MAINTENANCE

Your glider will have undergone thorough checks at every stage of manufacture
and have been signed-off by skilled inspectors. But don't believe us! Do a pre-
flight check for your first flight and then at least at the start of every flying day.

PRE-FLIGHT CHECK

It is very important that you perform regular maintenance checks on your glider
especially before and after long flights, flying trips and long periods of storage.

To avoid forgetting points it is helpful to always use the same procedure:
1. Inspect all sewing on the harness, rescue bridle and risers.
2. Check all quick links, maillons and karabiners.

3. Check brake handle knot. Follow brake lines up to the wing, checking for knots
and damage.

4. Check all other lines up to the wing.

5. Inspect all line attachment points to the wing.

6. Inspect upper and lower surface for damage and ageing.
7. Interior inspection: inspect ribs for damage or fatigue.

If you find any signs of damage or abnormal wear, consult your dealer, school or
OZONE for advice.



BRAKE LINES

The brake lines connect to the trailing edge via a series of subsidiary lines.
Because of their positions they are more easily scuffed than other lines on your
glider, so they should be checked extra frequently.

The main brake lines run through pulleys connected to the rear risers. The brake
handles are tied to the main lines and conveniently positioned press-studs attach
them to the risers when not in use. This should prevent them twisting and tangling.

Adjusting brake lines

Important: the lengths of the brake lines will have been set carefully during test-
ing and manufacture. At OZONE we feel it is better to have slightly long brake
lines and to fly with a wrap (one turn of line around the hand). However, we know
that some pilots prefer the lines slightly shorter and may wish to adjust them.

Whatever you choose, make the following checks:
- Ensure both main brake lines are of equal length.

- If a brake handle has been removed for any reason, check that its line is still
routed through the pulley when it is replaced.

- When the brake handles are released in flight the brake lines should be slack.
There should be a substantial "bow" in them and absolutely no deformation of the
trailing edge.

We recommend a minimum of 10cm of free play between the brake release posi-
tion and the start of deformation on the glider. This will prevent the trailing edge
from being deformed when using the speed system.

In the unlikely event of a brake line snapping in flight, or a handle becoming
detached, the glider can be flown by gently pulling the rear risers (D-risers) for
directional control.



ACCELERATOR SYSTEM

To fly faster, or for better penetration in headwind, you can use the accelerator
system. Warning: Flying accelerated near the ground should be avoided.
In accelerated flight the paraglider is less stable than at trim speed.

It is important to have your accelerator system correctly rigged before take-off. It
must be long enough not to pull down on the front risers while in normal flight, but
not so long that it fails to work effectively. The best way to start is to get some-
one to hold the risers and harness taut while you adjust the bar so that it can just
be found with your foot during flight. Then test the full range of the accelerator in
calm flying conditions, ensuring that both risers are pulled evenly during opera-
tion. Fine-tuning can be completed when you are back on the ground.

We advise you not to use more than half the accelerator's travel when flying in
turbulence. Inexperienced pilots are recommended not to use the accelerator
system until they are fully accustomed to the glider. Although all gliders are
designed and tested with an accelerator system most experienced pilots hardly
ever use the full speed range, especially in turbulent conditions.

PREPARING FOR TAKE-OFF

To familiarise yourself with the glider it is a good idea to perform practice infla-
tions and small flights on a training hill. This will enable you to set up your equip-
ment correctly.

Lay the canopy out on its top surface ensuring that the leading edge is in a pro-
nounced arc with the centre of the wing further up the slope than the tips. Lay out
the lines one side at a time. Hold up the risers and starting from the brake pull all
lines clear, then proceed through the D, C, B and A lines. Mirror the process on
the other side. Take care to ensure that no lines are tangled, twisted or knotted.
It is always important to check brake lines are clear of rocks and twigs that may
snag during launch.

Take-off check list:

. Check reserve parachute - pin in and handle secure
. Helmet on and fastened

. All harness buckles closed - check leg-loops again

. Karabiners and maillons tight

. Lines cleared

. Leading edge open

. Aligned directly into wind

. Airspace and visibility clear
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It is possible to launch your OZONE glider with the usual forward or reverse tech-
niques. You should make sure that you are standing central to the wing, this will
ensure that it inflates evenly and progressively. On OZONE gliders the outer main
A-line is attached to a mini-riser to assist the pulling of big-ears ('split A-risers').
We advise using all the A-risers during launch

Light or nil-wind technique: Start your run so that the lines become tight with-
in one or two steps. The glider will immediately start to inflate and you should
maintain a constant pressure on the risers until the wing is overhead. It is impor-
tant not to pull down or push the risers forward excessively as this can result in
the leading edge deforming and the take-off procedure becoming difficult. You
must accelerate smoothly through the entire launch procedure. There is no need
to rush or snatch, and you should have plenty of time to look up and check your
canopy before taking to the air.

Strong wind technique: The reverse launch method is recommended. For this
you set everything out exactly as for a forward launch, clip in, take hold of the
brakes and then turn to face the wing, passing one entire set of risers over your
head as you turn. Then gently try the brakes to see that they are free, check all
is clear and pull the wing up on the A-risers. When the wing is overhead, check
it gently with the brakes, turn and launch. The technique is simple, but can feel
strange at first. We advise you to practice in a flat open area before taking to the
hill.

In stronger winds, a helpful tip is to be prepared to take a few steps towards the
glider as it inflates and rises. This reverse-launch technique can be used in sur-
prisingly light winds too.

IMPORTANT: NEVER TAKE OFF WITH A GLIDER THAT IS NOT FULLY
INFLATED.

GROUND HANDLING

Practice your ground handling! It will improve your overall enjoyment of the wing
by making your launches easier and giving you a better feel for its flight charac-
teristics. Find a safe obstruction free area and practice.



NORMAL FLIGHT

In the hands-up position in calm air, your glider will be stable in pitch and roll and
achieve its 'best glide' speed. By applying the brakes approximately 30cm, the
minimum-sink rate will be found. For increased speed or headwind glides, use
the accelerator bar which will give you an increase in speed of up to 10km/h.

Active Flying

Active flying is the technique of using input to keep the wing as stable and effi-
cient as possible. All good pilots do it. For example, on entering a thermal your
glider will rock back slightly behind you; at this point you should reduce brake to
allow the glider to come overhead again. As you leave the thermal your glider will
try to accelerate and dive forward slightly, so apply a little brake to stabilise the
wing overhead.

When flying in turbulent air, you should be able to sense pressure loss in parts
of the wing through the brake lines. You can then compensate by using a little of
the appropriate brake until you feel the pressure return.

This should all be done smoothly and progressively. Warning: over-braking your
glider is dangerous and could lead to a stall.

TURNING & THERMALLING USING WEIGHT SHIFT

To familiarise yourself with your glider your first turns should be gradual and progressive.

For efficient coordinated turns: look in the direction of your intended course, then
lean into it. Your first input for directional change should be weight-shift, followed
by smooth application of the brake until the desired bank angle is achieved. To
regulate the speed and radius of the turn the outer brake should be used.
Warning: never initiate a turn at minimum speed (i.e. with full brakes on) as you
could risk entering a spin.

OZONE paragliders are not designed for aerobatic flying. The limit is tightly
banked S-turns, commonly known as wing-overs. These must not exceed 45
degrees of bank. Warning: uncoordinated wing-overs can lead to large asym-
metric collapses and therefore tight turns should never be executed near the
ground.



DRAG INDUCERS (BIG EARS)

Folding in the tips increases the sink rate of your glider. This is useful for staying
out of cloud or descending in strong winds. You 'pull big ears' by drawing in the
outermost A-lines until the tips of the wing fold under and drag behind. OZONE
gliders are fitted with split A-risers to make this procedure easy.

To increase the sink rate further the accelerator bar may be employed, but pull
the tips in first. Remember that when the tips are in, you have reduced the area
of wing supporting you, so your stall speed will have increased. Be sure to keep
speed on and not to use the brakes other than cautiously for reinflation. For direc-
tional control while using the drag inducers, you should rely on weight shift alone.

To reopen the wing tips, release the small A-risers. Normally the tips will reinflate
automatically, but you can help the process by careful use of the brakes. This is
best done one tip at a time to minimise the chance of inducing a stall. You will find
that there is surprisingly little tendency for the glider to deviate during the process.

CAUTION: Do not use Drag Inducers near the ground.

B-stall is used for fast descents in emergency situations only. B-stall is performed
by symmetrically pulling down on the B-risers. This takes quite a lot of effort. The
best way to do this is to place your fingers between the lines above the maillons
at the top of the risers. You should not release the brake handles while B-stalling.
As you first pull the B-lines down the airflow over the wing is broken and the glid-
er loses its forward speed but remains open. By pulling the B-risers further the
sink rate can be increased as the chord is effectively reduced.

To exit the B-stall the B-risers should be returned to their normal flight position
symmetrically in one smooth progressive motion. The glider should then resume
normal forward flight without further input. Always be sure of this before using the
brakes again.

It is possible for the wing to resume its normal shape on release of the B-lines,
but to remain in steep descent without full forward motion. This is called 'deep
stall'. It is unlikely to happen on OZONE gliders, but you should be aware of the
possibility. If you suspect it has happened, simply push the A-risers forwards until
normal flight returns. Only then should you use the brakes again.



SPIRAL DIVE

When you turn a series of tightening 360s the paraglider will enter a spiral - a
highly banked turn with rapid height loss. The longer you hold the inside brake
on, the faster the turn becomes. Safe descent rates of 8metres/second (500
ft/min approx.) are possible in a spiral dive, but at these high speeds and G-
forces it is easy to become disorientated, so you must pay particular attention to
altitude.

To exit the spiral dive, slowly release the inside brake and apply a small amount
of outside brake. As the glider begins to decelerate it is important to allow it to
continue in its turn until enough energy has been lost for it to return to level flight
without excessive surging.

Spiral dives with sink rates over 8 m/s are possible, but should be avoided. They
are dangerous and put unnecessary strain on the glider.

IMPORTANT: Spiral dives cause disorientation and need time and hight to
recover. Do not perform this manoeuvre near the ground.

Your glider is designed to exit immediately from any deep-stall configuration with-
in four seconds of the brakes or B-line stall being released. If you find yourself in
a deep-stall situation (loss of forward speed, low internal wing pressure) ensure
your brakes are up. If your glider does not return to normal flight, you should gen-
tly pushdthe A-risers forward until the glider surges slightly and normal flight is
resumed.

Due to the flexible form of a paraglider, turbulence may cause a portion of the
wing suddenly to collapse.

An asymmetrical collapse can be easily controlled by weight shifting to the open
side and applying the minimum amount of brake required to control your direc-
tion. It is important not to brake too much, the glider must retain enough speed
to continue to fly and does not inadvertently enter a spin. A long, smooth pro-
gressive pump on the deflated side will assist reinflation. (Flapping your arms
uncontrollably will not help).

A symmetrical collapse should reinflate quickly without pilot input, however 15 to
20cm of brake applied symmetrically will speed the process. If your glider has a
collapse in accelerated flight you must immediately release the stirrup to slow
down to trim speed.

Active flying will virtually eliminate any tendency to collapse.



Light wind: The landing approach should be flown using only light input on the
brakes. When you are one or two metres above the ground, apply the brakes pro-
gressively so that the full brake position is attained just before your feet touch
down. Always approach with plenty of speed so that it that can be converted into
a full flare.

Strong wind: You should regulate your speed facing into wind. Use the minimum
of brake needed to touch down smoothly, then immediately turn 180 degrees,
reach up and pull down both C-risers while moving towards the glider. This will
bring the wing down quickly without pulling you off your feet.

IMPORTANT: Always land into wind in a clear obstacle-free zone.

PACKING YOUR PARAGLIDER

1. Lay the glider out on its top surface, check the lines are not tangled, then lay
them on the wing, free of kinks. The risers should be laid together at the centre
of the trailing edge.

2. Fold the wing from each tip to the centre cell by cell, making sure that the lead-
ing edge is in one straight line, until it is one or two cells wide.

3. Push any remaining air out by flattening the folded wing from the trailing edge
to the leading edge.

4. Make four or five folds from the trailing edge up to the leading edge so that the
bundle is approximately the size and shape of the OZONE rucksack. Never roll
the wing up as this introduces unnecessary stresses into the fabric. Finally, wrap
the velcro band around the bundle and put it in the rucksack.

Note: Making sure not to pack the paraglider too tightly and taking care that the
leading edge is folded carefully will increase its life. Always pack as loosely as
you can, while still being able to fit it in the rucksack - every fold weakens the cloth
on any paraglider. It is best not to keep folding the glider along the same lines,
so don't worry if it is not completely tidy every time.

The life of your paraglider depends largely on how you look after it. A well looked-
after glider can last twice as long as a badly treated glider with the same number
of flying hours! Your glider was a major investment and should be worth looking
after carefully. Do not forget that your life may depend on the good condition of
your wing.



GLIDER CARE

UV damage
It is now commonly known that UV rays from the sun degrade paraglider cloth.
Do not leave the wing lying out in the sun for a moment longer than necessary.

Storage

Moisture is the enemy! Always store paraglider/harness/reserve parachute in a
dry room. Do not pack the paraglider away for any length of time until it is com-
pletely dry. A damp paraglider can be dried by hanging it over a washing line -
preferably out of the sun. Allow it to dry naturally, never use a hair dryer etc.
Even when the paraglider is dry, leave the rucksack zip open when possible to
allow residual moisture to evaporate. Do not store the paraglider in company with
chemicals such as dyes, paints or gasoline.

Cleaning

Any abrasion or water will age the cloth of your paraglider, even if only slightly.
Therefore we recommend that stains or marks which have dried into the cloth
should be left uncleaned. The glider may not look so pretty, but it will certainly last
longer! If you still feel that the wing must be cleaned, then use only a soft cloth
moistened with water on small areas and remember that the most sensitive area
of the wing is the leading edge top surface - which should on no account be
cleaned.

Don't even think of putting your glider in the washing machine or using any sort
of chemical cleaners!

Wing Repairs
Amateur repairs can do more harm than good. Always let a registered dealer or
the manufacturer carry out glider repairs.

Very small holes in the wing can be repaired by using a very thin coat of silicone
glue and Gelvenor cloth as long as the tear is not on the stitching of the wing and
a large overlap is used. Stick repair cloth on the inside and outside of any area
you are repairing. The silicone coating on the Gelvenor cloth used to enhance the
life of the of the glider makes the use of adhesive repair cloth difficult, so repairs
should be professionally stitched. Please consult your dealer.



Line repairs

Any damage to the lines (even if it is only the outer sheath) means a new line
should be ordered immediately. Ideally a dealer should replace the line. Before
fitting a replacement line, check it for length against its counterpart on the other
side of the wing. When a line has been replaced, always inflate the glider on flat
ground to check that everything is in order before flying.

Ground handling

Many paragliders are damaged by careless ground handling. Here are some
things to avoid in order to prolong the life of your aircraft :

DO NOT drag your wing along the ground to another take-off position - this dam-
ages the sailcloth.

DO NOT try to open your wing in strong winds without untangling the lines first -
this puts unnecessary strain on the lines.

DO NOT walk on the wing or lines.

DO NOT inflate the glider and then allow it to crash back down. Try to keep this
movement as smooth as possible by moving towards the glider as it comes down.
NEVER allow the glider to crash back down to ground leading edge first! This
puts great strain on the wing and stitching and can even explode cells. Almost all
claims of 'faulty stitching' or ‘weak sailcloth' originate from leading-edge slams.

Insects

Take care that no insects get packed away with the wing. Some insects
(grasshoppers for example) decay into an acidic substance which can then burn
holes in the sailcloth!

Inspections

All Ozone gliders should be inspected every two years in accordance with DHV
regulation to ensure proper airworthiness. Contact your local dealer for informa-
tion on a qualified service centre near you.



MODIFICATIONS

When your glider leaves the factory, it is trimmed for the optimum balance
between performance, handling and safety. It should be noted that any modifica-
tion will mean that the glider loses any certification and will also probably be more
difficult to fly. For these reasons, we strongly recommend that modifications
should only be made after contacting OZONE directly.

OZONE gliders may be tow-launched. It is the pilot's responsibility to ensure that
suitable harness attachments and release mechanisms are used and that she/he
is correctly trained on the equipment and system employed. All pilots involved in
towing should be qualified to do so and use a qualified tow operator with proper
equipment.

When towing you must be certain that the paraglider is completely over your head
before you start. A tow force greater than 90 kp is not allowed. In each case the
maximum tow force needs to correspond to the body weight of the pilot.

In summary, make sure all towing regulations are observed, the towing team is
suitably qualified and the correct equipment is used.



The Peak is Ozone's new DHV certified lightweight mountain glider.

The Peak is the first of it's kind, it is the lightest glider to be DHV certified, it's the
first mountain glider to have passed the stringent DHV load test and also the first
mountain glider to pass the flight tests with a catgory1.

Our sport began with the idea that mountaineers would climb up to a summit, then
after enjoying the views, the paraglider would be used for the relaxing decent to the
valley far below.

Only the hard-core mountaineers still do this, but there is a growing trend towards
this type of Eco flying.

What is ECO flying? It is simplicity it self; no cars, no chair lifts, no assistance, just
you, your legs, the mountain and the desire to break away from the norm. You
don't have to scale Everest, the mountains and hills close to your home will be an
adventure.

GLIDER SPECIFICATIONS

Size Small | Medium | Large
Area Flat (m2) 25.37 27.52 29.76
Area Projected (m) 22.36 24.26 26.24
Span Flat (m) 11.1 11.57 12.03
Span Projected (m) 8.67 9.03 9.39
Aspect Ratio Flat 4.86 4.86 4.86
Aspect Ratio Projected| 3.36 3.36 3.36
Number of Cells 33 33 33
Take Off Weight* 60-85kg | 80-100kg | 95-120kg
Trim Speed 36 km/h | 36 km/h | 36 km/h
Maximum Speed 46 km/h | 46 km/h | 46 km/h
Towing yes yes yes
DHV Certification 1 1 1

* Pilot + Clothes + Harness + Paraglider




GENERAL FLYING TIPS

This is a specialised wing and will need to be looked after well. It is important to
remember that the materials are all lightweight and could be damaged if not
looked after correctly.

Do not pack the wing if it wet or damp, if you have to, you should open it again
and allow it to dry properly as soon as possible.

Do not leave your Peak packed very tightly for extended periods of time. Your
glider will last much better if you only pack it very loosely while you are not using it.

Do not leave your wing in the direct sunlight unless using it.

After each 100 hours or every two years it is important to have the glider profes-
sionally inspected.

Remember to be safe.

We recommend that you always ECO fly with a friend, this will help when assess-
ing the conditions and terrene and a mobile phone is also handy in case of an
emergency.

Flying safely is the most important part of flying. The best way to be safe is to
practise regularly. This does not only mean flying it also involves ground handling
and a continuous interest in the weather.

The first and most important tip is to RESPECT the weather. It has more power
than you can imagine. Understand what are the right conditions for you at your
level and always stay within that window.

Do not overestimate your abilities, be honest with yourself. As the wise saying
goes, ‘it is much cooler to be on the ground wishing you were up there, than in
the air wishing you were on the ground’. Take it easy, you can fly well into old age
so you have got plenty of time to gain experience. If it does not look good to you
then pack up and go home, there is always tomorrow.

There is no substitute for practice, it is the only thing that will help you to improve.
Most pilots only like to practise the flying, which is the relatively easy part of
Paragliding.

There is however a problem with that: it will only help you in the air and probably
the most dangerous part of flying is the take-off. It certainly requires a lot of skill



to be confident every time and this is where ground handling comes in. It is a form
of flying, like flying a kite and the skill required to be good at it is enormous. The
reward for practising ground handling is that you learn how to feel the wing and
this helps on the ground and in the air. Find an open space and a clear airflow
and practise inflating the wing with both forward and reverse launch techniques.

Don't stop there, do it again and again day after day until you are confident you
are fully in control. Even when you are confident it is always worth practising this
skill. This skill will help remove some of that apprehension at take-off and make
you a safer and better pilot.



Ozone Peak S

DHYV Certification Number:

DHV FLIGHT TEST REPORT

MZL GS-01-864-01

Classification / Harness group: 1/GH
Number of seats: 1
Trimming system: Accelerator
Winch towing: Yes
Behaviour at min. take off| Behaviour at max. take off
weight (60 kgs) weight (85 kgs)
TAKE-OFF 1 1
Inflation evenly, immediately evenly, immediately

immediately comes over

immediately comes over

Rising behaviour pilot pilot
Lift off speed average average
Take-off behaviour overall easy easy
LEVEL FLIGHT 1 1
Trim speed 35 km/h 36 km/h
Speed accelerated 46 km/h
Roll damping average average
TURN BEHAVIOUR 1 1
Spin tendency not available not available
Control travel average average
Agility average average
SYMMETRIC STALL 1 1

Deep stall limit

average 60 cm - 75 cm

average 60 cm - 75 cm

Full stall limit

average 65 cm - 80 cm

average 65 cm - 80 cm

Control pressure increase average average
SYMMETRIC TUCK 1 1
Tendency to shoot forward slight slight

Opening behaviour

spontaneous, quickly

spontaneous, quickly

SYMMETRIC TUCK

(ACCELERATED) - 1
Tendency to shoot forward - slight
Opening behaviour - spontaneous, quickly
ASYMMETRIC TUCK 1 1

Turn

< 90 degrees

< 90 degrees

Rate of turn

average with deceleration

average with deceleration

Loss of altitude

slight

slight

Stabilization

spontaneous

spontaneous

Opening behaviour

spontaneous, quickly

spontaneous, quickly




DHV FLIGHT TEST REPORT

Ozone Peak S (continued)

Behaviour at min. take off
weight (60 kgs)

Behaviour at max. take off
weight (85 kgs)

ASYMMETRIC TUCK

(ACCELERATED) - 1

Turn - < 90 degrees

Rate of turn - average with deceleration
Loss of altitude - slight
Stabilization - spontaneous

Opening behaviour

spontaneous, quickly

COUNTERSTEERING AN

ASYMMETRIC TUCK 1 1
Stabilization spontaneous spontaneous
Control travel average average
Control pressure increase average average

Opposite turn

easy, no tendency to stall

easy, ho tendency to stall

Opening behaviour

spontaneous, quickly

spontaneous, quickly

FULLSTALL (symmetric exit) 1 1
FULLSTALL (asymmetric exit) 1 1
SPIN AT TRIM SPEED 1 1
SPIN IN STATIONARY TURN 1 1
SPIRAL DIVE 1 1
Entry easy easy
Spin tendency not available not available
Exit spontaneous spontaneous
B LINE STALL 1 1
Entry easy easy
Exit spontaneous spontaneous
LANDING 1 1
Landing behaviour easy easy

ADDITIONAL FLIGHT SAFETY
REMARKS




Ozone Peak M

DHV Certification Number:

DHV FLIGHT TEST REPORT

MZL GS-01-865-01

Classification / Harness group: 1/GH
Number of seats: 1
Trimming system: Accelerator
Winch towing: Yes
Behaviour at min. take off| Behaviour at max. take off
weight (80 kgs) weight (100 kgs)
TAKE-OFF 1 1
Inflation evenly, immediately evenly, immediately
immediately comes over immediately comes over
Rising behaviour pilot pilot
Lift off speed average average
Take-off behaviour overall easy easy
LEVEL FLIGHT 1 1
Trim speed 34 km/h 36 km/h
Speed accelerated 46 km/h
Roll damping average average
TURN BEHAVIOUR 1 1
Spin tendency not available not available
Control travel average average
Agility average average
SYMMETRIC STALL 1 1

Deep stall limit

average 60 cm - 75 cm

average 60 cm - 75 cm

Full stall limit

average 65 cm - 80 cm

average 65 cm - 80 cm

Control pressure increase average average
SYMMETRIC TUCK 1 1
Tendency to shoot forward slight slight

Opening behaviour

spontaneous, quickly

spontaneous, quickly

SYMMETRIC TUCK

(ACCELERATED) - 1

Tendency to shoot forward - slight

Opening behaviour - spontaneous, quickly
ASYMMETRIC TUCK 1 1

Turn < 90 degrees < 90 degrees

Rate of turn average average with deceleration
Loss of altitude slight slight
Stabilization spontaneous spontaneous

Opening behaviour

spontaneous, quickly

spontaneous, quickly




DHV FLIGHT TEST REPORT

Ozone Peak M (continued)

Behaviour at min. take off
weight (80 kgs)

Behaviour at max. take off
weight (100 kgs)

ASYMMETRIC TUCK
(ACCELERATED)

1

Turn

< 90 degrees

Rate of turn

average with deceleration

Loss of altitude

slight

Stabilization

spontaneous

Opening behaviour

spontaneous, quickly

COUNTERSTEERING AN

ASYMMETRIC TUCK 1 1
Stabilization spontaneous spontaneous
Control travel average average
Control pressure increase average average

Opposite turn

easy, no tendency to stall

easy, no tendency to stall

Opening behaviour

spontaneous, quickly

spontaneous, quickly

FULLSTALL (symmetric exit) 1 1
FULLSTALL (asymmetric exit) 1 1
SPIN AT TRIM SPEED 1 1
SPIN IN STATIONARY TURN 1 1
SPIRAL DIVE 1 1
Entry easy easy
Spin tendency not available not available
Exit spontaneous spontaneous
B LINE STALL 1 1
Entry easy easy
Exit spontaneous spontaneous
LANDING 1 1
Landing behaviour easy easy

ADDITIONAL FLIGHT SAFETY
REMARKS




Ozone Peak L

DHYV Certification Number:

DHV FLIGHT TEST REPORT

MZL GS-01-866 -01

Classification / Harness group: 1/GH
Number of seats: 1
Trimming system: Accelerator
Winch towing: Yes
Behaviour at min. take off[ Behaviour at max. take off
weight (95 kgs) weight (120 kgs)
TAKE-OFF 1 1
Inflation evenly, immediately evenly, immediately
immediately comes over immediately comes over
Rising behaviour pilot pilot
Lift off speed average average
Take-off behaviour overall easy easy
LEVEL FLIGHT 1 1
Trim speed 34 km/h 36 km/h
Speed accelerated 46 km/h
Roll damping average average
TURN BEHAVIOUR 1 1
Spin tendency not available not available
Control travel high high
Agility average average
SYMMETRIC STALL 1 1
Deep stall limit late > 75 cm late > 75 cm
Full stall limit late > 90 cm late > 90 cm
Control pressure increase high high
SYMMETRIC TUCK 1 1
Tendency to shoot forward slight slight

Opening behaviour

spontaneous, quickly

spontaneous, quickly

SYMMETRIC TUCK

(ACCELERATED) - 1
Tendency to shoot forward - slight
Opening behaviour - spontaneous, quickly
ASYMMETRIC TUCK 1 1

Turn

< 90 degrees

< 90 degrees

Rate of turn

average with deceleration

average with deceleration

Loss of altitude

slight

slight

Stabilization

spontaneous

spontaneous

Opening behaviour

spontaneous, quickly

spontaneous, quickly




DHV FLIGHT TEST REPORT

Ozone Peak L (continued)

Behaviour at min. take off
weight (95 kgs)

Behaviour at max. take off
weight (120 kgs)

ASYMMETRIC TUCK
(ACCELERATED)

1

Turn

< 90 degrees

Rate of turn

average with deceleration

Loss of altitude

slight

Stabilization

spontaneous

Opening behaviour

spontaneous, quickly

COUNTERSTEERING AN

ASYMMETRIC TUCK 1 1
Stabilization spontaneous spontaneous
Control travel average average
Control pressure increase average average

Opposite turn

easy, no tendency to stall

easy, no tendency to stall

Opening behaviour

spontaneous, quickly

spontaneous, quickly

FULLSTALL (symmetric exit) 1 1
FULLSTALL (asymmetric exit) 1 1
SPIN AT TRIM SPEED 1 1
SPIN IN STATIONARY TURN 1 1
SPIRAL DIVE 1 1
Entry easy easy
Spin tendency not available not available
Exit spontaneous spontaneous
B LINE STALL 1 1
Entry easy easy
Exit spontaneous spontaneous
LANDING 1 1
Landing behaviour easy easy

ADDITIONAL FLIGHT SAFETY
REMARKS
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PARAGLIDERS

ATOM
MANUEL DE VVOL

de voler avec une voile Ozone. Notre philosophie est de concevoir des voiles
agréables a piloter sans négliger la sécurité et les performances. Il ne fait aucun
doute que vous apprécierez chaque instant de vol.

Ce manuel vous aidera a mieux faire connaissance avec votre voile. Si vous
désirez de plus amples informations, n'hésitez pas a contacter votre revendeur,
le distributeur, ou bien Ozone Paragliders .

Ce manuel vous conseille pour conserver le plus longtemps possible votre voile
dans le meilleur état qu'il soit, afin de pouvoir la revendre dans les meilleures con-
ditions si vous souhaitez en changer. Pensez a comptabiliser le nombre et les
heures de vols.

Gardez précieusement ce manuel pour un éventuel futur acquéreur.

Rob Whittall, John Pendry, David Dagault, Dave Pilkington, Mike Cavanagh, Carl Snitselaar, and Matthew Taggart
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L'EQUIPE OZONE

JOHN PENDRY: John est une Légende dans le Monde du vol libre. Il est le compétiteur
le plus respecté du circuit de compétition. Son palmarés de Double Champion du Monde
et sa médaille d'or du Royal Aero Club ne sont rivalisés que par Rob. John vole depuis
25 ans, ce qui en fait le pilote le plus expérimenté du Monde. Son calme s'équilibre par-
faitement avec le fougue de Rob, et tous deux approuvent la philosophie Ozone.

ROB WHITTALL: Pilote test, enseignant, compétiteur, vainqueur, Rob a volé pratique-
ment tous les jours volables de ces 15 derniéres années. Sa passion pour le vol libre est
plus forte que jamais. Une personnalité complexe dotée d'un style de vol extréme motivée
par le développement de sécurité. Ceci n'est pas un paradoxe, en effet qui comprend
mieux les limites qu'un pilote qui les surpasse.

DAVE PILKINGTON: Docteur en aérodynamique et Roi de linformatique. Dave a
développé un logiciel de conception trés performant, qui réduit le temps entre la planche
a dessin et le ciel. Ses plaisirs : jouer avec une voile.

MIKE CAVANAGH: Entraineur de I'Equipe d'Angleterre de parapente et compétiteur,
Mike est aussi un comptable averti. Il garde un ceil sur les chiffres et leur interprétation.
Son sens du management et du contact le rend populaire auprés des pilotes et des
revendeurs.

DAVID DAGAULT: David est le plus récent membre du team Ozone; champion de
France, célébre pour ses grands cross a travers les Alpes, membre de I'équipe de France
depuis des années. David va aider Rob pour les tests et la mise au point, et participera
au développement. Du haut de ses 25 ans , il a déja 13 ans de vol en parapente derriere
lui. Quasiment autant que Rob. David apporte son talent, de nouvelles idées et un accent
qui ajoute cette petite touche "Frenchie" au team ozone.

CARL SNITSELAAR: Carl a 12 ans d'experience dans le monde du parapente. Il a aussi
vole en delta, en planeur, et avec des modeles reduits. Vivant a Owens Valley (USA), il
s'est forge sa technique de vol et est devenu un amoureux des sports a sensations. Son
role principal concerne les pages web, la publicite et la communication avec les clients.

MATT TAGGART: Matt est I'un des meilleurs pilotes du royaume uni.Nous avons con-
staté sa fulgurante progression dans les résultats des compétitions. Matt est fondu de
glisse non seulement dans les airs mais aussi sur I'eau , surfant en kite ou navigant en
funboard. Matt mettra ses talents a profit pour essayer nos parapentes et nos cerf-
volants.

LE PALMARES D'OZONE

John et Rob ont tous les deux gagné deux titres de Champion du Monde, et ont été
récompensé par la Médaille d'Or du Royal Aero Club. Ozone est fier d'avoir autant de
pilotes d'expérience dans cette jeune entreprise.



LES MATERIAUX UTILISES PAR OZONE

Créer sa propre marque nous a permis de choisir les matériaux dont nous
révions. Nous sommes arriver a définir le meilleur compromis résistance /
longévité et performances.

Nous avons commencé a dessiner notre premiere aile sur une grande feuille de
papier. Le choix des matériaux fut I'un des nos premiers travaux. Nous avons
choisi les matériaux qui répondraient le mieux aux contraintes, sans autre con-
sidération. Fin de I'histoire. Voila ce de quoi est faite une aile OZONE:

Extrados
Porcher-Marine 34 grs au m? triple apprét silicone et apprét polyurethane nylon
Ripstop .

Intrados
Porcher-Marine 34 grs au m2 apprét Polyurethane Ripstop nylon.

Cloisons

Porcher-Marine 39 grs au m2 Skytex haute densité + Ripstop nylon. Choisi pour
sa stabilité et sa résistance aux efforts , essentiel pour le maintien du profil qui
assure la longévité et la sécurité de l'aile.

Renforts du bord d'attaque
Bi laminé Mylar , pour la longévité et assurer I'écopage pour un décollage sir sai-
son aprées saison.

Suspentes
Pour les basses : B-Tech Technora
Pour les inter et les hautes : B-Tech pré étiré en Dyneema thermo ftraité.

Elévateurs et accastillage
Maillons de chez " Maillon Rapide "

Tous ces matériaux ont été choisis pour leur qualité et leur longévité ainsi que
I'expérience et la réputation de leurs fournisseurs.



N'oubliez pas que toutes les activites aeriennes sont potentiellement dan-
gereuses et peuvent causer des prejudices physiques ou la mort. L'acheteur de
ces produits prend l'entiere responsabilite des risques lies au parapente. L'utili-
sation inappropriee et/ou de mauvais soin a I'egard de votre equipement aug-
mentent ces risques.

Voler prudemment ! Evaluez la zone geographique et les conditions aerologiques
de facon precise avant de voler, et prennez une large marge de securite dans
tout. Volez uniqguement avec du materiel homologue pour le parapente. Ceci
inclut le parapente, le parachute de secours, le casque, la sellette et les chaus-
sures. Tous les pilotes doivent souscrire les licences necessaires et obligatoires
pour la pratique du parapente dans leur pays respectifs. Votre aile ne doit pas
comporter de modifications et vous ne devez pas voler en dehors du minimum et
maximum de la plage de poids. Ne voler pas sous la pluie, la neige, dans le vent
fort et dans des conditions aerologiques turbulentes ou nuageuses. Prenez des
decisions sages afin de pouvoir profiter des joies du vol pendant de longues
annees encore.

Votre aile a ete homologuee pour etre utilisee avec tous les types de sellette GH.
Les sellettes de types GH ont un ecartement de ventral variable. Votre aile n'est
pas homologuee avec une sellette de type GX. Ces sellettes, dites croisillonnees,
ont un ecartement de ventrale fixe et influencent de facon defavorable la mania-
bilite et certains comportements, alterant ainsi la securite. Presque toutes les sel-
lettes depuis 1993 sont de type GH, mais vous devez verifier le certificat d'ho-
mologation du modele que vous avez l'intention d'utiliser afin d'etre sur. Le DHV
homologue toutes les ailes avec un ecartement de ventrale de 41cm entre le
milieu de chaque mousqueton. Si vous volez avec un ecartement superieur a
41cm, vous sentirez a travers votre sellette des mouvements de voile amplifies.
Si vous volez avec un ecartement inferieur a 41cm, vous sentirez a travers votre
sellette des mouvements plutot diminues.



CONTROLER VOTRE VOILE NEUVE

Votre voile a subi plusieurs tests de qualité et de conformité tout au long de sa
fabrication par plusieurs inspecteurs. Néanmoins assurez vous qu'un vol test a
été effectué par votre revendeur.

Faites une visite pré-vol avant votre premier vol, ainsi qu'au moins avant chaque
journée de vols.

VISITE PRE-VOL / ENTRETIEN

Il est important d'inspecter régulierement votre voile, notamment avant et apres
un long vol, un séjour de vol, ou une période de stockage.

Pour ne pas oublier certains points importants, nous vous conseillons de suivre
toujours la méme procédure :

1. Contréler les coutures de votre harnais, la poignée et les élévateurs de votre
secours.

2. Vérifier tous les maillons rapides et les mousquetons.

3. Vérifier le nceud de la poignée de frein. Suivre le frein pour contrdler I'état des
suspentes et vous assurer qu'il n'y a pas de nceuds.

4. Veérifier toutes les autres suspentes jusqu'a la voile.
5. Vérifier tous les points d'ancrages des suspentes.
6. Vérifier le tissus en intrados et extrados pour les déchirures et le vieillissement.

7. Inspection intérieure : contrdler les cloisons pour les déchirures pour les
déchirures et le vieillissement .

Si vous constatez une anomalie, consultez votre revendeur, le distributeur, ou
Ozone.



COMMANDE DE FREIN

Les lignes de frein sont reliées a une série de lignes subsidiaires qui vont au bord
de fuite.

La suspente de frein passe par la poulie fixée sur I'élévateur arriere et est
attachée a la poignée de frein. De part leur position en bord de fuite, ses sus-
pentes sont plus sensible que les autres, vérifiez les régulierement.

Une pression située sur la poignée de frein et I'élévateur arriére permet de main-
tenir la poignée en place pendant le transport et de prévenir des risques de
noeuds.

REGLAGE DE DRISSE DE FREIN

Important : La longueur de la drisse de frein a été soigneusement déterminée
pendant la mise au point de la voile. Nous préférons voler avec une commande
de frein longue quitte a faire un tour de main si nécessaire. Cependant, certains
préferent voler avec une commande frein plus courte. Si vous étes amenés a
modifier la longueur des drisses suivez les indications suivantes :

- Assurez vous que les drisses de frein soient de la méme longueur.
- La drisse de frein doit passer dans la poulie.
- En vol lorsque les poignées sont relachées, le bord de fuite ne doit étre déformé.

Nous vous recommandons un débattement d'environ 10 cm entre la position
mains hautes, et la déformation du bord de fuite, ceci afin de ne pas déformer le
bord de fuite lorsque vous utiliserez I'accélérateur.

Si par malheur en vol votre suspente de frein se détache de la poignée, vous pou-
vez diriger votre voile en tirant doucement sur les élévateurs D.



LE SYSTEME D'ACCELERATEUR

Pour voler plus vite ou pour une meilleur penetration lorsque vous etes vent de
face, vous pouvez utiliser l'accelerateur.

ATTENTION : En vol accelere le parapente est moins stable qu'a la vitesse max-
imum bras haut. Voler accelere pres du sol doit etre evite.

Il est important que votre systeme d'accelerateur soit correctement attache avant
le decollage. Il doit etre assez long pour ne pas tirer sur les elevateurs A en vol
normal, mais pas trop long pour que vous puissiez utiliser tous le debattement.
La meilleur facon de commencer le reglage de celui-ci est de demander a
quelgu'un de vous tenir les elevateurs tendus, vous assis dans votre sellette pen-
dant que vous ajustez la longueur du barreau, afin que vous puissiez le trouviez
avec votre pied en vol. Testez alors le debattement entier de votre accelerateur
en conditions calmes, en vous assurant que les deux elevateurs sont tires
symetriguement. Vous pouvez finir d'ajuster vos reglages une fois revenu au sol.

Nous vous conseillons de ne pas utiliser plus de la moitie du debattement de I'ac-
celerateur lorsque les conditions sont turbulentes. Nous recommandons aux
pilotes inexperimentes de ne pas utiliser l'accelerateur jusqu'a ce qu'ils soient
completement accoutumes a la voile. Bien que toutes les ailes soient concues et
homologuees avec un systeme d'accelerateur, la plupart des pilotes experi-
mentes n'utilisent que tres rarement le debattement complet, encore moins en
conditions turbulentes.



PREPARATION POUR LE DECOLLAGE

Afin de vous familiariser avec votre voile, il est important d'effectuer des gon-
flages et des petits vols sur une pente école. Vous pourrez en profiter pour véri-
fier que tous les accessoires sont bien montés.

Etendre la voile sur I'extrados en vous assurant de mettre le bord d'attaque en
arc de cercle avec le centre de la voile plus haut dans la pente que les stabilos.
Posez les suspentes sur leur coté respectif de la voile. Prenez les élévateurs cor-
respondant a un coté de la voile, et dégagez les suspentes en commencgant par
le frein, puis les suspentes D, C, B, et A. Procédez de la méme fagon de l'autre
coté de la voile. Vérifiez bien que les suspentes ne soient pas nouées ou
embrouillés. Il estimportant de s'assurer que les suspentes de frein ne soient pas
prise dans un rocher, ou des brindilles qui pourraient accrocher lors du gonflage.

Contrble a effectuer avant le décollage :

. Contréler le parachute de secours - aiguille, poignée
. Casque bouclé sur la téte

. Boucles de harnais fermées

. Mousquetons et maillons serrés.

. Suspentes dégagées.

. Bord d'attaque ouvert

. Vent de face

. Espace aérien dégagé, et bonne visibilité

CO~NO O WNEPE



Vous pouvez gonfler votre voile Ozone en partant soit dos a la voile, soit face a
la voile. Positionnez vous au centre de la voile, pour permettre a la voile de mon-
ter progressivement et uniformément. Les voiles Ozones sont pourvues d'éléva-
teurs A dédoublés. Les suspentes extérieures des A sont rattachées a un éléva-
teur A' afin de faciliter la réalisation des grandes oreilles. Nous vous conseillons
de gonfler votre voiles avec les 2 élévateurs A.

Technique de gonflage avec peu ou pas de vent : Commencez votre course
de maniere a tendre vos suspentes aprés un ou deux pas d'élan. La voile com-
mence aussitdt a monter. Maintenez une pression constante sur les élévateurs
jusqu'a ce que votre voile soit au dessus de votre téte. Il est important de ne pas
tirer vers le bas ou tirer les élévateurs de maniére excessive, il pourrait en résul-
ter une déformation du bord d'attaque qui rendrait la procédure d'envol délicate.
Accélérez progressivement votre course d'élan, tout en prenant le temps de con-
tréler votre voile avant de décoller.

Technique de gonflage par vent fort : La méthode de gonflage face a la voile
est recommandée. Préparez vous comme pour un décollage classique puis
retournez vous en faisant passer par dessus votre téte le jeu complet d'éléva-
teurs. Tirez sur les freins pour vérifier qu'ils ne soient pas accrochés, et levez
votre voile avec les élévateurs A. Appuyez vous en arriére dans votre sellette afin
d'utiliser votre poids pour monter votre voile. Une fois la voile au dessus de votre
téte, contrblez la au frein, tournez vous, et décollez.Nous vous conseillons de
vous exercer sur un terrain plat et dégagé.

Par vent trés fort, soyez prés a faire quelque pas vers votre voile pendant sa
montée.

IMPORTANT: NE JAMAIS DECOLLER AVEC UNE VOILE QUI N'EST PAS
COMPLETEMENT ET CORRECTEMENT GONFLEE.



MANIPULATION AU SOL

Faites de exercices au sol. Votre technique de décollage, vos sensations, votre
connaissance de l'aile et votre plaisir de vol, n'en seront que meilleur.

VOL NORMAL

En air calme, votre voile est stable en tangage et en roulis. C'est dans cette posi-
tion qu'elle procure le meilleur angle de plané. En freinant d'environ 20 cm, vous
obtenez le meilleur taux de chute. Pour augmenter votre vitesse, utilisez l'ac-
célérateur.

Pilotage Actif

Il s'agit de contrdler votre voile pour la rendre aussi stable et efficace que possi-
ble. Exemple : lorsque vous entrez dans un thermique, la voile part Iégérement
derriere vous, le pilote doit alors donner un peu de vitesse a sa voile afin qu'elle
repasse au dessus de sa téte. Lorsque vous quittez le thermique, la voile a ten-
dance a vouloir accélérer et plonger légérement. Le pilote doit alors freiner un
peu sa voile pour la stabiliser. En conditions agitées, le pilote doit étre capable de
ressentir les variations de pression dans l'aile a I'aide des commandes freins. Il
doit alors compenser cette perte de pression en utilisant les freins. ( Rappel : le
sur contre peu étre dangereux et entrainer le décrochage de la voile).



TOURNER ET ENROULER EN UTILISANT LA SELLETTE

Pour vous familiariser avec votre voile, vos premiers virages doivent étre pro-
gressifs.

Pour un virage efficace et coordonné, regardez dans la direction ou vous désirez
aller, transférer votre poids dans la sellette du coté du virage, puis utilisez le
frein jusqu'a obtenir le rayon ou l'inclinaison du virage désiré.Pour ajuster votre
vitesse et votre rayon de virage, vous devez utiliser votre commande extérieure.
Rappel : ne jamais entrer en virage a vitesse mini, sous risque de partir en vrille
a plat.

Les voiles Ozone ne sont pas congues pour l'acrobatie. La limite est fixée par les
wing-over. lls ne doivent pas dépasser 45 °d'inclinaison.. Des wing-overs mal
coordonnés peuvent entrainer des fermetures asymétriques, et ne doivent jamais
étre réalisés pres du sol.

GRANDES OREILLES

Faire les " oreilles " augmente votre taux de chute. Cette manaeuvre peut étre util-
isé pour vous tenir éloigné des nuages, ou descendre dans du vent fort. Pour
réaliser les oreilles, tirez la suspentes A extérieure des deux cotés de la voile, les
stabilos se replient sous la voile, et trainent derriére.

Pour faciliter cette procédure, votre voile est équipée d'un élévateur A'.

Pour diriger votre voile, nous conseillons de piloter " a la sellette ".

L'utilisation de l'accélérateur en plus des oreilles permet d'augmenter le taux de

chute. N'utilisez I'accélérateur qu'apres avoir fait les oreilles.

Pour ré ouvrir les oreilles, relachez les élévateurs A'. Si nécessaire, utilisez les
freins .

ATTENTION : ne pas faire les oreilles pres du sol.



DECROCHAGE AU B

Le décrochage est utilisé uniguement pour les descentes rapides. Il est réalisé en
tirant symétriguement sur les deux élévateurs B en plagant vos doigts entre les
suspentes juste au dessus des maillons. Vous ne devez pas lacher la commande
de frein. Lorsque vous tirez sur les B, le flux d'air en intrados est brisé, la voile
perd sa vitesse horizontale. En tirant davantage sur les B, le taux de chute peut
étre augmenté car la corde diminue. Pour sortir d'un décrochage au B, relachez
symétriguement et progressivement les B jusqu'a leur position d'origine. Assurez
vous que votre voile est revenue en vol normale avant d'utiliser les feins. Dans
I'nypothése peu vraisemblable ou votre voile ne reprendrait pas son vol nor-
malement, tirez les élévateurs A jusqu'au retour dans le domaine de vol.

360 ENGAGES

Lorsque vous faites des virages 360° engagés, la voile va entrer en spirale -
virage avec beaucoup d'inclinaison, et un important taux de chute. Plus vous tirez
le frein intérieur, plus vous tournez vite. Un taux de chute de 8 m/s peut étre
atteint. A cette vitesse et avec la force G qui s'applique sur le pilote, vous pouvez
étre désorienté, nous vous recommandons donc de faire attention a votre altitude.

Pour sortir d'une série de 360° engageés, relachez lentement le frein intérieur et
mettez un peu de frein extérieur. Votre voile commence alors a ralentir, il est
important de garder la voile en virage jusqu'a ce que vous ayez perdu assez d'én-
ergie pour ne pas subir de mouvement de voile en revenant en vol normal.

Une telle manceuvre au dela de 8 m/s est a proscrire. Elle est dangereuse, et sol-
licite fortement le matériel.

IMPORTANT : LES 360° ENGAGES PROVOQUENT DES DESORIENTA-
TIONS, ILS NECESSITENT BEAUCOUP D'ALTITUDE. NE PAS EFFECTUER
CETTE MANOEUVRE PRES DU SOL.



DECROCHAGE

Votre voile a été congue pour ressortir d'un décrochage au freins ou aux B en
moins de 4 secondes. Si vous vous trouvez dans une situation de décrochage
(vitesse horizontale faible ou nulle, peu de pression dans les freins) vérifiez que
vous soyez " mains hautes ". Si votre voile ne reprend pas son vol normalement,
tirez légerement sur les élévateurs A jusqu'au retour en vol normal.

LES FERMETURES

En raison de la structure souple du parapente, des turbulences peuvent entrain-
er une fermeture soudaine d'une partie de l'aile.

Une fermeture asymetrique peut etre facilement controlee en contrant a la sell-
ette (en decalant son poids du cote ouvert) et en appliquant un leger contre avec
le frein pour controler sa direction. Il est important de ne pas freiner de trop (sur-
contre), l'aile doit conserver assez de vitesse pour continuer a voler et ne pas
entrer en vrille. Un ample et progressif pompage du cote ferme aidera a la reou-
verture ( pomper de facon desordonne n'aide en aucune facon).

Une fermeture symetrique doit se reouvrir d'elle meme sans intervention du
pilote, toutefois 15 a 20cm de frein applique symetriquement accelerera le
processus. Sivous subissez une fermeture lorsque vous etes en vol accelere, vous
devez immediatement relache le barreau d'accelerateur pour ralentir.

Piloter activement eliminera presque entierement toutes tendances a la fermeture.



L'ATTERRISSAGE

Par vent Iéger : I'approche du terrain doit se faire en tenant votre voile aux freins.
A 1-2 m du sol, freinez progressivement de fagon a étre au maximum du débat-
tement lorsque vos pieds touchent le sol. Gardez de la vitesse en faisant votre
approche pour transformer cette énergie en ressource.

Par vent fort : Réglez votre vitesse en fonction de la vitesse du vent. Freinez le
moins possible pour atterrir afin de vous poser en douceur. Une fois au sol,
tournez vous face a votre voile et tirez les élévateurs C pour affaler l'aile.

IMPORTANT : Posez vous toujours dans un champs dégagé d'obstacle, et a
I'abri des turbulences.

PLIAGE DE VOTRE VOILE

1 : Etendre votre voile sur I'extrados, démélez les suspentes, et posez les sur la
voile avec les élévateurs au centre du bord de fuite.

2 : Pliez la voile en partant du stabilos cellules par cellules jusqu'au centre. Con-
server le bord d'attaque droit.

3 : Chassez l'air restant dans la voile du bord de fuite vers le bord d'attaque.

4 : Pliez la voile du bord de fuite au bord d'attaque sans la rouler pour obtenir un
volume permettant de rentrer la voile dans le sac de protection. Sanglez la voile
avec le velcro.

ATTENTION : Ne pas trop serrer votre voile, et plier correctement le bord d'at-
taque assurera un meilleur vieillissement. Chaque plis du tissus affaiblit votre
voile. Il convient de ne pas toujours plier votre voile de la méme fagon.



PRENDRE SOIN DE VOTRE VOILE

La durée de vie de votre aile dépend largement du soin que vous en prenez. En
prenant soin de votre voile, vous pouvez doubler sa durer de vie comparé a un
entretien négligé. Souvenez vous aussi que votre vie dépend de I'état de votre
voile.

Les UV
Il est maintenant reconnu que les rayons UV endommagent les tissus. Ne laissez
pas votre voile exposée au soleil inutilement.

Stockage

Toujours entreposer votre équipement (voile, sellette, secours) dans un lieu sec.
Ne stockez pas votre voile pour une longue durée si elle n'est pas entierement
seche. Une voile mouillée peut étre étendue sur une corde a linge afin de séch-
er naturellement. Ne pas utiliser de séche cheveux.

Méme si votre voile est seche, laissez la fermeture Eclair de votre sac ouverte.
Ne pas stocker a proximité de peinture, produits chimiques, essence.

Le nettoyage

Tout frottement ou lavage a I'eau endommagera votre voile, aussi peu soit-il.
Toutes les taches ou marques qui ont séchées doivent étre laissées sur la voile.
Votre voile ne sera peut étre pas propre d'aspect, mais elle durera longtemps. Si
vous ressentez le besoin de nettoyer votre voile, utilisez uniguement un chiffon
doux humidifié sur de petites surfaces. Rappelez vous que les surfaces les plus
sensibles (extrados du bord d'attaque) ne doivent en aucun cas étre nettoyées.

NE JAMAIS mettre votre voile dans un lave linge ou utiliser des produits chim-
iques.

Réparation de la voile

Toutes les réparations doivent étre effectuées par un technicien agréé Ozone, ou
par le fabriquant.

Les petites déchirures éloignées des coutures peuvent étre réparées avec du tis-
sus Rip-Stop collant. Collez le tissus a l'intérieur et a I'extérieur sur une surface
nettement supérieure a la déchirure.

Le tissus Gelvenor qui est siliconé rend difficile I'utilisation de tissus collant. Con-
sulter votre technicien agréé Ozone.



Réparation des suspentes
Toute suspente endommagée (méme la gaine) doit étre remplacée au plus tot.
Apres chaque changement de suspente un gonflage doit étre fait avant de revol-
er pour vérifier le montage.

Maniement au sol

Beaucoup de voiles sont détériorées par un manque de soin au sol. Voici
quelques conseils :

Ne pas trainer votre voile au sol pour la déplacer.

Ne pas tenter de gonfler votre voile dans le vent fort sans avoir démélé les sus-
pentes, cela peut provoquer des tensions inutiles sur les suspentes.

Ne pas marcher sur la voile et les suspentes.

Ne laissez pas retomber votre voile violemment sur le sol au gonflage ou a I'at-
terrissage, mais accompagnez son mouvement pour qu'elle retombe en douceur.
Ne faite jamais tomber votre voile sur le bord d'attaque, cela provoque une sur
pression qui risque de faire exploser des cellules.

Les insectes

Faites attention de ne pas plier votre voile avec des insectes a l'intérieur. Certains
comme les sauterelles produisent un acide en se décomposant qui peut briler
votre voile.

Des inspections

Les parapentes Ozone peuvent etre decolles au treuil. Il est de la responsabilite
du pilote de s'assurer qu'il ou elle utilise un systeme d'attache et de larguage
approprie, et qu'il ou elle soit suffisamment entraine a cet equipement et au tech-
nigues employes. Tous pilotes impliques dans le treuillage doit etre qualifie pour
cela dans une structure qui possede le materiel approprie. Lors du treuillage,
vous devez etre sur que le parapente est completement au dessus de votre tete
avant que vous continuiez.. Une force superieur a 90 kp n'est pas autorisee.
Dans tous les cas, la tension maximum doit correspondre au poids du pilote. En
resume, soyez sur que toutes les regles relatives au treuillage sont observees :
un encadrement de personne avec les qualifications requises et le materiel
approprie.



LES MODIFICATIONS

La voile qui sort de l'usine est parfaitement calée pour vous offrir le meilleur com-
promis entre performances, maniabilité, et sécurité. Toute modification de votre
part rendra nulles les homologations, et rendra votre voile certainement plus déli-
cate a piloter.

VOL AU TREUIL

Les parapentes Ozone peuvent etre decolles au treuil. Il est de la responsabilite
du pilote de s'assurer qu'il ou elle utilise un systeme d'attache et de larguage
approprie, et gu'il ou elle soit suffisamment entraine a cet equipement et au tech-
niques employees. Tous pilotes impliques dans le treuillage doit etre qualifie pour
cela dans une structure qui possede le materiel approprie. Lors du treuillage,
vous devez etre sur que le parapente est completement au dessus de votre tete
avant que vous continuiez.. Une force superieur a 90 kp n'est pas autorisee.
Dans tous les cas, la tension maximum doit correspondre au poids du pilote. En
resume, soyez sur que toutes les regles relatives au treuillage sont observees:
un encadrement de personne avec les qualifications requises et le materiel
approprie.



La PEAK est l'aile la plus Iégére & avoir été homologuée par le DHV, résistant aux trés
durs tests de solidité ainsi qu'aux tests en vol pour étre classée DHV 1.

Le parapente a démarré grace a ces randonneurs et grimpeurs qui apres l'ascension
au sommet descendaient en un plouf tranquille dans la vallée. Quelques puristes pra-
tiguent encore ce type de vol pour étre aujourd'hui rejoints par de plus en plus de
pilotes attirés par un parapente écolo et nature. Qu'est-ce que le parapente nature ?
C'est tout simple: Pas de voiture ni de télésiege mais vous et vos jambes devant la
montagne et I'envie de casser la routine. Pas besoin d'attaquer I'Everest mais d'aller
chercher l'aventure sur la colline ou la montagne la plus proche de chez vous.

CARACTERISTIQUES

Taille Small Medium Large
Surface a plat (m?2) 25.37 27.52 29.76
Surface projetée (m?2) 22.36 24.26 26.24
Envergure a plat (m) 11.1 11.57 12.03
Envergure projetée (m) 8.67 9.03 9.39
Allongement a plat 4.86 4.86 4.86
Allongement projeté 3.36 3.36 3.36
Nombre de cellules 33 33 33
Poids total volant (Kg) 60-85kg | 80-100kg [ 95-120kg
Vitesse Max 36 km/h | 36 km/h | 36 km/h
Vitesse Max acceélérée | 46 km/h | 46 km/h | 46 km/h
Treuil oui oui oui
Homologation DHV 1 1 1

* Pilote + Veternets + Harnais + Aile




CONSEILS GENERAUX

C'est une aile spéciale qui a besoin d'étre traitée et entretenue avec soin. Rap-
pelez-vous que ces matériaux ultra légers employés nécessitent une attention
particuliére et qu'une utilisation inapropriée peut les abimer.

Ne pliez jamais votre aile mouillée ou humide. Si vous étes contraint de le faire,
sécher votre voile dés que possible en l'aérant généreusement. Ne stockez pas
votre PEAK pliée et compressée pour une longue période. Votre aile durera plus
longtemps si vous la conservez lachement pliée en un gros volume.

N'exposez pas inutilement votre aile au soleil.

Toutes les 100 heures ou tous les 2 ans, faites vérifier votre aile par un profes-
sionnel.

Restez prudent.

Nous vous conseillons de toujours étre accompagné pour vos vols montagne. Un
portable peut étre précieux en cas d'urgence.

Voler prudemment est évidemment vital. La meilleur fagon pour devenir un pilote
prudent est de pratiquer beaucoup et de s'entrainer le plus possible non seule-
ment en vol mais en faisant des gonflages et des exercices au sol et en obser-
vant en permanence I'évolution de la météo.

L'attitude la plus saine consiste a RESPECTER ce temps. Analyser cette météo
pour évaluer si les conditions concordent avec votre niveau et de s'en tenir tou-
jours a cette regle.

Ne surestimez pas vos compétences, restez humble et lucide. Mieux vaut étre au
sol en regrettant de ne pas étre en l'air que le contraire! Calmez-vous en vous
rappelant que vous pouvez voler jusqu'a 100 ans en accumulant découvertes et
expériences. Si vous avez le moindre doute, replier. Demain sera un autre jour ...
Rien ne remplace I'entrainement qui seul vous fera progresser. La plupart des
pilotes se contentent d'un entrainement en l'air, ce qui constitue la partie la plus
enthousiasmante et relativement la plus facile. Cette pratique exclusive n'est pas
suffisante puisque c'est bien le sol qui représente le danger et en particulier lors
du décollage. Se sentir a l'aise dans toutes les conditions volables nécessite
beaucoup de temps et d'expérience, d'ou l'interét primordial des exercices au sol.
C'est aussi une forme de vol comme de piloter un cerf-volant , Ia encore la pro-
gression est infinie. Ainsi vous apprendrez a sentir votre aile pour un meilleur
contréle au sol et en l'air. Trouvez un endroit dégagé de tout obstacle et alimen-
té d'un vent régulier et travaillez vos gonflages, retournés face a la voile et face
au vent.

Ne vous arrétez pas, continuez ces exercices encore et toujours pour éprouver
votre technique en toutes conditions. Ainsi vous éliminerez cette appréhension
qui entrave votre maitrise lors du décollage. Cet entrainement est essentiel pour
faire de vous un pilote prudent et efficace.






Ozone Peak S
DHYV Certification No:

Catégorie / groupe des harnais:

Nombres de place:
Accéssoires:
Décollage au treuil:

RAPPORT DE TEST DHV

MZL GS-01-864-01

1/GH

1
Accélerateur
Oui

Comportement au poids

Comportement au poids
maximum (85 kg)

DECOLLAGE

minimum (60 kg)
1

Décollage

régulier, immédiatement

régulier, immédiatement

Comportement lors de la
montée

vient immédiatement au-
dessus du pilote

vient immédiatement au-
dessus du pilote

Vitesse de décollage moyen moyen
Maniabilité au décollage simple simple
VOL DROIT 1 1
Vitesse bras haut (km/h) 35 km/h 36 km/h
Vitesse accélerée (km/h) 46 km/h
Stabilité en roulis moyen moyen
APTITUDE A TOURNER 1 1
Tendance négative non existant non existant
Débattement moyen moyen
Maniabilité moyen moyen
DEBATTEMENT AUX

COMMANDES 1 1

Longueur avant parachutage

moyen 60 cm a 75 cm

moyen 60 cm & 75 cm

Longueur avant décrochage

moyen 65 cm a 80 cm

moyen 65 cm a 80 cm

Augmentation de la pression au

freins moyen moyen
FERMETURE FRONTALE 1 1
Abattée faible faible

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

rapidement d'elle-méme

FERMETURE FRONTALE
(ACCELERE)

1

Abattée

faible

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

FERMETURE LATERALE 1 1
Rotation < 90 degrés < 90 degrés

moyen avec
Vitesse de rotation ralentissement moyen avec ralentissement
Perte d'altitude faible faible
Stabilisation d'elle-méme d'elle-méme

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

rapidement d'elle-méme




Ozone Peak S (suite)

RAPPORT DE TEST DHV

Comportement au poids
minimum (60 kg)

Comportement au poids
maximum (85 kg)

FERMETURE LATERALE

(ACCELERE) - 1

Rotation - < 90 degrés
Vitesse de rotation - moyen avec ralentissement
Perte d'altitude - faible
Stabilisation - d'elle-méme

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

FERMETURE LATERALE

CONTREE 1 1
Stabilisation d'elle-méme d'elle-méme
Débattement pour la

stabilisation moyen moyen
Augmentation de la pression au

freins moyen moyen

Rotation a I'opposé de la
fermeture

simple, aucune tendance
au décrochage

simple, aucune tendance
au décrochage

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

rapidement d'elle-méme

DECROCHAGE LACHE

SYMETRIQUE 1 1
DECROCHAGE LACHE

DISSYMETRIQUE 1 1
VRILLE, DEPART BRAS HAUT 1 1
VRILLE, DEPART EN VIRAGE 1 1

360° ENGAGES 1 1

Mise en 360° simple simple
Tendance négative non existant non existant
Remise au vol normal d'elle-méme d'elle-méme
B-STALL 1 1

Mise en B-Stall simple simple
Remise au vol normal d'elle-méme d'elle-méme
ATTERISSAGE 1 1
Comportement de l'attérrissage simple simple

REMARQUES
SUPPLEMENTAIRES




Ozone Peak M
DHV Certification Number:

Catégorie / groupe des harnais:

Nombres de place:
Accéssoires:
Décollage au treuil:

RAPPORT DE TEST DHV

MZL GS-01-865-01

1/GH

1
Accélerateur
Oui

Comportement au poids

Comportement au poids

DECOLLAGE

minimum (80 kg)
1

maximum (100 kg)
1

Décollage

régulier, immédiatement

régulier, immédiatement

Comportement lors de la
montée

vient immédiatement au-
dessus du pilote

vient immédiatement au-
dessus du pilote

Vitesse de décollage moyen moyen
Maniabilité au décollage simple simple
VOL DROIT 1 1
Vitesse bras haut (km/h) 34 km/h 36 km/h
Vitesse accélerée (km/h) 46 km/h
Stabilité en roulis moyen moyen
APTITUDE A TOURNER 1 1
Tendance négative non existant non existant
Débattement moyen moyen
Maniabilité moyen moyen
DEBATTEMENT AUX

COMMANDES 1 1

Longueur avant parachutage

moyen 60 cm a 75 cm

moyen 60 cm a 75 cm

Longueur avant décrochage

moyen 65 cm a 80 cm

moyen 65 cm a 80 cm

Augmentation de la pression au

freins moyen moyen
FERMETURE FRONTALE 1 1
Abattée faible faible

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

rapidement d'elle-méme

FERMETURE FRONTALE
(ACCELERE)

1

Abattée

faible

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

FERMETURE LATERALE 1 1

Rotation < 90 degrés < 90 degrés
Vitesse de rotation moyen moyen avec ralentissement
Perte d'altitude faible faible
Stabilisation d'elle-méme d'elle-méme

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

rapidement d'elle-méme




Ozone Peak M (suite)

RAPPORT DE TEST DHV

Comportement au poids
minimum (80 kg)

Comportement au poids
maximum (100 kg)

FERMETURE LATERALE

(ACCELERE) - 1

Rotation - < 90 degrés
Vitesse de rotation - moyen avec ralentissement
Perte d'altitude - faible

Stabilisation

d'elle-méme

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

FERMETURE LATERALE

CONTREE 1 1
Stabilisation d'elle-méme d'elle-méme
Débattement pour la

stabilisation moyen moyen
Augmentation de la pression au

freins moyen moyen

Rotation a I'opposé de la
fermeture

simple, aucune tendance
au décrochage

simple, aucune tendance
au décrochage

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

rapidement d'elle-méme

DECROCHAGE LACHE

SYMETRIQUE 1 1
DECROCHAGE LACHE

DISSYMETRIQUE 1 1
VRILLE, DEPART BRAS HAUT 1 1
VRILLE, DEPART EN VIRAGE 1 1

360° ENGAGES 1 1

Mise en 360° simple simple
Tendance négative non existant non existant
Remise au vol normal d'elle-méme d'elle-méme
B-STALL 1 1

Mise en B-Stall simple simple
Remise au vol normal d'elle-méme d'elle-méme
ATTERISSAGE 1 1
Comportement de l'attérrissage simple simple

REMARQUES
SUPPLEMENTAIRES




Ozone Peak L
DHV Certification No:

Catégorie / groupe des harnais:

Nombres de place:
Accéssoires:
Décollage au treuil:

RAPPORT DE TEST DHV

MZL GS-01-866-01

1/GH

1
Accélerateur
Oui

Comportement au poids
minimum (95 kg)

Comportement au poids
maximum (120 kg)

DECOLLAGE

1

1

Décollage

régulier, immeédiatement

régulier, immédiatement

Comportement lors de la
montée

vient immédiatement au-
dessus du pilote

vient immédiatement au-
dessus du pilote

Vitesse de décollage moyen moyen
Maniabilité au décollage simple simple
VOL DROIT 1 1
Vitesse bras haut (km/h) 34 km/h 36 km/h
Vitesse accélerée (km/h) 46 km/h
Stabilité en roulis moyen moyen
APTITUDE A TOURNER 1 1
Tendance négative non existant non existant
Débattement élevé élevé
Maniabilité moyen moyen
DEBATTEMENT AUX

COMMANDES 1 1

Longueur avant parachutage

en retard > 75 cm

en retard > 75 cm

Longueur avant décrochage

en retard > 90 cm

en retard > 90 cm

Augmentation de la pression au

freins élevé élevé
FERMETURE FRONTALE 1 1
Abattée faible faible

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

rapidement d'elle-méme

FERMETURE FRONTALE
(ACCELERE)

1

Abattée

faible

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

FERMETURE LATERALE 1 1
Rotation < 90 degrés < 90 degrés

moyen avec
Vitesse de rotation ralentissement moyen avec ralentissement
Perte d'altitude faible faible
Stabilisation d'elle-méme d'elle-méme

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

rapidement d'elle-méme




Ozone Peak L (suite)

RAPPORT DE TEST DHV

Comportement au poids
minimum (95 kg)

Comportement au poids
maximum (120 kg)

FERMETURE LATERALE

(ACCELERE) - 1

Rotation - < 90 degrés
Vitesse de rotation - moyen avec ralentissement
Perte d'altitude - faible
Stabilisation - d'elle-méme

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

FERMETURE LATERALE

CONTREE 1 1
Stabilisation d'elle-méme d'elle-méme
Débattement pour la

stabilisation moyen moyen
Augmentation de la pression au

freins moyen moyen

Rotation a l'opposé de la
fermeture

simple, aucune tendance
au décrochage

simple, aucune tendance
au décrochage

Comportement de la réouverture

rapidement d'elle-méme

rapidement d'elle-méme

DECROCHAGE LACHE

SYMETRIQUE 1 1
DECROCHAGE LACHE

DISSYMETRIQUE 1 1
VRILLE, DEPART BRAS HAUT 1 1
VRILLE, DEPART EN VIRAGE 1 1

360° ENGAGES 1 1

Mise en 360° simple simple
Tendance négative non existant non existant
Remise au vol normal d'elle-méme d'elle-méme
B-STALL 1 1

Mise en B-Stall simple simple
Remise au vol normal d'elle-méme d'elle-méme
ATTERISSAGE 1 1
Comportement de l'attérrissage simple simple

REMARQUES
SUPPLEMENTAIRES




DHV CERTIFICATE PEAK S

Bundesrepublik Deutschland
Der Beauftragte

MUSTERZULASSUNGSSCHEIN

fur Luftsportgerite
Nr.: MZL GS-01-864-01

Das nachstehend bezeichnete Luftfahrtgerét ist als Muster zugelassen auf Antrag von:
Aerosport International GmbH, Grafenstra3e 26, D-83098 Brannenburg

Dieser Musterzulassungsschein ist auf Grund der die Musterzulassung betreffenden
Bestimmungen des Luftverkehrgesetzes und der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung in der
am Tage der Ausstellung geltenden Fassung erteilt.

Befristungen und Auflagen siehe Musterzulassungsbescheid vom 14.05.01.

Die Musterzulassung gilt geman zugehérigem Gerate-Kennblatt Nr.: MZL GS-071-864-01

Bezeichnung des Geratemusters:
PEAK S

Geréteart:
Gleitsegel

Die Musterzulassung kann in den in § 4 Abs. 3 der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung
vorgesehenen Fallen widerrufen werden.

Datum der Ausstellung Unterschrift é\
LYY
14.05.01 Deuﬁs&éﬁémgegleitewerband eM.

Migshasher StraBe 2; 83703 Gmund




DHV CERTIFICATE PEAK M

Bundesrepublik Deutschland
Der Beauftragte

MUSTERZULASSUNGSSCHEIN

fur Luftsportgeréte
Nr.: MZL GS-01-865-01

Das nachstehend bezeichnete Lufifahrtgerat ist als Muster zugelassen auf Antrag von:
Aerosport International GmbH, GrafenstralRe 26, D-83098 Brannenburg

Dieser Musterzulassungsschein ist auf Grund der die Musterzulassung betreffenden
Bestimmungen des Luftverkehrgesetzes und der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung in der
am Tage der Ausstellung geitenden Fassung erteilt.

Befristungen und Auflagen siehe Musterzulassungsbescheid vom 14.05.01.

Die Musterzulassung gilt geman zugehdrigem Gerate-Kennblatt Nr.: MZL GS-01-865-01

Bezeichnung des Geratemusters:
PEAK M

Gerateart:
Gleitsegel

Die Musterzulassung kann in den in § 4 Abs. 3 der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung
vorgesehenen Fallen widerrufen werden.

Datum der Ausstellung Unterschrift
/é(‘z%

14.05.01

De 4
Mielgg:gﬁr Hangegleirerverband ev.
er Strage 2, 83703 Gmur‘7d'




DHV CERTIFICATE PEAK L

Bundesrepublik Deutschiand
Der Beauftragte

MUSTERZULASSUNGSSCHEIN

fiir Luftsportgerdte
Nr.: MZL GS-01-866-01

Das nachstehend bezeichnete Luftfahrtgerat ist als Muster zugelassen auf Antrag von:
Aerosport International GmbH, GrafenstraBe 26, D-83098 Brannenburg

Dieser Musterzulassungsschein ist auf Grund der die Musterzulassung betreffenden
Bestimmungen des Luftverkehrgesetzes und der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung in der
am Tage der Ausstellung geltenden Fassung erteilt.

Befristungen und Auflagen siehe Musterzulassungsbescheid vom 14.05.01.

Die Musterzulassung gilt gemaf zugehérigem Gerate-Kennblatt Nr.: VZL GS-07-866-01

Bezeichnung des Geratemusters:
PEAK L
Gerateart:
Gleitsegel

Die Musterzuiassung kann in den in § 4 Abs. 3 der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung
vorgesehenen Fallen widerrufen werden.

Datum der Ausstellung Unterschrift /
/@J 244

14.05.01

D_eutscher Héngegleiterverband e.V.
| Miesbasher Strage 2, 83703 Gmund







RISER ARRANGEMENT,
DISPOSITION DES ELEVATEURS

PEAK S, M and L

Red —p
Rouge
Speed RISER LENGTHS
System .
Atttachment, -Non-Accelerated:
-Non-Accéléré:
A=530mm
B=530mm
C=530mm
D=530mm

-Accelerated:
-Accéléré:
A=350mm
B=380mm
C=455mm
D=530mm




LINE ARRANGEMENT,
PLAN DE SUSPENTAGE

PEAK S, M and L

1
BM1 /] c2 D Riser

CR3 C Riser



LINE CHECK SHEET,
LONGUEURS DE SUSPENTES

PEAK Small (DHV 1)

Line No. Brakes | Brakes No.

Susp. No. A B C D Freins | Freins No.

Tip, Stabi
17 5930 | 5930 [ 5950 (5990
16 6755 K15
15 6790 K14
14 6810 K13
13 6300 | 6250 | 62806340 6860 K12
12 6432 | 6392 | 6422|6482 6908 K11
11 6452 | 6402 | 6442|6522 6878 K10
10 6507 | 6447 | 6497|6587 6858 K9
9 6537 | 6467 | 6517|6627 6878 K8
8 6567 | 6497 | 6547|6657 6888 K7
7 6537 | 6457 | 6507|6627 6888 K6
6 6547 | 6467 | 6527|6647 6938 K5
5 6567 | 6477 | 6537|6667 7058 K4
4 6580 | 6490 [ 6550|6680 7106 K3
3 6560 | 6470 [ 6530|6670 7216 K2
2 6570 | 6470 | 6540|6680 7386 K1
1 6600 | 6580 [ 6580|6720

Centre

Notes:

Measurements comply to the official DHV measurement method.

Lines measured from the bottom of the sail to the inside of the maillon.
Measurements made under 5 daN load.

Remarques:

La méthode pour mesurer les suspentes doit obéir aux regles officielles du DHV. Les mesures sont
prises de la voile jusqu’a I'intérieur du maillon. Les mesures doivent se faire avec 5 daN de tension.




LINE CHECK SHEET,
LONGUEURS DE SUSPENTES

PEAK Medium (DHV 1)

Line No. Brakes | Brakes No.

Susp. No. A B C D Freins Freins No.

Tip, Stabi
17 6220 | 6220 [ 62306270
16 7111 K15
15 7141 K14
14 7191 K13
13 6625 | 6575 [ 6590|6660 7241 K12
12 6750 | 6695 | 6730|6780 7305 K11
11 6780 | 6715 [ 67506820 7255 K10
10 6830 | 6755 [ 6800|6880 7237 K9
9 6860 | 6775 | 68206920 7255 K8
8 6890 | 6810 [ 6870|6980 7265 K7
7 6860 | 6780 | 6830|6950 7265 K6
6 6850 | 6760 | 6820|6950 7315 K5
5 6870 | 6780 [ 68406980 7435 K4
4 6870 | 6780 | 6840|6980 7485 K3
3 6850 | 6750 | 6820|6960 7605 K2
2 6850 | 6760 | 6820|6970 7775 K1
1 6890 | 6790 | 6860|7010

Centre

Notes:

Measurements comply to the official DHV measurement method.

Lines measured from the bottom of the sail to the inside of the maillon.
Measurements made under 5 daN load.

Remarques:

La méthode pour mesurer les suspentes doit obéir aux regles officielles du DHV. Les mesures sont
prises de la voile jusqu’a I'intérieur du maillon. Les mesures doivent se faire avec 5 daN de tension.




LINE CHECK SHEET,
LONGUEURS DE SUSPENTES

PEAK Large (DHV 1)

Line No. Brakes | Brakes No.

Susp. No. A B C D Freins | Freins No.

Tip, Stabi
17 6482 | 6482 |1 65126562
16 7370 K15
15 7410 K14
14 7440 K13
13 6892 | 6842 | 68726942 7480 K12
12 7025 | 6985 | 7015|7085 7545 K11
11 7055 | 7005 | 704517125 7505 K10
10 7108 | 7048 | 70987188 7495 K9
9 7138 | 7068 | 7118|7228 7515 K8
8 7168 | 7088 | 7148|7258 7525 K7
7 7138 | 7048 | 71087238 7525 K6
6 7148 | 7058 | 7118|7248 7585 K5
5 7168 | 7078 | 7138|7278 7705 K4
4 7180 | 7080 | 715017290 7758 K3
3 7160 | 7050 | 7120|7270 7878 K2
2 7160 | 7060 | 7130|7280 8058 K1
1 7200 | 7100 | 717017330

Centre

Notes:

Measurements comply to the official DHV measurement method.

Lines measured from the bottom of the sail to the inside of the maillon.
Measurements made under 5 daN load.

Remarques:

La méthode pour mesurer les suspentes doit obéir aux regles officielles du DHV. Les mesures sont
prises de la voile jusqu’a I'intérieur du maillon. Les mesures doivent se faire avec 5 daN de tension.




OZONE SERVICE CARD
BUYERS COPY

Dealer address:



Please fill out the service cards and send the lower copy to
your nearest Ozone dealer.

OZONE SERVICE CARD




