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7 P L, & RESTAURANT

Man landet gut und fohit sich wohl

Gut Essen und Trinken und bequem
Ubernachten kénnen Sie fast Gberall.
Auch bei uns. Nur ist das nicht alles:

Wir machen Ihre Hochzeit zu einem
unvergesslichen Erlebnis,

Ihren Firmenanlass zur Motivations-
Spritze fur die Mitarbeiter und

lhren 50. Geburtstag zum Highlight.

Egal, ob Sie mit dem Flugzeug
oder mit dem Auto unterwegs sind.
Bei uns “landen” Sie richtig.

Fritz und Lotty Maeder - Telefon 031/961 61 81

CAFE STEIBACH
BACKEREI
CONFISERIE
R.+S. Steiger - Steiner
Neumattstrasse 8, 3123 Belp

Telefon 031/81915 65
Montag Ruhetag




Captain’s Corner

Liebe Mitglieder
Liebe Freunde der SG Bem

Die Saison 1994 hat begonnen, wie die
vergangene Saison beendetwurde; regne-
risch und kalt. Obwohl wenig geflogen
wurde, oder eben gerade deshalb, hat es
schon viele Schaden und Unfélle gegeben.
Deshalb meine Bitte: Haltet Euch an die
chilinen und Regeln der Fliegerei. Jedes
Jahr schmieren einige Flugzeuge in der Lan-
dekurve ab. Wenn aber schnell genug ge-
flogen wird und die Kugel oder der Faden
in der Mitie ist, kann nichts passieren. Wer
seiner Sache nicht mehr ganz sicher ist, soll
doch mit einem Fluglehrer einen Checkflug
absolvieren, auch wenn dies die Betriebs-
vorschriften nicht unbedingt fiir alle Piloten
vorschreiben. Dies ist wie ein Arztbesuch
nicht vorgeschrieben, aber im eigenen Inte-
resse zu empfehlen.
Genugder Belehrungen, ich wiinsche Euch
viele unvergessliche Fliige. Der Flugbetrieb
in Bern hat mir bisher sehr gut gefallen.
Besten Dank allen die sich dafiir immer ein-
setzen, vor allem den Fluglehrern.

Markus Wymann, Prasident

Enthillung!

So werden die Glider News gemacht. kg




Saanenlager

1994

liebe Fans

Nur noch knapp ein Monat bis zum Beginn
des Saanenlagers.

Wie immer muss das Material fir Saanen
am Vorabend bereitgestellt und verladen
werden. Diese Ubung ist fir alle Teilneh-
mer obligatorisch.

Da die vorgéngige Information iber das
Saanenlager entfallt, muss die Organisati-
on des Umzugs an diesem Abend stattfin-
den.

Ebenfalls an diesem Abend wird das neve

Handbuch fir das Saanenlager abgege-
ben.

Das Verladen findet statt

Freitag, 24. Juni 17.00 Uhr

(wer es zeitlich schafft)

Die Transportorganisation und die Abga-
be des Handbuchs findet anschliessend in
der Villa Thermik statt (ab ca. 1900 Uhr).

Peter Dirig

Bedeutung des Flugscheins bei

Passagierfligen

1 Die Haftpflicht gegeniiber Passagie-
ren ist beinicht gewerbsméssigen , unent-
geltlichen Fligen unbeschrankt Die Haf
tung bestimmt sich in diesen Fallen qus-
schliesslich nach Obligationenrecht (Ver-
schuldenshaftung).

Mittels “Verzichtserkldrung” kann die Haf
tung fir leichte Fahrlassigkeit ausgeschlos-
sen werden; allféllige Hinterbliebene sind
aber an den “Verzicht” nicht gebunden.
Das Gleiche gilt auch bei Fligen von ge-
werbsmassigen Flugbeirieben (entgelilich
oder unenigelilich), sofern kein vorschrifts-

gemasser Flugschein ausgestelltworden ist.

2 Bei entgeltlichen Fligen kann die
Haftpflicht gegeniiber Passagieren durch
Ausstellen eines vorschriftsgemé@ssen Flug-
scheins beschrénkt werden. Es gilt dann
nicht das Obligationenrecht, sondern das
Lufitransportreglement (bei Inlandfligen)
bzw. das Warschauer Abkommen [bei in-
ternationalen Fligen).

3 Bei nicht gewerbsmdssigen Fligen
ist die Haftung damit auf Fr. 72°500 -, bei
gewerbsmdssigen auf Fr. 200°000.- be-
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schrénkt. Diese Summen kénnen durch Ab-
schluss einer Versicherung {Haftpflicht ge-
geniber Passagieren oder “Einheitsdek-
kung”) versichert werden.

4 Die Haftungsbeschrankung kann
allerdings durchbrochen werden, wenn der
Geschadigte (Passagier oder Hinterbliebe-
ne) dartun kann, dass der Pilot grobfahrés-
sig die bewusste Gefahrdung seiner Passa-
giere in Kauf genommen hat, z.B. die ge-
wollte Weiterfihrung eines nach VFR (Sicht-
H.gregeln) durchzufishrenden Fluges unter
C (Instrumentenflugbedingungen). Mitent-
sprechender Vorsicht kann der Pilot eine
solche Grobfahrlassigkeit verhindern.
Die nétige Vorsicht und die Abgabe des
Flugscheins kdnnen den Piloten oder seine
Hinterbliebenen vor schwerwiegenden
finanziellen Folgen schitzen.
Die Vorsicht missen Sie selbst walten las-
sen, die Flugscheine erhalten Sie bei den

Versicherungsgesellschaften und beim
AeCS.

5 Als entgelilich ist ein Flug anzuse-
hen, bei dem sich der Passagier angemes-
sen an den Flugkosten beteiligt. Das Einset-
zen eines fiktiven oder nur symbolischen
Betrages auf dem Flugschein ist unzuldssig
(Urkundenfalschung).

6 Flige gelten als gewerbsméssig,
wenn a. fir sie in irgend einer Form ein

Entgelf entgegengenommen wird;

b. sie zum Zweck haben, ein mehr
oderweniger regelmdssiges Einkommen zu
erzielen:

c. die Bereitschaft besteht, die Tatig-
keit fir Personen eines unbestimmten Krei-
ses auszuiiben.

Alle 3 Voraussetzungen miissen erfiillt sein!
Fazit: Immer Flugschein ausstellen
Immer Befrag einsetzten

Flugschein Billet de passage Biglietto di passaggio

Wikt (Lot

Luftfrachtfiihrer:
Transporteur:
Vettore:

winferthur

Name des Passagiers:
Nom du passager:
Nome del passeggero:

en [Tofor

Abflugort:
Lieu de départ:
Luogo di partenza:

segp 7o

Bestimmungsort:
Lieu de destination:
Destinazione:

Jeip 7

Zwischenlandungen in:

Escales a: /4'””357 féa /

Scalia:

Ort, Datum:

Lieu, date: W '? 2 f ‘ ?¢

Luogo, data: /

Preis [ pro Flug par vol per volo

Prix K pro Flugminute par minute de vol per minuto di volo =

Prezzo [] pro Flugstunde par heure de vol

per ora di volo

Befdrderungsbedingungen auf der Riickseite

1.019.978 - 05.78

Conditions de transport, voir au verso
Condizioni di trasporto, vedi retro




Unterhalisarbeiten an Lufitahrzeugen

Verschiedene Vorkommnisse veranlassen
Alex Husy, die rechiliche Seite der Unter-
haltsarbeiten in Erinnerung zu rufen.

Es bestehen klare gesetzliche Regelungen,
welche in der "Verordnung iber die Zulas-
sung und den Unterhalt der Luffahrzeuge”
(VZU) enthalten sind. Dazu einige Bemer-
kungen, welche den Einsatz der Gruppen-
mitglieder und Privatflugzeugbesitzer in
geordnete Bahnen lenken sollen:

1. Art der Arbeiten

Alle Kontroll, Reparatur-und Ueberholungs-
arbeiten an Luftahrzeugen sowie das Aus-
wechseln von Luffahrzeugteilen werden als
“Unterhalisarbeiten” bezeichnet. Nicht in
diese Kategorie fallen die “Bereitstellungs-
arbeiten”, wie z.B. Vorflugkontrollen, Mon-
tage/Demontage von Segelflugzeugen,
Reinigungs- und Schmierarbeiten efc.

2. Arbeitsunterlagen

Als verbindliche Unterlagen werden die
Unterlagen des Herstellers (Wartungshand-
buch), dessen Technische Mitteilungen {Ser-
vice Bulletins efc.), die Lufttiichtigkeitsanwei-
sungen (LTA) und die Technischen Mitteilun-
gen (TM) des BAZL namentlich aufgefihrt.
Arbeiten, die nicht geméss diesen Unterla-
gen durchgefithrt werden kénnen, sind mit
Vorsicht zu geniessen und bedingen Abkla-
rung beziiglich der Berechtigung.

3. Berechtigung

Fir Motorflugzeuge und Motorsegler/ Se-
gelflugzeuge gelten grundsétzlich nicht die-
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selben Bestimmungen. Flugzeuge von Se-
gelfluggruppen sind in der Regel nicht fir
gewerbsmdssigen Einsatz zugelassen,
weshalb die diesbeziglichen Artikel hier
nicht erwdhnt werden miissen. Es wird vor-
ausgeseizi, dass alle Beteiligten nur Arbei-
ten durchfihren und bescheinigen, die im
Rahmen ihrer Féhigkeiten liegen und fiir
deren Ausfihrung die erforderlichen Unter-
lagen, Werkzeuge und Raumlichkeiten
Verfigung stehen.

3.1 Unterhaltsarbeiten an Motorflugzeu-
gen dirfen nur durch dazu berechtigte
Betriebe oder Personen mit entsprechendem
Ausweis iberwacht und bescheinigt wer-
den.

Bestimmte Arbeiten an Motorflugzeugen
diirfen im Rahmen einer BAZL-Sonderbewil-
ligung jedoch durch namentlich bezeichne-
te Verantwortliche iberwacht und beschei-
nigtwerden. Dies bedeutet aber auch, dass
diese Personen dafir verantwortlich sind,
dass solche Arbeiten korrekt durchgefihrt
und die Bescheinigungen ordnungsgemaf3
ausgestellt werden.

3.2 Arbeiten an Motorseglern/Segel-
flugzeugen sind generell denselben Bes
mungen unterstellt, mit Ausnahme, dass auch
der Halter (SG oder Private) ohne spezielle
Bewilligung berechtigt ist, die Uberwachung
und Bescheinigung der Arbeiten selbst durch-
zufhren. Innerhalb einer Gruppe ist der
Materialwart fir Organisation, Félligkeits-
iberwachung, Uberprifungder Ausfihrung
und die korrekte Bescheinigung aller Unter-
haltsarbeiten verantwortlich und steht mit
seiner Unterschrift fir ordnungsgemdaBe
Durchfithrung ein.



4.  Bescheinigungspflicht

Samtliche Unterhaltsarbeiten sind beschei-
nigungspflichtig, das heisst sie missen in
den entsprechenden Technischen Akten des
Luffohrzeuges eingetragen werden und mit
Unterschrift bestétigt werden. Ohne Unter-

halisbescheinigung keine Lufttichtigkeit!

Soweit die juristische Seite der Angelegen-
heit. Diese gilt sowohl fir Gruppen-, wie
auch fir Privatflugzeuge. Es sei an dieser
Stelle noch darauf hingewiesen, dass Ver-
sicherungen im Falle eines Falles stets zuerst
die Lufttichtigkeit anhand der Unterlagen
abklgren, und je nach Ausgang die Zahlun-




gen reduzieren oder sogar verweigern!
Grundsatzliches Vorgehen fir Gruppen-
flugzeuge der SG Bern

1. VomPiloten festgestellte Schéden und
technische Méngel an Luftfahrzeugen sind
sofort dem betreffenden Verantwortlichen
der Gruppe zu melden.

2. Unterhaltsarbeiten diirfen durch die
Piloten weder selbst veranlasst, noch in ei-
gener Regie durchgefilhrt werden, sonder
werden vom entsprechenden Verantwortli-
chen organisiert.

3. Die Beurteilung der Lufitichtigkeit
eines beschadigten oder defekten Luftfahr-
zeugs ist nicht Sache des Piloten, sondern
des Verantwortlichen.

4. Nach einem Schadenfall oder bei
technischen Méangeln darf ein Luftfahrzeug
erstnach Freigabe (=Bescheinigung) durch
den Verantwortlichen wieder eingesefzt wer-
den.

5. Alle durchgefihrten Unterhaltsarbei-
ten missen vor der Wiederinbetriebnahme
in den Technischen Akten des Luftfahrzeugs
eingetragen und durch die zustéindige Stek
le bescheinigt sein.

6. Denke daran, dass fir alle Arbeiten
ein Verantwortlicher mit seiner Unterschrift
gerade steht. Er muss sich deshalb darauf
verlassen kénnen, dass die von ihm gepriif-
ten Arbeiten nicht nachtréiglich wieder ver-
andert werden, ohne dass er dazu sein
Einverstdndnis gegeben hat.

Die Meldestellen im Fall von technischen
Problemen oder Schaden an Lufifahrzeu-
gen sind innerhalb der SG Ber klar gere-

gelt.

Zusténdigkeit und praktisches Vorgehen
bei Schéden

Zustandige Personen mit entsprechendem
Ausweis fir die Unterhaltsarbeiten an den
Luffahrzeugen der SG Bern:

Motorflugzeuge:

Alex Husy — Ausweis MCS

Erich Fahmi  berechtigt 50 und 100 Stun-
denkontrollen

Segelflugzeuge

Willy Wittwer Materialwart der SG

Bern; berechtigt zv al-

len Reparaturen

Vorgehen bei Schdden und Méngeln:

1. Wenn notwendigFlugzeug sperren.

2. Schadenmeldung (gelbes Blatt) aus
fillen und sofort Materialwart infor
mieren.

3. Materialwart entscheidet weiters
Vorgehen.

4. Flugzeug wird nur durch den Mate
rialwart oder den zusténdigen Aus
weistrager bei den Motorflugzeugen
zum Betrieb freigegeben.

s




Den Akku richtig laden

Der Akku ist immer schneller leer als man
denki. Das ist kein Gesetz des Pechvogels
Murphy, sondern eine Eigenheit, die man
auch ausrechnen kann. Wie man dem Akku
sein Akkuleben auch als Elektro-laie so
angenehm macht, dass er noch im alles
entscheidenden Endanflug den Rechner mit
sbenssaft speist, schildert dieser Bericht.

Ohne seinen Strom IGuft nicht viel. Nicht nur
Funkgerat und EVario, auch Bordrechner
und Navigations- oder Wolkenfluginstru-
mente lassen den Piloten ohne den Saft des
Akkus im Stich. Und meist gibt der Akku
friher den Geist auf, als man erwartet.
Woarum? Betrachten wir den Bleiakky, und
nur diesen, etwas genaver. Andere Akkuty-
pen wie NickeFCadmium-Akkumulator NC-
Akku) lassen wir hier einmal beiseite, weil
sie sich nicht in grossem Masse als Segel
flug-Bordakkus durchgesetzt haben. Nur
soviel: Ein NC-Akku darf nie, und wirklich
nie, an das Ladegerét eines Bleiakkus an-
gehdngt werden.

Bleiakkus fir Segelflugzeuge sind im Prin-

zip die gleichen wie die Bleiakkus im Auto.
~ur dass sie nicht mit flissiger Saure, son-
dern mit einem Gel gefillt sind. Vorteil:
Solangedas Ding nicht beschadigtist, kann
keine S&ure auslaufen. Nachteil: Diese
Akkus kénnen keine hohen Stréme liefern.
Beim Segelflugzeug ist das auch egal, da
kein Motor angelassen werden muss. Ob-
wohl Gel-Akkus wartungsfrei sind brauchen
sie ein wenig Zuwendung.

Um zu verstehen, warum dem Stromspei-
cher oft zu schnell der Saft ausgeht, muss
man etwas in die Geheimnisse von Strom,

Spannung und Kapazitat einsteigen.

Die Spannung (U): Die Nennspannung ei-
nes Blei-Séure-Elementes ist zwei Volt. H&-
here Spannungen werden durch das Hin-
tereinanderschalten mehrerer Elemente (Zel-
len) gewonnen. Das heisst, unsere iblichen
12-Volt-Akkus bestehen aus sechs einzel
nen, hintereinandergeschalteten Zellen in
einem gemeinsamen Gehé&use. Die Nenn-
spannung ist nur ein mittlerer Wert; ist der
Akku vollgeladen, so befrdgtdie Zellenspan-
nung etwa 2,1 bis 2,2 Volt, wéhrend der
leere Akku nur noch 1,8 bis 1,9 Volt pro
Zelle liefert. Das heisst, unser 12-Volt-Akku
liefert vollgeladen um 13 Volt, leeretwa 11
Volt. Die Bordgerdte sind deshalb auf ei-
nen Spannungsbereich von 10 bis 14 Volt
eingerichtet.

Die Kapazitgt [C): Dies ist der Strom {l),
den eine Batterie zwischen den Zustdnden
“vollgeladen” und “leer” abgibt, multipliziert
mit der Zeit. Sie ist {neben der Spannung)
auf dem Gehéuse in Ampeérestunden (Ah)
angegeben.

Das gilt nur, so die Norm, wenn der Akku
bei einer Batterietemperatur von 20 Grad
in einer Zeitvon 20 Stunden mit konstantem
Strom entladen wird. Bei einem 6.5-Ah-
Akku, wie er haufig im Segelflugzeug ver-
wendet wird, erhélt man die vom Verkaufer
versprochenen 6.5 Ah also nur, wenn man
ihn mit 0.325 Ampére, also 325 mAin 20
Stunden entladt. In der Praxis passiert das
natirlich nicht, weil kein Mensch 20 Stun-
den ohne Llicht fliegt und dabei nur ganz
wenig Strom braucht. Werden, wie in der
Praxis, hdhere Stréme entnommen, so sinkt
die Kapazitgt. Dummerweise. Bei einer
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ublichen Stromentnahme von 1.3 Ampére
{4 x1,,) sind aus der vollgeladenen Batterie
nur noch etwa 5.5 Ah verfigbar. Und mit
diesem Wert muss man rechnen.

Wie hoch die Stromentnahme in threm Flug-
zeug ist, kdnnen Sie sich anhand der Her-
stellerangaben der einzelnen Gerdte leicht
ausrechnen, Sie brauchen nur die Strom-
‘verbrauchswerte aus den Herstelleranga-
ben (meist in mA=1,/1000 A) herauszusu-
chen und aufzuaddieren. Beim Funkgerét
ist der Stromaufnahmewert fir Empfangs-
betrieb massgeblich, vom wesentlich héhe-
ren Wert fir den Sendebetrieb sollten Sie
etwa 1/60 dazuaddieren. Dividiert man
jetzt die Batteriekapozitét durch die Sum-
me der Werte, so erhalt man die Zeit, die
die Batterie, wenn sie vollgeladen und in
ordnungsgeméssem Zustand ist, durchhal-
ten musste.

Die Temperatur (T): Leider hat nicht nur der
Entladestrom, sondern auch die Batterie-
femperatur einen grossen Einfluss auf die
tatséchliche Kapazitat. Wahrend in unse-
rer Beispielbatterie bei null Gras und einer
Entnahme von 325 mA (L) noch etwa 85
Prozent, also 5.5 Ah zur Verfiigung stehen,

sind es bel minus 20 Grad und 650 mA (2
x |, nur noch 58 Prozent, also 3.77 Ah -

das heisst, in weniger als sechs Stunden ist
die Batterie leer. Eine Batterie, die aus
Schwerpunkigriinden an einem relafiv kak
ten Platz im Flugzeug (Rumpfspitze oder
Seitenleitwerk) eingebaut ist, kann gerade
dem Hahenflieger im Winter leicht einen
Streich spielen.

Die Lebensdauer: Ein sachgemdss behan-
delter Bleigel-Akku kann 200 bis 250 Mal
aufgeladen werden, wenn er total leer war.
Wird der Akku nicht jedesmal vollsténdig
entladen, so steigt die zu erwartende le-
bensdaver Uberproportional an. Bei nur
halber Entladung sind es rund 700 Zyklen.
Da auch nach Ablauf der Minimallebens-
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daver der Akku nicht kaputt ist, sondern nur
weniger als die angegebene Kapazitét lie-
fert, empfiehlt es sich, den Bordakku ruhig
]ce’rwos grosser als unbedingt nétig zu kau-
en.

Lagerung: In drei Worten: geladen, trok-
ken und bei Zimmertemperatur. Bei 20 Grad
verliert ein Akku in vier Monaten etwa viel
leicht zehn Prozent seiner ladung. Wich-
tig: Die Kontakte missen sauber bleiben,
sonst kénnen sich Kriechstréme bilden.
Schutz: Mechanisch sind die Gehduse der
heutigen Akkus rechtrobust. Wer einen Akku
fallenlasst, kriegt ihn natiidich auch so |
putt. Weil eine rohe Behandlung im Flugbe-
trieb immer wieder vorkommt, sollte man
dem Stromspeicher ein stabiles Gehduse
gonnen, in dem er auch sicher im Flugzeug
eingebaut werden kann. Immerhin wiegt
ein 6.5 Ah-Akku knapp iber zwei Kilo-
gramm, und bei einem Unfall darf er sich
auch bei neunfacher Beschleunigung nicht
selbsténdig machen. Das heisst, wenn Sie
an lhrem Akku mit 20daN (Kilopond) in
Flugrichtung ziehen, muss der in der Halte-
rung bleiben.

In das Gehause sollte auch eine Sicherung
eingebaut sein, die bei einem Strom von
etwa sechs Ampére durchbrennt. Hiermit
soll besonders bei ausgebautem Akku ver-
hindert werden, dass der Akku durch einen
Kurzschluss am Stecker zerstért wird. Der
Verbindungsstecker zum Bordnetz und -
Ladestation muss verpolungssicher sein.
Sonst geht nicht nur der Akku in den Akkuy-
himmel, sondern er nimmt die teuren Instru-
mente gleich mit.

Ein mechanisch beschadigter Akku darf auf
keinen Fall geflickt werden und wiederver-
wendet werden. Das Gel tritt sonst aus und
zerfrisst Ihnen Ihr Flugzeug unter dem Hin-
tern. Auch vor vélliger Entladung sollte man
die Batterie schijtzen.

Laden: Die meisten handelsiiblichen lade-



gerdite fir Bleiakkus sind Konstantspannungs-
ladegerdte mit Strombegrenzung. Der
maximale ladestrom fiir Bleiakkus sind etwa
800 mA fir unseren 6.5 Ah-Beispielakku
(Rechnung: 2.5 x ). Weniger ist nicht
schlimm fiir den Akku verléngert aber die
ladezeit. Hohere Stréme sind gefahrlich,

der Akku kann dann anfangen zu gasen.
Explodieren kann der dank Ventilen nicht,
aber geschédigt wird der Akku trotzdem.

Da ein immer voller werdender Akku eine
Gegenspannung entwickelt, kann man ihn
unbegrenzt lange am Ladegerét lassen -
wenn der ladestrom nicht zu hoch einge-
stellt ist.

Doch schon wieder kann einem die Tempe-
ratur einen Streich spielen: Bei einer Umge
bungstemperatur von 20 Grad ist die erfor-
derliche Spannung 2.3 Volt pro Zelle, fir
einen 12-Volt-Akku also 13.8 Volt. Bei O
Grad sind bereits 2.4 Volt pro Zelle, sprich

14.5 Volterforderlich, um den Akku
vollzuladen. Wer also im Winter
fliegen will und sein Ladegerét in
derkalten Flugzeughalle stehen hat,
muss mit weniger Kapazitét und
einer grundsétzlich schwdcheren
Batterie rechnen. Am besten stellt
man sein ladegerdt in einen ge-
heizten Raum mir etwa 20 Grad.
Sicherlich kann man auch die Span-
nung des Ladegerdts auf einen der
Temperatur entsprechenden Wert
einstellen. Irgendeinervergisst aber,
die Spannung an wérmeren Tagen
wieder zuriickzustellen, und schon
wird der Akku Uberladen, und der
AkkuVerkdufer freut sich. Nur we-
nige, teure Ladegerdte haben eine
automatische Temperaturanpas-
sung der Ladespannung.

Hilfreich ist es, wenn am Ladegerat
ein Amperemeterzur Uberwachung
~ des ladestroms angebrachtist. Sein
Verhalten verrét viel Gber den Zustand der
Batterie. Ist der Ladestrom einer frisch ange-
schlossenen, entladenen Batterie kleiner als
der als Strombegrenzung im Ladegerét ein-
gestellte Wert, so hat die Batterie einen zu
hohen Innenwiderstand, das heisst, sie ist
mir ihrer Lebensdauer am Ende (oder war
tief entladen). Wenn der Lladestrom auch
nach léngerer Ladung nicht kleiner wird als
2/10x 1, also bei unserer Beispielbatte-
rie 650 mA, soistentwederdie Spannungs-
begrenzung des ladegeréts zu hoch einge-
stellt, oder der Akku hat einen internen Kurz-
schluss.

Dies lasst sich einfach miteinem Spannungs-
messer (Voltmeter) Uberprifen: Fallt die
Bordspannung schon nach kurzer Einschalt-
daver um etwa zwei Volt ab, so ist ein
Plattenschluss wahrscheinlich. In beiden
Féllen, Plattenschluss oder zu hoher Innen-
widerstand, muss die Batterie ersetzt wer-
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den. Allerdings sollte man auch das lade-
gerdt gelegentlich mit einem Spannungs-
messer Gberprijfen, ob es gegen Ende der
ladung bei angeschlossenem Akku die
Spannung von 13.8 bis 14 Volt liefert.
Es gibt auch Ladegerdte mit hdherer Span-
nung (rund 14.9 Volt). An diese darf eine
Batterie jedoch nicht langer als zehn Stun-
den angeschlossen bleiben, um ein Uberlo-
den zu verhindern. Sehrteure Geréte schal-
ten nach anfénglicher schnellstméglicher
Ladung mir 14.9 Volt automatisch herunter
auf 13.8 Volt Erhaltungsladespannung.
Diese sind fir téglichen Einsatz mit kurzen
Ladezeiten optimal, ein léngeres oder dau-
erndes Verbleiben am Ladegerat schadigt
den Akku nicht.

Fir den Normal-Segelflieger geniigt also
ein Konstantspannungsladegeréit mit Strom-
begrenzung, an das der Akky beliebig lan-
ge angeschlossen bleiben darf. Das reizt
die Kapazitat des Akkus nicht aus, macht
ihn aber auch nicht kaputt, weil man nichts
verstellen kann.

Grundsatzlich sollien Akkus nur an ladege-
rite angeschlossen werden, die auch ein-
geschaltet sind. Sie kénnen sich sonst iber
das ladegerét allméhlich entladen. Dies

vt
vt

passiert héufig an kleineren Fluggelanden,
wo nach Flugbertiebsschluss der Haupt-
schalter des Stromnetzes ausgeschaltetwird.
Ein Typ fur Elekronik-Bastler zum Ladegerét
Eigenbau: Der IC “1-200" bietet eine idea-
le Méglichkeit zum Bau eines spannungs-
und strombegrenzten ladegerdts mit Ver-
polungsschutz. Sein Kennblatt mit ladege-

rat-Schaltungsvorschlag istim Elektronikhan-
del erhaltlich.

SO WIRD GERECHNET

Das geheimnisvolle |,

Bei Akkus kann man nicht mit absoluten
Zahlen rechnen, weil es grosse und kleine
Akkus gibt, also die Kapazitéten unterschied-
lich sind. Ein Segelflugzeugakku hat meist
6.5, ein AutoAkku rund 66, der in der
Motormaschine hat meist 12 Ah. Der Wert,
um den sich alles dreht, ist das I,,; das ist
nichts anderes als der zwanzigste Teil der
angegebenen Kapazitdt in Ampére. Steht
also “6.5 Ah" aut dem Stromwiirfel, dann
ist],,0.375 Ampére. Beim Auto ist |, dann
3.3 Ampére.

Das sind die Grenzwerte
bei Bleiokkus: Maximaler
‘Ladestrom: 3x L, norma-
ler Ladestrom 2 bis 2.5
k25w x|y, Strombegrenzu
= beim laden: 2.5 x L. Si-
cherung im Netz: 25x L.
s Auf zwei Zehntel des 1,
soll der Ladestrom zuri)ci-
gehen, nachdem der Akky
schon mehrere Stunden
am ladegerét hangt.

Jochen Ewald
Fliegermagazin 5/93,
S. 65/66




lager Ascona '94

Am Ostermontag reiste ich mit dem Discus
DY ins sonnige Tessin. Dort traf ich Chri-
soph Hammerschlag, der sich bereits instal-
liert hatte. Ebenfalls waren 10 Flugzeuge
der SG Basel auf dem Flugplatz Ascona.
Wir schlossen uns den Baslern an und fiihr-
ten das Briefing gemeinsam durch.

Am Osterdienstag startete Christoph mit
seinem Mininimbus hinter dem Piper(100
S} aus Ascona. Ich wollte nach der Mir
tagspause um 1400 Uhr starten. Nachdem
aber eine private DG600 bei der Landung
in Briiche ging, stellten wir den Flugbetrieb
ein. Den Abend wartete ich am Llido in
Ascona ab. Christoph kehrte am Abend
von seinem Erkundungsflug zuriick. Fisr den

Mittwoch erwarteten wir wieder schénes
Wetter.

So startete ich am Vormitiag mit dem Dis-
cus. Ein schéner Flug ins Veltlin resultierte.
Die Thermik ist sehr stark, 5m/s und mehr
sind keine Seltenheit. Logisch, dass es auch
entsprechende Abwinde hat, die sind aber
nicht zv empfehlen, denn es parkiert dann
sehr schnell. Beruhigend aber, wenn man
die wenigen landefelder, meist Ul-Platze,
kennt.

‘GG" gab mir am Funk die richtigen Tips,
und fast so schnell wie ich unten war, ging
es auch wieder aufwarts.

Am Donnerstag erlebten wir den besten Tag.
Der Nordwind hatte abgegeben und wir
hatten schéne Cu-Strassen, welche lange
Fluge Richtung Asofa und ins Veltlin zulies-
sen. Am Abend war jedoch die Thermik
gestdrt, da von Westen her eine Front her-
einplatzte.

Am Freitag reisten dann die Basler ab und
wir machten eine Pause, bis sich die Wet-
terlage wieder beruhigt hatte. Fliegbarwére




es gewesen, aber das Tessin hat auch am
Boden viele Schénheiten.

AmMontag, dem 11.04.1994 stiessen Res
Hirzel, Marcus Meyer, Lilly Grundbacher Gerd
Wenger und Reini Rychener zu uns. Ich selbst
flog den Huskyvon Bern ein. Sofort begannen
wir zu schleppen, und die vier Segelflugzeuge
zogen alleine durch dieturbulente Tessinerluft.
Trotzdem starken Wind konnten schone Flige
realisiert werden.

Am Dienstag war ein guter Tag, Jirgvan Vorn-
feld startete mit seiner DG 600schonum 0915
Uhr!

Gerd Wenger flog mitdem Discus bis Aosta
und zuriick, Res Hirzel bis zur franzésisch-ita-
lienischen Grenze, entlang den sidlichsten
Alpenauslgufern. Marcus Meyerversuchte sich
auch Richtung Westen, dieewige "Schitlerei"
behagte ihm aber nicht. So landete er am
frshen Nachmittagin Ascona.
AmNachmittag ibernahm Res den Husky und
ich durfte den Ventus ausfilhren. Wihrend 6

Stunden genoss ich den "grossen Vogel”. Zwi-
schen San Bernardino und Domodossola flog
ich hin und her, der Nordwind war sehr stark.
Jurg Gempelertrafich im Discus, er versuchte
einen 300km Flug, die Windewaren aber zu
stark um die Aufgabe zu erfiillen.

Lilly und Christoph konnten am Nachmittag
nicht mehr starten, da der Wind amBoden zu
turbulent war. Sowardie landungdann auch
nicht ganz so einfach wie gewshnlich.

Am Donnersiag zogen Gewitierwolken auf, so
dass wir ein Bodenprogramm absolvierten.
Wir besuchten den Fluglehrerkurs in Locarr~
und das Lagerin San Vittore. <
Am Freitag verabschiedeten wir uns, da erst
amMontag wieder Flugwetterangesagtwar.
So reistenwir nach Bern zuriick, Reini Ryche-
nernach Ziirich.

AmMontag, dem 18.04.1994 konnte noch
einmal geflogen werden. Jedoch war das
der letzte Lagertag mit Flugbetrieb. Auch im
Stden kehrte schlechtes Wetter ein. Am Frei-




tag konntedann der Huskynach Bem iberflo-
genwerden.

Wettermdssig war das Lager nicht sowie wir
es gerne gehabt hétten, aber unter den Lager-
teilnehmern wareine sehr gute Stimmung. Vie-
len Dank auch dem LagerchefRes Hirzel. Ich
hoffe, wir kdnnen nachstes Jahr noch einmal
ein Asconalagerdurchfihren, da 1996 der
Platz méglicherweise eschlossen wird.

Der "Sonderberichterstatter”
Markus VWymann

Andieser Stelle méchte ich allen danken, die
mit dem pinktlichen Abliefern ihrer Manuskrip-
teerstein interessantes "Glider News" ermég-
lichen.

So ein Beitrag verursacht dem Autor jeweils
nicht unbetréchtliches Kopfzerbrechen
(s.oben}, der Dank aller News-Leser ist ihm

Saanenlagerfest

16. Juli auf __
dem Hornberg ‘fr."‘r[F

aber gewiss. In diesem Sinne méchte ich wie-
dereinmal allelnnen zur Einsendung von Eigen-
kreafionen ermuntemn. Insbesondere schéne Flie-
gerbilder sind hochwillkommen.

Der Redakieurvom Dienst:
Christoph Hammerschlag
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ELT - Notsender als Lebensretter

Als Ergdnzung zum Beitrag in der Aero-
Revue 2/94, der die technische Seite
des ELT beleuchtet, hier ein Bericht aus
dem Aerokurier11/83, der ein prakfi-
sches Beispiel zum Inhalt hat.

Es war ein herrlicher Montagmorgen - wie
geschaffen fir Segelflieger, die sich etwas
Grosses vornehmen wollten. Streckenfliige
bis 650 km sollten laut Wetterberatung an
diesem 25.April méglich sein. Und um
11.00 Uhr zeigten bereits die ersten Waol-
kentupfer iber Turnau in der Steiermark den
Beginn der Thermik.

Sechs Ueberlandflieger standen am Start.
Daich miteiner 500km-Zielriickkehrdistanz
zum GerlossPass die kirzeste Strecke an-
gemeldet hatte, startete ich mit der ASW
19 als letzter. Um 11.29 Uhr rolltle der
Schleppzug an. Schnellerreichtenwir 1000
m Hahe und ich klinkte aus, flog zum Schies-
sling, dem Hausberg, und kurbelte in més-
sigem Steigen auf 1200 m.

Ab ging es in Richtung Eisenerz nach
Westen. Nach zirka 20 Minuten erreichte
ich das vor mir gestartete Segelflugzeug; es
zeigte mir einen guten 2-m-Bart. Die Ther-
mik war weitrdumig. Beim Weiterflug verlor
ich etwas an Hahe und musste in die Siid-
flanken einfliegen. Das Steigen war hier
sehr gut, stellenweise bis 4 m/s. An den
Leeseiten der Grate traf ich leichte Turbulen-
zen an.

In den Gipfellagen sollte laut Wetterbericht
bis zu 40 km,/h SW-Wind herrschen. Ich
flog deshalb mit rund 120 km/h, wenn ich
dichtamFels war, um soeine ausreichende
Fahrireserve sicherzustellen.

Nach etwa einer halben Stunde Flugzeit,

gegen 12.00 Uhr, hatte ich den Gschai-
deggkogel erreicht. An seiner Ostflanke
holte ich mir in einigen Achten etwa 200 m
Hahe. Der Grat verlguft ungeféhr in Nord-
Sid-Richtung. Im Siiden fallt er steil ab, um
dann mit einer Richtungsénderung nach
Osten wieder anzusteigen. Ueber die so
gebildete Gratsenke wollte ich in das Nach-
bartal einfliegen. Zirka 100 mwarich hahe-
als die zu iberfliegende Stelle. Im gleiche.

Augenblick, als ich den Hang aber wegen
einer Zerkliftung verliess, zeigte mein Vario
starkes Sinken an. Ich beschleunigte die
ASW 19 auf rund 140 km/h und glaubte
mit ausreichendem Abstand iber eine in
der Scharte stehende Baumreihe hinweg-
zukommen. Als ich die 19 hochzog, musste
ich jedoch erkennen, dass ich mich ver
schatzt hatte. Das Sinken nahm noch zu.

Zu tief

An ein Wegkurven war nicht mehr zu den-
ken, auch ware ich mit Sicherheit noch stér-
ker in die Leeturbulenz ber nur flach abfal-
lendem Geldnde geraten. Ich sah, dass
meine Héhe nicht reichen wiirde. Im Hoch-
ziehen keimte noch einmal Hoffnung av’
dass vielleicht nur die Baumspitzen berihi:
wirden, doch es krachte laut. Das Flug-
zeug wurde heftig gebremst und ging sofort
auf die Nase. - Wie ich spéter erfuhr, riss
die rechte Tragfléiche ab. Sie klappte am
Gestange parallel zum Rumpfhin. -Die etwa
100 m entfernte und rund 40 m tiefer lie-
gende Aufschlagstelle raste auf mich zu.
Aus!-dachte ich und fixierte die vermutliche
Aufschlagstelle.

Das Flugzeug krachte ungebremst, exakt
senkrecht, auf den Boden.

14



Uberlebt

Nanu! - du lebst ja noch und bist nicht ein-
mal verletzt, waren meine ersten Gedanken
in der Ruhe nach dem Aufschlag. Ich fihlte
keinerlei Schmerzen. Es war 12.05 Uhr,
Mitiag. Stille! Ein einzelner Vogel piepste in
derNéahe. Ueber mir tickte mein Barograph.
Unfassbar - ich lebte!
Gurte runter und raus, schoss es mir durch
den Kopf. Ich entledigte mich des manuek
len Fallschirmes und legte ihn neben dem
~Wirack ab. Ein Blick auf meine Fiisse zeigte
ir

aber, dass ich gefangen war. Beide

Schuhe waren in einer grotesken Stellung
zwischen Pedalen, Bowdenziigen und Gfk-
Teilen fest eingeklemmt. Ich war also doch
verletzt, nur hatte ich das im ersten Augen-
blick nicht wahrgenommen.

Das Funkgerét funktionierte nicht mehr, ir-
gend etwas war abgerissen oder zerstort.
Hilfe konnte ich damit nicht mehr herbairu-
fen. Trotzdem stand ich in Kontakt zur Aus-
senwelt. Erstim vergangenen Jahr hatte ich
die ASW 19 mit einem Notsender (ELT)
ausgestattet, der hinter meinem Kopf an der
Bordbatterie befestigt war. Dieser Crash-
Sender hatte sich automatisch eingeschal-
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Tl tet. Fir mich war
g8 das jedoch nur an
der Schalterstellung
erkennbar; die Si-
gnalanzeige war
entzwei,

Vorsichtignahm ich
den Sender aus der
Halterung und stel-
te ihn auf meinen
Sonnenhutvor mirin
den Schnee. Somit
befand sich die
Antenne ausserhalb
des Wracks und
konnte ungehindert
die Notsignale ab-
strahlen. Die Ret-
tungsorganisatio-
nen wurden also
alarmiert, und ich
konnte mich wieder
meinen einge-
klemmten Fiissen zu-
wenden.

lch raumte das zer-
brochene, iber
meinen Knien hén-
gende Instrumenten-
board  beiseite.




Zwei Randelmuttern, mit denen es befestigt
war, konnte ich mitden Handen l&sen. Jetzt
sah ich meinen linken Schuh erst richtig.
Genau im Bereich des Mittelfusses steckte
ein Gtk-Teil in meinem Schuh. Es reichte bis
zu meiner Schulter hoch und hatte urspriing-
lich als Verstérkung des oberen Randes des
Rumpfbootes und als Gegenleiste zum
Haubenrahmen gedient.

Wenn ich mich nach vorne beugte und
umblickte, sah ich Uber mir in den Baum-
wipfeln das unbeschédigte Leitwerk. Der
ganze Rumpf schaukelte leicht mit den B&u-
men im Wind.

Aus meinem linken Schuh sickerte Blut. Mit
der linken Hand auf dem Fahrwerkhebel,
mit dem rechten Oberschenkel auf dem
Steverkniippel und mit dem rechten Arm vor
mir auf dem Schnee, konnte ich meine Fis-
seetwas entlasten. Sie begannen nun leicht
zu schmerzen.,

SAR-Hubschrauber?

Es waren etwa 30 Minuten vergangen, da
hérte ich einen Hubschrauber. Hurra! - er
kam né&her. In etwa 1 km Entfernung zog
ein Militarhubschrauber an einem Berg-
kamm entlang. Das Motorengeréusch wur-
de leiser und verschwand.

Enttduschung machte sich breit. Mir wurde
klar, dass ich damit rechnen musste, an
diesem Tag nicht mehr gefunden zu wer-
den. Meine einzige Chance zu iberleben
lag darin, aus dem Wrack herauszukom-
men. In meiner augenblicklichen Lage wiir-
de ich die Nacht nicht iberstehen kdnnen
schéatzte ich.

SurvivalKit
SeitJahren befand sich an meinem Fallschirm

ein Notpdckehen. Darin waren ein schwe-
res Taschenmesser, ein Abschussgerdt mit

drei leuchtpatronen, ein Spiegel, um damit
eventuell Blinkzeichen geben zu kénnen,
sowie ein Feverzeug untergebracht.
Unter der Instrumentenbrett-Abdeckung
befand sich, mit Klebeband befestigt, eine
Taschenlampe, etwas Perlonschnur sowie
drei Campingzelipflécke zum Verzurren des
Flugzeuges nach einer eventuellen Aussen-
landung. Heute glaube ich, dass diese
Gegenstinde, als vorbeugende Sicherheits-
massnahme mitgefiihrt, zusammen mit dem
Notsender mein Leben gerettethaben. Sorg-
faltig barg ich das Taschenmesser und die
leuchtpatronen. Das Abschussgerdt mit d.
Patronen verstaute ich in meinem Anorak.
Mit dem Messer zerschnitt ich dann den
Kabelbaum, der zum Instrumentenbrett fuhr-
te. Damit bekam ich Platz vor meinen Bei-
nen. Der Versuch, mit aller Kraft einen Fuss
herauszuziehen, scheiterte an den Schmer-
zen, die dabei entstanden.

Mit den Handen begann ich nun, um die
Fiisse herum Platz zu schaffen. Schnee, Pla-
stikteile von der zerbrochenen Haube und
zu meiner Verwunderung Erde, - weiche,
nasse Walderde - konnte ich zur Seite réu-
men. Der spitze Bugder ASW 19 hatte sich
wie ein Keil durch den etwa 1 m hoch lie-
genden Schnee in den aufgeweichten Bo-
den gebohrt. Diese “Keilwirkung” und der
hohe Schnee bewahrten mich und meine
Fisse vor schlimmerem.

Mit dem Taschenmesser begann ich, aiw.
Kunststoffteile, die meine Fisse einklemm-
ten, zu zersbeln. Ich schnitzte, sdgte, s&-
belte, bohrte, riss, zerbrach rund vier Stun-
den lang. Wenn ich ausser Atem kam, er-
frischte ich mich an meiner fir Hohenflige
mitgefihrten Saverstoffanlage. Das gab mir
vermutlich die Kraft zum Durchhalten. Mit
einem Zeltpflock konnte ich schliesslich die
schweren Gummisohlen meiner Fellstiefel
aus den verbogenen Pedalen herausheben.
Ich war frei.
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Inzwischen war es kalt geworden. Die
Sonne stand schon flach. Ein starker Wind
liess mich zittern. -

Ich musste mir einen Wetterschutz bauen.
Auf den Knien kroch ich zum Fallschirm, der
nasse Schnee durchweichte dabei meine
Hose. dann angelte ich noch den Lammfelk
Sitzbezug und das Sitzkissen aus dem Flug-
zeug. Das Fell war eine gute Unterlage und
mit der Fallschirmseide konnte ich mich
gegen den kalten Wind schiitzen. Die Fis-
se lagerte ich etwas erhdht, um die Blutung
Zu stoppen.

Zum ersten Male hatte ich Zeit zum Nach-
denken. Es ging mir jetzt recht gut. Offen-
bar hatte das Bluten am linken Fuss aufge-
hért. Das offenstehende Leder Uber der
Verletzung konnte ich efwas beiklappen.
Ich dachte an einen Notverband, traute mich
jedoch nicht, den Schuh auszuziehen.
Wenn man mich nichtfinden wiirde, speku-
lierte ich, misste ich mich vielleicht ins Tal
schleppen; dann brauchte ich den Schuh.
Sicherlich wirkte er auch wie eine Banda-
ge. Aber wie lange wiirde es bis zu einer
Entziindung dauvern? Wie schnell entsteht
eine Blutvergiftung? Ich wusste es nicht.
Schliesslich machte ich mich mit dem Ge-
danken vertraut, dass der Versuch, ins Tal
abzusteigen, sinnlos ware und meine Aus-
sichten, gefunden zu werden, nurverschlech-
~tern wiirden. Ich erinnerte mich an friher
gelesene Unfallberichte.

Erneuter Hubschrauberlérm riss mich aus
meinen Gedanken. Das Gerdusch néherte
sich schnell. Ichlud das Abschussgerét. 300
msidlich flog er. Ich schoss- ein heller Stern
zischte Uber die Bdume - der Helikopter flog
weiter; die Mannschaft hatte die Rakete
nicht gesehen. Die Gerdusche wurden lei-
ser - weg.

Meine einzige Chance war jetzt der Not-
sender, erkannte ich klar. Die exakte senk-
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rechte Lage des Wracks und die unter den
Fichten liegenden Tagfléichen liessen ein
Erkennen und Auffinden aus der Luft ohne
sonsfige Hilfe kaum zu.

Dass meine Reftung von einem einzigen

technischen Gerétabhing, machte mich jetzt

unruhig. Zweifel, ob der Crash-Sender auch
tatséichlich arbeitete plagten mich nun. War
die Batterie in Ordnung? Ich holte das
Sprechfunkgerdt aus dem Instrumentenbrett
und die Bordbatterie aus dem Wrack. Mit
dem Taschenmesser konnte ich notdiirftig
den Plus- und Minuspol mit den entspre-
chenden Anschlusspunkten des Sprechfunk-
gerdtes verbinden. Die Frequenzanzeige
funktionierte. Ich rastete 121.5 MHz, die
internationale Notfrequenz. Leise hérte ich
Uberirgend einen Schwingkreis die Tonfol-
ge des Notsignals meines ELT. Ich schaltete
den Notsender ab, das Signal verschwand;
einschalten: das Signal war wieder hér-
bar. Ich atmete auf, der Noisender arbeite-
te.

Die Sonne stand jefzt dicht iber dem Hori-
zont, ich fréstelte. Wenn ich die Nacht
einigermassen gut Gberstehen wollte, mus-
ste ich mir ein besseres Lager herrichten.
Dicht am Flugzeug riss ich Fichtenzweige
von den B&umen, an den Asten konnte ich
mich aufrichten und so eine ganze Menge
kleiner Zweige abbrechen. Diese ergaben
eine gut 5 cm dicke Schicht, die als Kalte-
schutz fir meinen Kérper ausreicht. Auf die-
se Weise war ich wenigstens vor dem
nassen Schnee geschijtzt.

Eine Nacht im Freien

Mit dem Fallschirm zugedeckt verbrachte
ich die lange, lange Nacht. Abwechselnd
rieb ich meinen rechten Fuss und meine Beine
warm. Die nassen Hosenbeine isolierte ich
mit Landkarten, die ich zwischen Beine und
Hosen schob.



Meinen schwer verletzien linken Fuss pack-
te ich besonders dicht in den Fallschirm ein.
Um die Blutung still zv halten, legte ich ihn
etwas erhdht.

Es war Vollmond. Eine sehr helle sternenklo-
re Nacht und kalt. Die Oberflache des
Schnees wurde fest.

Fir den néchsten Tag nahm ich mit vor, zu
versuchen, das Sprechfunkgeré&t in Gang
zu bringen. Die Schwierigkeit wiirde darin
bestehen, die Anschlusspunkte fir das Mi-
krophon zu finden.

Gefunden?

Gerade hatte ich zum
zehnten Mal meinen
rechten Schuh wie-
der ausgezogen, um
den Fuss warm zu '
reiben, da hérte ich
ein tiefer fliegendes
Flugzeug Uber mir.
Ich suchte den Him-
mel ab. Die Maschi-
ne flog genau gegen
Siiden, etwa 1500 m
tber mir. Dem Ge-
réusch nach eine
Zweimotorige.
Aber sie entschwand
schnell meinen Blik-
ken, und bald wares
wieder still. Funf Mi-
nuten spdter fauchte
das gleiche Ge-
rdusch aus einer an-
deren Richtung emeut
auf. Sollte das mir
gelten?

Auch diesmal ver-
schwand das Flug-
zeug wieder rasch
hinter den silberglan-

zenden Bergkdmmen meiner Umgebung.

Ich lud die Signalpistole und hoffte. Mit den
Augen suchte ich den klaren Sternenhimmel
ab. Und wieder Brummen - es kam naher,
kein Zweifel mehr, sie suchten mich!

Die Positionsleuchten waren gut zu erken-
nen. Die Maschine flog seitlich rechts an
mir vorbei - Richtung Nordost. Schuss! Die
leuchtkugel war sehr hell. Sofort &nderte
die Maschine ihren Kurs und kurvie in mei-
ne Richtung ein. Ein Vollkreis. Ich schoss
meine letzte Patrone ab. Dann nahm ich die
Taschenlampe und schwenkie sie Gber me-



nem Kopf. Noch ein neuer Anflug, weitere
Vollkreise und die Maschine verschwand in
der Nacht. Spéter berichtete mir Herr Tu-
scher vom Verkehrsministerium in Wien, der
Pilot habe mit den Landescheinwerfern
Zeichen gegeben. leider konnte ich das
am Boden nicht erkennen.

Trotzdem war ich zunéchst felsenfest iber-
zeugt, gefunden zu sein. Nach einer Stun-
de machten sich jedoch erste Zweifel be-
merkbar. Nach weiteren drei Stunden - so
zwischen drei und vier Uhr am Morgen -
war meine Uberzeugung stark abge-
.chwacht.

Mut machte ich mir, indem ich die zeitli-
chen Abldufe zwischen Verlustmeldung
durch meine Freunde und dem erscheinen
des Suchflugzeuges verglich. Es musste ein
Suchflugzeug gewesen sein, und man mus-
ste mich gesehen haben. In dieser langen
Nacht wurden fir mich die Minuten zu Stun-
den.

langsam, ganz langsam wanderte der
Mond von Baum zu Baum und beleuchtete
in der klaren Luft die zackigen Grate. Die
Schneefelder lagen hell erleuchtet.

Ein never Tag

Endlich waren wieder Laute zu héren. V&
gel erwachten und zwitscherten zaghaft,
die Sterne wurden blass. Der Tag graute.
/Nas wiirde geschehen? Konnte ich mit der
Wounde noch eine weitere Nacht iberste-
hen2 Unzdhlige Male schob ich den Fall
schirm vom Kopf und lauschte. Es war hell.
Da, endlich, wie eine sisse Melodie er-
klang charakteristisches Motorengewabber.
Siekamen! Schneller als ich reagieren konn-
te brummte ein Hubschrauber direkt iiber
mein lager hinweg - wurde leiser, ver-
schwand. Aufgeregt wartete ich mit meiner
Signalroten Jacke in der Hand Der Hub-
schrauber suchte in einem Nebental, wur-
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de wieder lauter, kam zuriick. In nur 100 m
Entfernung flog er vorbei. Meine Jacke iber
dem Kopf schleudernd sass ich im Schnee.
Man konnte mich nicht sehen, es standen
zu viele Baume hier. Aber 400 m bergauf
lag ein gut einsehbares Schneefeld, dort-
hin schleppte ich mich so schnell ich nur
konnte. Der Helikopter kam wieder naher,
ich winkfe - vorbei.

Erneut kam der Helikopter iber einen Berg-
kamm in meine Richtung geflogen, ich stand
auf, um besser erkannt zu werden. Der linke
Fuss schmerzte jefzt sehr. Ich winkte. Der
Hubschrauber flog jetzt zum vierten Mal
tber die Absturzstelle und wurde langsa-
mer, kam fiefer. Meine Retter hatten mich
entdeckt.

Ich sank erleichtert in den Schnee.

Gerettet

Mit der Winde wurden wenig spéter ein
Helfer abgeseilt. Er hastete einen Schnee-
hang hoch, wir umarmten uns. Ich weinte.
Er freute sich, und iiberschwenglich schiit-
telten wir uns die Hande, “sag du zu mir”,
wurde spontan angeboten.

Diese Herzlichkeit Uberwdiltigte mich. Schnell
wurden die Papiere vom Wrack geholt.
Mein Retter schaute mich ungldubig an.
“Solch ein Sturz kann man ja gar nicht
Uberleben.” Im Hubschrauber von Major
Brotschneider, von der Heeresfliegerstaffel
Aigen, der gleiche herzliche Empfang.
Danke! Eine halbe Stunde spdter war ich
im Landeskrankenhaus Rottenmann.
Ziemlich genau 20 Stunden nach dem
Absturzwurde die Wunde versorgt. Sie war
inzwischen leicht entziindet. Eine Operati-
on und Versorgung der Frakturen war nicht
mehr méglich. Zuviel Zeit war verstrichen.
Die Arzte riskierten nichts. Ich hatte beide
Sprunggelenke gebrochen sowie drei der
Mittelfussknochen. Es hiess abwarten. An-



tibiotika musste jetzt weiterhelfen. Viele
Glicksumstande hatten zur Rettung beige-
tragen: die relativ geringe Absturzhdhe, das
Sicherheitscockpit der ASW 19, die guten
Sicherheitsgurten, die schweren Lederstie-
felan den Fissen, der 1 mhohe Sulzschnee,
der aufgeweichte Erdboden: Kopf, Hande
und Arme waren unverletzt geblieben und
die Fusswunde blutete nicht allzu stark. Das
konsequente und bedachte, auf Rettung
ausgerichtete Vorgehen, - erméglicht durch
die leider noch keineswegs im Segelflug
ibliche Notausristung - liessen letztlich die
Rettung durch SAR gelingen.

Ohne meinen Notsender und ohne mein
stabiles Taschenmesser hétte ich keine Ue-
berlebenschance gehabit.

So sahen es die Retter

Wie hat der Verlauf der Rettung auf der
Seite des SAR-Dienstes ausgesehene War-
um, so hatte sich ASW-19-Pilot Erich Selzer
spater gefragt, ist das Suchflugzeug erst in
der Nacht aufgestiegen, der Unfall ereig-
nete sich ja schon mitiags und von da an
strahlte der Notsender Signale ab?
Tatséchlich hat der sowietische Such- und
Rettungssatellit SARSAT das ELT-Signal der
ASW 19 gleich empfangen. Innerhalb von
Q0 Minuten umkreist er einmal die Erde und
nimmt mit einem Dopplervergleichsverfah-
ren eine Peilung vor. Die erste Ortung gab
dabei ein Suchgebiet mit einem Durchmes-
ser von 50 bis 60 km an.

Drei Stunden nach dem Absturz, um 15.00
Uhr, Gbermitielte die franzdsische Relaissta-
tion des Ortungssatelliten Notmeldung und
Peilung per Funkschreiber nach Wien.
Dort aber hatte man bisher den Such- und
Rettungsdienst nur dann aktiviert, wenn der
Verlust eines Flugzeuges, von Flugplatzen
beispielsweise, gemeldet worden war - mit
ELT-Notmeldungen hatte man dort bis do-

hin bisher keine Erfahrungen gesammelt.
Und da etwa zu gleicher Zeit innerhalb des
ausgewiesenen Suchgebietes, aufdem Flug-
platz Timmersdorf, ein Notsender in ein
Flugzeug eingebaut worden ist, wobei auch
Probelaufe durchgefishrt wurden, hatte man
die Notmeldung irtimlich als Fehlalarm
gedeutet. Ohne diese Fehleinschatzung
hétte der ASW-19-Pilot vermutlich noch am
selben Nachmittag geborgen werden kén-
nen. So aber wurde der Such-und Rettungs-
dienst erst akfiviert als nach Sonnenunter-
gang vom Flugplatz Lanzen/Turnau die Ver-
lustmeldung eintraf.

Der Pilot des dann losgeschickten Suchflug-
zeuges, einer Cessna 42 1 mit entsprechen-
den Ortungsgerdten fir ELT-Signale, be-
schréinkte sich dann allerdings aufdas durch
die SARSAT-Peilung eingegrenzte Gebiet.
Die Satellitenortungen waren von Frankreich
aus Uber einen Zeitraum von drei Stunden
mitgeteilt worden, wobei sich die Genau-
igkeit der Angaben sténdig vergréssert und
leiztlich den ELT-Sender innerhalb eines
Kreises von 15 bis 20 km Durchmesser lo-
kalisiert hatte.

SARPilot Novak hatte die Absturzstelle denn
auch schnell gefunden, gegen 23.00 Uhr.
Geholfen hatte dabei zusétzlich die abge-
feverte Leuchtmunition und die Lichtzeichen
mit der Taschenlampe, mit denen Erich
Selzer in der klaren Nacht auf sich aufme!
sam machen konnte. Die Absturzstelle we.
mit VOR und DME der C 421 schnell und
prazise geortet. Eine Bergung noch wah-
rend der Nacht war aber wegen der zahl-
reichen Luftfahrthindemisse (Leitungen) in
dem Gebiet nicht méglich. Der Einsatz von
Bodenmannschaften ergab in dem bergi-
gen Gelande wiederum keinen Sinn, weil
deren Peilgerdte in solchem Gelénde keine
verlasslichen Anzeigen liefern. So konnte
die Rettung schliesslich erst nach Sonnen-
aufgang erfolgen.
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Code Sportif

Klarung von Fragen, die seit
Inkraftireten der neuen Code-
Sporiif-Bestimmungen der FAI

am 1. Okt. 1993 immer
wieder gestellt werden.

Allgemeine Bedingungen

Der Art. 4.3 besagt: Der Segelflugzeugfih-
rer muss bei allen Fligen allein im Segelflug-
zeug sein.

Ein Flug kann fir jedes Leistungsabzeichen
und fir jeden Diamanten zahlen, fir die er
die Bedingungen erfillt. Flige fir Leistungs-
abzeichen missen in Ubereinstimmung mit
diesem Code ilberwacht werden.

Streckenflug
ist nach Art. 1.3.2 ein Flug, dessen Entfer-

nung zwischen einem Startplatz oder Ab-
flugpunkt und einem Endpunkt (siche Art.

don't forget itl

23

1.8.3) gemessen wird. Fir Segelflugzeuge
wird vom Abflugpunkt aus gemessen (1.5.3)

Freier Streckenflug

kann nach Art. 1.3.2.1 ber maximal drei
Wendepunkie fihren, endet aber immer an
einem Landeplatz (sishe Art. 1.8.2). Ein
verlagerter Endpunkt [Art. 1.8.3.1) z&hlt hier
nicht. :

Zielflug-und Streckenflugdiamant in einem
Flug

Nach Art. 4.3 und Art. 4.2 .3 und unter den
Bedingungen von Art. 1.8.4.1 kann der
Streckendiamant (500 km)im gleichen Flug
wie der Zielflugdiamant (300 km) erwor-
ben werden und muss an einem Landeplatz
(siche Art. 1.8.2) enden. Auch hier zahlt
ein verlagerter Endpunkt (Art 1.8.3.1} nicht.

Hans Nietlispach
Schweizer Delegierter bei der CIVW




Moving Map

Navigation ist die Kunst, aus einem
sténdig sich drehenden Segelflugzeug
heraus eine passende Landschaft fiir
die mitgefihrte Karte zu finden, ohne
dabei die Suche nach Thermik zu ver-
nachldssigen. Sonst ist man zu einer Aus-
senlandung gezwungen.

Die Aussenlandung biefet aber aus naviga-
torischer Sicht den Vorteil, dass man aus
der Farbe der Kithe erkennen kann, in wel
chem Teil Europas man gerade ist.

Eine Aussenlandung ist meist unfre.
willig und ereignet sich in aller Regel
auf abgemdhten Weizen- oder Riben-
dckern.

Nicht ganz glaubhaft war die Geschich-
te eines Segelfliegers, der ausgerech-
net an einem FKK-Badestrand landete.
Seine Begrindung, fehlende Thermik in
einem riesigen blaven loch zwischen zwei
herrlichen Cumuli, glaubte ihm jedoch nie-
mand.
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Funkverkehr mit dem Turm

Das Vorkommnis: Ein Pilot (er hat die Voice-
Prifung nicht] verlangt beim Turm die Er-
laubnis, Uber der Innenstadt (also im IFR-
Anflug) zu kreisen. Er erhélt die Freigabe,
mit der Aufforderung, das Verlassen des
Sektors zu melden. Dies unterlasst der Pilot,
oder er wartet eine Quittierung vom Turm
nicht ab; jedenfalls hat der Turm keine
Meldung gehért. Als IFRVerkehr im Anflug
j, kann keine Verbindung zum Segelflug-
~ zeug hergestellt werden, und der Tower
weiss nicht, wo das Segelflugzeug ist. Eine
gefahrliche Situation.
Fazit: Wer mit Sonderwiinschen an den
Tower gelangen méchte, sollte die Funk-

sprechverfahren kennen {also die Voice-Pri-
fung abgelegt haben), wahrend des ge-
samten Verfahrens in Horbereitschaft auf
der Turmfrequenz bleiben, und in jedem
Fall den Abschluss des Verfahrens korrekt

melden (und dazu gehdrt das Abwarten

der Quittung vom Tower).

Dasselbe gilt auch fir das Aktivieren der
Segelflugsektoren iber Funk. Allerdings kann
dies ohne weiteres in Deutsch erfolgen.
Wenn wir fir die Flugsicherung korrekfe
und kalkulierbare Partner sind, werden wir
auch ernst genommen und erhalien nach
Méglichkeit die gewiinschten Freigaben.
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