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Der Aufwind
-wird herausgegeben von der Akademischen Fluggruppe Znnch

- erscheint dreimal jährlich

- ist keiner Zetsur unterworfen. Er enh;ält mitunter Meinungsäuss€flmgen von AFG-Mitgliedern, welche sich
nicht rmbedingt mit dem offiziellen Standpunkt der Gruppe deiken.

Adresse der Re<laktion: Beat Weiss
Lenzenwiesstr.5
87üZ Zollikon

I

Tel: 01/391 53 60 '+ar
Redaktionsschluss der nächsten Ausgabe:

10. September 1994
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Dies ist zwar noch nicht die neue Rubrik " KÖpf'e ", trogdem möchie ich als
neuer Aufivindredaktor Euch meinen Kopf vorstellen und was dazugehiirt;
Seit letzdem Jahr bia ich Mitglied der AFG, lachdem ich einen FVS-Kurs
besuchte und auf dem Flugplatr Speck im Züri-Oberland das Segelfliegen
gelemt habe.An iler ETH - momentän in Lausannc - studiere ich Baurng. rm
6. Semester, an den Bergen übe ictr meine Hobbys aus, Klettern. Skitouret,
Se-eelfliegen.

l,etztes Jahr in Mitnster habe ich mich rlas erste kIal für die Aufwindredaktiot interessiert, da merkte ich auch
schon, dass ein Nachfolger für Simone sehr ei'wünscht ist, mit anderel Worten ',t'ar meine scheue hiachfrage
schon als definitive Nachfolge gebucht.

Für meinen ercten Aufwin<l bin ich mit Beitr'Jgen geradezu bombardiert worder.so ist es richtig dä Plausch eine

Clubzeitung zu gestalten.Man spürt in dieser Gruppe ein riesen Potential an Interesse und Aktivität'Dies ist das

wichtigste Guthaben für eine Gruppe. viel rvichtiger als top Material und gesunde Finanzen.
Der Schlüssel zur Aufrechterhaltung clieser Aktivitäten und des lnteresses ist die Kommunikation.Diese ist

garantiert durch unseren internen Sender sprich dem Aufwind, bei dem nach der Winterfunkstille wieder
Hochbetrieb herrscht, xr dass das Abhören mü&elos gelingen wird.lch hoffe,dass das neue Sanderprogramm
dazu beiträgt.Aus dem Fheger weiss ich, wie hilfreich der Funk im richtigen Moment sein kann, sei es zum

Sendm oder Empfan-ren.Geratle in einem Sport der jeder für sich alleine ausübt zu verschiedenen Zeiten an

verschiedeten Orten ist der Austausch von Infos entscheidend.Deshalb hoffe ich, dass Ihr von unserem
Clubsender fleissig Gebrauch macht und viele hilfreiche und nützliche oder unterhaltende Senduagen auch in
Zukunft übermittelt werden können.So eotstehen neue Ideen und Anregungen die bei der Planung der

bevorstehenden Saison wert"oll sein können.

Die 'neue Form' des Auwin{es ist weder von langer Hand vclrbereitet worden, noch ist sie in irgend einer
Form erprobt.Deshalb ist es für mich wichtig einel möglichst grossen Feedback zu erhalten'
All jenen die mich prompt mit versprochenen oder aus eigenem Antrieb entstandenen Beiträgen beliefert haben
möchte ich danlien und so lasse ich den Platz frei für eine interessante Lektüre.

Beat Weiss, Frühling 1994
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ffiär*resberichree3
Der Gruppenflug des vergangeneo Jahres bescherte
uns einmal mehr eine Füllc von Edebnissen. Das
weite Spektrum zwischen dem vermeintlich
vertraut€n Platzflug und der gcsuchten
Ungewissheit eines Streckenfluges konnte voll
ausgekostet werden. Dabei soll keineswegs
behauptet werden. dass ein Platzflug kein
Uetrerraschungryrotential besitze odor ilass jeder
Streckenflug das grosse Abenteuer bietc.

Wie es sich gehört, bereiteten wir <lie Saison
gewissenhali v{)r. An der Flugzeugverteilung
stellten w'ir die ersten Weicher in der gewtlhnten
Manier. Besondere Vorbereifungen gab es für die
Schrveizer Segelllugmeisterschaften zu treffen. Als
OK-Kapilirn utrkte Urc Isler in setner ruhigen,
zielstrehigen Art. Im Preigrammheft und lm
Adlerplakat kamen Praeision rmd Elega*z
gleichermassen zur Geltung. Um verstand es, mit
seinem engagierter Team auf dem Birrfeld die
Rahmenbedingungen für einen schönen
Segelflugw'ett-
berverb zu schallen. Als AFG-Teilnehmer durften
Beat Müller, Ivlichael Keller und ich selbst von
diesem Einsatz profitieren. Richi lv{eyers Aufgabe
als Koakurrenzleiter w'ar noch schwieriger als
die.ienige der Pikrter.-
Er nahm sich der Herausftrrderung mit Herz,
Verstand und Ausdauer an. Paul Oswald und
Roland Mühlebach unterstützter ihn mit häufig
wechselnden Meteoinformationen, Klaus Wyss
übernahm die Auswertung. Ruedi Hächler (SGL)
hatte den Segelflugbetneb tmter Kontrolle, Guido
Schmid (FSB) orgaaisierte die
Schleppeinsatze.Erholung fanden schliesslich alle
in der Hangarbeiz"Chez Renate" Rüfenacht, Sepp
Buob (SGL) hatte eine tadellose Infrastrukfur
aufgestellt. Dass die Meisterschaft auch nach
aussen wirkte, war das Verdienst von Werner
Neuhaus (AeCA), Heinz [rJ'ss (AeCA), Beat Lüthi
und Hans Berger(SGA). Die auffgeführten Namen
stehen dem Einsatz vieler Aero-Club Mitglieder auf
dem Birrf'eld vor, die zusalnmer diesen grossen
Ar:lass angepackt haben. Ir{ein Dank als
Teilnehner und Gruppeaobmarm gehört allen.

Noch vor den ersten Flü,gen entwickeite sich die
Flottenpolitik zum Thema Nummer 1. Dass unsere
beiden K8 mit -je 190 Starls und ebensovielen
Stunden in der Flugstatistik 1992 erschienen
waren, drückt einen Engpass aus, den unsere
Nachwuchspiloten zu erdulden hatten' Neben den
vällig durchschniulich belegten K6 vervollständigte
das Schlusslicht 84 die ungirnstig verteilte

Auslastung in diesem Bereich unserer Flotte'"Wir
brauchen eine dritte K6 und edeichterte
Umschulungs- und Streckenflugbedrngungen für
dieses Flugzeug", folgerten die Stahrten
pikanterweise meist noch nicht stimmtrerechtigten
Betrt'rffenen.Nach eingehender Diskussion im
Vorsrand und an der GV stimmten die
Aktivmitglieder dieser Folgerung deutlich zu'Das
Thema erfuhr eine dramatische Intensivierung. als
der Vorstand beschloss, mangels verfügbarerer K6
als Sofortmassnahme eine stillgelegte K8
auszuleihen. die uns der Oldtimer CIub Schänis für
maximal drei J;rhre kostenlos zur Verfiigung
stellte.Kurz darauf lag näm1ich ein konkretes und
günstiges Angebot für eine K6 vor.Der Vorstand
hielt an seiner eingeleiteten Soforünassnahme K8
f'est und vertagte den Entscheid ütrer den K6 Kauf
an <lie HerbslGV.In der Flugstatistik verkam die
OCS K8 zur "quantit6 ndgligable", da sie erst kurz
vor den Sommerlagem flugbereit war.Die gesamte
Auslastung der beiden eigenen K8,der beiden K6
und des 84 war 1993 im Vergleich zum Voriahr
deutlich tiefer und vorallem ausgeglichen, ein
Engpass trat nicht mehr auf.In Anhetracht dieser
Situation setzte sich an der Herbst-GV der Antrag
de,r.rtlich durch, auf die Beschaffung einer dritten
K6 zs verzichlen und datür eine
Kapazitatsenveitemng iE Kunsttoflbereich ins
Auge nt fassen, zumal die ersten
Verkaufsanstrengungen fur die beiden Mini-
Nrmbus durch Ernüchterung geprägt rvordel
rvaren.Zu Beginn des neuen Jahres rvaren heikle
Entscheide zu tref'fbn:Für beide Flugzeuge tauchten
unerwartete Käufer auf.Als wir mit Giück für die
zrveite LS6 noch einen Liefertermin im Frühling
erhielten, zögerten wir mcht mehr:wir trenntetr uns
von AK und Al.Über die gerwnschte
Kapazitätserweiterung wird noch zu reden
sein.Vertrauter Platzflug'?Erste
AFG.Streckenf'ugabenteuer auf Ls-6 waren ln
Münster zu erleben, da wir den vorzeitigen
Liefertemin Juli in Anspruch nahmen.Als
verdiente Belohnung für seinen Einsatz bei der
Beschaffung konnte Beat Bucher mit unserem
neusten EinsiEer gleich einen Besuch im Engadra
machen. das gleiche war Jürg Keller vergännt.Im
Herbst setzte die Umschulungsrvelle
ein.Organisierte Flugmöglichkeiten bot der AFC-
Terminkalender das garrze Jahr hindurc:h:
Frühlingslager Birrfeld,St. CrePin (F), San Vittore
(GR), RA.L Birrf-eld, SM Birrfeld, Poltnngen (D),
Streckenflugr*rxhe Birrfeld, RAL Schänis,
\Maaderlager K13 (I), Aspers (F), Münster (VS)
und Breitenförderungkurs in St. Auban (F) lauten
die Stichworte. Diese Aufzählung f-rihrt eindrücklich
vor Augen, wre vieltältig u{sere fliegerischen
Möglichkeiten zur Zeit sind.Unsere Flotte r+'ar

24Ol Std. in der Luft bei 1532 Starts.Einen
l,ccterbissen stellte die Ziellandekonkurrenz dar -
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fliegerisch wie gesellschaftlich.Beat Müller
r:rgenisierte mit Denise ilen traditionell i'eucht -
friihlichen Samstag auf dem Flugplae Dittingen rm
L,aufental, wo wir bei der zuvorkommenden SG
Zwingen zu Gast sein durfien.

Die sportlichen Hiihepunkte der Saison waren
etra'as ASH-lastig:Am RÄL Birrfeld flo-sen fuI.
Kellerio. LiechtiiW. Fuchs auf den 2. Piatz, eine
zu,eite Silbermedaille schaute für O. Liechti/N{.
Keller an der Sh{ heraus, ebenfalls den 2. Rang
erreichte i. Keller/K. lVyss am RAL
Schirnis."Kann dern mit diesem Yogel nicht einmal
einer gewinnen'J", lautet die naheliegende Frage an
die Crac:ks.Wie man das macht zeigten arrt
Nachwuchsrvettbewerb im Rahmen des BFK in St.
Auhan Renate Rüfenacht uml Patrick Gehri auf
LS4.Das RAL Birrfeld beemlete Martin Fritsch ,

Dani I\{üller I und IJrs Isler auf den Pläeen l1 bis
13, alle auf LS4.ln der lSm-Klasse schlossen Beat
N{üller und Beat Lüthi auf dem 4. bzw. 5, Platz
ab- beide auf N{inibus, in der Offenen Klasse
klassierte sich Ric,hi Meyer auf seiner DG-3m im
Rang 3. I-n der Gruppenklasse starteten Martin
Koubek, Andrea Schlappach und Dnniel lvlüller
ILDie Mannschaftsbildung im ltlSFW ber+,ährte
sich gar nicht, kein AFG-Team reichte genügend
Flüge ein, um über{raupt klassiert zu werdea.Als
einzioer glänzte Richi Me-ver mit dem 7.Rang in
der Standardlilasse, die ütrrigen Teilnehmer
figurierten eher in der zweiten Hälfte der
Ranglisten.Eva lr{eyer und Jürg Keller meldeten
immerhin je mindestens drei Flüge .

Eine Steigerung in diesem Wettbewerb sollte
eigenlich nächsies Jahr fast nicht zu verhindern
sein, denn der Nachwuchs fliegt:die Beteiligung am
Baby-Cup kam erstrnals nah an den Paul Oswald
Cup heran.Dani Müller II sicherte sich den Baby-
Cup, während Mike Keller und Jürg Keller die
Paul Oswald Kanne und die Ernst Zipkes Kanne
gewanne.n.Beinahe unbemerkt flog Armin Weber
vom Birrfeld aus seinen ersten 50O km Flug!

Aalirsslich der Welmeisterschaft in Borlirnge,
Schweden, präsentierte ich am OSTIV-Kongress
das Konvektionsmdell "ALPTHERM", das Bruno
Neininger uud ich enwickelten und das anlässlich
der SM Birrfeld erufunals an einemWettbewerb zum
Einsatz gelangte.Das Schnuppern der
Wettbewerbsakrosphäre mit der
Nationalmannschafl hat seinen Teil zu meinen
gutea Erinnerungen an diese Reise beigetragen.Die
treliehten Winten'eranstaltungen gehörten 1994 den
Themen Wandersegelfluglager mit Kl3 (Beat
Lüthi), Winglets (Beat Bucher) und
Streckensegelflug (Jürg Keller).

Der Fiskus (Legat Gsell) und die Finanzlage bei
der iiff'entlicher Hand (ASVZ) macht€n sich in der

AFG Kasse unangenehm bemerirbar.Ivfit der
Durchführung der SM auf dem Birrt'ekl konnten
rvir atrcr auch ehvas für unsere Kasse tun'An der
Hertrst-GV erhohten wir schliessiich nach zwülf
Jahren erstmals die Beiträge um rund ZA%.Zum
Gruppenleben -sehiirer auch personelle
Veränderungen.Zu Beginn des Jahres verscthierl
Hortense Gsell, die mit ihrem Legat 1986 die
Beschaffung der ASH-25 anzettelte.Nach rund
eine,m halben Jahrhunilert verliess Dani Friolet del
AFG-Yorstand.Gleic,hzeitig zog er sich von eler
alitiven Fliegerei zurück, das L{ünsterlager fand
ersknals ohne die Friolets statt.Hans Hugr.
Präsiclent des ASYZ, trat in dea Ruhestand,h{arcel
Wanner ütrernahm seite Aufgabe .Als ASVZ
Direktor löste Kaspar Egger l";rs Freudi-ser at;-im
Frühling traten wir dem neu gegründeten
Schweieer Segelfugverband des AeCS bei' Die
Sektion Aargau als Regionalvorstand des AeCS
nennt sich neu Aerrt- Club Aargau und wird von
Heinz Wyss präsidiert, der VR der FSB AG wurdt
in den Vorstand integriert.Der Nachwuchs im
Segelflug ist spärlich geworden, die FSB und die
Birrfelder Segelfluggruppen spüren es.'Wie dieser
Entwicklung begegnet werden kann beschäftigt zur
Zeit die Gemüter, ebenso unsere eigene
Grundschulung für Studunten auf dem Birrfeld'

Das komrende Jahr wird kaum langrreilig
werden.Die vorgesehene Schliessung von
h4ilitärflugplätzen wird auch das Mü'nsterlager
betreffen.Die Weichen fur die Zukunft des
Sommersegelfluglagers im Goms müssen gestellt
werden.SeEen wir uns ein für die Zukunft dieses
alpinen Segelflugparadieses !

Der Prirsident: Olivier Liechti
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Ühcr die erreichten

"Alle Veranstaltungen
finden planmässig statt...t'
von Beat Müller

Zwei Dinge dart ein AFG-ler nicht machen: Erster
und Letzter an der Ziellandekcnkurrenzl Der Erste
organisiert die nächste Konliurrenz und der Letzte
schreibt den Bericht. Beides habe ich geschaftt,
gerade hintereinander. Da meiae Vorgänger die
gleiche Leistung vollbracht haben, bekommt die
Sache langsam System.

Unter dem l'r{otto - Zrvingend rn Zwrngen - wählte
ich schon früh im Sommer den kältesten und t'euch-
testen Samstag des ganTen Herbstes zum
traditiruellen Saisonabschluss 1993 im l:ufental.
Dass die Veranstaltung trotzdem eia voller Erfolg
wurde, darf ich vielen glücklichen Umständen
zuschreiben. w,ie sie normaler'*,eise nur selten
vorkommen, es sei denn, man wäre Mitghed erner
aktiven untl dynamischen Segelfluggruppe, die zu
Besuch bei einer anderen. äusserst sympathischel,
gasttieundlichen und tlexibel handelnden
Segelfluggruppe ist. Dann klappt es eben trotzdem.

Also. die Kl3 schleppte Markus Kummer vom
Birrfeld nach Zrvingen. Die Seilwinde in Zwingen
wäre bereit ge\*'esen, aber es regnete. Die heisse
Suppe, im heimeligen Clublokal, entschädigte fürs
Warten, während Denise mit persönlichem
Telefbnauskunftsdienst, einen zw'eifelnden Piloten
nach dem anderen ins damals nffh bernerische
Laufental beorderte. "Alle Veransfaltungen finden
planmässig statt... ". Kurz bevor der erste Pilot sich
an einheimischem Schaff'en, in Form von
wärmenden und get'asserweiternden Getninken
versuchte, rmd knapp bevor eine sicher nicht mehr
autlösbare Kratzrunde gestartet worden wäre,
entschieden wir zwei abgebrühten ex-RAL
Organisatoren, der lokale Schleppilot Heiner
Schärrer und ich, dass jetrt ein Start erzwungen
werden musste.

Keiner nahm unseren Meteotlug ernst, aber wir
erkannten die Silbcrstreifen am Horizont. Einfach-
heitshalber nabmen wir die lokal stationierte
Rhönlärche als Ziellandeflugzeug, sie war schon
montiert und musste nur noch vou den -'irtngen
Kaaen befreit werden. Anstatt der Winde wurde
geschleppt. Zu acht Flügen kam es, bevor die
Nebelschwaden wiedr hereinbrachen. Doch dies
reichte, der Organisator der nächstcn
Ziellandekonkurrellz war verknurrt: Dani Müller i.

Wir gratulieren!
I-andepräzisionen. an dencn der inzwischen
reichlich ungewohnte Strebent'omher sicher nicht
alleine schuldig war, schweigt des Sängers
Höflichlieit. Nur soviel sei geplaudert. dass der
Schreibende etwa zwei Zehnerpotenzen ll'eiter weg
vom Balken gelandet ist, als bei seinem Sieg vor
einem Jahr, und erst nt'rch mit negatil'en
Vorzeichen.

Hingegen war die Nebenveranstaltung. das
spritzige. aufi*'ärmende und absolut neue. direkt
aus Australien importierte Pole-Tennis, unter
Schweizern auch Känguruh-Tennis genannt, wieder
ein voller Erfcrlg. Eine Rangliste gab es nicht,
Mitmachen alleine zählte.

Und dann kam der Höhepunkt. Fleissige Hirade
dekorierten inzwischen dea absolut erstklassigen
Clubraum mit hertrstlichen Arrangements und
verliehen ihm die nöhge festliche Ambiance.
Während sich die Gäste die ersten Gläschetr
"Clairette de Die" einverleibten. und die
Hungrigsten nur mit MüLlle am Auffressen der
Tischdekorati<rn gehhdert r*'erden konntel, die
Trauben sahen wirklich gluschtig aus, drangen
herrliche Gerüche aus der Küche. Was dort unter
den Händen unserer Renate enlstand, verdienie
rvieder einrnal das Rating AAA. Als Orgatisator
eines solchen Anlasses, karn man sich nur "Yon"
schreiben, mit einer derartigen Unlerstützung.
Renate übernahm alleine die ganze Verantwortung
fär den kulinarischen Teil, assistiert yorr weiteren
Segelfliegerfrauen und Freundinnen. Nochmals
vielen herzlichen Dank.

Mit gegenseitigen Ansprachen und einem
interessanten Erfahrungsaustausch zwischen beiden
Segelfluggruppen, ging der offizielle Teil über die
Bühne und leitete direkt zum gemütlichen Zusam-
mensiEen, Leihchen- rmd Pinverkauf über. Alles
in allem ein gehmgener Tag, über den es überhaupt
keine Mtitre macht, einen Bericht zu schreiben.
Abschliessend mochte ich an die Adresse aller ge-
duldiger Teilnehmer, aller engagierten Helferinnen
und Helfer und vor allem an die GastgebergruPpe
Zr*'ingen, meinen herzlichsten Dank ausrichten und
hoffe auf ein Wiedersehen in der neuen Saison, am
liebsten zuerst irgendwo unter einer dicken
fümulus und nachher beim gemütlichen Bier.

Euer Beat Müller
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FA - News

Liehe AFG - ler

Von den 8 Frühtingslagerteilnehmern konnten 4 die Grundausbildung mit dem Brevet abschliessen. Es waren
dies: Patrice Verdan, fuchard Reim, Florian Iten und Birgit Porurer. Patricc hat die Ausbildung von Null an in
unserem Frühlingslager begonnen, die anderen waren schon fliegerisch vorbelastet. Ferner stiessen mit
Matthias Steiner und Beat Weiss zu,ei trereits brevetierte Nachwuchspiloten zu uns.

Üter die Streckenflugu'octre hat uaser Sportchef Jürg Keller schon im leEten .Auhlind" berichtet. Mit ihm
hat übrigens auch ein rveiterer Streckenflugpikrt seine Fluglehrertatigkeit in unseren Reihen aufgent'rmmen.
Femer wird Dani Müller II 1994 den Fuglehrerkurs hesuchen. Walter Moser wird dieses Jahr leider keinen
Dienst mehr leisten. lch möchte ihm an dieser Stelle tür seinen jahrzehntelangen Ernsatz recht herzlich danken.

Im Rahmen unserer Winterveranstalrungen haben wir zusammen mit der Fluggruppe der Berufsschüler ersknals
einen Pilotcnabend auf dem Birrf'eld bestritten. Es wtirde mich freuen, wenn wir dies zur Tradition machen
künnten. Die anderen zwei Abende an der ETH waren rvie gewohnt gut besucht. Mit den gewählten Themen
(Wrnglets; Steckenflug) haben wir verschiedenen Interessengruppen etwas bieten können.

Nun aber zur kommenden Saison:

Das Frühlingstager findet vom 5. bis am 15. April 1994 auf dem Flugplatz Birrfeld statt. Wr hoffen auf gutes
Wetter und überzeugte Segelfl ieger.

Die Streckenflugrvoche wircl ebenfalls wieder durchgeführt. Der genaue Termin wircl an der
Flugzeugverteilung bekanntgegeben. Die Organisation liegt wiederum in den Händen unseres Sportchets.

Unsere Flotte hat ein neues Gesicht bekommen. Die beiden Nimbus sind im Januar verkauft worden. Beide
standen unserer Gruppe während je rund 3000 Flugstunden zur Verftigung. Sie wiesen auch -ieweils mit
Abstand die htichsten durchschnittlichen Flugzeiten auf. Ab ca. April wird eine 2. LS6 bei uns im Stall sein.
Ich bin überzeugt. dass wir mit diesem Flugzeugtyp einen guten ErsaE für unsere bei<len Mininimbusse haben
werden.

Mit den besten Wünschen für eine erfolgreiche Segelflugsaison

Euer Cheffluglehrer

Beat Lüthi
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Birrfeld Flugdienstleitung 1 994
Das Wichtigste in Kürze

Es sind immer zwei Flugdienstleiter (Fludilei I und ll) gleichzeitig im Einsatz..

Der Flugdienstleiter übt eine in der Flughafenkonzession und im Betriebsreglement klar definierte
Funktion aus. Er untersleht dem jeweils diensthabenden Flugplatzchef.

Sein Einsatz beginnt um ca. 9.00 Uhr so frühzeitig, dass bis zum Briefing um g.4S Uhr das
Pistenfahzeug bereitgestellt und altes Material und alle Dokumente (Meteo, Einschreibelisten,
etc.) vorbereitet sind.

Das Pistenfahzeug befindet sich in der Remise (Motorflughangar Ost, linkes Tor).

oas Fludielei-Handbuch (Ausg. 1994!) gibt detailliert Aufschluss über die Aufgaben und
Kompetenzen. Wichtigste Punl<te sind die Platzordnung und die Startreihenfolge. Das Handbuch
ist vor dem Dienstbeginn unbedingt durchzulesen. Ein Exemplar befindet sich im Pistenfahrzeug,
persönliche Exemplare können bei R.Ackermann bezogen werden.

§9.@!99: Der Flugdienstleiter - nicht das C-Büro! - i§ verantwortlich, dass die erforderliche
Anzahl Schleppiloten (gemäss EinsaEliste) anwesend sind.

Neu ab 1994: Bei zweifelhaitem Wetter besteht die Pflicht den Dienst bis späteslens 15.00 Uhr
doch noch anzutreten. Der Entscheid liegt beim diensthabenden Flugplatzchef,
eneichbar unter 056 I 94 82 87.

Hevidierte Einsatzllste:
)atum Fludilei 1 Fludilei 2
19. Mär 94

20. Mär 94
'16. Apr 94
1 7. Apr 94
14. Mai 94
15. Mai 94
1 l. Jun 94
12. Jun 94
26. Jun 94
6. Aug 94
7. Aug 94

27. Aug 94
28. Aug 94
10. Sep 94
1'1 . Seo 94

lKummer Markus
I

lWigert rart
lMüller Daniel ll
lDübenaorfer Mathias
Müller Walter
Flicldi Christian
Mühlebach Roland
Hochstrasser Peter
Simon Marc
Reigrotzki Martin
Moser Peter
Drechsel Stefan
Gut Michael
Simoni Renzo
lsler Urs

lCachin Dominioue
I

lRytz Hugo
lWesten Hans Hermann
Lauber Guido
Mehlisch Martin
Portner Birgit
Koubek Martin
Rubil Kreso
Lardon Etienne
Schlapbach Andrea
Rü{enacht Renate
Fritsch Martin
Speerli Felix
Schafroth Katharina
Müller Lorenz

Stand: 8.03.9r

Solfte eine Verschiebung Deines EinsaEes notwendig werden, so bitte ich Dich,

selbst tür elnen Ersatz oder Terminabtausch besorgt zu sein

und mir diesen miErlteilen. Ein zuverlässiger EinsaE ist insbesondere im Birrfeld für das lmage der
AFG äusserst wichtig !

8.03.94 / R. Ackermann
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'Wir heiraten

am 7. Mai 1994
um 1415 Uhr
in der Kirche Auenstein

Brigitte Vogelsanger und Beat Lüthi

Spittelgasse 4
5105 Auenstein

064 47 0A 49

Zum anschliessenden Apdro im Gysulasaal
neben der Kirche sind alle henlich eingeladen.

SEITE 7
D
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Distanz (km) Anzahl Iängster
Flug

489
525
588
533
349
284

davon
ASH

E
2
2
i
0
0

l. Rang
2. Rang
3.Rang
4. Rang
5. Rang
6. Rang

Michael Keller
Jürg Keller*
Klaus r&'yss

Olivier Liechti
Daniel I\{üller
Urs Isler

24st
1928
736
533
5i9
464

9
6
2
I
2
2

Wieder kein sensationell gutes Streckenflugwetter im 1993!Auch war rlas Wetterglück nicht mit den Piloten, die
Strecken ausgeschrieben haben.Nur gerade bei 5 der 22 Flüge konnte eine vor dem Flug angegebene Strecke
ertüllt werden.Trotedem gab es in Münster einen ganz guten Tag. an dem zrvci Flüge über 500 km geflogen
rturden.,A.n diesem Tag war Klaus'ü/yss mit Oli Licchti in der ASH 25 uatenvegs.Sie erfüllten die
ausgeschriehene Aufgabe von Münsier nach Serv'oz (F). dann ins Bündnerland nach Sta. Maria und wieder
zurück nach Mtinster (588 km).Arr diesem Tag durf-te ich den Jungfemstrecken{Iug mit der LS6
unternehmen.Nach einem mühsamen Alfang im Wallis rvar das Fliegen im Bündnerland bei einer Basis von
4200 rmd tris 5,5m,/s Aufi*inden ein leichtes Spiel.

Werm ich die Rangliste betrachte, so muss ich mich fragen:Wo bleiben die Jungen'l Oli hat an der letzten
Wilteneratstaltung gezeigt,dass das Streckenfliegen schon auf der KB beginnt.Für den Paul-Oswald-Cup ist es
doch so einfach: Kamera und Baro misrehmen, 3-4 Wendepunkle photographieren und zu Hause ein paar
Erinnerungen des Fluges zu Papier bringen.Dokumentierte Flüge sind ein lebendig getrliebenes Stück
Segclflugerlebnisse!

Jürg

*durch Oli ausgervertet
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Mit dieser Rubrik mrichten *,ir einzelne Clubmitglieder vorstellen. um sich besser kennenzu -
lernen

Andrea Schlapbach

?Fliegerische Lauilahn (klassisch-trhliches Werden) :

Großeltern neben Flugplatz {Belp);
mit ll'k{elltliegern Vater heschäftigt;
Schulzeit mit Papiertliegem über die Runden gebracht;
FVS {aber auf Fallschirm) und etliche Sprtinge:
Segelflugbrevet 1992

geboren 1971 in Zürich auf natürliche Weise (nicht geklont ) mit 4.5 kg,
grundsäElich in Zürich aufgewachsen mit Unterbrüchen (1.5 Jahre Paris, 0.5 Jahr im Siiicon Valley), im
Prinzip in Zürii,h w'ohnhafi, aber momentan t*egen billigeren Skibillets Steuerw'ohnsiu in Davos (nebst dem
Skifähren mache ich hier ein dreimonatiges Praktikumi.
Primarschulel Gymnasium B/ Zrvischeniahr (RS, Job @ Heureka, 3 Monate Japanreise),
Studium ETH in "Intenlisziplinäre Natun+issenschaften" fietzt IY, früher X), beide Vordiplome (daher
reduzierte lVfünsteraufenthalte) bestanden, und entw'ickle mich in Richtung Quantenchemie {Physikalische
Chemie) und Biophysik (Neurologie). SD voraussichtlich ab Ende 95. Z.Z. freiwilliges Praktikum ir Davos am
Ao-Forschungsinstitut (entu,ickelt praltisch sämtliche Implantate zur Heilung von Knochenfralturen) im Gehiet

"Biokompatibilitat von Titanimplaataten".

.rAE6r. _-=4r-vergnugen:
Abgesehen vom 3D-Segein trin ich im Sommsl im Wasser (Kajak und ah und zu am 2D-Segeln), tm Winter auf
dem Wasser (Skitouren) und im Herbst s,ie Frühling dursfig. Bei schlechtem Wetter scheine ich meiner
Freundin zufolge ziemlich unausstehlich zu sein, aber bei gutem Sy'etter genießbar. Eigentlich halte ich mich
noch gerne in der Küche auf, bin bestechlich mit Basilikum (im Garten Plantage von 2 mz, falls Mike getamt
etwas Anderes dazrvischen pflanzen möchte, melde Dich) und Rosmaria, pflücke aber auch mal mit Glück im
Tessin einen Nicht-Steinpile (also Vorsicht).

Fliegen habe ich in der AFG gelernt im AprillMai 1992, konate noch im selben Jahr nach Münster und erster
300-er (mit Volvo-Kombi: Münster-Grenchen-Zürich-Münster und Tankstellennachweis an den
Wen<lepunkten);
'ab 1993 Streckenflüge mit max. 170 km (Jura). Ferner 1993 Lager in Poltringen/BRD, Organisation
Frühlingslager AFG, bestandene Ühernachtungen in Boxe 4, PAX, WND. diverse Umschulurgen, neuer
Fallschirmwart, Spezialreparatur Kl3 (F«rrmspant, jemand ist mir danlibar dafrir), Fahrkünste und
fehlgeschlagener Steintransport mit K13-Anhänger (ich danke allen des Reparatur-Teams), 150km Zielfahrt mit
Iandrover. einige Flüge mit gesunden und ko Passagieren und Wanderlager im Juli mit K2!Kl3-
1994 will ich mit der 84 ans RAL, rvas ja vielleicht nicht möglich sein wird und der LS4 in den BFK.
Z.rsätzlich leite ich das lr{ünsterlager 1994 für die ganze Dauer und erhoffe dabei Umruadungen der größeren
Hügel Europas.
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Fluesaison!

Die Tage we«len dcutlich länger und die
Werkstattabende gehiiren schrtn bald der
Vergangenheit an. Ern deutliches Zeichen, dass
endlich u'ieder ans Flicgen gedacht tverden darf!

Während der Winterrevision ist auch dieses Jahr
r*'ierler einiges geleistet u'orden. Sämtliche
Flugzeuge, Anhänger und Zugf-ahrzeuge sind
durch uns AFG-ler r*'iedcr auf vordermann
gebracht worden. Die meisten Arbeiten konnten
ohne grosse Schrvierigkeiten unter Leitung unserer
Flugzeugchett und Fahrzeugwarte erledigt werden'
Gerade ihaen gehört ein grosser Danl<t denn sie
sind es, die für die Kt:ordination uml Auslührung
der Arbeiten an "ihren" Flugzeugen die
Verantrvortung zu übernehmen haben. Natüdich
q'äre ,Jes gar nicht möglich, wenn nicht aus der
Gruptrre Polierer, Nagler, Nieter. Leimer, Maler,
Plastikkleber, "Flugzeugumenlüpfer" und sonstige
Spezialislen ta&räftig anpacken würdeal

Dass die Arbeiten an Flugzeugen nicht "nur"
Löcherflicken, l-ackschäden ausbessem, Polieren
etc. umfassen, möchte ich Euch anhand eiaiger
Beispiele zeigen. In der fblgenden Aufstellung sind
Arbeiter aufgelistet, die im I-aufe des letzten Jahres
durch das BAZL (sogenannte
Lufttüchtigkeitsanu,eisungen) gefordert rvorden
sind (kein Anspruch auf Vollständigkeit!;:

l) Auswechseln der Trimmbleihalter bei allen
drei LS4. Grund: Bruchgef-ahr wegen zu
dünner Platte.

2\ Fahrwerkantrieb bei allen LS4
kontrollieren. Grund: Mögliche Störungen
bei der Fahrwerkverriegelung.

Höhenflossenhalter ber
kontrollieren,

den LS4

4) Auswechseln (rsp. Sicherung) der
L'Hotelier-Schnellverschlüsse der
Steuerungsanlage bei der ASH 25- Grund:
Gefahr des selbständigen Oeffnens.

Betrifft auch die Steuerungsanlage der
ASK 21. Immer kontrollieren, ob die
Sicherungsnadeln korrekt montiert sind
(Bremsen, Quernrder, Höhenruder)!

bei
der

Diverse 1\{itteilungen:

- Die 3000h -Kontrolle des AI wtrde durch
Willi Fuchs orgaaisiert- In einem
Spezialeinsatz konntc das Flugzeug inncrt
kürzester Zeit kontrolliert und
abgenommen werden. Dass diese
Kontroile ülrcrhaupt nohvendig !var'
rvurde uns erst gelvahr, als rt'ir ein
konkretes Kaufangebot für den AI hatten.
Dieselbe Kontrrtlle für den AK u'äre
nächstes Jahr fällig geworden!

- Sämtliche Ka 8 und Ka 6 rverden bis
anfaags Frühlingslager mit neuen
Audiovariometern ausgerüstet sein'

Die Arbeiten betreffend
r#erkstatteinrichtung komten ncrch nicht
abgeschkrssön w'erden.

Die Neuorganisation der Boxen im
Birrfeld rvird von Kreso Rubil an die
Hand genommen.

Versicherung Oldsmotrile: Das
Oldsoobile ist gleich versichert' wie es
<ler l-androver war. D.h-, <las Auto darf
nur im direkten Zusammenhang mit dem
Flugbetrietr verwendet w'erden!
(Rückholfahrten mit Anhänger. Fahrtcn
ftir den Fahrzeuguntcrhalt). Verboten sind
instresondere die Miete des Aut<rs für
privaten Gebrauch, Einkaufsfahrten in
l,agem etc. Bitte konsultiert das
Versicherungs- und Materialreglement!

Kuriositätenkabinett :

- Wie weiter oben erwähnt, musste die
Höhenruderstossstange der ASK 21 aut
Korrosion koutrolliert rverden. Der
Ausführenile dieser Arbeit war sehr
erstaunt, in welch gutem Zustand sich die
ALU-STÄNGE nmh befand (kein Rost,
nicht einmal Grüaspan...)!

- Bei der ASK 21 mussten sämtliche Gurten
und Sitzkissen (vorne und hinten) ersetzt
werden. Grund: Mäuseplage im Hangarl

K<tntrolle der Hrlhenruderst{r*§sstange
der ASK 2l . Crumll Get-ahr
Korrosionshildung.

Alles bereit für die neue 6) 3000h-Kontrolle des Mi-ainimhus Al'

5)

3)
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Vielleicht sollten wir dem Birrfeid einen
jungen, noch mäusehungrigen Kater
(selbverständlich mit Restaurant-Verbot!)
schenken.

Bitte kontrolliert jedesrnal die Gurten
der Ka 13 und in der ASK 21, nachdem
Ihr die Flugzeuge aus dem Hangar
geholt habt! Angefressene Gurten :
Flugverbot!!!

- Vor einiger Zeit wunlen beide Volvo-
Autoschlüssel vermisst. In der
Zwischenzeit ist einer davon wieder zum
Vorschein gekommen. Ich würde es sehr
begrüssen, wenn rvir auch den zr,veiten
Schlüssel wieder in unserem Kreis
rvillkommen heissen dürftenl

- Nochmals Schlüsselprobleme: Ich
vermisse meinen Werkstauschlüssel!
Irgendeinmal habe ich diesen irgendwem
ausgeliehen. In der Zwischeazeit dürtte
der Schiüsscl durch die ganze Gruppe
diffuncliert sein. Wenn ich vielleicht lange
gerug warte, diffundiert er wieder zu mir
zurück...

Wenn also jemand einen Schlüssel im
Hosensack hat. bei dem er aicht weiss.
wozu er dient, dann inuss es mein
Werkstattschhissel sein I

Auf der folgenden Seite tindet . Ihr eine
Zusammenstellun,s der AFG-iv{aterial-Chargen und
ihre lahaber.

Eucr Materialwart
::rJ-z,j qlcq

,

t-
tt.

^ t1nf',i/i
'*Y)

j\

AFG Material-Chargen

Instrumentenwart:
Heini Schwendener

(inkl. Barographen, Batierien)

Weitere Ansprechpartner sind:

Siruerstoffrvart:

Wagenwarte:
Iüichael Gut

Simone Müller
Hans 0esch
Stefan Burschka

Stefan Drechsei

Michael Keller
Stefan

Burschka

Obengenannte 'Wagenrvarte sind auch
Ansprechparher Lrei Arhängerproblemen.

HB 67I
HB 92,+
HB 805
HB 924
HB 1148
HB l715
HB t767
HB 1909
HB 31.27
HB 3149
HB 952
HB 16.19
HB 3049

Daniel Müller I1
Renzo Simoni
Guido Lauber
Marc Simon
M. Kummer
Klaus Wyss
Urs Isler
R. Ackermana
P, Hochstrasser
Hans Oesch
Adrian Wahl
&t.Dübendort'er
Jürg Keller

V-;}
}Ysi i-"...-,\Yr

! j \



ALTFWIND FRUHLII.{G

*
SEITE 13

. OSTfV Kongress in
BorIänge

Sa, 19.6.93: Ein perfekter Streckenilugtag
zeichnet sich ab. Um 10 Uhr besteigen Kyra und
ich den V/einland-Express in Marthalen. Eine
Stunde später verlässt der IC den Hauptbahnhof
Zürich in Richtung Basel, Kyra freut sich bereils
auf das Mirtagessen bei den Grosseltera. Meine
Gedanlien gehören in erster Linic der beginnendcn
Cumulusentwickiung. Im Schwarzwal<I leuchten
hereits die schänsten Cumuli im intensiven
Sonnenlicht. Die * Böztrcro-Südrampe" erlaubt mir,
den blauen Himmel um das Birrfeld nach
Strechenfliegern abzusuchen. Eben nirhert sich ein
Schleppzug dem Klinkpunkt lOm m über ?latz -
wer sitzt rvohl drin'l Weit rvestlich im Jura sind
auch Cumuli auszumachen. im östlichen Teil
beschränkt sich dre Thermik vodäufig noeh auf
kurzlebige Kondeasfetze.n. Nach dem
Bözbergtunnel '*'ird der Blick auf die Region
Schupfart frei. wo der Sch-leppbetrieb in vollem
Gang ist. Sie haben es einfacher hier, die Aufirinde
sind bereilq durch hübsche Cumuli markiert.
Ooohh, und erst im Schwarzwald, rvas mache ich
hier eigentlich in diesem Eisenbahnwagen? "Papi,
ich ha Hunger. Wenn simmer bi dr Josiane?". 16
Uhr: Der lC Basel - Zürich rollt an. Endlich wird
der Blick auf die r#olkenstrassen über Jura und
Sch*'arzrvald frei, in den Vogesen kocht es
ebenfalls. Nach dem Bözberg rvird der Blick auf
die Wollientärme über dem Alpenbogen frei, noch
ist die Thermik voll im Gang. Aus der Abflughalle
in Klotea lässt sich der langsame Zer§all der
Quellbervölkrrng verfolgen, beim Start um 19:30
Uhr hat sich die Aunosphäre bereits beruhigt. kn
I-auf des Fluges nach Norden nehmen die Wolken
langsam aber sicher zu, gegen 22 Uhr seEt die
Maschine in der nordischen Dämmerung in
Stockhokn auf.
So, 20.6.93: Am späten Vormittag heben wir bei
feuchtlabilen Verhälhüssen in Stockhohn ab, um
bei leichtem Regen 40 lr{inuten späüer in Borlänge
aufzusetzen. Am Pisiencnde erhasche ich die ersten
Blicke auf die vcrpflockten Segelflugzeuge, es
regnet also nieht nur an einer Schrveizer
Segelflugmeistersc:haft. Zu Fuss erreiche ich das
WM Gelände in rvenigen Minuten und melde mich
gleich bei Ilse Schneider auf dem OSTIV Büro.
Mant-red Reinhard ist mit seinem OSTIV Board in
einer Sitzung, neben vielen unbekaanten
Gesichtern erkenne ich Zech am Sikungstisch. Im
Sekretariat liegt das brandneue WMO Handbuch
zur Segelflugprogtrose auf, das von der OSTIV

überarbeitet ',vurde. ich dccke mich gleich etn'
Mein Quartier beziehe ich in der nahegelegenen
Schule, die auch Ort der Ktlngressvortrage ist. Der
Beitrag über .ALPTHERM, von Bruno Neininger
und mir wird für den kommenden Mittwoeh
angesetzt. Das Srviss Team mit Obrisi, Gäumann,
Hächler, Danz, Hauser und Biatter hat sich hereits
verzogen. der Tag ist neutralisiert. Tom Badum,
N{ax Bachmann und Hans Bucher sind noch am
PIau und rveihen mich in den bisherigen Verlauf
des \üy'ettherverbes ein. Am Ahend häre ich mrr die
ersten Vortrirge des Kongresses in der Technical
Session an. Die austrleibende Dunkelheit vedeitet
einen, beliebig lang im Clubhaus am Platz zu
venveilen.
N{o, 21.6.93: Der Ausflug der
Kongressteilnehmer in die stillgelegte Kupfermine
von Falua und die anschliesserde Fahrt durch die
schrvedische Wald- und Seenlancischaft ergibt viele
persiinliche Kontakte. der Charakter der OSTIV ist
sehr familiär. Es ist deutlich zu spüran, dass die
meisten angefressene Segelflieger sind, und dass
man auch als neues Cesicht sehr rvillkommel ist.
Die Wettbew'erbspiloten kommen zu einer
Konkurrenz, lver zu langsam ist, w'ird von den
verbreiteten Schauern ztlr Aussenlanduag
geziwngen. Die letzten 30 km vor dem Platz sind
von Segelflugzeugen gepflastert, hesonders kurz
vor der Ziellinie.
Di, 22.6.93 und Mi, 23.6.93: Der zw'eite Teil des
Kongresses gehört der lvfeteorological Sessioa. Am
besten ia Erinnerung bleibt mir der Vortrag von
Julian West über laterferenzmuster von Leewellen.
Er zeigt schöne Simulatioaen urd vergleicht sie mit
Satellitenbildaufnahmen - ganz im Stil von Richard
Scorer. Julian ist ein ganz interessanter Typ' Sein
Traum gehört dem 10O0 km Flug, den er seit
Jahren in Deutschland und pusntemilanos zu
fliegen versucht. Mit seinem Nimbus '4 ist er dazu
bestens gerüstet. Bei den Mahlzeiten an der Schule
ergeben sich viele Gespräche, diese sind
mindestens so interessant wie die Vorträge selber.
Neben vielen anderen tauchen Richard Eppler und
Hans Werner Grosse auf, auch viele
Wettbewerbspiloten essen regelmässig am gleichen
Ort. Die rületlbewetbsmeteorologen vom
schwedischen Sy'etterdienst überzeugen alle davt'ln,
dass mit einer Radiosonde (mehrmals verwendbar!)
und einer Cessla absolut brauchbare
Vertikalprofile gemessen werden können. Sie
stüEer ihre Prognose für das Wettbewerbsgebiet
zu einem wichtigen Teil auf diese Messungen ab.
Der "ALPTHERM" Vortrag stösst auf grosses
Interesse, den Wettbewerbsmeteorologen führe ich
noch eine Demo auf einem ihrer schnellen PCs
vor.
Do, 24.6.93: Am Donnerstag habe ich dann
endlich Zeit, um beim Wettbewerb etwas näher
dran rr sein. Die Wettbewerbsbriefings sind
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beeindruckend kurz: 15 Minuten für Siegerehrung.
Meteo und Tagesautgabel Am liebsten würde ich
seltrer in eines der vielen Cockpits ernsteigen. die
schänsten Cumuli beginnen sich am Himmel zu
büden. Schachbrettartig formieren sie sich. Die
Kunst besteht hierzulande im Autlinden der
Konvergenzlinien zwischen den Seen, wie mir die
Schw'eizer Piloten erzählen. Das würde ich doch
am liebsten mal selber pnrhieren! Kuru nach dem
Start der OfTenen Klasse macht sich Frederico
Blatter zum Tagesgespräch mit seiner
Aussenlandung im Sumpf. Der Ziellinienüberf'lug
ohne Minimalhöhe vor der Tribüne ist absolut
spektahulär, hesonders wenn alle Klassen
miteinander ankrlmmen wie an diesem Nachmittag.
Mit einem tollen Nachtessen geht der OSTIV
Kongress zu Ende. Mantied Reinhard leistet tolle
Arbeit als Präsident der OSTIV. sie trägt viel zum
intemationalen Kontakt in der Scgelfluggemeinde
bei!
Olivier Liechti

Der Instruktor zu den Rekruten des Fall-
schirmspringcorps in der ersten
Stunde:Auf tausend Abschpningen gibt es
einen Totdesfall.Da Ihr nur vierzig seid,
habt Ihr also nichts zu befürchten

lVas ist das : Es fliegt
geräuschelos in der Luft
herum nnd hat 25 Hälse?
Bitte schön: Ein Segelflieger
mit einem llarass
Bierflaschen

Was tatcn die Ost*iesen als sie das erstetwl ein
Flugrcug sahen? Ganz Har: Sie lie#a in
den lVald und suchten das Nest.
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ASH-News
1. Sicherungen der L'Hotellier Schnellverschlüsse
Zur Sicherung der Schnellverschlüsse wurden Wedekind-Sicherungshülsen montiert. Ich
hoffe. dass das lvlontieren nun eiatächer ist. Folgendes muss beachtet werden:

richtig: ca. 4mm graugrüne
Hülse sichtbar

falsch:

ca 3 mm Ueberlappung
des Schbbers

2. Neue Befestigung für die Düse
Die Düse ist bereits wieder knimmer ..... darum wurde

3. Hydraulische Rumpftrebevorrrichtung

Kein Geknorgse mehr beim Montieren !

keine Ueberlappung des
Schiebers

neue Halterung montiert:

ca. 1 mm graugrüne
Hülse sichtbar

eine

Jürg
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Liebe AFG' Ier, ende April 94 bereits, wird die zrveite Ls6c ausgelief-ert:
Immatrikulation HB-3149, Wettbewerbskennzeicheo AV, zu fliegen als 18m Flugzeug der Oflenen Klasse o<!er
als l5m Rennklasseflugzeug mit vorderhand normalen Wingtips und nicht zwletzt, ausgerüstet mit dem
Cambridge-Skeckenflugcomputer LNAV 2.2.E1a rveiteres Super-Flugzeug ist also zu erwarten!

Ich möchte hier jerloch nur Bezug nehmen auf das moderne Fluginstrument LNAV 2.2, vorallem auf dessen
neue M(iglichkeiten im Streckensegelflug.

Der LNAV 2.2 ist GPS-kompatitrel (GPS : Gkrbal Positioning System, Satellitennavigation).I m ftrlgendel
w'erde ich einige eir:fache Autgabenstellungen, so wie w'ir sie alle vom Segelfliegen her kennen darstellen, um
die Mäglichkeiten von LNAV 2.2 und GPS ein bisschen besser verstehen zu können. Die Frage, inwieweit es
für die AFG Sinn macht, mit GPS im Segelflug zu operieren, möchte ich vorlerhand oflbn lassen. Ich verstehe
diesen Artikel als Diskussionsbeitrag, denn es tut sich generell relativ viel auf dem Sektor GPS, Navigafion und
Flugdokumatation:

Problemstellung 1:
Flugdokumentation mit GPS + Datarecorder Fludokumentation ohne GPS mit Barograph +

Fcrt<.rtime

Sanre tosk {lown by 2 pilots
- 

I_qf lt|ddü tet ed tu,il tet tni
V l41tq ilil !@ tJF ,,ddcs o, /E üe /rrawoy

Verf ügbare lnfcrrmation :

x(t), y{t}, z(t)
Die gesamte Flugbahn im 3-dimensioaal
Raum ist vollständig dokumentierbar

Yertügbare Intbrmation:
z(t) anhaüd Barogramm
Ev. ausgewählte Statistikcn aus dem
Streckenflugcomputer
Wendeortaufnahmen
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Problemstellung 2:
Wende,ortauf:rahme mit GPS + Datarecorder

exalite K<lnffolle v«m Flugweg. Sektor und
Umrundungszeit

Problemstellung 3:
Fluganalyse mit GPS * Datarecoider

Keine Grenzen.Es sind alle lnformationen bez.
Ort und Zeit vorhanden.Es ist aber wichtig, zu
bemerken, dass kurzfristige Schwankungen der
Ortskrxrrdinaten von ca * l- 50m auftreten
kännen (Messungsungenauigkeit). Für die
Höhenmessung wären deshalb die Werte der
Drucksonde des LNAV 2.2 zrtye*venrlen nicht
diejenigen des GPS.
Unter diesen Voraussetzungen herrschen
paradiesische Zustirnde für Liebhaber von
Flugstatistiken.

Wendeortaufnahmen ohne CPS mit Fototime

Fotographie mit Fotoiime

Fluganalyse ohne GPS mit Barograph
Barogramm

Problemstellung 4:
Hierzu eine kurze Erläutenrng: Nebst den manigfaltigen Aufgaben aus dem Gebiet der Navigation heisst die
Aufgabe für den Segelflug in den allgemeinsten Fällen simpel:

l.Wie weit ist es noch bis zum Ziel?
2.Welchen Kurs muss ich fliegen, um arm Ziel ru kommen'?

Navigation mir GPS + LNAV 2.2 Navigation ohne GPS mit LNAY 2.2 + Karte

cp
IEti u
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Fortlaut'end exakte Angabe der Distanz his
zum Ziel auf dem Display des LNAV 2.2
Fortlaufetrd exalite Angaben der erforderlichen
Kurskorektur auf dem Display des LNAV 2.2
Grobvergleich mit Karte

Problemstellung 5:
Endan{Iug mit GPS + LNAV 2.2

Alle denlibaren Windeinflüsse werden tirrtlaufend auf
einen Gegen- oder Rückerwindanteil umgerechnet
und die Soll-Vorgabe für den Gleitptad auf der
Anzeige des LNAV 2.2. automatisch angepasst.
Kurz: Exalites Fliegen nach Instrumcnten

Die Navigation erfolgt mit Karte und LNAV 2.2
Ksrs: Ir{it sternfärmigen Netz zum Zielo* auf der
Karte ein-qezeichnet: auf +i- ZGrad genau ablesbar
Distanz: Mit Distanzkreisen um Zielort:
auf +/- 2 km schätzbar, Vergleich mit LNAV 2.2 -
Distanzanzeige, falis Distanz vorher eingestellt wurde.

Endanflug ohne GPS mit LNAV 2.2

Der Windeinfluss im Endanflug muss geschätzt und em
LNAV 2. 2 eingestellt werden. Alle Nachkorrekturen
basieren auf verbesserten Schätzungen. Die Distanz
7um Zielort wird durch Aufintegrieren berechnet uad
ist niemals exakt.

Wer nun bereits ein GPS besitzt 12.8. Garmrn 55 oder Garmin 1O0) kann bereits GPS-Segelflug betrciben.

1. Besorge efu Verttinduugskabel LNAV 2.2-GPS gemäss Gebrauchsanleitung LNAV 2.2.
2. Stelle die Zielk«rrdinaten *m GPS ein und setze den GPS in Betrieb.
3. Schalte den LNAV 2.2 auf GPS-Mode um.FertiglDie Distanz rmd die erforderliche Kurskorrektur ntm Ziel
sind "m LC-Display des LNAV 2.2 ablesbar.Der GPS braucht für den weitereu Flugvelauf zum Ziel nicht
mehr beachtet zu werden.

Beat Bucher

VKuriosa-gelesen in den LM-Nachrichten:
Augustin Ortiz,
nannjäihriger Chilene, errryarb als vermutlich jüngster Pilot der ]#elt die
Llaerlg für die ziviele Luf'tfahrt.
An der Seite seines Vaters und Ftugtetrrers dretute er an Bord einer
einmatorigen Maschine etliche Runden über der Hauptstadt Santiago.
Zur hesseren Sicht sass der Minipilot auf zwei TeleI'onbüchern.

Birgit Portner
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RAL Schänis 1993

Das RAL passte nur ganz knapp in mein
Fereinbudget. Von Klaus Wyss' Schwärmerei aber
stark motiviert konnte mich kein beruflicher
Termin mehr zurückhalten. AM, unser Flugzeug
war am Sonntag vor dem Wetthew'erb ausgeflogen
und rvurcle auf der Rückholfährt direkt nach
Schänis gebracht. So reiste ic,h mit Käthr, der
treuen Rückholerin, unbeschwert nach Schirnis.
Wir überaac'hteten auf «lem schönen
Flu5'prlatzcamping (mit SB B-Weckdienst).

Der erste \Yettbe*'erbstag fiel leider ins
Wasser.

Für den zweiten Tag war eine Rückseite
angesagt. Am f'rühen Morgen wartete ich etwas
ungeduldig beim ASH-Anhänger - Klaus, der
Copilot unrl Hans Oesch, der Turboschlepper
kamen täglich von Zürich nach Schänis. Für die
offene Klasse u,urde eine abwechslungsreiche
Strecke über den Weissenstein zum Schluchsee,
dann zur Klippeneck und über Amlikon nach
Schänis ausgeschrieben. Es rvar zugleich auch ein
kleiner Photowettberverb. 8 Wendqrhotos mit
Tücken: Balstal zuerst von Nordosten dann von
Südosten - fur das Photographieren gab es aber
höchstens Ir{inuspunkte. Kurz vor Mittag wurden
wir auf den Rickenpass geschleppt. Endlich wurde
die Startlinie geötTnet. Eine halbe Shrnde liessen
wir ncrch verstreichen, damit die anderen etwa^s
Vorsprung haben. Wir beschlossen, über die
Gisliflue in den Jura zu gelangen. Klaus hatte die
gute ldee, in Dübendorf anzufragen, ob wir nicht
eine Abkürzung über den Pfannenstiel machen
dürften. Sehr fre,undlich wurde allen
Segelflugzeugen der Durchflug edaubt. Zügig aber
nicht mehr sehr hoch kamen wir auf der Gisliflue
an. Etwas über einen Meter zeigte das Vario auf
dem Gipfel. Aufgrund des kräftigen Westwindes
hat es an der Staffelegg sicher einen besseren,
dachte ich. Aber - zurül:k über dem
Triangulatiouskreuz rettete uns dann ein
Halbmetriger vor tlem landen, 5-10 Minuten
verloren! Es musste wieder etwas Optimismus im
Cockpit verbreitet werden. So rvaren vi1 dann
schnell am Weissenstein. Der Schwarzlvald sah
sehr wolkig aus und die Wolken waren wenig
struktuiert. So nahmen wir einen 'blauen' Aufipind
östlich von Sissach. Vorcichtig glitten wir in den
Schwarzwald. Unter uns trafen wir das erste
Flugzeug unsere Klasse beim Thermiksuchen.
Dank unserer Höhe konnten w'ir bis unter die
ersten dicken rüy'olken gleiten. Ein #metriger

empfrng uns. Schnell waren w'ir an der Basis' lm
Geradeausflug erreichten w'ir den nächsten
Wsndeort (Schluchscc) und erst auf den Hügeln
vor Donau-Eschingen mussten rvir wieder kreisen.
Von unserer Klasse war nur ntrc UP {Ueli Preisig)
vor uns. Yorsichtig. ja zu vorcichtig flog ich zur
Klippeneck. Klaus meinte. dass die Kante bei
diesem \ü/rnd doch einen guten Aufrvin«I gehen
müsste, mir aber war es zu dunkel. Klaus hatte
aber recht. Ei-o guter, kräftiger Aufrvind trug uns
nach oben. Einige Offene waren schon vor uns in
diesem Aufwind. Den Wollienreihen tblgead.
navigierte mich Klaus zum Bodensee. Zürich gab
uns leider keine Freigabe für den Sektor D bei
Radolfzell. rü/ir wechselten auf die Amliker
Frequenz und pnrfitierten von den Thermikinfos,
die an UP gegeben uT rnlen. Die Thermik legte sich
schon früh zur Ruhe. Bei Kirchberg fanden uir
noch einen Einmetrigen. Klaus rechnete .'. es
sollte nun reichen, meinte er. Ich traute mehr
meinem Cefrihl und trotz seines Drängens machte
ich noch 300 N'leter (5-Minuten!). Auf der Lrescite
des Toggenhurgs firlgten wir den letztcn
Wolkenf'etzen. Dcr Puls wunle deutlich schneller,
als wir nun endlich auf den Rickenpass hlicken
konnten. Es reichte nur knapp, I'm ütrcr «len weiten
Sattel zu gleiten. Als wir die Kirche überflogen,
wurde uns klar, wieso mein Gefühl noch 30O
Meter mehr r.erlangte. Der Höhenmesser zeigte
über 250 lr{eter zuviel an. lvlit einem schünen
Wasserschweif. wie im Märlibuch der Segelflieger,
überflogen wir die Ziellinie in Schirnis. Wir rvaren
die schnellsten. mit dem Handicap aber hinter UP
kla-ssiert.

Am dritten Tag wollte Ueli Preisig seinen
Leuten demonstrierea, wie schnell wir die ASH
montieren können. Wir gaban an diesem Tag zwei
Vorführungen. Drei Stunden nach dem Montieren
wurde wegen einseEendem Regen wieder
demontiert, dann wegen eines kurzen Föhnschubs
montiert, um danach im Regen wieder zlrt
demontieren.

Für die nächsten Tage versprach der
Wetlerfrosch gutes Alpenwetter. So wurden wir am
Donnerstag auf den Tanzboden geschleppt. Bei
tiefer Basis verbrachten wir die Zeit an den
Churfirsten (Gipfel in den Wolken). Die Basis wird
nur absinken, hatte mich ein Glamer am
Fluglehrerkurs gewamt. Trotzdem warteten wir
nach der Eröftnung der Startlinie viel zu lange.
Langsam wurde die Luft immer stabiler und bereits
bei den Drei Schwester (Berge bei Liechtenstein)
mussten wir arg ftämpfen. Am Zimba entw'ickelte
sich eine Wolke, die aber sogleich wieder
verschwand. Wir gleileten darum zur Gamsfreiheit
ob Bludenz, weil im grossen Walsertal schöne
Cumulus die Hänge krönten. Efwas Gerumpel aber
kein Auhvind empfing uns. Ich entschied,
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Richtung \&'alsertal zu drehen. Wie sich später
her*usstellte. war dies der rettende Entscheid. (Dic
Schäner fliegen üblicherweise im Hangr*'ind über
den Arlberg. Es hat aher nur bei einem einzigen
geklapt.) Auf einem kleinen Hügel auf der Südseite
des Walsertals fnnden wir einen auswertbaren
Aufwind. Stul'e um Stuf'e kämpften wir uns
mühsam nach otren. Endlich erreichten rvir bei der
Roten Wand einen guten Aufwind. In beruhigender
Höhe, d.h fast auf 3500 M fühlten wir uns dann
viel besscr. Am Funli hiirten wir, dass einer bereits
tm Engadrn bei Zernez angekommen war. Die Uhr
zeigtc bcreits l5 30. Fernpass und Pontresina
waren unsere Wendeorte. Nicht autgeben, sagte ich
mir, um 20 00 am Cr:rsta Mora auf 40OO M reicht
nac,h Schänis. Der Flug zum Fernpass war einfach,
den richtigen See zu finden etwas schwieriger.
Wieder machtc ein starker Westwrnd das Fliegen
ungemütlich. Bei Samnaun waren wir rvieder bei
den hifurmeltieren. Glticklicherweise fanden wir
einen schönen Aufwind am Kreuz Jrch und die
Engarlinerlufi hob uns bis auf 4000 M. lnzwischen
war der erste Pilot bereits wieder in Schänis
gelandet. Keine tragenden Linien, starke Abwinde,
keinen Auhvind am Nuna .. dies liess unseren Mut
sinken. Afi Piz Quattervals knm dann die ersehnte
Rethrng. Mit 4 Meter/s stiegen wir in der
Blauthermik. Prrnkcsina rvar scbnell im Kasten. Im
Otrerengadin trank die Thermik in der
Segantinihütte bereits einer Veltliler. Wir
entschie<len, wierler zum Quattervals und ,lann
über Flüela. Prättigau nach Schärris zu fliegetr.
Vorsichtig schlichen wir über Davos nach
Landquart. Mitten in der Rheinebene fanden wir
ein schwaches, ruhiges Steigen, eine Welle, die
einem nachfolgenden Piloten auch noch das
Erfüllen der Aufgabe ermöglichte. Für mich
begnnn ein kleiner Hitchlirck: dunstige Luft,
Gegenlicht, starter lt/estwind und vor uns der
Walensee. Zuerst auf der linken Seite bis Mitte
Waleusee, dann in Se€mitte nach Schänis, so lautet
ein Insidertyp. So kamen wir (Klaus meiate, viel
zu hcrch) erschiipft in Schänis an. Drei Piloten
erfällten die Aufgabe. Mit unserem Handicap
mussten wir einen grossen Punkteverlust auf den
ersten akzeptieren.

Am letzten Tag war eine kräftige Inversion
angesagt. So beschloss die Ref,nleitung mutig, die
Offene Klasse ins Glarnerland zu schleppen. Wir
mussten a1s erste, sieil ging es mit der Turbobravo
nach otren. Am Gufelstock verpassten wir den
Aufv'ind und waren schaell unter der Krete. Die
ASH rvar mit viel Wasser beladen uad die ruppige
Hargthermik brachte keinen Höheagewinn. Die
Nachfolgenden schleppten etwa-s höher und fanden
den Anschluss an die Thermik. Weiter hinten im
Glamertal, bei den Freihergen, gab es tiefere
Kreten. Glücklicherweise war dic Inversion dort
nicht rvirksam und wir fan<Ien den Anschluss.

Wieder bliess ein kräftiger Wesh*'rnd. Um dem Lee
der Flumser Bergc auszu*'eichen, entschied ich.
das Prätigau über einen Umu'eg entlang den Suren
Stiicken und Ringel Spitzen zu erreichen' Es hatte
sich nicht gelob.nt, aber wir haben auch kaum
etwas verloren. Im raschen Flug ercichten wir
lnnsbruck. Als lmtalanlänger folgten wir zu stark
den Bergen, andere Piklten flogen im Tal und
liessen sich votr den Superaufrvrnden am
Tschirgant und v()r lnnsbruck in <lie Höhe
schleudern. Nur 4 ds war gut genug! Das viele
Wasser in den Flügeln half uns bei diesem
MacCready kräftig mit. Bei Bilderbuchrvetter
fkrgen wir über d:r-s Pazrraunertal Richtung
Lenzerheide. Während die Basis im Silvrettagebiet
auf über 4000 M war, fiel <lie Basis bei Davos auf
etwa 3l0O lt{. So gatr es noch eine Knacknu'ss: wre
kommt man auf dem schnellslen Weg auf dic
Lenzerheide, ohne im Lecabwind des Rothorns
alles zu verlieren. Klaus überredete mich, direkt
zum Rothom zu fliegen. Es tvurde sehr turbulent.
Unsere Höhe schwand sehr schnell und wir
Eussten uns etwas einfalien lassen. Möglicherw'eise
gibt es einen Leeaufwind hinter der Krete. Es
wrrrde aber so ruppig, dsss wir uns für einen
ziemlichen Umweg über ein Furggli entschieden.
UP erzählte abends, dass es bei ihm mit dem
Leeaufwind funktioniert hat. Wr photographierten
den Vy'endeort und flogen sicher nach Schänis.
Lange, lauge Zeit kam kein rveiteres Segeiflugzeug
mehr an. So schien uus endlich ein Tagessieg
sicher. Dies w'ar auch auf der provisorischen
Rangliste so vorgesehen. Leider hatte aber ein Pilot
einen anderen See als den Lenzerheidesee
photographiert. Die Konsequenz war; es gab
weniger Geschwindigkeitspuokte und einea
grösseren Reduktionsfakkrr. Das Handicap verwies
uns dann auf den zweiten Platz, der auch unserem
Schlussrang entsprach.

Am nächsten Morgen, d.h. nach einem üollen
Abschlussf'est verliessen wir Schänis zufrieden und
voller guter Erinoerungen. Vielen Dank den
vorbildlichen Organisatoren und der sachkundigen
und mutigen Konkurrenzleitung. Mit
Maximalaufgaben wurden rvir auf die Shecke
geschickt und erlebteo dadurch einen
eindrucksvollen, unvergesslichen Wettberverb.

Ein Gedanke zum Segelflugvettbe*'erb ;

Nehmen rvir an, dass der erste, der den ersten
Wendeort photographiec und der erste, der die
Z)ell:.lirie ordentlich überfliegt (50-100 m) einen
Punktebonus erhält. Die.ser könnte für heide
Ereignisse ehva 5-10% der Maximalpunktzahl der
Tageswertung sein. Ein solcher Bonus ist durch die
Führungsarbeit des Vorauskämpfers sicher
gerechfertigt. Zudem würde er den
Abflugentscheid etwas vielfältiger machen, da cs
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sich dann nicht immer lohnt, bis zum
letzbaöglichen Thermiktermin dt warten. lch
denke, dass wir uns die Möglichkeiten des
Phototime auch zu Gunsten eines spannenderen
Wettbewerbs zu Nutzen machen sollten.

Jürg

Flugsaison 1993

. Abflug in rler ASH zur ersten RAL
Ktrnkurrenz 1993. Mit einem vorsichtigen Gleifflug
erreichen wir eine einzelne Cumulusw,olke bei
Bremgarten und freue.n uns ütrer den ersten
Aufind auf unserem Weg nach Sihlbrugg. Voll
konzentriert versucht der Pilot mit Hilfe der
Steuerdrücke, der Zeigerinstmmente und des
akustischen Variometersignals die Steigraüe zv
optimieren - eine Aufgabe,die ri"1s §inne in
Anspruch nimmt. Der zweite Pilot spürt, dass der
steuern<Ie Pilot voll bei der Sache ist und beginnt.
seinen Beobachtungsradius auszuweiten. Der
Rauch eines Feuers im Wald zeigt die
Windrichtung an, die Wolke weit oben könnte
verschiedene Aufivindkerne haben und auf
ähnlicher Höhe entdeckt er eine Bussardfam:lie bei
der Flugschule mit den Jungen. Nach einem
Dreivierlelkreis ist alles klar. Aufrichten - kurz
geradeaus - eindrehen und der Pilot kann sein
Optimierungsspielchen in einem anderen
Frequenzbereich des Audiovarios weitertreiben .

. die Startlinie flir die Offene Klasse wrd
als letzte geoffnet. Wir sind unter einer riesigen
schwarzen Wolke, die vom Chestenberg bis
Lenzburg den Boden abschattet. Nach dem
Startt(rteli der ABB Fabrikhalle schleichen wir
gleich rmter den dunklen Wassersack zurück und
nehmen Kurs auf Zug. Weiteren Wassersäcken
folgend gleiüen wir dahin, den Blick auf die
l#olkenbilder vor uns konzentriert. Kurz vor dem
Wendeort empfängt uns über dem Städtlein eine
schöne, isoliert stehende Haufenwolke, der See
leuchtet tiefblau herauf. Die Gebäude treten mit der
seitlichen Besonntmg in der ungetrübten Luft
deutlich hervor. Auf dem zweiten Schenkel nach
St. Urban schlis55sn wir im Teamflug mit HL zur
l5m-Klasse auf: AK, AI, und wie sie sonst noch
alle heissen. Viele Wolken sind im Stadium kurz

tor dem Ausleeren. Im Gebiet des Wendeortes ist
es bereits soweit. so dass rvir uns von Süden her an
däs Kloster anschleichen müssen. um trocken
fotografieren zu können. Wir ziehen es vttr, ein
Stück auf dern ntrch trockenen zweiten Schenliel
zurüi-.kzufliege.n, bevor wir uns auf clen knappen
Endanflug ins Birrf'eld begebcn.

. Abflug zur eruten SM Konliurrenz über
Melligen. Via Gislifluh und Gösgen gleiten u'ir
dem Wendepunktgebiet St. Urban-Burgdorf:
Huttwil entgegen. Erst als wir am ersten miiglichen
Wendepunkt St. Urhan vorbeigeflogen sind.
realisieren wir. dass wir unter ein erstes Band von
Altocumuli getlogen sind, das uns atr.s SW
entgegengekr;mmen ist. Weiter Bänder folgen
nach. Der Wendeort Burgdorf liegt bereits u'ieder
in der Sonne und es dart aufl'rauende Thermik
envartet werden. ln den noch zaghaften ersten
Aufwindlein steigen u,ir vorerst nur das nötrgste.
bis die Konvektion rvieder voll im Gang ist und rvir
in gutem Steiger zu den neu entstandenen Cumuli
kleüem kiinnen. Auf dem Rückweg belästigt uns
das Ac-Band nicht mehr, es hat sich aufgel(ist.
Flott kommen wir unter schönen Mitiellandcumuli
in fuchhrng des östlichen Wendepunktgebietes
Uznach-Schänis-Bad Ragaz voran. Das Reusstal
erwartet uns aber mit heiklen Verhäl§rissen -
Föhn? Tief über dem Fluss imponiert uns die
Albiskrcte enorüI, wie sie zum Horizont wird. Die
verkehrten VerhiilErisse im Reusstal gehen soweit,
dass wir erst über einem Sumpfgebiet allmähheh
wieder htrchkommen - schrveissgebadet. Wie wiue
es doch gcmütlich, sich im kühlen Schlauchboot
unter uns den Fluss hinuntertreiben zu lassen.

Im Zürcher Oberland sieht es erfreulicher
aus. Nach dem Wendefoüo des FlugplaEes Schänis
trifft man sich mit den liebcn Konkurenten wieder
an den Ausläufern des Federispitz. Der Pilot
verspürt bereits wieder Stalldrang, für heute hat er
schon genug Adrenalin ausgeschüttet und muss auf
dem Heimweg mit weiteren Schüben recbnen.
Seinen Compagnon lixst er dies unmissverständlich
wissen. Mit sagenhafter Disziplin ergibt sich dieser
in sein Schicksal, obwohl er eigentlich schon nrrch
. es wäre doch . aber na.ja . er will halt eben nicht
. Der Pilc{ vergewissert sich kurz vor der Basis
beim Amliker Team, dass sie es auch als sinnltts
einschätzen, Bad Ragaz noch zu probieren. Dann
kommt die Basis und es wird Zeit, auf Kurs nach
Hause zu gehen. *Dr Binder goht", ertönt KuZos
Stimme am Funk. Der Autopilot der "Ave Maria"
leitet den letzten Kreis in Richtung Bad Ragaz aus,
bevor der Spruch richtig verartrcitet ist: 73 hat die
SM so richtig lanciert! Ein Nimbus 3 und zwei
ASH-25 im Schlepptau gleiten ins Ungewisse.
Vergessen sind die Schwierigkeiten im Miuelland,
ein neues Abenteuer beginnt. Der Compagnon
frohlockt, jetzt ist er dran. 73 gleitet auf die
Südseite des Walensce5. *Der weiss etwas, das wir
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nicht wissen», stellen r*'ir fesi - und gar nicht
rvisser wrllenl Wir spckulieren auf die Nordseite
des Vy'alensee-.. und den Gonzen. Am Mattsto,ck
meldet sich CZ t-ranzäsisch ab und versucht doch
noch, das Birrf'eld ohne Umweg über Bad Ragaz
zu erreichen.

Nun sind wir ohne Begleitung untenvegs.
Die Churfirsten sind ganz still und heobachten uns
von crben herah, wie wir nach Osten schleichen.
Wir wiederum beotrachten. wie 73 südlich des Sees
zu kreisen beginnt - und steigt. Immer noch
müssen wir gleiten. Enilhch kommt der Gonzen,
hier muss es sich entscheiden. ob es Föhn hat oder
nicht. Es hat. Weit oberhalb Sargans fliegen u,ir in
«len erhofliel Halgaufwind ein. Föhnfliegen an
einer SM im Birrteld, an eine solche lv{iiglichkeit
hatte ich vorher nie gedacht. Erinnerungen an den
seltsamen Rückflug mit Beeli von Gruvlre ins
Belpmtxrs mit der [-a Berra Welle werden geweckt.
Und der Rückflug tach Aspres via Grenoble mit
Heine. Solche Situationen sind nicht zu beschreiben
- sie gehören zu den ganz tiefb* Erlebnissen beim
Segelfliegen. Szenenwechsel zum Gonzen. den wir
inzrvischen unter uns zurückgelassel haben. In
einer W'elle auf der Südseite des Tales fliegen wir
bis zlm Wender'rrt - hin und r*'ieder zurück. 73
kreist ein paar hundert Meter höher und fliegt ab.
Wir auch. Mit rler Zcit müssen.*.ir aber alrdrehen,
die Berge krlmmen uns cntgegen. Haben rvir den
müglichen Rückflug ins Birrfeld mit trnserer
Un-eeduld vergehen? Am Fronalpsüock packt uns
zum Glück wieder die Thermik uad schleudert uns
doch noch auf Endanflughöhe für das Brrrfeld. Das
Schloss Halhvil muss auch noch auf den Film,
demit die Aulgabe korrekt beendet vTgldsn ftenn.
Das ist ntrch Konzentrationssache, detrn wir sind
aufgewühlt. nach diesem verrücküen Flug.

. Juraflug nach Fleurier einmal anderc. lm
Pulk, mit Blauthermik und minimaler
Operationshöhe artreiten wir uns an die Hohe
Winde vor. Spätestens von hier an geht es
normalerweise deutlich besser. Dies ist auch an
diesem Tag der Fall, die Erleichterung hält aber
nur bis Courtelary an. Die Nordseite des St.
Immertales gibt kaum l20O m her, da hilft in der
Nt'rt nur die Talquerung zum Chasseral hin.
Immerhin erreichea wir dadurch Antennenhöhe.
lm Westen ist es weiterhir viillig blau, erst weit in
Frankreich draussen lachen uns rvunderschöne
Cumuli mit hoher Basis an. Dort sollte man sein .
An der Vue des Alpes zieht der Rauch mehrerer
Feuerstellen horizontal und quer zu den Falten in
den Jura hinein. Wir sind inzwischen rc tief, dass
wir in I.a Chaux-de-Fonds unsere bevorstehende
I andung ankündigen. Auf der Pistenachse
zw'ischen Le Locle und Les Eplatures findet sich
endüch ein Nullschietrer, man lässt uns
freundlicherwcise gewähren. Der Querw'ind
versetzt uns in Richtung des Hügels neben der

Piste. rvo rvir auf 1400 m/M bnv 400 m ütrer
Pistenhiihe steigen künnen. Streckenflugwetterl
Die Cumuli u,estlich von Morteau sind immer noch
wunderschiin, rvir krebsen tief in eigenarti_eer
Blauthermik, was nun'l Vor Brenets müssen wir
uns enlscheiden. Sichere L,andung in Les Eplatures
oder ein Versuch ins Becken von Morteau. das 2O0
m tiefer liegt'i CZ macht uns il{ut, sie haben mit
anderen die Cumuli erreicht. Wir versuchen es. Es
gelingt. Heute hat Frankreich mehr zu bieten als
die Schweü. L{it französischer Thermik holen wü
uas ein Foto dcs Schrveizer Wencleortes Fleurier
und flüchten gleich wieder nach Frankreich. um
noch einmal an die Basis auf 26ffi m,/M zu
klettern. Über Morteau setzen rvir zum langen
Gleitflug an. Am Montoz zll.ingt uns die Krete zu
einem Entscheid. Wir u,ählen die Binzhergseite und
fliegen durch den Pass. Der Ausläuf-er des
Weissenstein nach Gänshrunnel nimmt uns in seine
Thermik auf. Bei l-anganbruck sind wir dann
wieder tief - nichls geht mehr. Es bleibt nrrch der
Kühlturm. Scin Kondensat verdunstet schon tast rm
Innern des Turmes, Wir finden seine unsichtbare
Fahne nic,ht auf Anhieb und ziehen eine
kontrollierte Aussenlandung im Schachen vor. Bis
zum Eintrefl'en der Rückholer haben u,ir genügend
Zeig den lieben Konkurrenten zuzuschausn, wie
sie den Kühlhrrmaufu,iod auf.spürer.r uld in
Dutzenden von Kreisen 300 m steigcn, um den
erlösenden Endanflug über unsere Kirpfe hiarveg rn
Aagriffzu nehmen .

. Nachmittagsflug. Irgendwana nach 16
Uhr darf auch die Offene Klasse noch abfliegen.
Court-Schluchsee lauiet die Dreiecksaufgabe. Wir
verpassen wegen eines Vorschnüffs an die Gislifluh
den Abflug mit dem Feld und starten 10' später.
Immerhin starten wir noch. Sobald wir an der
Barmelweid anhängen können, läuft alles rund. Die
Klus von Moutier erreichen wir optimal tief und
ihre unbirndige Thermik greift uns unter die Flügel.
Damit haben wir den Anschluss an die letzten des
Feldes hergestellt. Optimistisch gleiten wir zurück.
Inzwischen hat die Thermik im Jura abgestellt.
Selbst ein Rück{iug bis an die Barrnelweid bringt
keine anständige Höhe für die Querung an den
Hotzenwald. Über Steinlsäckingen treffen wk 13
in einem Nullschieber. Wir wissen nicht, dass er
schon einen Versuch auf dem HoEenwald hinter
sich hat und probieren den Bisenabwind an der
Hotzenwaldkante aus. Dieser ist eindeutig
vorhanden, so dass wir kurze Zeit später in
Miihlin-Ritrurg neben <ler Saline «aux vaches»
gehen. Unser Landefeld ist von einer Reihe
mächtiger Nussbäume gesäumt. *Die Nüsse zu den
Nüssen', lautet der Kommentar vom Hintersitz .

. B-Aufgabe. Der vom Wetter arg
geprüfte Konkurrenzleirer hofft, mit der Wahl
zwischen Poutarlier und Klosters den Konkurrerten
Spielraum zu geben. darnit sie sich da-s bessere
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Wetter selher aussuchen können. Wir setzen rvie
alle anderen v()rerst auf den Jura. Beim Vorschnüff
bis an die Barmelweid werden wir txis abgewiesen.
Klein und hässlich kriechen rl,r mit letzter Resen'e
ins Birrfeld und können nur mit Glück eine
Ausssenlandung vor Eröffnung der Startlinie
vermeiden. Scherz s:pendet uns in 200 m Grund
schliesslich den ersten vernünftigen Aufwind -
sicher eine Belustigung für die Brxlenmannschaften
auf dem nahen Birrfeld. Uns erspart es einen
zweiten Schlepp. Wk starten einen weiteren
Yersuch in Richtung Jura und fliegen ab. Die
Barmehveid prorCuziert immer noch keinen
Aufwind. Diesmal retten r*'ir uns über Aarau in
recht guter Blauthermik. Ist das Mittelland wohl
besser? Der zu,eite Abflug fdgt der Not
gehorchend in Richtung Alpen. Und es geht ganz
gut! Mit Blauthermik fliegen vvir in Richtung
Aegerisee, über der Ibergeregg stehen knackige
Wollien. Wir erreichen sie und befinden uns sofilrt
im tollsten Alpenflugwetter. Im Nu sind wir im
Glamerland, rv*hseln ins Vorderrheintal, via
Calancla und Hrrchwang fädeln wir ins Prättigau
ein. Nach rlem \&'endcfbto in Klostsrs zieht uns das
Wolkenbild im Schanfigg an. Südlich des
Htrchw'ang schlürft es uns an dre Basis. Uber Vättis
hinweg gleiten *ir in die Flumserberge, wo ein
Adler uns die Thermik weist. Am Hoch-Ybrig
quetschen wir unter der letzten Quellwolke die
Endanllughähe für das Birrf-eld heraus, das wir
glücklich erreichen. Schon der zweite Alpenflug an
dieser SM

. 10:45 Uhr. der Schleppzug rollt an.
Nach dem Klinken gleiten wir in den Jura, wo sich
die ersten zaghatien Wolkent'etzen bilden. Über
dem Schiessplatz Geeren müssen wir lange Zeit
parkieren, bis wir vorsichtig weiter{liegen könneu.
Dank der Baselbie&r Seite des Jura kommen wir
weiter gegen Westen voran. Von der Hohen Winde
an fliegen wir im guten Wetter. Aufuindbänder
stehen über den Juraketten, wir kornrnen schnell
voran. Unser Wendepunkt Le Pont liegt etwas zu
weit rm Süden im Blauen draussen und zwingt uns,
die Handbremse anzuziehen. Sobald wir auf das
Plateau von I'Autrerson zurückgeflogen sind,
können wir uns wieder im Wokenstrassenfliegen
üben. Der Einsheg in den Hotzenwald gelingt auf
Anhieb und weiter geht es in Richhrng Schluchsee.
Östtch von Titisee-Neustadt hat sich ein isolierter
Cb gebildet, ar dessen Westseite wir nach Norden
weiter{liegen können. Gegen Schrammberg bessern
sich die Verhälbrisse wieder, mit schiinen
Aufwinden erreichen rvir unsere Wende Röth
niirdlich von Freudenstatt. Der Anblick «les
Klostergartens ist jedesmal ein Edebnis. Auf dem
Weg nach Süden gilt es, dem Cb im Sehwarzwald
genügend auszuweichen, auf unserer Kurclinie in
Richtung Churfirsten ergeben sich keine
ernsthaften Probleme. Üt er dem FlugplaE

Binningen lacht uns sogar noch das Glück zu und
rvir beginnen den Gleittlug über Rhern und Thur
mit dem nötigen Startkapital. "Gerade noch
rechtzeitig, um ins Zircher Obedand zu kommen",
schätze ich die I age optimistisch ein. Südlich der
Nl stehfl vier schöne Cumuli mit hoher Basis in
Reih und Glied! Leider ist es rm Gebiet Bichelsee
viillig ruhig und unser Flug endet auf dem
Flugplatz Lommis. Die vier Cumuli hatten ihren
Autwind rvohl nicht vom Brxlen .

. 5ffier Wetter ist angesagt. N'langels
Doppelsiaer versuche ich u'ieder sinmal, Einsitzer
zu fliegen. Um l l:45 IJhr nrllt der Schleppzug an.
Der Jura zeigt sich von seiner besten Seite, um
13:15 Uhr wende ich bercits in Pontarlier. Auf
dem HoEenwald habe ich Mühe, die w'irklich
guten Aufwinde zu finclen. Erst ab dem Schluchsee
läuft alles wieder rund. Ich wende schon bald trei
bestan BedinSungen in Freudenstatt und komme in
Richtnng Zürcher Oberland toll voran. Diesmal
gclingt der Anschluss pnrblemlos. Um 17:45 bin
ich im oberen Toggenburg kurz vor dem Sänhs an
der Basis! l,eider murss ich einsehgn, daqs heute
kein Alpenflugwetter herrscht - ich hafte namlich
garlz gross ausgeschriehen. Drch die Churfirsten
stecken in Wollien, mein Flug endet in Schänis.
Nach dem Rückschlepp ins Birrfeld gibt es 'l"nn
cl<rch noch einen Grund zum Feiern: ein strahlender
Armin hat seinen 5ffier geflogen, wir hatten einen
der schönsten Segelflugtage des Jahres erwischt! .

. Schlussbouquet v(m Münster aus. Für
beide ist es das enite Mal, dass wir den
majestätischen Mont Blanc von Ea'nz nah
bewundern können. Wir sind froh. Servoz als
Wendeort gewählt zu hatren, weiter in Richtung
M6göve sieht es nicht mehr so gut aus. Dank der
guien Gleitflugeigenschaften unseres Flaggschiffes
kommen wir auch wieder locker ins Wallis zurück,
wo die Thermik inzwischen aufgedreht hat. lm
besten Schlauch der Walliser Nordseite treffen wir
auf Kosak, einen der AFG-Shccken{lugpioniere.
Nach der Furka beginnt die unkonventionellste
Phase des Fluges. Wir setzen auf den Scopi,
müssen aber schliesslich auf die Nordseite des
Vorderrheintales zurück, 'm im guten Wetter
fliegen. Am Funk hören wir die Engadiner
Segelfliegcr schwärmen. Nur ist der Einstieg nicht
ganz einfäch. Ostlich des Parpaner Rothomes
können wir schliesslich hoch genug steigen, r:m die
schönen Wolken im Engadin anzupeilen. Wir
werden nicht enttäuscht und rvie im Rausch holen
wir uns unser zweites Wendephoto von Sta. Maria
- bei einer Wolkenbasis von 4200 m wahrlich ein
Vergnügen. Am Piz d'Err gilt es, ein letztes Mal
zur Basis zu steigen, "in lrnger Gleidlug zur
nächsten Wolke weit im Westen steht uns bevor.
Wir erreichen sie rmd via Nordseite des
Vorderrheintales, das sich heute von seiner
allerbesten Seite zeigt, schaffen wir die Rückkehr
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ins Goms. Zwischen Mont Blanc und Natktnalpark
konten rvir uns zum Abschied aus dem
Münsterlager hrmmeln, da wär ich sofort wieder
dabei! .

Oüvier Li

von Beat Mü1ler

Die traditionelle Flugzeugverjasseten im Fehruar
1992 bescherte mir die ASH für das RAL Birrfeld
- und erst noch absolut kampflos! Noch ahnte ich
nicht, dass mich dieses Flugzeug durch die ganze
Saisoir begleiten würde und rvas für phantastische
Erlebnisse uns erwarteten. Lnteressant ist, rvas nach
über einem Jahr an Erinnerungen hängen bleibt. Es
sind Gedankensplitter, Bilder von eindrücklichen
Landschaften und Erlebnisse, die den Puls bis zum
Hals hinauftrieben. Aher cs sind auch Banalitaten,
Fehler und Dummheiten.

Ein Trainingsflug für das RAL Birrfeld mit Oü
Liechti, und ein Start durch die Blumen

Illatürlich habea rvir gross angegeben, irgend etwas
mit Le Brassus und Burg Hohenzollern' Und
natürlich war es übertriehen. Die Basis war zu tief,
ich flog des Flugzeug noch zu tmsauber, vorerst
wollte ich aicht wahr haben, dass Kreisen angesagt
war und nicht nur Gleiten. Dank den freundlichen
Hinweisen meines erfahrenen Passagiers, arbeitete
ich mich langsam ins Metier hinein. Aa rier Vue
des Alpes kehrten wir, tief flogcn wir durch den
Scheltenpass aber auch der Schwarzwald wies uns
mit Überen\&'icklungen ab. Alles in allem ein
fruchtbarer Trainingsflug. Flugzeugführung, Ent-
schei<ltrngstrainiag uncl Meteo. Lrbrigens eine neue
fliegerische Gefahr lernte ich kennen:
Zalnbruchrisiko! Bei einem allzu frugalen Mit-
tagsmahl, das ich im Einsitzer niemals zu mir
genornmen hätte, brach mir eine Plombe aus dem
7ohn. Auch so etwas bleibt in Erinneruag. Oder
noch etwas: Beim Sta* kruchierten wir mit dem
rechten Flügel das Gras und pflückten eine
'Söiblume", welche uns den ganzen Flug
begleitete. Recht sympathisch, so ein Blümchen a:n
Ftügel. Der Aerodyramiker, welcher die ASH

ausgelegt hat, mag
verzeihen...

mir diese Sympathie

Der erste und zweite RÄL FIug, mit Oli Liechti

Wegen §pischem RAL-Wetter fanden sie leider
nicht statt.

Der r*'irklich erste RAL Flug der ASH
überhaupt, mit Dani Müller I

Ich hatte das Gefütrl, dass das ganee Birrf'eld auf
rtie ASH starrte. Ich versuchte gelassen zu sein,
aber der Druck rvar doch grässer a1s ich ere'artete.
Blauthermik und eirr starker turhulenter r*'estwind

sind mir in Erinnerung' Wir Grossen flogen
gemeinsam. eine AS\Y 17, ein Janus und die ASH.
Burgdorf r*'ar der erste \Yendepunkt' An der Le-
hem vediess ich dea Jura, frühcr als die anderen,
'"r,elche noch zum \Veissenstein glitten. Burgdorf
cliretissima, war mein Ziel. Ein vorsichtiger
Hinweis von Dani, dass rvir vielleicht den durch
Kollegen von Bleienbach markierten Aufkind
mitnehmen kiinnten, schlug ich aus taktischen
Gründen in den starker Westwind. Uberlegen
dozierte ich die Theorie, bei starkem Gegeowind
zuerst den \* endepunlit zu nehmen und erst mit
Rückenwind p'ieder z1r Kreisen' Ein
lnterpretationsfbhler am HÖhenmesser eles

Cambridgevarios besiegelte das kommexle Unheil-
Auf ca. 30O m Grund umflogen wir dcn hohen
Kirchturm von Burgdorf und warf'en uns auf das
Felsband nördlich von der Stadt. Abff der
envartete Schlauch ging nicht ab. Viel zu scharf-
rvar der Wind, und die Aufivinde wurden verbla-
sen. Unter uns bogen sich die Tanaen, und Wolken
von Blütenstaub wirbelien ins hügelige Gelände
hinein. Ruad eine Shrnde kämpften wir im
Tietflug, aber dann mussten wir klein beigeben'
Meine erste Au-ssen-landung mit der ASH, mit viel
Querwind, flog ich bewusst ohne die Flaps in die
Landestell',ng zu setzen. Der alte Militärflugplatz
Burgdorf kam wieder einmal zu Ehren- Was blieb
noch in Erinnerung? Ein scheuchendes Pferd. das
partout an diesem gr()ssen weissen Vogel nicht
vorbeigehen wollte und ein unangenehmer ASH-
Anh;ingerslalom auf der Autobahn, der jedrxh
glimpflich auf dem Pannenstreifen endete.

Der zweite RAL Flug, und ein immens grosser
Kühlturm

Heute ernannte ich Dani zum er§ten Bremser. Er
hatte auf die Hilhe zu achten und auszurufen, wenn
ich zu lange geradeaus hlochte. Aber vtlrerst gab es

nichts zu bremsen. Die Authellung den ganzen Tag
vor Augen, öffnete sich über dem Birrfeld der
Himmel erst am späten Nachmittag' Knapp vor
fünf Uhr abends nahmen wir die 200 km nach

--[-
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St.lmier und zurück unter rlie Flügel. Keiner
glaubte an eine rcelle Chance. Einzelne
Konkurrenten versuchten die Wertung zu
boykotieren. Dani und ich vereinbarten, die
Uhrzeit zu vergessen und einfach zu fliegen, bis es
uns landete. Das AKW brachte uns auf die richtiee
Ausgemgshähe. Üter d*m Born erreichten wir
2000 m. Und dann ging ein ASH Flug erster
Klasse los. Auf einem schmalen Aufwindgrat
reiiend, die langen Flügel als Balancierstange
benuEend. glitten r+,ir in den Jura hinein. 'Wie ein
Lrnientlug" entwischte es Dani, als rvir über
Balsthal immer ntrch auf 200O m im Wind standen.
Nur zu,ermal schnappten wir uns noch einen
Aulrr,ind und glinen dann weiter über den Montoz
zum Chasserai, denveil die Kleinen vor uns, sich
einer nach dem anderen nach Courtelary ab-
meldeten. Genau auf Sendeturmhöhe passierten rvir
den hächsten Juraberg und versuehten vor der
Wende noch einige lv{eter auszukreisen. Es brachte
wenig. Doch auch mitten über dem St.lmmertal
trug uns die Lufi und ohne Höhenverlust konnten
wir photographieren. Zurück ging es ebenso leicht.
Gleiten. gleiten. gleiten, der leich8e Nttrdrvestwind
reichte uns. Alles Kreisen war eigentlich für die
Kaze. Wir standen .iedoch nicht unter Zeitrlruck
und so probierten wir immer wieder ein paar Meter
zuzugewinnen. Hinter uns flog nur no,ch die ASW
17, Beli mit dem AK, und Richi mit seiner DG.
Wieder passierten wir Balsthal und steuerten,
inzwischen auf 1200 m, den Homtrerg vor Olten
an. Dann eine Fehlentscheidung, ein massives Lee,
5m./s Sinlren und wk stürzten auf Olten zu. Weit
und f'lach vor uns in der klaren Abendluft winkte
die Dampft'ahne des AKW's. Reicht es oder reicht
es nich(l Immer grösser wurde der Turm. Immer
hiiher ging der Puls. Dani betätigte sich als
Kameramann. Meine Videokamera surrte und
zeichnete die langen Minuten der Spannung auf.
knmer näher kommt das Spinnennetz der
Hochspannungsleitungen. Wk diskutieren noch
kurz die Aussenlandemöglichkeiten und dann geht
es ab, auf die Berg und Talbahn. Auf 750 m
stiegen u,ir ein. 45 Grad Querlage, 110 Km/h, 20s
Umgangszeit, 40 m Höhengewinn pro Umgang.
Dani meldet regeknässig die Höhe. Meine
Anspnnnung weicht langsam der Erleichtenrng.
Auf 1400 m reicht es. Dann nochmals etwas l-ee,
mit 180 Sachen fliegen wir über die Baumwipfel
des Kestenbcrgs. Urn 8 Uhr Abends ziehen wir den
Endanflug hoeh. Dani ist definitiv überzeugt, drss
er nächstes Jahr sein erstes RAL fliegen würde.
Und ich freute mich über meinen ersten Tagessieg
an einem RAL Birrf'eld.

Der dritte RAL Hug, und der Zürichsee
hautnah

Chris Mayer, ein Ärbeitskollege und Schaflhauser
Segeltlieger, rvar mein Passagier. St. Croix -
Schänis war die Aufgabe. Ein absoluter
Hammertag. Wir borrten den Jura entlang. es war
die reine Freude. Einzig die vielen Pullis der 15
Metrigen machten uns zu schafl'en. Voll geladen.
massen sie sich mit der ASH und engten unseren
Berveg,ng5l4um ein. Doch mit ein paar langen
Gleipassagen konnte wir sie absshütteln. Alles sah
nach Reko«l aus. Auch der schiine 2,5 m Autrvind
bei Tnengen, untersttitzte unsere Euphorie. Dmn
der Pulli übcr Bnar. Uns brachte er aber nur einen
Meter. Alle guten Vorsatze vergessend, liess ich
ihn stehen und glitt zum Albis. Chris äusserte
Bedenken. Natürlich kam nichts. Tief arn
Zünchseeut'er fanden wir eine tragende Lrnie nach
[-achen. Die Zeit verfloss. Wk übten am Hang und
wichen den heruntergleitenden Deltas aus. Endlich
konnten wir Schänis photographieren. Dnnn
rackerteo wir uns wieder hoch. Östlich des
Wäggitalersees erreichten wir die Endanflughöhe
und kamen als vierte im Birrfeld an. Schade fur
den schünen Antang. r*ieder einmal rm
gefbrderten Moment keine Geduld gehabt.
Trotzdem, zweiter Gesamtrang und SM Quali mit
der ASH. Dankc, diesmal war es mehr das Flug-
zeug und weniger der Pilot.

AsprÖs 1992 und der Mont Blanc im
Videoka-sten

Vier Flüge stehen zu Buche. Was blieb in
Erinnerung'l Der Absaut-er mit Mrlie in der toten
Lufi um Gap und dann der schöne Austlug über
die Verdonschlucht. Heinz Kornf'elds l\{ittagsmahl,
das das ganze Cockpit verpestete. Ich mag ia
Salami, aber lieber durch den Mund, und nicht
«lurch die Nase. Der erste lirngere Flug mit meinem
irltesten Sohn, der die ASH auch wesentlich besser
ertmg, als die normalen Doppelsitzer. Nein, der
Hähepunl* war der Flug mit Urs Pestalozzi als
PIC. Auch von diesem Flug gibt es ein eindrück-
liches Video. Es zeigt den Aufstieg am Pic de
Bure, das Gleiten entlang der htrchsten Ecrins, die
§rmmerskipisten von Val d'lsöre, die Annäherung
an den maiestatischen Mont Blanc, die Wende arn
Col Ferret und dann den Mont Blanc in seiner
ganzen Grösse. Zurück im Barcelonnette standen
riesige Gewittenvolken über dem Parcour. Wie
durch einen Tunnel hindurch suchten u,,ir rrns deo
Weg nach Gap. Dann nrxhmals die Felswände der
Cdüse und die l*ndung in Aspräs. Alles unver-
gesslich.

Münster 1992 und der grosse Alpenmndflug

Ich hatte meine Stelle gekündigt und konnte alle
meine restlichen Ferien verheizen. Zuerst gab es
je<ltrch Arbeit. Alpeneinweisungen ä gogo. Kl3,

SEITE 26
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ASK 21. Kll, mit-ieilem drei Mal. Dann'uvieder
ein Hit. Mit Ruedi Fehr und der ASH. fiei der
Nase nach. Eine glasklare Luft. 2-318 Cumulus
unil Steigwerte von 1.5 - 2.5 m. Schon t-rüh zeigte
sich der Haomertag. Lo,uker erreichten u,ir die
Plarne Morte und dann den Sanetschpass. lm
Rückllug gab es keinen Kreis mehr, bis ins
stahltrlaue Lütschental hinern. Der Standard-
schlauch über tler Falleralp staml und verhalf uns
zur Abstechhiihe, durch die Liilschenlücke. Der
Aletschgletscher, ein Traum. Dann den Galen
entlang, Talquerung zum Rotondo. Dort traf'en wir
Yfiesel Bissig mit dem Nimbus 3D. Eur wortloses,
zähes Ringen begann. Wer steigt bessell Die ASH
gewaml um Centimeter, immerhin musste sie nicht
nrch die [.ast eilres Motors mitschleppen, lm
Gleiten aber punktete der Nimbus etwa-s. aber nur
bis zum nächsten Aufwind. Füaf N{al lief das Spiel
und schon waren wir ülrer Avers. Keiner konnte
dem anderen etrvas abnehmen, mit einem Hand-
zeichen trennten sich unsere Wege. Über den
Julier, nach Maloia, ins Bernina Massiv hinein.
Ganz alleine und verlorel kreiste ein gelb
leuchtender Oldtimer vor dem Palü Gipt'el. Wir
stiegen unten ein und langsam näherten sich die x
Generationen Segelflugzeuge. 25m schlanke Flügel
gegen 13m Knickflügel. Der Kleine rvar ohne
Chanr:e unrl blieb hinter uns stehen, g,ährend rvir
ütrer die Hirchebcne von Livigmr wegglitten. Dann
dic Wencle in Nauders, zurück zum Piz Buin. §Iit
nur drei weiteren Aufwinden f'uhren rvir wessvärts
zum Otreralp und drnn ins Wallis zurück. Was
macht man mit den Resten eines Segeltlugtages,
der schoa so viel Erfüllung gebracht hafl Jetzt
konnte nur noch .las Matterhorn eine Steigerung
bringen. Alstl hinein ins Mattertal, am Dom der
obligate Kampf mit den schrofl'en Aufivinden und
dann der Gornergrat und der Rundflug um das
maiestatische Horn. Mein Passagier steigerte sich
nochmals im Schwärmen und dann beschlossen wir
den Flug mit dern Ütrerflieg"n der Mischatel-
gruppe und einer sanflen landung in L{ünster.

Der letzte Segelflug 1992 und nochmals Engadin
retour

Heinz Kornfeltl organisierte die ASH. Es war
schon lange sein Traum, den Glacier Express per
Luftweg zu kopieren. Die Meteo war eher ge-
dämpft, späte Enhvicklung, tief'e Basis. Drei Mal
musste ich Anlauf nehmen um über tlie Furka zu
kommen. Ein "uü..uü..uii, komm wir kehren!"
kam aus dem Rüeksitz, als rvir die Wolkenschlange
über den Gotthard herunterhängen sahen. Doch ich
empfing den Funhspruch eines Kollegen aus dem
Engadin, der bereis im Vorderrheintal
herumliurbelte. Dies motivierte mich. Vorsichtig
passierten wir die Oberalp und visierten die Alpen
südlich des Vorderrheins an. Alles lief nach

Schema F. Gleiten über das Quertai, Ankunfi
knapp über der A1p. zrvei drei Kreise bis zur tief'en
Basis, uncl Abflug über das nächste Quertal.
l^angsam atrer sicher erreichten wir den Julier, wo
wir Wollgang Hopfl, in seinem Delphin trafen.
Dann ins Unterengadin hinunter und auf der Nord-
seite weiter. bis kurz vor Pfunds. Den Rückw'eg
nahmen w'ir ebenso sorgfäitig unil langsam in
Angriff und ein eher schwacher Segelflugtag t-and
sein Ende. Trotzdem. Engadin retour! Ein schöner
Abschluss einer gelungenen ASH Saison.

Beat Müller
30.10.93
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IVer erkennt Ihn wieder?

Die Revision de; -4,FG-Landrovers ist beinahe abgeschlossen

Schon von Haus aus fahre ich geme l*antl Rover, denn mein Vater tresitzt einen der neuereft Serien.Ai-t nun aE

der Herbst-GV mitgeteilt wurde, das über dreissig-jährige Fahrzeug sollc abgeschobea werden,bcriauerte ich
dies, uurde jedrxh hellhörig.Es fiel mir schwer, daran zu denken, dass dieser unverw'üstliche Oldtimer
ziemlich sicher der Verschrottung entgegensehen musste, und ich begann, mich noch mehr für dieses Aukr zu
interessieren.

Mit Hilt'e eifles Studienkollegen trieb ich ehe Land Rover-Grage in Diessenhof'en auf.Dem irischen Garagisten
rvollte ich den [anr] Rover zur Begutachhrng zeigen. Als Student habe ich ein beschränktes Einliommea und
sollte ieh mich entschliessen, den I-and Rover zu revidieren, so musste ich w'issen. uas mich an Arbeit und
Auslagen envartete.Ungiücklicherweise tiel der l-and Rover trotz der Bemühungen von Mike Keller durch die
Motorfahrzeugkontrolle, tveshaltr die Arbeiten , die nätig gewesen wären. um das Auttl gründlich zu
modernisieren, dementsprechend uml'angreich zu werden drohten.Trotzdem entschloss ich mich, den "Ländi"
zu übernehmen.

Das Spezielle am Iand Rover-Center in Diessenhot'en ist, dass der Garagist seine Kunden auf Wunsch selbst an

ihren Fahrzeugen artreiten lässt.So konnte auch ich meinen Lancl Rover unter der tächkundigen Führung des

Profis eigenhirndig in Stand stellen.

Yorher - nachher: Der AFGQldtimer links - und der moderne Hitzer, xie er herte gelt*ut wird, rechts

Die technischen Mängel, welche die MFK beanstandet hatte, rvaren relativ schnell behoben.Die Arbeiten
beschr'ankten sich hier auf das Entrosten des Chassis und auf das Auswechseln des Auspuffs, der vorderen
Kar{anwelle und der vier Blattf'edern.Der [,and Rover hängt nun nicht mehr so stark auf seine rechte Seite; er
hat aber immer n<rch Schlagseite, da das Chassis leicht veuogen ist.Glücklicherweise sind der Motor und tlss
Getriebe noch voll im Schuss.Erstaunlich ist auch,dass das Chassis nach über dreissig Jahren noch kein einziges
Rostloch aufiveist.
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Wesentlich mehr Zeit nahm das Make-up in Anspruch.lch entschied mich, das orange-weisse Aussere
rmzus?ritzen in Hellgrau, Dunkelgrau und Rot. die Sitze herauszureissen, die Dichtungen und l,amper zu
emeuern, das Innere zu skeichen und mit Teppichen auszukleiden usr*,. usf.Für diese Vorhaben musstc ich das
Fahrzeug fast vollständig auseinanderschrauben, weshalh es zeitweise ein recht trauriges Bild bot.Bestnders
viel Sp;rss hatte ich daran,die vergammelten Kleber auf deo Heckscheiben abzukratzen und das hartnäckige
Orange von den Dichtungsgummis wegzukriegen.Dafür bin ich auf den Gastank umsomehr stolz, da er in Land
Rover-Fahrzeugen in der Schweiz eine Rarität darstellt.Und dank der Alarmaulage ist der l-androver nun
Dietrstahl- und AFG-sicher.

Es bleitrt mir noch, mich noch einmal herzlic.b bei Mike Keller und dem AFG-Vorstand zu bedanka, dass sie
mü den AFG-Iand Rover so grosszügig überliessen rurd mir diese interessante Arbeit an einem toilcn Fahrzeug
ermöglichten.

Yor dtrn Spritzea musste vom Lard Rover, &r sich mit eineur einfaeherr Schlüsselsatz fast vollständig
zerlegen lässt, alles abmontiert \{erden, rvas sich herausreissen liess

Um den Sicherheitsstrrcifen auf'zuspritzcn musste das Auto sehon zur HäIfte wieder zusarrnen-
gschraubt, noch einmal abgedeckt werden.

SEITE 29

L{athias Steiner. AFG
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Für 'Jas lr{ünste{ager 1993 lies sich niemand findea, der für
6 Wochen tlen Job des Lagerleiters überaehmet konntc.St'l
kam es, dass z*,ei Chet\ während -ie 3 Wochen amtierten'
Als Lalei Stellvertreter liessen sich Dominique
Cechin,Renate Rüfenacht und Cristian Rickli fiir je 2
Wochen einspannen: allen herzlichen Danii!

Wie sich w'rihl a1le erinnern kümen,war das Wetter in lv{ünster, wie
in der übrigcn Schweiz und in Teilen Europa^s diesen Sommer sehr
nass und oft auch kalt.Nic,ht schlecht stätrnten r*'ir, als eines
mr')rgens der ersten Woche die Berge rings herum weiss $'aren -
brr.. !

Die hartnäckige, ungüstige Wetterlage liess in der esten I-agerhältte
kaum grosse Streckenflüge zuiTrotzdem t-anden sich bei täst jerlem
r&-etter ein paar Unentw'egte, die Flugbetrieb machtenJa, es kam
sogar sorveit, dass ein Flugzeug eines nachts (aus-) tlttg und
glücklich auf einem Hotelparkplatz in Münster lnn<lete...
Auch rvena keine grossen Strecken geflogen *'erden kcrnnten, so
bot dtxh die Wetterlage immer wieder *'ellensifuationen an und
viele durtien die Erinncrung an einen unvergesslichen schiinen
Höhenflug mit nach Hause nehmen.
Sehr firlh sind wir, dass unser Lager dieses Jahr von nennensr+'erten
Unfällen verschont blieb.

Nun möchte ich noch eineu Dankeschönholpervers an
all jene richten, die ein Lager in dieser Form möglich
machien:

ohne Klaus
i$'s aus
ohne PvB
haben wir keine funltionierenden Con4tuter xrhr
ohne Küchenfeen
gibLs *ein gutes Essen at sehn
am Boden müssten alle bleiben bigot'
*tär da nicht der khleppilot
ja, und ohne dea eiasatfrereiten MüI-aGast und -Pilot
säh ich sow,ieso nur rat

Käthi Keller - Riesen

Neue Geschichte mit der i\{aus

Wer annahm,dass rlie Mäuse-Sippe, die uns schon während dem AFG-Frühlingslager 92 ihre Streiche gespielt

hal ausgestorben ist, hat sich getauscht.!
Der Mäuse-Clan wächst und gedeiht prächtig urd zwar dank unserer freunrllichen Unlerstützung.

äl
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Aber ich rvill nicht vorgreifen: denn clie Gescichte begann so ..
Von Flugzeugchef Mathias Dübendorf'er bekamen wir einen Anruf,<lass die Winterrevision der ASK-21 tallig
w,äre und diese dr*rer auf den Anhirnger verladen werden muss.Deshalb machten wir auf den kommenden
Samstag im Birrf'eld ab, um den Verlad vorzunehmen.
Um 11.ffi waren Guido,Dani II und ich wie verabredet dort.Es war kalt und neblig.Scmst blieb es ruhig.Wir
frohren 15 Minuten vor den Boxer und zotteten dann Richtung Flupiatzbeiz um uns autiurvärmen. " Der Volvrr
ist mal wieder gestorben", \\.ar unser Gedanke.Aber dem war nicht stl, denn um i 1.30 f'uhr der Tross vor und
wir begannen sogleich, die ASK-2l-Aufbauten henorzuhoien.Mit Bestürzen mussten wir zur Kennhris
nehmen, dass die Ka- 13 ntrch auf dem Anhänger auf ihre Montage rvartete, \vas uns Mathias wohlweislich
verschwiegea hatte.

Dann gingen wir zum Hangar, den wir wohl ein gutes halbes Jahr nicht mehr betreten hatten.Ob unsere Flieger
noch dort u,aren'lln freudiger Erwartung (it'fneten wir die Schiebetüre.
Der Hargar war täst leer, nur ein Janus, unsere ASK-21 und die verladene Ka-13 standen da.Drch rvas lag da
am BodenlEine platte Maus, auf 5mm verdichtet, steinhart aber sonst nrxh gut erhalten.Die musste wohl unter
einen Anhänger gekommen sein.Wir machten uns einen Spass,einander mit der Maus hinterher zu rennen unel
zu versuchen, sie jemandem in's Revert zu stecken.
Da wussten wir die düsteren Vorzeichen noch nicht zu deuten... !

Eitng wurde die Ka-13 herausgestossen und abgeladen.Dann kam der andere Doppelsitzer an die Reihe.Wk
äffueten das Capot, doch - oh Schreck - auf dem Sitz befand sich ein fernsäuberlich aufgeschichteter Haufen an
mhuziös zerkleinerten Schaumgummihäppchel,liebevoll vermengt mit Si?- und KopfstüAenJnlster-FeEer und
Kaug,,mmip*Oierllvian hattc fast das Gefühl. als wäre das Nest noch warm,..

lr{athias schnitt eine Grimnasse, nahm unter unserem hallcr
eine Handvoll von dem Gemisch und liess es wieder auf den
Sitz zurückrieseln.Das durf-te doch aicht war sein! Ob das
noch zu reparieren war. musste noch entschieden rverden.Erst
sollte die Wintemesidenz jedoch aufgeladen und ins Baulokal
gebracht werden.

Da kemen eiaige Kollegen einer anderen Fluggruppe griasend
auf uns zu, die uosere langen Gesichter beobachtet hatten.
*Na hattet Ihr Besuch in Euren Flugzeugen?" hiess es."Vy'ir
mussten ursere Sitrkissen rvegwerfen,rveil aus ihnen beim
Hochheben ein gelber dicker Saft tropfte (sprich ivläuseklo)!".

Es nütze nichts, der Flieger wurcle von uns. inzwischen mit
klammen Fingern, aufgeladen und dann gab es eine kleine
Aufivärmepause.

Da brach auf einmal die Sonne durch den Nebel und ein Teil urserer Gruppe machte sich auf den V/eg ins
Baulokai.Dani und ich beschlossen,die frisch montierte Ka-l3 herauszuholen utrd karne! so in den Genuss
unseres ersten, frostigen Fluges in diesern Jahr.

Beim K1inken auf 80O m war der Flugplatz im Dunst schon nicht mehr auszumachen und ich war froh, als ich
ihn plötzlich aus deu Schwaden auftauchen sah.
Während des ganzen Fluges hatte ich so das Gefühl, als ob mich etwas am Fuss oder im Nacken kiEelte und
ich blickie mich immer wieder suchend um. ob da nicht noch eia Passagier war,der nicht auf der Startliste
aufget-ührt war.Aber ich musste mich wohl getäuscht hatreo, denn die Maus war ja bestimmt gerade uuterwegs
ins Baulokal.

Der nächste Teil dieser Geschichte wird vermutlich dort ihren Fortgang finden."Maus im ETH-
Forschungslabor gesichtet' Wundern würde's mich nicht. . . !

Birgit Portner
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ROLLENTAUSCH

GESCHICHTEN
EINES AUSSENBELANDETEN

Vor einiger Zeit erschien in dieser Zeitschritl ein
vielbeachteter Text von Urs lsler. Darin sang er
das Hohelied vom Aussenlanden. abenteuerliche
Geschichtea, die erzähleq wie uavollendete Segel-
flugprojekte unvorhersehbare, erlehnisreiche
Wenden nehmen können.
Daran m<icrhte ich anknüpf-en. Aussergervöhnlich
für einen Aufivindbericht ist der Rollentausch. Als
alter Strockenllieger rvar rch nicht der
Aussenlandende, sondem der Äussenbelandete.
Ant'angs Januar 1994 landeten am Ort meines
damaligen Auf'enthaltes drei Se-qeltlugzeuge, was
zulelut zü dramatischen Begleiterscheinungen
führte.

Vom 2. tris 15. Januar 1994 fand in Omarama,
Neuseeland, Kiwi-glide 94 statt, als
Vonveltmeisterschatt ein Wettbewerb mit gross€r
internationaler Betei,ligung. Eine rvindige Sache,
die europäischen Champions hat es anfangs zünftig
durchgeschüttelt. Natürlich die Kiwis auch, aber
die haben in der ersten Woche den "Föhnsturm"
viel schneller wieder Rrchhrng Ziellinie verlassen.
6m km in weniger als 4 Stunden! Aber ich will
vcrn den "Outcasts" berichten, nicht von den
Siegem.

,k 'i. ,<

Die lrisbman Creek Station ist eine grosse
Schaffarm im Hochland der Südinsel, leeseits der
Alpen zwischen l,alie Tekapo und Lake Pukaki, in
Luftlinie 50 km nordöstlich vom Segeklugzentrum
Omärana. Vor r.ier Jabren hat Jgstin Wills dieses
Gut aus seiner Verwandtschaft erworben. Er ist ein
grosser Segelllieger mit vielen internationalen
Auszeichnungen. Vor l^angem hat er einige
AFG'ler nach Neuseeland eingeladeo, mit denen er
seit feuchten Tagen entarteter Sao Vittore I-ager
befieundet ist. Der Berichtende war schliesslich der
einzige, der diesen Winter respektive Sommer im
"Irishman" zu Gast war. "Gast" verklärt aber die
Ereignisse. Der I-andlord an der
Segelflugkonkulrenz, der Farm-Manager mit
Blinddarm im Spital und das Gras der über 60 ha
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Heuwiesen überständig, ich wurde unversehens zur
gelragten Person. Haus hütcn, Katze tüttern,
lammer schöppelen. Wasserturbrne älen, Trecker
fähren, Trecker fahren, tagelang heuen und abeads
etren diese vom Himmel fallenden Segcli'lugpiloten
tretreuen.......rveird persons.

***

Sonntag 2. Januar 1994.

Ein böiger Wrnd zaubert Rotorwolken und Lentis
an den Himmel. Gegen Abend locken mich die
klare Luft unri das irtensive Licht auf einen
Spaziergang mit meiner Olympus.Auf dem
Rückweg kommt mk auf der Hofzufahrt eine
hagere Gestalt entgegengestrtlpert. "Can I make a
phonecall?" Nigel McPhee, LS-4-Pilot aus
Christchurch, auf dem Heimweg von einem
grausamen Abr*'indfeld vom Himmel gefegt. "A
tea is allraight". es ist 7 pm und der fiveockrck-tea
ist lirngst überrällig. Gleich I'ühIt er sich besser und
lieut sich, seine Zehen endlich wieder zu spüren.
Mit dem Farn-truck gehen wir zur Hauprstrasse
und w'arten auf die Rückholerin. Der leere
Wellblechanhänger u'ird auf dem Kiesweg vom
starken Querwrnd skrndig zur Seite geschoben. Der
LS-4 kauert in der Schallveide zw'ischen dem
hohen Damm des Tekapokanals und der
Farmzuf-ahrt. Die l-andephase muss kurz
schrecklich gewesen sein. Bei 4 von 5 l-andungen
in diese trucklige, von Kaninchenlochern übersate
Weide muss das Fahrwerk weglliegen. Nigel zog
Nummer 5 - luc§ guy. Er war am Schluss vierter
der Standartklasse.

Montag,3, Januar 1994

Es wird 2015 Uhr, bis ich zurück auf der Farm
bin. Was zum Kuckuck, da steht schon wieder ein
Segeltlugzeuganhänger vor dem Haus. [m living-
room sitzen garz gemütlich Justin, Gregor Stögner
und seine Frau Anneliese. alle einen Drink irr der
Hand und warten. Sie warten auf mich, wie sich
trald herausstellt, genauer auf den Schlüssel.

Der Wind war heute so stark, dass ich das Heu erst
direkt vor dem nachfblgenden Traktor aJ
Schwaden forrnte. Alistab, der Contractor, rollte
mit dem angehängten Gerät gnrsse über 5ffi kg
schwere Ballen daraus. Von 1100 bis 1800 Uhr
kurvten wir ununterbrochen übers Feld, 183
Rollen hinter uns la,ssend. Da Alistair beschloss,
seine Ma-qchinen auf dem Hof zu lassen, musste ich
ihn anschliessend mit dem Farmhuck ins
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ütrernächste Dorf'nach Hause fahren, 80 km hin
und 80 km zurück.

Gregor landete seinen Discus mitten in ein Feld mit
kniehohem, satligem Klee, 300 mal 700 Meter.

, Diese Heuwiese, ca 8km südlich der Farmgebäude,
ist gründlich vor Kaninchen geschützt, eingezäunt

* und mit einem eisernen Tor verschlossen. Der
* Schlüssel zum Tor liegt logischenveise immer im

Handschuhtäch des Farmtrucks., - -

Allzulange haben sie gleichwohl nicht gewartet.
Gregor ist auf dem ersten Schenkel abgesot'ten. ln
seinem Aerger hat er nicht realisiert, dass nur ca
50Om entf'ernt auf dem Damm eine Strasse vorlrei
fiihrt. Stattdessen ist er zrvei Stunden in die andere
Richtung zur nächsten Farm marschiert. Atrer die
Anaeliese konnte in dem Moment ncrctr lange nicht
lostähren. lm Ct'rntainer des iisterreichischen
Teams ware[ drei Flugzeuge und nur ein
Anhänger. Zuerst musste der Kirvi mit Discus auf
dem Plau zurück sein, erst dann stand sein
Anhanger zur Verfügrrng. Justin ahnte richtig, dass
es trickreich rverden hiinnte, und f-uhr mit.

Am nächsten Tag flog Gregor einen Tagessieg,
zuletzt belegte er den 5. Gesamtrang. An der
Schlussfeier hat er mir ntrch anvertraut:"Woast
lr{ichel, dieser lange Moarsch durch die
Schoahveiden, der sttiamische Wint im Rücken,
rlas gieissencle Sr'rnnanlicht, die nrasenden Woalken
deas is rückblickend mei eindrücklichstes Ear-
lebnis!"

Freitag, 7. Januar 1994

Heutc hat Roy, der junge Praktikant, die
Knochenarbeit auf dem Traktor gemacht. Jetzt ist
Big Flat dran, die Wiese in die Gregor gelandet ist.
Gegen 1800 Uhr will ich ihn abholen. 'Mich streift
ein Zebra', <ienke ich, da kommt doch schon
wieder ein PW mit Segeltlugzeuganhänger
angerollt."My husband has landed near fuIount
Mary". "Just follow me", genau dorthin will ich-ia.
Bis zur Brücke über den Kanal kommt zuerst 3km
Kies'*,eg auf dem Damm. dann 5kn Hauptsrasse
dem Kanal entlang und lkm Feldweg zur Wiese
hinunter. Kurz vor der Brücke schaue ich in den
Rückspiegel und sehe nichts mehr. Stopp auf der
Brücke. Sie kommt angebraust, aber, verd:tmmt,
wo ist der A:rhimger? "ln the canal" stammelt sie
ganz verzw'eifelt. TaLsächlich, weit hinten hixrgt ein
Anhanger halb an der Uferböschung, halb im
Wasser, stationärer Zustand. Bei einer Bodenwelle
ist die Kupplung vom Haken gesprungen und der

Wind gab dem vagierenden Gefährt den Rest'
Zuerst die Männer einsammeln. bcschloss ich'

Lindsay Stevens, Veatuspilot au-s Aucklard. tigert
nerviis und t-«istelnd die Strasse auf und ab, tür lhn
ist die Unheilstxrtschaft Schrecken Nummer zwei.
Mit Roy sind rvir voilständig und tahren straks
zurück zum Anhänger uod gleich weiter zum Hof,
suchen ein grosses Seil und satteln den ganz
grossen Traktor mit der l-adegabel vome und dem
Grasmäher hintea als Gegengewicht. Gleichzeitig
mit uns erscheint das Pannenlährzeug der Carage
von Tekapo, l0 Minuten später rollt der Landrover
der Feuerwehr an, zstei Männer und eine Frau
steigen aus, setzen SchurThekne mit Visier auf. Ein
Passant muss im 15 km entf'ernten Dorf Alarm
geschlagea haben. Kein Wunder! Ein Anhänger im
Kanal. kein Mensch und PW zu sehen.

Der Anhänger hielt sich erstaulich gut am Ut'er.
Das Heck sass an der Biischung auf, das uferseitige
Rad war im Wasser auf Grund und die Röhre
schrvamm im Kanal, wurde von der Strömung
gegen das Ufer gedrückt. Glück im Unglück. Das
Abschleppfahrzeug sicherte den Anhänger an der
Achse gegen umkippeu. Ich befestigte das Seil an
der Deichsel und an dcr Ladegabel des Traktors.
Mit der Gabel anhehend und schräg rückrvärrs
fahrend, zogen l!,ir das unartige Ding die steile
Böschung hinauf auf den 1ffeg zurück. Skessig für
mich war nur. dass ich zum allererstenmal auf
diesem Traktor sass und da hat.r verdammt viele
Hebel. Ich musste mich schön
neben all diesen Profis.

Mutter Stevets vergass in der Hektrk und mit
einem fremden Pw die Kupplung zu sichem. Vater
Stevens, zum Zeitpunkt der Ereignisse auf dem
zweiten Zwischenrang, verpasste seinerseits die
tlugplatzgn sse Wiese und machte angesichts des
Zaunes einen wüsten Schlingg in die Weide.Der
Schwanzsporn war weg und das Stabilo auf der
Unterseite getrrochen. Der Verlad klappte troE
schwieriger Tolxrgraphre gut, der Anhänger glich
rur auf dem ersten Kilometer mehr einem
Jauchefass in Aktion als einem Getährt für
Sportgeräte. Die Anhänger Marke Kiwi wirken
neben einem Anschau- oder Cobramodell eher
alknodisch, scheinen sich aber in verschiedensten
Anwendungsbereichen zu bewähren.

Mittwoch darauf kam ich auf den Flugplatz, als
Lindsay gerade seinen Ventus in die Startreihe
schob. Auckland liegt ziemlich weit weg von
Kkchheim-Teck, darum selbst ist der Mann. Er
liess sich xrtbrt seinen Repair-kit einlliegen,
unterdessen lieh er sich ein Stabilo aus. Tags
darauf beschloss er dann dcrch zur Kenntnis zu
nehmea. dass vielleicht noch ehva-s mehr nicht
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mehr lvar wie f'rüher, sPeziell
Ue!:ergangsbereich Flügel-Rumpf.

Bleibt noch nachzutragen, dsss es hinter der Farm
einen Airstrip hat, von dem aus ein Rückschlepp'
wie doruulande üblich, mäglich r*'äre und der auf
der Aussenlandekarte eingezeichnet ist.

Michael Keller
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