Ein kompaktes Freestylegurtzeug
mit aufrechter Sitzposition

BEQUEM UND SICHER UNTERM SCHIRM

Das passende Gleitschirm-Gurtzeug

Nicht nur der Gleitschirm sondern auch das Gurtzeug ist entscheidend fiir die Sicherheit in unserem Sport.

TEXT UND FOTOS MICHAEL NESLER

leitschirme werden zwar mit einem korrekt
G eingestellten Sitzgurt getestet und zugelas-
sen, aber dann oft in einer véllig anderen
Konfiguration geflogen. Dabei hat neben dem Typ
des Gurtzeuges auch dessen Einstellung einen gro-
Ben Einfluss auf das Flugverhalten der Gleitschirme.
Alle unsere Trainings, egal ob Sicherheitstraining,
Akrobatik oder Streckenfliegen, beginnen mit der ob-
ligatorischen Uberpriifung des Gurtzeuges und dessen
korrekter Einstellung. Um es vorweg zu nehmen: Kaum
ein Pilot hat sein Gurtzeug richtig eingestellt! Die we-
nigsten Piloten haben ein Gurtzeug, welches zu ihrem
Flugstil und ihrem Gleitschirm passt. Um zu verstehen,
auf was es beim Gurtzeug ankommt, miissen wir ver-
stehen, welchen Einfluss das Gurtzeug im Flug hat.
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Der Einfluss des Gurtzeuges

auf das Flugverhalten

Fangen wir mit den einfach zu iiberpriifenden Para-
metern an: Die Hohe der Houptaufhdingung und die
Breite des Sitzbrettes.

Diese beiden Faktoren, nicht die Breite des Brust-
gurtes, bestimmen die Reaktionsfreudigkeit bei der
Gewichtsverlagerung. Der Einfluss der Brustgurt-
weite ist im Verhdltnis nur gering. Je kiirzer die
Hauptaufhdngung desto direkter wird das Steuer-
verhalten. Hier beginnen die ersten Probleme in der
Konstruktion: L- und XL-Gleitschirme sind, auch bei
richtiger Fldchenbelastung, naturgemdR schwerfdl-
liger in der Steuerung, wéhrend die S- und XS-Grd-
Ben durch ihre geringe Spannweite so richtig
spritzig sind. Daraus folgt, dass zumindest in den
unteren Klassen die kleinen Schirme mit einer ho-

hen und die groRen mit einer tieferen Hauptauf-
htingung geflogen werden miissten, um die Unter-
schiede im Steuerverhalten durch Gewichts-
verlagerung der KerngréRe (Medium) anzupassen.
In der Praxis ist das Gegenteil der Fall: die groBen
Gleitschirme werden meist zwangsldufig (Korper-
gréRe!) mit XL-Gurtzeugen geflogen. Diese haben
durchwegs sehr hohe Hauptaufhéingungen, da Gurt-
zeuge {iblicherweise nur hochskaliert werden. Der
Effekt ist, dass die groBen Gleitschirme dadurch
noch tréiger werden. Bei den XS-Schirmen ist genau
das Gegenteil der Fall: Durch die tiefe Aufhdngung
der kleinen Gurtzeuge werden diese Schirme noch
zappeliger. Noch hat sich kein Hersteller die Miihe
gemacht, bis auf eine einzige Ausnahme bei einem
Akrogurtzeug, dieses Problem zu lgsen. Die Wirkung
der Breite des Sitzbrettes im Flug ist sehr komplex:

www.dhv.de

Beim aktiven Fliegen mit aufrechter Sitzposition und
entkoppeltem Oberkdrper und Hiifte (darauf komme
ich spiter noch genauer zuriick) hat man mit einem
breiteren Sitzbrett mehr Spielraum um Klapper und
Entlastungen zu verhindern. Die Gewichtsverlage-
rung unterstiitzt das Kurvenfliegen besser. Das Ge-
genteil ist der Fall, wenn der Pilot mit einem breiten
Sitzbrett, aber eng eingestelltem Brustgurt fliegt:
Das breite Sitzbrett tibertrdgt die Turbulenzen auf
den ganzen Korper. Der Pilot kann diese Bewegun-
gen nicht mehr nur mit der Hiifte abfangen, was friih
zu Entlastungen und Klappern fiihrt.

An dieser Stelle ist eine Betrachtung
der Gurtzeugtypen sinnvoll:

Bergsteigergurt ohne Sitzbrett

Extreme Leichtbauweise, oft unter einem Kilo-
gramm. Sehr hohe Hauptaufhtingung. Das fehlende
Sitzbrett entspricht in der Wirkung einem sehr
schmalen Brett. Diese Gurtzeuge sind fiir aktives
Fliegen, auBer fiir trainierte Spezialisten, nicht ge-
eignet. Die Effizienz der Gewichtsverlagerung ist nur
sehr gering. Eine Besonderheit dieser Gurte ist, dass
das Vergessen oder die versehentliche Offnung eine
der beiden Beingurt-Schnallen fast sicher zum Ab-
sturz fiihrt, da die dadurch entstehende Asymme-
trie auch durch Gegenbremsen kaum zu
kompensieren ist. Bei allen anderen Gurtzeugen ist
dies nicht der Fall.

Sitzgurte mit Sitzbrett

In diese Kategorie fillt der GroBteil aller Gurtzeuge.
Diese Kategorie birgt auch die gréRten Probleme:
So gut wie alle diese Gurtzeuge kénnen so einge-
stellt werden, dass man eine liegende Position ein-
nehmen kann. Dabei wird nicht nur der
Kdrperschwerpunkt in eine extrem ungiinstige Po-
sition verschoben, sondern auch das Extremflug-
verhalten und die aktive Steuerung verschlechtert
sich entscheidend. Diese Art von Gurtzeugen ist fiir
eine einigermaBen aufrechte Sitzposition optimiert
und sollte auch so geflogen werden. Stellt man sie
liegend ein, stimmt die komplette Geometrie nicht
mehr und jeder Rollbewegung folgt eine ungewollte
Drehbewegung iiber die vertikale Achse. Das typi-
sche an einem Sitzgurt ist, dass er so eingestellt wer-
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Ein echtes Liegegurtzeug mit Vollverkleidung

den kann, dass man aufrecht und entspannt sitzt,
ohne dass die Schultergurte unter Zug sind.

Sitzgurte mit Beinsack

Hier finden wir Gurtzeuge aus der eben beschriebe-
nen Kategorie, die mit einem Beinsack versehen
wurden. Auch sie sind fiir den sitzenden Betrieb op-
timiert. Durch die gestreckte Position der Beine ver-
lagert sich der Schwerpunkt etwas nach vorne, was
im Flug zu einer etwas aufrechteren Oberkdrper-
haltung fiihrt. Dies ist gerade bei schlecht einge-
stellten Gurtzeugen von Vorteil.

Liegegurte

Echte Liegegurte kann man daran erkennen, dass
eine aufrechte Sitzposition kaum moglich ist. Sie ha-
ben zumeist eine Vollverkleidung und oft eine sehr
tiefe Hauptaufh@ngung. Das aktive Fliegen funktio-
niert mit ihnen deutlich anders als mit Sitzgurten.
Um die Effizienz und Sicherheit des Fliegens mit ei-
nem korrekt eingestellten Sitzgurt zu erreichen,
muss der Pilot die entsprechende Technik systema-
tisch erlernen und viel Erfahrung sammeln.

Die Kernaussage ist folgende:

Jedes Gurtzeug hat fiir den jeweiligen Piloten
nur eine einzige sinnvolle Einstellung fiir die
Sitz- beziehungsweise Liegeposition.

TECHNIK | GURTZEUGE

Leider gibt es sehr viele Modelle, vor allem in den
EckgroBen, die sich nicht optimal einstellen lassen.
Diese gilt es fiir dich als Pilot zu entlarven und aus-
zumustern. Ein groBer Teil der Sitzgurte haben das
sogenannte Sitzfalten-Problem. Dabei kommt es, be-
dingt durch das Gewicht des Riickenteils und des-
sen Inhaltes, bei 6fterem Gebrauch dazu, dass sich
das Gurtzeug im Bereich des SteiBbeines zusam-
menstaucht und eine Falte bildet. Dadurch verén-
dert sich die komplette Geometrie des Gurtzeuges
und es wird fiir sicheres, angenehmes Fliegen un-
brauchbar.

Die optimale Einstellung eines

Sitzgurtes fiir passives Fliegen

Wer gemiitlich in maximal m@Rigen Turbulenzen
fliegen mdchte und nur wenig Zeit fiir sein Hobby
hat, der sollte sich sein Gurtzeug so einstellen, dass
er die maximale passive Sicherheit hat. Er wird auf
jeden Fall zu einem einfachen Sitzgurt greifen. Von
einem Beinsack wiirde ich abraten, da der Ein- und
Ausstieg recht anspruchsvoll ist. Ziel der Sitzgurt-
einstellung ist eine moglichst aufrechte Haltung, bei
der der Pilot die Bauchmuskeln entspannen kann,
ohne nach hinten zu kippen. Leicht angespannte
Schultergurte und ein eher schmales, eng anliegen-
des Sitzbrett vermitteln weniger erfahrenen Piloten
ein subjektives Gefiihl von Sicherheit. Diese Sitzpo-
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Durch nach Hinten Driicken mit etwa 20 kg wird
die reelle Position im Flug simuliert

sition erreicht man, indem man die seitlichen Gurte
so verkiirzt, dass man ohne Anspannen der Bauch-
muskeln aufrecht sitzen kann. Nun steht man auf
und verkiirzt die Schultergurte so, dass sie sehr eng
anliegen, ohne dass man den Kérper kriimmen
muss. Die Brustgurtbreite sollte auf das empfohlene
MaB des Herstellers des Gleitschirmes eingestellt
werden.

Bei allen Einstellungen am Simulator sollte man
einen Freund bitten, das Gurtzeug mit dem Pilot mit
etwa 20 kg an der Hauptaufhdngung nach hinten
zu schieben. Das entspricht ungefihr der Andruck-
kraft des Fahrtwindes. Ohne diese Korrektur wire
die Einstellung im reellen Flugbetrieb zu aufrecht.

Die optimale Einstellung eines
Sitzgurtes fiir aktives Fliegen

Echtes aktives Fliegen ist eine Kunst filir sich. Es geht
dabei darum, den Oberkdrper von der Hiifte zu ent-
koppeln und alle Bewegungen aus der Hiifte zu ma-
chen. Ahnlich wie bei einem Reiter auf einem Pferd
geht dabei die Hiifte mit allen Bewegungen des
Schirmes, die sich iiber die Tragegurte auf das Sitz-
brett und dann auf den Kérper tbertragen mit. Da-
bei bleiben Kopf und Oberkdrper ruhig und dienen
bestenfalls als Gegengewicht fiir aktive Hiiftbewe-
gungen.

Der Effekt ist genial! Solange die Tragegurte un-
ter Zug bleiben, kann ein Gleitschirm nicht einklap-
pen. Mit lockerer Hiifte ist man auch in sehr starken
Turbulenzen schnell genug, um den Entlastungen
des Sitzbrettes zu folgen und den Druck somit auf-
recht zu erhalten. Das Ganze funktioniert allerdings
nur, wenn das Gurtzeug perfekt eingestellt ist. Dabei
ist es wichtig, nicht nur aufrecht und mit entspann-
ter Bauchmuskulatur zu sitzen, sondern auch die
Schultergurte locker und die Hauptaufhdngung re-
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Dieses Gurtzeug ist fiir diese Pilotin eindeutig zu groB

lativ tief zu haben. Bei einer zu hohen Hauptauf-
hdngung liegen die seitlichen Gurte zu hoch am
Brustkorb an und eine effiziente Trennung der Hiift-
und Oberkdrper-Bewegungen ist nicht mehr mog-
lich. Gurtzeuge, bei denen eine zusitzliche Einstel-
lung den Neigungswinkel des Sitzbrettes veréindern
kann, sind hier deutlich im Vorteil: Man kann damit
den Schwerpunkt perfekt positionieren.

0b der Schwerpunkt stimmt, ldsst
sich im Flug einfach testen:

Wenn man den Eindruck hat, dass das Zentrieren
der Thermik besser mit ausgestreckten Beinen funk-
tioniert, ist der Schwerpunkt noch zu weit hinten.
Durch das Ausstrecken der Beine verlagert sich der
Schwerpunkt nach vorne. Durch Kiirzen der seitli-
chen Gurte und/oder Andern der Sitzbrettneigung
in Richtung Horizontale verlegt man ihn etwas nach
vorne.

Die Sitzfalte: Sie verkiirzt die Lange des Riicken-
teils betrdchtlich - Das Gurtzeug erscheint dann
im Flug als zu klein.

Pilotin kann sich nicht ganz aufrichten

Hat man beim Thermikfliegen hdufiger als seine
Kollegen kleinere Klapper an den Stabilos, ist das
meistens ein Zeichen, dass beim Gewichtsverlagern
zusdtzlich zur seitlichen Verlagerung auch eine un-
gewollte Drehung um die Hochachse dazu kommt.
Hier stimmt der Schwerpunkt nicht. Dem wirkt eine
aufrechtere, in ganz wenigen Féllen auch eine et-
was liegendere Haltung entgegen.

Wer hdufig groBere Klapper kassiert, dessen Gurt-
zeug ist mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit falsch
eingestellt oder fiir aktives Fliegen nicht geeignet. In
den allerwenigsten Fdllen liegt das Problem beim
Gleitschirm. Immer wenn Oberkrper und Hiifte nicht
geniigend entkoppelt sind, iibertragen sich die Be-
wegungen der Kappe auf den ganzen Kérper des Pi-
loten, der ihnen aufgrund der Massentrégheit
irgendwann nicht mehr folgen kann, was zu Entlas-
tungen einer Seite und Klappern fiihrt. Eine auf-
rechtere Haltung und vor allem locker anliegende

Der Nackenausschnitt des Riickenteils sollte
knapp unter dem Nacken sein. sitzt er tiefer, ist
entweder das Gurtzeug zu klein oder eine groRe
Sitzfalte vorhanden.
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Auch hier ist das Gurtzeug zu groB: Die

Diese Einstellung ist eindeutig zu liegend und in
Turbolenzen geféhrlich

Schultergurte sind in diesem Fall die Losung. Nicht
alle Gurtzeuge erlauben eine gute Einstellung fiir
aktives Fliegen. Gerade bei Gurtzeugen mit hoher
Hauptaufhdngung behindern die seitlichen Gurte
die Bewegungen des Oberkérpers. Hat ein Gurtzeug
das ,Sitzfalten-Problem*, ist die seitliche Stiitze un-
vollstindig und man muss die aufrechte Haltung
durch die Schultergurte erzwingen.

Die optimale Einstellung eines

echten Liegegurtzeuges

Das Ziel bei der Einstellung eines Liegegurtes ist, je
nach Fluggeschwindigkeit, beziehungsweise je nach
Gleitwinkel immer die aerodynamisch optimale Nei-
gung zu haben. Dafiir muss der Schwerpunkt per-
fekt ausbalanciert sein. Jedes Liegegurtzeug ist
dabei anders einzustellen und die Mdglichkeiten da-
fiir sind sehr vielfdltig. Jede neue Einstellung muss
im Flug tiberpriift werden.

Hier sitzt der Nackenausschnitt zu weit oben, das
Gurtzeug ist zu groB
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Gute Stiitze des Riickens

Die wichtigsten Einstellmdglichkeiten
am Gurtzeug

Dass bei Liegegurten das aktive Fliegen trotz an-
liegender Schultergurte genauso gut funktioniert,
liegt hauptsdchlich an der sehr horizontal verteil-
ten Masse. Die Drehachse bei der Kompensation
von Entlastungen oder bei aktiver Gewichtsverla-
gerung verlduft dabei auf einer anndhernd geraden
Linie zwischen Schulter, Becken und FiiBen.

Was sind die Folgen schlecht einge-
stellter Gurtzeuge?

Wie schon beschrieben, fiihrt die eingeschrénkte
Bewegungsfreiheit zwischen Hiifte und Oberkérper
durch eng anliegende Schultergurte und falsch ein-
gestelltem Schwerpunkt zu Entlastungen und Klap-
pern.

Bei groBen Kappenstdrungen kommt es bei
falsch gesetztem Schwerpunkt, zu eng eingestell-
tem Brustgurt und bei Liegegurtzeugen friiher zum
Eintwisten. Kippt der Pilot bei seitlichen Klappern
stark ab, fiihrt die bei schlecht eingestellten Gurt-
zeugen dabei auftretende Drehung um die vertikale
Achse zu einer groben Verkiirzung des Steuerwe-
ges. Dadurch kommt es schnell zum ungewollten
Uberziehen der offenen Seite.

Ist das Gurtzeug schlecht eingestellt, muss der
Pilot den Schwerpunkt beim Thermikfliegen und in
Turbulenzen durch aktiven Kdrpereinsatz in die rich-
tige Position bringen. Das erreicht er durch An-
spannen der Bauchmuskulatur, Strecken der Beine
und anstrengendes Halten des Kopfes durch die No-
ckenmuskulatur. Dies fiihrt schnell zur Ermiidung,
Konzentrationsschwichen und Kopfschmerzen.
Auch nach dem Flug machen sich die Auswirkun-
gen bemerkbar: Nackenverspannung, Kopfschmer-
zen bis hin zum Bandscheibenvorfall sind hdufig.

Wir haben aus Neugierde im Herbst letzten Jah-
res einen LTF-Testflug mit einem LTF-A-Gleitschirm
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Bei einem perfekt sitzenden Gurtzeug kann sich
der Pilot bei Start und Landung ganz strecken
und korrekt laufen.

in Kombination mit einem véllig falsch eingestellten
Gurtzeug durchgefiihrt. Das Ergebnis war erstaun-
lich: Bei seitlichen Klappern und bei der Ausleitung
aus negativ angestromten Kurven kam es immer
zum Eintwisten und zu heftigen Reaktionen. Fullstall
und Frontstall bekamen Drehungen um die Hoch-
achse, was ein erheblich anspruchsvolleres Flug-
verhalten bedeutet.

Dabei haben wir auch ein weiteres, nicht zu un-
terschitzendes Problem aufgedeckt: Bei hoher G-
Belastung geben viele der eingesetzten
Einstellschnallen nach. Dieses Problem tritt auch im
normalen Betrieb auf, allerdings schleichend und oft
unbemerkt. So findet man sich nach einigen Fliigen
in einer eher liegenden Position wieder. Abhilfe
schafft hier oft nur eine Fixierung der korrekt einge-
stellten Gurtbtnder durch ein paar Stiche mit Nadel
und Faden oder durch Kabelbinder.

Zum Abschluss

Das Gurtzeug und seine richtige Einstellung ist
mindestens genauso wichtig fiir die Sicherheit und
Leistung beim Fliegen wie der Gleitschirm selbst.
Deshalb macht es Sinn, erst das perfekte Gurtzeug
und die optimale Einstellung zu finden, bevor man
in einen neuen Gleitschirm investiert.

(Noch eine Anmerkung fiir die aufmerksamen
Physiker unter uns: Bei einer pendelnden Zweipunkt-
Aufhiingung geht es natiirlich nicht um den Schwer-
punkt Schirm-Pilot. Es geht vielmehr um den
Schwerpunkt des Piloten im Bezug zum Sitzbrett,
beziehungsweise um dessen Position im Raum.) <J
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Checkliste fiir das Gurtzeug

Wir kdnnen gemeinsam fiir eine Verbesserung der Gurtzeuge am Markt sorgen, indem wir beim Kauf
auf ein MindestmaB an Qualitéit und Funktionalitéit bestehen. Dabei hat die Praxis gezeigt, dass ge-
rade die am Simulator bequemsten Gurtzeuge im realen Flugbetrieb oft die am wenigsten geeigneten
waren. Einige Hersteller werden mich fiir diese Aussage verdammen, bauen doch viele ihre Gurtzeuge
s0, dass sie am Simulator iiberzeugen, denn Gurtzeuge werden dort verkauft. Probefliige mit Gurt-
zeugen sind leider noch recht uniiblich.

Zum Check

Ist die Sitzfalte schon vorhanden, beziehungsweise entsteht sie schon nach wenigen Fliigen? (Ge-
brauchte Gurtzeuge desselben Typus ansehen!) Halten die Einstellschnallen auch unter hohem Zug?
(Mit einem Freund kriiftig daran ziehen und riitteln!)

Kann ich das Gurtzeug so am Simulator einstellen, dass ich mit entspannten Bauchmuskeln und lo-
ckeren Schultergurten sitzen kann?

Die Hauptaufhdngung sollte in einer geschlossenen Schlaufe um das Sitzbrett fiihren. Die beiden En-
den dieser Schlaufe sollten unterhalb des Sitzbrettes an einer vor UV-Strahlen, Staub, Schmutz und
Scheuern geschiitzten Stelle verndht sein. Dort, wo die Hauptaufhtingung an der Sitzbrettkante vor-
beigefiihrt wird, muss ein Schutz vor Abrieb sein, sonst scheuert sich vor allem bei Carbon-Brettern der
Hauptgurt durch. Dazu gab es erst 01/2007 eine Sicherheitsmitteilung.

 Der Rettungsschirm sollte den Pilotenschwerpunkt nicht verlagern und sich deshalb nah am Kérper-

mittelpunkt befinden.

Der Griff des Rettungsschirms muss leicht erreichbar sein, ohne jedoch unbeabsichtigt betdtigt wer-
den zu konnen.

Beim intuitiven Griff zum Rettungsschirm darf die Hand nicht versehentlich ein anderes Bauteil des Gurt-
zeugs greifen kénnen (z.B. die bewegliche Leine des Beschleunig y ).

Der Griff des Rettungsschirmes sollte unbedingt sowohl mit der linken als auch mit der rechten Hand
erreichbar sein. Es gab Fille, bei denen der Pilot mit einer Hand in den eingetwisteten Leinen gefan-
gen war.

Die bewegliche Leine des Beschleunigungssystems darf bei der Betdtigung unter Spannung an kei-
nem tragenden Teil des Gurtzeugs scheuern.

Der Bei ker des Beschl tems darf sich beim Ausldsen des Rettungsgertes unter kei-
nen Umsttinden mit dem Innencontainer verhdngen.

Der schnell nach hinten losgelassene Beinstrecker oder Beschleuniger darf sich nicht am Gurtzeug ver-
hdngen.

Der Protektor darf die Bewegungsfreiheit des Piloten in der Luft und am Boden nicht einschréinken. Wih-
rend des Fluges sollte am Gurtzeug nichts flattern, knirschen, dchzen oder knacken.

Das Gurtzeug sollte ohne abstehende und weit ausladende Teile gebaut sein, nicht nur um unseren ds-
thetischen Anspriichen zu geniigen, sondern auch um den aerodynamischen Widerstand des Gurt-
zeuges zu minimieren und um im Extremfall den Leinen keine Mdglichkeit zu bieten, sich zu verhdngen.
Wenn du dich prok an der Rettungsschir jung am Simulator einhdngst, solltest du da-
bei auch mit Helm noch ungehindert atmen und eine aufrechte Haltung einnehmen kénnen.

Der Sitzgurt muss die richtige GroBe haben! Zu groRe oder zu kleine Gurtzeuge machen aktives,
harmonisches und sicheres Fliegen vdllig unmaglich.

Alle belasteten Teile (Scheuerstellen, z.B. am Sitzbrett) sollten einfach zugénglich und kontrollierbar
sein.

Der Rettungsschirm muss ohne groBe Anstrengung auch bei hohen G-Kriften auszuldsen sein. Das
kannst du ausprobieren, indem du deine Freundin oder Freund bittest, sich im Simulator auf dich zu
legen, so dass du vor und nach der Hauptaufhdngung nach unten gedriickt wirst. Schon bei diesen
2 G versagt bei so manchem Gurtzeug die Ausldsung des Rettungsschirmes.

Sehr wichtig: Der Brustgurt darf dir beim Herausrutschen aus dem Gurtzeug (Start, Landung) nicht im
Weg sein. Sitzt er zu hoch, kannst du weder mit Vorlage anlaufen noch dich bei der Landung in eine
aufrechte Position bringen.

Zum Abschluss der wichtigste Punkt iiberhaupt: Wenn du dich, ohne dir dabei mit den Handen zu hel-
fen, ins Gurtzeug gesetzt hast, darf sich keine Falte im Riickenteil im Bereich des GestiRes bilden. Dazu
macht es Sinn, den Flugzustand zu simulieren, also mit eingebautem Rettungsschirm und verstautem
Packsack. Bildet sich diese Falte, passen weder Geometrie noch GréRe.
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g r ° Hersteller Gerat Design Gew.Ber. BJ GS Preis
J bester Se rv‘ce Advance  Alpha Hike 28 80-125 11/2008 DHV1-2  1.900,00 €
W Advance  Epsilon 5/31 96-130 06/06 DHV1-2  1.200,00 €
/ beste Prelse Airwave  GeckoM 80-105 o7/o7 DHVia  1.400,00 €
. Airwave Kiss L 95-120 09/06 DHV1-2  1.300,00 €
Airwave Sport3L 95-120 08/2006 DHV1-2 800,00 €
Firebird Z-One S gelb 60-85 07/2007 DHVia 1.300,00 € :c;
GIN Bolero3 M gr/w/bl 85-105 05/2007 DHV21 900,00 € ?
s
Gradient  Delite rot/weif} 80-100 06/2006 DHV1-2  1.500,00 € 'f_’
Ozone BuzzZ3 ML bordeaux 85-105 12/2009 DHV1-2  1.900,00 € é
Ozone Octane FLX 25 65-105 11/2009 DHV2 1.600,00 € ‘*8
Ozone Mojo3L weinrot/weill  g5-115 03/2010 DHVas 1.999,00 € (%
Ozone Mojo 3 XL biw/bjl 110-135 04/2010 DHVai 1.999,00 € g
Paratech P2y ML rot/grau 85-110 01/2010 DHV1i-2  1.600,00 € %
o
Skywalk Cayenne3 M schwarz 85-110 07/2009 DHV2 2.100,00 € O
Skywalk Chilim orange 90-110 03/2008 DHV1-2  1.690,00 € i:
2 Skywalk Mescal 2 L blaujweif3 105-125 07/2008 DHVia 1.900,00 € _g'
©
Bei GLEITSCHIRM DIREKT auf der Wasserkuppe hast du Skywalk  Mescal2M blau/weif3 90-110 07/2008 DHVia  1.400,00 € _E
etz thl apalfie Al ot Glsfiagliffim=g @i Zus:dil Skywalk  Mescal 2M blaujweif® 90-110 06/2010  DHVia  1.890,00 ¢ [l
nérdlich der Alpen. 2
Skywalk Tequilaz2L orange 85-105 06/2010 DHV1-2  2.200,00 € c
Neben den Neugeraten fiihrender Hersteller stehien : . R
- ) i N Swin Arcus 6.28 rot-weil} 0-11! 07/200 DHV1-2  1.400,00 € o
standig rund 100 Gebrauchtschirme und Vorfiihrer mit el D) o) - 4]
heuem Check zum Verkauf. Swing Arcus XLTwin  rot 105-170 09/2001 DHVi1-2  1.000,00 € 2
i
’ il . - — Team 5 Blue S gelbjweil’ 70-95 11/2008 DHV1-2  1.600,00 € [
Probefliegen ist in der Rhon bei jeder Windrichtung - 2
maglich! (Bild: mit dem Emotion Uber der Wasserkuppe) [l Teams — GreenM rot/weiss 85-110 ~ 09/2008  DHVia  1.400,00 € [
UP KantegaXCL  orange/grau 100-125 DHV1-2  1.900,00 € [
Kompletten Service wie 2Jahres-Checks, Rettung- £
packen, Reparaturen und Wertermittlung erledigt der uP KantegaXCM  rotjschw/wei3  85-105 06/2009  DHV1-2  1.900,00 € R
Luftfahrttectinische Betrieb Wasserkuppe schnell und U-Turn Airwolf S schwjw/gelb  60-g0 o4/2010  DHV2 2.000,00 € g
prezsstioll 05 lidi U-Turn Infinity 2 L ribliw DHV1i-2  1.500,00 € §
Der GLEITSCHIRM DIREKT Fliegershop im Flugcenter U-Turn Infinity 3L bl/or/weil} 100-130  03/2020  DHVi-2  2.100,00 € f)
by h 2
autder Wasserkuppe hat téglich von 9 bis 18 Uhr U-Turn Obsession2M  gelbjweif3/rot  80-110 07/2009 DHVi-2  1.700,00 € °
geoffnet — auch am Wocherende! a
U-Turn Obsession2S  grfschw/wei3  65-90 08/2009 DHVi-2  1.800,00 € SO
See you UP in the sky! ~

Stand: 07/2010 * Gesamt: 110 Eintrége alle Preise inkl. neuem Check

"papillon-paragliding-.de

(Sauerland) e Stubai
Wasserkuppe 4k =

Wasserkuppe
GLEITSCHIRM DIREKT Fliegershop =

e Willingen



