


Tatigkeitsprogramm 1996

Juni 22.6.-20.7
Juli 6.-7.
13.
August 14.
24.
September 15. ,
21, G900 by
Okiober  19.
November 16. 09.00 Uhr
18.00 Uhr
Dezember 27. 18.00 Uhr

Dez. 96 bis Marz 97

Februar 97

Marz Q7 7.
15.

19.30 Uhr
02.00 Uhr
14.00 Uhr
18.00 Uhr

Saanenlager

Grosseglertreffen Areal SG Bern (F. Wittwer)
Saanenlagerfest

Grillparty mit Berner Aeroclub
Sommerfest auf dem Wasser (Anstelle von SG Abend

Ziellandekonkurrenz mit SG Thun (Bettag
Bautag

Jurawanderung

Demontage
Absaufen

Altiahresapéro mit Gasten

Weiterbildungsthemen gemdss spez. Programm
(. Beutler)

Schlittelplausch/Schifle in Zweisimmen mit
Fondue

Hauptversammlung SG Bem
Montage
Schleppilotenrapport
Ansauten

Glider News ist das offizielle Mitteilungsorgan der Segelfluggruppe Bern,
Postfach 7804, 3001 Bern.
Erscheinungsdaten: Jeweils erster Marz, Juni, September und Dezember.
Redaktion: Christoph Hammerschlag Rubigenstr. 16, 3123 Belp
Tel. 031 819 35 58. Eingabeschluss: Fir letzte, kurze Meldungen 16 Tage vor
dem Erscheinen. Bildbeitrage mindestens zwei Wochen frisher.
‘ Inserate: Rita Pirro Litho: Erwin Boschung

Impressum 2/96




Captain's corner

Wie oft schon im Leben ist man einer Situa-
tion machtlos gegeniiber gestanden? Man
konnte Nichts mehr andern, ein “fait ac-
compli” sozusagen. Dabei wurde man
aezwungen, aufgrund der herrschenden
achtsituation einfach zu akzeptieren, sich
der Situation zu ergeben und leer zu schluk-
ken.
Ganz anders in der SG! Da versucht man
es jedem Mitglied recht zu machen.
Man andert Reglemente und Tarif-

“Ich Chef, Du nix!”

Wir alle werden diesen Machtanspruch mit
einem Schmunzeln und viel Wiirde zu tra-
gen wissen!

Euver Prasi:
Peter Durig

strukturen, kauft Mitgliederwunschge-
rechte Flugzeuge, baut fehlende
Anhangerstandplétze, baut Hohen-
messer mit Fisschenangabe in Flug-
zeuge ein, der Anflugrechner und
nun auch noch ein Transponder darf
nicht fehlen und sogar eine Bediirni-
sorientierte Toilettenanlage mit Du-
sche (inkl. Reglement) wird auf viel
seitigen Wunsch realisiert.
Alle diese Dinge kosten viel Arbeit
und viel Geld. Dank dem unermiid-
lichen Einsatz vieler Mitglieder durf-
) wir diese schénen Dinge in der
Vergangenheit realisieren.
Unsere Ressourcen sind aber nicht
unbeschrénkt. Es wird im Vorstand
und in Kommissionen daran gear-
beitet, das SG-Schiff auf dem richti-
gen Kurs zu halten. Dabei wird es
aber immer wieder vorkommen mis-
sen, dass der Vorstand, der Flugleh-
rer, der Flugdienstleiter der Barak-
kier, der Schleppilot.......... usw. die
Veraniwortung iibernimmt und ein
Machtwort spricht im Sinne von




Neue Instrumente in Segelflugzeugen

1. Allgemeines

Seit diesem Frishjahr gibt es einige Neuve-
rungen bei der Instrumentierung:

alle Discusse, DuoDiscus, DG-300 1984:
ILEC SB8 Vario-Sollfahrigeber

davon mit Anflugrechner GPS-ASR:

Duo, Discus 3022, DG 1984
Voraussichtlich wird der B4 1103 mit dem
Cambridge aus der DG ausgeriistet.

In folgenden SGFlugzeugen sind Notsen-
der (ELT) eingebaut:
Schleppflugzeuge: EUWY, EYN, KIV

Motorsegler: 2280

Duo, ASK: 3131, 1766, 1811
Discusse: 3022, 3043, 3044
DG-300: 1861, 1950, 1984
B4: 1103, 1125, 1319

Weiter lauft eine Neubeschaffung von
Wendezeigern, um einige der alten, anfal-
ligen Gerdte zu ersetzen

2. Handling der Notsender

Nachdem gewisse Unklarheit beziiglich der
Bedienung der Notsender herrscht, méchte
ich folgendes Vorgehen empfehlen:

Die Notsender haben drei Schalterstellun-
gen:

OFF  heisst ausgeschaltet

ARM heisst armiert, der Notsender sendet
nicht, wird aber bei einem Crash einge-
schaltet

ON heisst eingeschaltet, die Notsignale
werden gesendet.
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Durch Schlage tharte Landungen, Schlag-
ldcher und Vollbremsungen bei Strassen-
transporien, Fallenlassen) kdnnen Gerdte,
die auf ARM stehen, einschalten und zu
senden beginnen. Die Satelliteniberwao-
chung der Notfrequenzen 18st nach ei
gewissen Zeit automatisch eine Suchaktion
aus.

Funktionskontrollen von Notsendern (Schal-
ter auf ON) diirfen nur zu jeder Stunde von
00 bis O5 gemacht werden. Dabei muss
auf minimale Sendezeit geachtet werden.
Wir haben bei der Werkstatt einen Emp-
fénger, welcher einen laufenden ELT uniiber-
hérbar zur Kenntnis bringt.

Folgende Ratschlage dirften sich im tagli-
chen Umgang mit den ELT's bewdhren:
ELT grundsétzlich auf ARM stehen lassen
[einschalten zur Kontrolle ist nicht vor jedem
Flug nétig). Nach jedem Flug vor Ausschal-
ten des Funkes auf 121.50 abhéren, ob
kein ELT lauft. Funk so ausschalten, dann
wird automatisch nach dem néchsten Ein-
schalien des Gerétes die Frequenz wieder
kontrolliert. Falls ein Notsender lauft, m:
er gesucht werden (es muss nicht der eige
ne sein). In der Werkstatt und der Villa Ther-
mik ist eine liste aufgehdngt, welche SG-
Flugzeuge mit einem ELT ausgeriistet sind.
Fiir Strassentransporte muss der ELT auf OFF
gestellt werden. Weil man ja vor der Ab-
fahrt sowieso in den Anhdnger schauen
und das Flugzeug sichemn muss, empfehle
ich, auch bei Flugzeugen, die in den An-
héngern hangoriert werden, den ELT auf
ARM zu lassen und nur fir allféllige Trans-
porte auszuschalten. Nach Aussenlandun-



I M WSQUATRve o OREER 00, VAR YRS 2 VNGNS

gen fir den Transport das Ausschalten nicht
vergessen! (laufende ELT's wurden schon
durch die ganze Schweiz verfolgt!).

Eine ausgeloste Suchaktion muss vom Ver-
ursacher bezahlt werden!

3. Bedienung der
Anflugrechner ASR

3.1. Ohne GPS

~ Einstellen der Ankunftshéhe (wenn ge-

wiinscht): Schalter 1 auf Stellung W/A
halten, Hohe einstellen am Drehknopf 3,
dann Schalter 1 auf AR [Hinweis: wenn
Ankunftshche auf Null eingestellt ist, sieht
man immer, wieviel Héhe man fir die ein-
gestellte Distanz bendtigt).

-Eingabe der Distanz am Knopf 3; die ein-

gestellte Distanz ist im rechtenTeil des Dis-
plays sichtbar, links sieht man die notwen-
dige Héhe (plus die eingegebene Ankunfts-
hohel.

- Die Abflughéhe ist abhéngig von:

der Windeinstellung (Knopf 2 des ASR)
eingestelllem MC-Wert (am SB 8)
eingestellter Polare Pn (normal) oder Px (ver-
schmutzie Fligel) am SB 8

eingestellie Fldchenbelastung ([am SB 8)

Der Einfluss der verschiedenen Gréssen kann
gut am Boden “irocken” geiibt werden!
Windeinfluss und einstellung:

Bei Beginn eines Anfluges zuerst einmal die
geschatzte Windkomponente einstellen
(Knopf 2 nach links drehen - Gegenwind,
nach rechts - Rickenwind). Wenn der Be-
triebsartenschalter des SB 8 auf Sollfahrt
(SF) steht, bzw auf “Auto” und der Schalter
am Kniippel nach vorne, reduziert der ASR

Batt

On
Pn-Px Off

@ O

Voo TP
1s-3s Auto

SF

die Distanz gemdss der wahren

Fluggeschwindigkeit (TAS, be-
rechnet im SB 8) und rechnet die
eingestellte Windkomponente
dazu.
Beispiel: Fluggeschwindigkeit
Vol
° 1
|
GIF cé)
AR W/A
GPS
Me Hohe Dist
2 3




120 km/h; am ASR eingestellt: Distanz 60
km, Gegenwind 30 km/h

Die Rechnung beginnt, wenn die Distanz
eingestellt wird {letztes Drehen am Knopf 3,
Schalter am SB 8 auf SF)

Nach 15 Min. betrdgt die gegeniiber der
Luft zuriickgelegte Strecke 30 km (15 Min.
x 120km/h), die Drift minus 7,5 km {1 5Min.
x 30 km/h Gegenwind). Die Anzeige steht
also auf 37,5 km. Auf der Karte stellen wir
fest, dass die effektiv zuriickgelegte Distanz
30 km betragt. Jetzt wird die Windkompor
nente (Knopf 21) verstellt, bis die angezeig-
te Distanz mit der effektiven ibereinstimmt.
Dann hat man die richtige Windkompo-
nente eingestellt (in unserem Beispiel Wind-
komponente Null).

Es istgut, wenn man nach so einer Korrektur
- die man in einem knappen Endanflug ca
alle 10 km machen sollte - den Distanz-
knopf 3 kurz verstellt und wieder auf den
richtigen Wert geht. So beginnt die Wind-
rechnung wieder neu.

Wichtig: Wenn man zwischendurch kreist,
muss der Betriebsartenschalter auf “Vario”
umgestellt werden, dann wird das Abzéh-
len der Distanz (TAS x Zeit) gestoppt. Nur
die Drift (Windkomponente x Zeit) wird auf
Stellung “Vario” beriicksichtigt. Bei einem
Anflug mit Gegenwind wird also beim Krei-
sen richtigerweise die Anflugdistanz wie-
der zunehmen.

3.2. Mit GPS
Am Spoligen DIN-Stecker kann ein GPS

- angeschlossen werden. Belegung der Buch-

se im Flugzeug siehe Bild rechts. Die ande-
ren DG und Discusse ohne ASR haben eine
zweipolige Buchse, um ein GPS ans Bord-
netz anzuschliessen.

GPS-Schnittstelle auf NMEA/NMEA stel-
len (beim Garmin: 1/O-Setup).

Schalter 1 am ASR auf GPS, es wird die

Distanz zum gewdhllen GOTO-Waypoint
angezeigt. Die Einstellungen des SB 8 (MC,
G/F, Pn-Px) haben den gleichen Einfluss
wie ohne GPS, die Betriebsart (Vario/ SF)
spieltlogischerweise keine Rolle. Die Wind-
komponente kann abgelesen werden, wenn
der Schalter 1 kurzauf W/ A gedriickt wird
[-Vorzeichen heisst Gegenwind). Die Wind-
komponente muss aber mit dem Windknopf
2 eingestellt werden, dies, weil der Ver
gleich TAS vorn SB 8 und GS vom GPS nur
stimmt, wenn auf Kurs zum Ziel geflogen
wird. Man kann natirlich auch die Kom
nente ausrechnen, wenn man den Ge-
schwindigkeitsmesser mit derim GPS ange-
zeigten Geschwindigkeit vergleicht. Dabei
ist zu berlicksichtigen, das die angezeigte
Geschwindigkeit mit zunehmender Héhe
kleiner ist als die TAS (auf 3000m/M st die
wahre Geschwindigkeit bereits 20% grés-
ser als die angezeigte. Eine Anzeige auf
dem v-Messer von 120 km/h bei einer GS-
Anzeige von 144 km/h auf dem GPS be-
deutet alsoeine Windkomponente von Null).
Genug der grauen Theorie. Abfliegen und
ausprobieren! Es ist alles halb so schlimm,
wie es hier 6nt.

Roland Bieri

Data In

Bild 3: DIN-Buchse




Her mit der Kohle!

An dieser Stelle ein weiterer kleiner Bericht ilber jemanden, der im Hintergrund fir
die SG umfangreiche und wichtige Arbeit leistet. Heute erfahren wir, wie Klaus
Gasser dafir sorgt, dass unsere Kasse stimmt.

Wie lange bist Du schon Kas-
sier der SG Bern?

“gentlich seit es sie gibt.
vor 30 Jahren wollte die
Alpar, die damals noch
Besitzer unserer Flugzeu-
ge war, den Segelflugbe-
trieb abstossen, weil er
nicht rentabel war. Wir er-
griffen die Gelegenheit,

alles Material aufzukau-
fen, und auf eigene
Rechnung zu wirtschaf-

ten. Diese Aktion erfor-
derte natirlich grosse fi-
nanzielle  Anstrengungen
aller. Damals kostete eine
Pauschale 600 Franken,
ein hoher Betrag vor 30
Jahren.

“annst Du einmal beschreiben, welche All-
agsarbeiten im Rechnungswesen anfallen,
und welchen Aufwand Du dabei haste

Zuerst wertet H.R. Schmid, unser Kas-
sier Il, die Startlisten aus. Diese Roh-
daten werden im Sekretariat, bei Ste-
fan Honegger, durch die Transisto-
ren gelassen”, und von ihm werden
auch die Rechnungen verschickt. Die
Rechnungskopien erhalte dann ich,
worauf ich sie mit den Zahlungsbele-
gen zusammen ablege. Dies ist im

Kassier auf lebebenszeit

Moment noch eine ziemlich mihseli-
ge Handarbeit mit Schere und Leim,
da ich vom Postcheckamt nur Zah-
lungslisten erhalte, keine einzelnen
Belege. Ich hoffe, dass die Zahlun-
gen in naher Zukunft mit ESR, den
blaven Einzahlungsscheinen, abge-
wickelt werden kénnen, so dass ich
diese Arbeit dann am PC erledigen
kann. Ich fihre separate Monats-
rechnungen, auf denen ich die Zah-
lungen  abbuche.

Auf der anderen Seite muss ich lau-

5



fend Rechnungen begleichen, wie
z.B. fur Benzin, Versicherungen und
alles mégliche Material. Barauslagen
von Mitgliedern melde ich als Gut-
schrift H.R. Schmid, von wo sie mit den
anderen Daten zusammen ans Se-
kretariat weitergeleitet werden. Ich
muss dann alle Betrége auf die rich-
tigen Konti verbuchen. Es gibt oft
Zahlungen, die auf mehrere Kosten-
stellen verteilt werden missen.

Fir meine Arbeit stellle mir die SG vor
Jahren einen PC zur Verfigung. Un-
terdessen habe ich allerdings auf ei-
gene Kosten zweimal aufgeriistet, um
mit den neuven Programmen arbei-
ten zu kénnen.

Fir das Aufarbeiten der taglichen
Post vom Checkamt bendtige ich

etwa eine Viertelstunde. Wihrend
der Saison beschaftigt mich die 14-
tagliche Debitorenkontrolle jeweils 2
3 Stunden. Die Monatsabrechnung
davert nochmals zwei  Stunden,
ebenso das Zusammenstellen der
Rechnungen fir H.R. Schmid. Diese
Angaben sind allerdings nur im Ideal-
fall zutreffend. Sobald irgendwo et-
was nicht stimmt, dauert es natijrlich
schnell viel langer. Lleider gibt es auch
immer noch Fehler in unserem kom-
plizierten  Buchungsprogramm.

Welche periodischen Arbeiten missen zu-
séitzlich erledigt werden?

Fur den j&hrlichen Abschluss brauche
ich jeweils mehrere Tage. Diesen mit




den Revisoren durchzuarbeiten dau-
ert auch noch mehrere Abende, die
Stevererklarung  beansprucht  etwa
eine Arbeitstag.

Uber das Jahr kommen so, inklusive
Vorstandssitzungen, etwa 500 Arbeits-
stunden zusammen, was etwa 20 Stel-
lenprozenten entspricht.

Wirst Du fiir Deinen Aufwand von der SG
entschadigte

-, namlich in Form einer Gratis-Pau-
schale wie alle anderen stark belo-
steten Vorstands-Mitglieder. Die we-
niger arbeitsintensiven Jobs werden
mit einer halben Pauschale entscha-

digt.

Hast Du besondere Wiinsche an die SG-
Mitglieder?

wieder
wenn ein

lch habe immer

Mehraufwand,

unndtigen
anderer

Betrag eingezahlt wird, als auf der
Rechnung steht. Ich bitte alle, die mit
einer Rechnung nicht einverstanden
sind, das Problem vor der Einzahlung

mit mir zu kléren, wenn es die Startli-
sten betrifft mit dem Kassier Il H.R. Schmid.
Ferner kdnnten die Mitglieder die SG
entlasten, wenn sie ihre Einzahlungen
durch Zahlungsauftrége an die Bank
erledigen wijrden. Denn jede Einzah-
lung am Postschalter kostet die SG
als Empfénger etwa 3 Franken. Man
kann bei seiner Bank die Formulare
fir den Zahlungsauftrag anfordem,
darauf Anzahl und Gesamibetrag
der Einzahlungen eintragen und das
Formular mit den Einzahlungsschei-
nen zusammen der Bank schicken.
Von dieser kommt dann eine Lliste mit
den getdtigten Zahlungen zuriick.
Dieses Vorgehen erspart einem das
Anstehen am  Posrschalter. Wer ei-
nen Computer mit Modem besitzt,
kann alles elekironisch erledigen.

Lieber Klaus, ich wiinsche Dir wesiterhin viel
Befriedigung in Deinem anspruchsvollen Amt
und ein langes leben, nachdem Du Dich ja
einmal zur lebenslénglichen Amtsausfihrung
bereiterkléirt hast!

Interview von Christoph Hammerschlag




locarno 1996

Bericht von Gerd Wenger

Was treibt die Gilde der motorlosen
Piloten in Regionen mit schlechtestem
Wettere Meistens ist es bewdlkt, aber
es regnet auch &fter. Und das aus-
giebig. Einige dieser angefressenen
Luftschwé&rmer haben vorgesorgt: Sie
verstecken einen Motor im Rumpf und
sind damit im Vorteil, wenn sie die
Guschti z&hlen kénnen. Dann raus mit
dem Zwirbel und schon entschwin-
den sie den neugierigen Kihen auf
der Alp.

Friher war das nicht so. In Nieder-
dblarn, dem Segelflugparadies in der
Steiermark, sprach man &fter vom
"Rauma-Wetter". Der erstaunte

Schweizer liess sich dann von deut

schen, ehemaligen Lastensegelerpi-
loten  dariber aufklgren:  "R&uma-
Wetter” sind die Wetterlagen, wo
man den Segelflughangar ausrGumt
und beim Auftreten von  wenig
freundlicher Bewsdlkung wieder ein-
rdumt, um anschliessend wieder av
raumt, weil ein Segelfluigkamarau
nach seinem Start gute Thermik mel-
det. Kaum ist man gestartet, ver-
schlechterte sich das Wetter wieder,
was der besagte Pilot landet wieder
und versorgt rasch sein Flugzeug. Die
Frage lautet dann: RGuma aus oder
rduma  ein?
Motorsegler sind da nicht so zimper-
lich. Sie starten selber und entschei-
den dann, was zu tun ist.

Nun, 1995 stellte sich in
Ascona nach Ostern kein
"Rauma-Wetter” ein. Vor
Ostern war es eine lange
Zeit sehr trocken. Die
Waldbrande witeten an
vielen Stellen. Die lag
war dramatisch. ltaliens
sche L&schflugzeuge ver-
suchten mit Wasser aus
dem lago Maggiore die

Feuversbrinste einiger-
massen in den Griff zu be
kommen. Am Dienstag

nach Ostern verabschie-
dete sich die Sonne. Uber
Nacht hatte der Regen
den Feuerwehrleuten die
Arbeit abgenommen.



Alle waren froh iber die Nasse. Nur
wir nicht. Der Regen hielt fast vierzehn
Tage an. Mal mehr mal weniger. Der
Pegel des lago Maggiores nahm bis
zu unserer Abreise fast um zwei Meter
zu. Vorher war er sehr tief gesunken.
Dann schon lieber “Rauma-Wetter”.
Alle Kammeraden verliessen Ascona.
Nur Regula - meine Frau - und ich hiel
ten durch. Am Tage unserer Abreise
kam die Sonne wieder langsam zum
Vorschein. Keinen Start gemacht. Wie
thon im Saanenlager, in Nieder-
oblarn, einige Male in Trieben und nun
auch im Tessin.

Nun stelle sich die Frage, wohin 1996,
Viele Lleidensgenossen wichen nach
Sudfrankreich aus. Einige Unentweg-
te zog es wieder nach Osterreich,
andere machten den Sprung nach

Afrika.

Im Klub war keine Rede davon, das
Ascona-lager zu wiederholen. Ich
befirchtete schon, den Superschlau-
chen im Tessin, wie wir sie beim ersten
Mal erlebt hatten, endgiltig Adieu
zu sagen. Bis eines Tages Christoph
Hammerschlag ~ Uberraschend  vom
Ascona-lager 1996 sprach. Spontan
agte ich zu. Lleider stellte sich spater
neraus, dass uns mit der Anmeldung
in Ascona einige andere Gruppen
zuvorgekommen  sind.

Ascona ist ein herrlich gemitlicher
Platz. Aber mit einer begrenzien Ka-
pazitdt fir Segelfligzeuge. Der dort
stationierte  Schlepper vermag  mit
seinen 90 PS in einer Stunde kaum
mehr als zwei Segler auf die Klinkhs-
he zu beférdern. Ausserdem ist zwi-
schen 12:00 und 14:00 sowieso Pau-

se. Da sind uns die Motorsegler ein-
deutig im Vorteil. Sie kénnen kurz vor
zwdlt noch einer nach dem anderen
raus aus Ascona, wdhrend der Kreis
der Motorlosen ihnen  sehnsiichtig
hinterherschaut.

Anfangs April 96 war noch nicht be-
kannt, ob wir nach Ascona kdnnen,
welche Schleppmaschine uns in die
himmlischen Hoéhen beférdern sollte,
welche SG-Piloten teilnzuehmen ge-
denken und ob uns der Vorstand
Uberhaupt ein Flugzeug zusprechen
wirde. Als dann endlich klar wurde,
dass wir in locarno Magadino unser
Basislager aufschlagen werden und
dass uns zusammen mit einem dort
stattfindenden Akrokurs ein Robin von
Gruyére zur Verfigung steht, stellten
Gempeler Jirg und ich einen Antrag
an den Vorstand, einen Discus fir die
zwei Wochen nach Ostern entfithren
zu dirfen. Zu uns gesellten sich dann
noch Marco Robbiani und Martin
Zumbrynnen, die leider nur eine Wo-
che mit uns verbingen wollten. Zuletzt
trat noch Lilly Grundbacher und
Marcus Meyer mit der Absicht in Er-
scheinung, ebenfalls am Llager teil-
nehmen zu wollen. Nun standen wir
vor der unerfreulichen Situation, dass
sechs Piloten zwei Flugzeuge teilen
sollten. Ausserdem klarte sich ein Miss-
verstandnis auf. Wir wussten nicht,
dass der Vorstand Llilly Grundbacher
schon vor ihrer Reise nach Nepal ei-
nen Discus fir das Ascona-lager zu-
gesichert hatte. Damit war das Ge-
such um einen Discus fir das Asco-
na-lager hinféllig.

Im letzten Moment kam uns in den
Sinn, einen Doppelsitzer zusdtzlich zu
beantragen. Wir waren sehr froh
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dariber, dass wir beim Vorstand auf
Versténdnis stiessen und nach weni-
gen Telefongesprachen die Geneh-
migung erhielten, eine ASK21 mit
nach locarno zu nehmen. Zuletzt war
noch das Problem zu lésen, welches
Auto den schweren ASK21-Anhénger
zichen kénnte. Als Garagist war Jirg
Gempeler in der lage, kurzfristig ein
entsprechendes Fahrzeug zu organi-
sieren.

Bieri Roland flog den Robin von
Gruyére nach locarno. Er selbst konn-
te aus beruflichen Griinden nicht
teilnehmen, somit waren wir schlepp-
massig auf die Organisation in locar-
no angewiesen.

Endlich war es soweit. Christoph Ham-
merschlag, Reiner Rychener und
Markus Bracher eilten am Griindon-

Die Monte Rosa - Gruppe
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nerstag in die Sonnenstube voraus,
wo Reini und Christoph am Flugplatz
locarno und Markus in Ascona das
lager eréffneten. Christoph  benutz-
te den besinnlichen Karfreitag, um
seinen Anhdnger auf einen 7-poligen
Stecker umzuriisten. Tags darauf ent-
schlossen sich Christoph und Reini -
vielleicht das “Réduma-Wetter” igno-
rierend - auf die Sass da Grim {Ort
der Kraft) zu wandern, um fir die zu

erwartenden  Segelflige Kraft und
Musse aufzutanken.
Am  Ostersonntag versprach  das

Wetter, Christoph das Standard 28 %
Dreieck von locarno nach Varallo {l),
Teglio (Veltlin), Olivone (eingangs
Lukmanier) zu fliegen. Obwohl eine
Basis von 3200 Metern und Vierme-
ter-Schlduche sein  Segelfliegerherz




hdher schlagen liessen, verweigerten
schlechte Bedingungen um Olivone
einen erfolgreichen Abschluss des
Vorhabens. Auch am Ostermontag
brachte Christoph einen  schénen
Flug nach Hause, der ihn teilweise mit
Finfmeter-Schléuchen bis auf 3500
Metern  beférderte, dies im  soge-
nannten Rayon, welches sich grossi-
gig zwischen Monte Rosa, Simplon,
Gotthard und San Bernardino er-
streckt. Wahrend wir SG-Piloten im
slpmoos  unsere  Reisevorbereitun-
“gen teilweise im strdmenden Platzre-
gen trafen.

lilly beméchtigte sich des Discus,
Marco und Martin spannten ihr Fahr-
zeug vor den DG300-Anhénger und
zogen schon am Abend gegen Si-
den. Jirg nahm den ASK21-Anhan-
ger nach Hause und ich war anhan-
gerfrei. Wir wollten uns am Dienstag
wieder am Flugplatz locarno treffen.

Auf der Fahrt ins Tessin iberholte ich
Jirg, der sich, mit Rosi neben sich,
gemitlich Luzern ndherte. Wie iblich
trifft man schénes Wetter im Tessin an,
wenn sich die Wolken im Norden stau-
en. Als ich den Fluplatz locamo er-
chte, herrschte dort schon reges
ireiben. Christoph stand mit seinem
Golf Golf verzweifelt am Start. Prach-
tige Cumuli am Sassariente, nordlich
des Fluplatzes, liessen erahnen, mit
welchen Vario-Anzeigen zu rechnen
wiare, wenn man dort kreisend die
Kreten Gbersteigt. Aber den Schlep-
piloten schien das nicht zu interessie-
ren. Er zog immer wieder die Teilneh-
mer des Akrokurses in den Akroraum,
obwohl wir den Robin teilen sollten.
Weiter hinten stand Lilly mit dem Del-

ta Whisky bereit und dahinter Martin
mit der DG300. Alle waren bereit zu
starten.

Dann kam Reini gemitlich daher und
begrisste mich. Er hatte es nicht eilig.
Christoph setzte wieder das Standard
Dreieck auf das Programm. Alle an-

deren wollten einfach in die Luft.
Ununterbrochen landeten und  star-
teten die Akrokursteilnehmer. Das

Ssterreichische, doppelsitzige  Akro-
flugzeuge namens Fox, dessen pro-
fessioneller Fluglehrer seine Schiler
ausbildete, machte mit seinem jet-
haften Anfligen, bei denen die Kur-
ven in die Base und ins Final fast im

Messerflug  erfolgten, grossen  Ein-
druck.

Gegen 11:00 Uhr erschienen Jirg mit
Rosi. Er meisterte das Problem bestens,
das Geféhrt mit Anhénger Uber den
kleine Steg zu manévrieren, ohne ir-
gendwo anzustossen. Flugs war die
ASK21 mit Hilfe einiger Zuschauer,
welche die Akrobatik-Flige staunend
beobachteten, montiert.

Uber Mittag wurde der Flugbetrieb
fir den Akrokurs eingestellt. Aber
Schlepps fir andere Flige sind ge-
stattet. Falls der Schleppilot auf seine
Mittagspause verzichtet und falls der
Schlepper noch Sprit im Tank hat,
kann man mit einer Chance rechnen,
Uber Mittag in die Llifte beférdert zu
werden. Nur Christoph gelang es,
schon vor dem Mittag zu starten. Lilly
und Martin waren Uber Mittag dran.
Jirg und ich machten den Doppel-
sitzer bereit und kamen endlich um
14:30 Uhr in die Luft. Wie erwartet, schist-
telte und rittelte uns die Thermik sofort nach
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demKlinken, aus der Magadincebene iber
Monti di Ditto kommend, kréftig aufwaéirts.
Kaum Uber der Krete nahmen die Turbulen-
zen ab und trotzdem stiegen wir kréftig
weiter. Sofort folgten wir den préchtigen
Cumuli, die sich nérdlich des Centovalli in
regelméssigen Absténden bildeten. Mit Kurs
iber Domodossola beabsichtigten wir den
Simplon zu erreichen, was uns problemlos
mit 3600 Metern Héhe gelang. Jubelnd vor
Freude hielt Jirg alles mit seiner Videokame-
ra fest. Uber die fief verschneiten Berge des
sudlich des Goms liegenden italienischen
Teils, beférderte uns die Thermik aus dem
Valle Antigorio auf Kurs Ost immer wieder
iber 3500 Meter. Ganz im Norden quer-
ten wir die Taler Valle Maggia und Valle
Vercasca auf Kurs San Bernardino. Bald
war der zugefrorene Ritomsee sichtbar,
dann dilberflogen wir den Riicken des be-
rohmten Thermikspenders Matro, der bei
Biasca das Valle Riviera in das Valle Leven-
tina und Vale di Blenio teilt. Wir passierten
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das Rheinwaldhorn sidlich ins Galancatal,
das gemdss Jirg fir seinen guten Wein
bekannt ist, und schon befanden wir uns
am San Bernadino.

Langsam gestanden wir uns gegenseitig ein,
dass uns die Kalie trotz aller Herrlichkeit
ziemlich zusetzte. Besonders in den Beinen.
Daher beschlossen wir, uns in untere Eta-
gen zu begeben, was mit einer Anndhe-
rung an Locarno verbunden war. Wir iber-
flogen dabei den berishmt-beriichtigten |
rio-Pass, dessen Koordinaten mir in meinerr
GPS fehlten. Es handelt sich um den nied-
rigsten Ubergang zwischen dem Tessin und
dem Veltlin. Wenn man es aus dem Veltlin
kommend nicht schafft, den 2014 Meter
hohen Pass zu Uberqueren, hat man mit
Problemen zu rechnen. Denn die Strecke
zum néchsten Flugplatz, Caiclobei Sondrio,
betrdgt rund 50 Km, was mit dem Discus
allerdings drinliegt.

Mit der Hohe des Jorios ist man fir Ascona
oder Locarno bestens bedient. So drijckten



wir aufs Tempo. Mitten ber dem See, siid-
lich von Ascona, gerieten wir in einen
Schlauch, dem Jirg nicht widerstehen konn-
te. Was macht man auf 2000 Meter iber
Llocarmno? Na ja, vielleicht Luino ansehen?
Wie gedacht, so wurde es gemacht. Die
Hahe iber den See abgleiten gelang uns
nur bedingt, denn immer wieder hob es uns
hinan.

Also raus mit den Bremsen und run-
ter. Um 18:30 Uhr setzten wir auf.
Llavter glickliche Gesichter umga-
“en uns am Boden. Christoph erle-
digte seine Aufgabe mit Erweiterung auf
456 Km mit einem Schnitt von 90 Km/h.
Lilly war vom Discus entziickt, Martin
schwarmte von den Schléuchen und fiir Reini
schien alles normalverlaufen zu sein. Leider
musste Marco zu einer Beerdigung und konn-
te daher noch nicht mitschwarmen.

Mit dem geselligen Teil beendeten wir den
phantastischen Flugtagim Flughafenrestau-
rant. Bracher Markus gesellte sich aus As-
cona kommend zu uns. Die

wiinschten Zeit zu starten. Wieder wurden
wir das Gefihl nichtlos, nur mit Ellenbogen
in die Luft zu kommen. Erstum 12:15 setzte
sich mein Schleppzug in Bewegung, ob-
wohl bei diesem Wetter der erste Schenkel
bereits hatte umrundet sein kdnnen. Wie
gewohnt, gings nach dem Schlepp wieder
mit vier bis finf Metern an die Basis. Zigig
erreichte ich Varallo. Doch die schwarze
Basis dort befand sich etwa auf 2200
Metem. Christoph folgte mir und warnte
mich auch wegen der nicht gerade komfor-
toblen Hahe. Aber das schwarze Ding
nordlich von Varallo hielt den Discus im
Geradeausflug auf gleicher Hshe. So zi-
gig wie ich kam, kehrte ich nach locarno
zurick, wo ich den Monte Ceneri nahm.
Das diffuse Licht aus dem Norden machte
mir zusehens Sorgen, denn ich konnte mir
die Wetterlage nicht erkléren. Aus dem
Norden kam eine milchig weisse Schicht
Uber den ganzen Hauptkamm gezogen, so
dass ich am Jorio beschloss, auch wegen

einen hielten Pizzas fiir un-
widerstehlich. Reini konn-
te nicht erkennen, ob sein
Truthahnschnitzel tasdch-
lich eins war oder vielleicht
ein Uberfahrenes und platt
gedriickten Huhn, Jeden-
“lls meinte Reini am néch-
sten Morgen, dass ernoch
mit der Verdauung des
UFOs (unidentifizierbares
Fress-Objekt) beschaftigt
sei. Mir ging es wie Reini.

Am 10.4.96 war die Rei-
he an mir, das Standard

Dreieck in Angriff zu neh-
men. Trotz bester Vorberei-
tung gelang es uns allen

wieder nicht, zur ge-
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der geringeren Basis im Velilin, meine Auf-
gabe vorzeitig zu beenden. Christoph gab
ebenfalls auf und war schon am Boden, als
ich um 16:45 Uhr landete.

Marco waram Morgen gekommen, um mit
der DG 300 seinen Heimatkanton Tessin
erstmals aus der Luft zu erkunden. Jirg hatte
sich wieder in den Doppelsitzer gesetzt, um
diesmal mit Martin die Fliegerei zu genies-
sen.

Leider endete der Tag wieder auf die glei-
che Art im Flughafenrestaurant wie gestern.

Am nachsten Tag, Donnerstag dem
11.4.96, sollte Regula eintreffen. Morgens
zog eine kleine Stérung vom Stiden her Uber
das Tessin und brachte, leider fir die Vege-
tation, nur wenig Regen. Am Wasserstand
des Lago di Vogrono (Verzasca) sah man
deutlich die Trockenheit, an der das Tessin
auch heuer wieder litt. Nachmittags klarte
es deutlich auf, was den Akrokurs wieder
aktivierte. Am Fluplatz gibt es genug Gele-
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genheit, sich die Zeit zu
vertreiben. Diesmalwaren es
die Flugplétze in ltalien,
deren Koordinaten Chri-
stoph aus dem AIP besorgte
hatte. Ich ergdnzte das
Waypoinffile auf dem PC
und Uberspielte es auch auf
die GPS der Kamaraden.
Das GPS leistet schon wert-
volle Hilfen. Das Kartenstu-
dium im Fluge kann man
reduzieren, wenn beispie’
weise Varallo unter dem
schwarzen Vorhang zu su-
chen ist. Und auch mit dem
Rechner gekoppelt die ndti-
ge Hoéhe zum nachsten Punkt
abzulesen, ist immer noch
besser, als sich im Fluge mit
Karte und Schieber zu bela-
sten.

Christoph und Reini nutzten den fluglosen
Tag zu einer Wanderng im Softo Ceneri.
Abends machten es sich Regula und ich in
der bewahrten Locanda Ticinesi in Ascona
gemutlich.

Ein wunderbarer Morgen kiindigte
am 12.4.96 gutes Streckenwetter an.
Ein wenig aufgeregt machte ich mich
auf den Weg zum Flugplatz, weil ic’
mir die Aufgabe locamo, la Thuile;
Teglio mit rund 500 Km gestellt hatte.
Nun gesellte sich auch Meyer Mar-
cus zu uns. Wir hielten ein kleines Brie-
fing ab, denn eigentlich sollte Marco
die DG 300 satteln und Lilly oder Jirg
den Discus nehmen. Nun meinten
Marcus und ich als Streckenanwér-
ter aber, dass wir wie in Bern Vorrang
hatten. Diese Meinung teilten aber
nicht alle. Trotzem einigten wir uns
darauf, dass Marco und Jirg die



ASK21 nehmen, Lillyam Boden wartete und
ich mit dem Discus meine Aufgabe ange-
hen kénne. Dieser Tag schien in allen Din-
. gen daneben zu gehen. Kurz vor dem er-
sten Start kehrie der Wind. Ein Teil der Flug-
zeuge begab sich in die andere Richtung,
so konnten die zuerst starten, die zuletzt
kamen. Dann drehte der Wind abermals in
die andere Richtung. Seit 10:00 Uhr war
ich startbereit, aber in die Luft kam ich wie-
der erst nach 12:00 Uhr. Auf dem Weg
nach Domodossola berichtete mir Marcus,
‘ass unser Vorhaben nicht gelingen wer-
Je. Das Aostatal war bewdlkt. Kurzum
entschloss ich mich, zuriickzukehren und Lilly
den Discus zu iberlassen.
Ubergliicklich kehrten Jirg und Marco aus
dem Veltlin zuriick und wiesen einen Super-
schlauch mit nahezu 5 Metern integriert und
iber 1000 Meter Hohengewinn nach. Auf
dem Barogramm war das wie die Eigernord-
wand abgebildet.

Christoph vergnigte sich im
Rayon, nachdem sich die Ta-
gesaufgabe als nicht mach-
bar erwies.
Marcus brach seinen Flug
sidlich des Monte Rosa-
Massivs ab und kehrte eben-
falls mit der unerfillten Auf-
abe zuriick, damitauch Lilly
v ihrem Flug kam.

Wenn das Wetter wie am
13. und 14. April keinen
Flugbetrieb zulasst, bieten
sich verschiedene Méglich-
keiten an, die fluglose Zeit
zu Uberbriicken. Trotzdem
entschlossen sich Martin und
Marco, uns mit der ASK21
zuverlassen. Sowares auch
abgesprochen. Sie kehrien

nach Bern zuriick. Bei einem so kleinen Lo-
ger wie dem in Locamo unternehmen die
Teilnehmer meist zusammen etwas, um ih-
ren Horizont zu erweitern. So kommt man
sich nGher, versteht sich besser, lert Situa-
tionen kennen, mit denen man nicht im
geringsten zu fun hat. Beispielsweise er-
tahrt man, wie eine DC10 in Katmandu zu
landen ist, etwas iber die Schonheiten von
Nepal, Interessen und Neigungen der Ka-
meraden und auch iber die ganze Proble-
matik einer Geschlechtsumwandlung. Das
alles dient dazu, sich gegenseitig besser zu
verstehen und akzeptieren zu kénnen. Da-
bei stehen VWanderungen, Spaziergange,
Besuch von Ausstellungen oder Geschéften
auf dem Programm. Auch ein Besuch des
Marktes in Luino ist nicht zu verachten. Bei
solchen Gelegenheiten nutzt man die Zeit
auch dafiir, um Geistiges aufzufillen, denn
wer wiirde wohl nein sagen bei einer Ein-
ladung zu einem kleinen Drink aus einem
ganz kleinem Glase Natirlich nur an sol-
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chen Tagen! Jirgs Rosi verliess uns eben-
falls am Sonntag.

So verbrachten Regula und ich den Sonn-
tag faulenzend in Ascona, wo wir unmittel
bar neben dem Flugplatz logierten. Fir
Montag schien sich eine iiberaus starke
Hochdrucklage zu entwickeln. Weilam 15.
April Jirg endlich den Discus fliegen solle
und Lilly mit der DG300 an der Reihe war,
stellte ich mich auf Bodendienst ein. Wir
préparierten Jirg schon Tage zuvor, seinen
noch ausstehenden 500er zu fliegen. Er
liess sich davon berzeugen dass es not-
wendig sei, sich darauf vorzubereiten und
war daraufhin emsig dabei. sich die dazu
notwendigen VWendeorte bei allen zu erfro-

en.

,%Js ich morgens in den Garten trat,
war ich Uber das trockene Gras er-
staunt, obwohl die ganze Nacht
wolkenloser Himmel herrschte. Das bedeu-
tete, dass es sehr wenig Wolken geben
wiirde. Der Akrokurs endete am Sonntag.
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: ﬁ STARTTAFE

Daher waren nur noch der
Restbestand der Berer und
Max Baumann mit seinem
Motorsegler anwesend. Chri-
stoph sorgte dafir, dass der
ansdssige Obmann namens
Vetterli uns seine Mittagspau-
se zur Verfigung stellen und
uns Uber Mittag in die Lifte
beférdern wirde.

Jirgs 500er-Unterlagen wa-
ren zur Unterschrift bereit, die
nur der Obmann Vetterli ¢’
Kommissér geben konnte.
Es war ein wolkenloser Tag
mit tiefblavem Himmel. Zu-
néchst blies eine kleine Brise
aus Westen. Reini wdrmte
den Robin vor, damit Herr
Vetterli keine Zeit verlieren
sollte. Kurznach 12:00 Uhr:
Eine Staubwolke und schon stand der Lan-
cia Vetterlis am Parkplatz. In BusinessKlei-
dung hetzie er zum Robin, liess ihn an und
stand wenig spater am Start, wo Jirg seine
Unterlagen noch unterschreiben lassen
musste. Endlich klinkten wir den Discus ein,
Vetterli wollte starten, aber der Wind dreh-
te im gleichen Augenblick auf Ost und blies
so stark, dass nichts anderes brig blieb,
als die Startrichtung zu énderm. Bis wir die
vier Flugzeuge auf der anderen Seite he
ten, verging wieder viel Zeit. Ich war mi
der DG300 im Schlepptau zum Startplatz
unterwegs, wihrend Jirg startklar aufs Klin-
ken wartete. Die Seilringe waren aber so
dick, dass Reini den kleinen Ring kaum zur
Klinke brachte. So musste Jirg wieder aus
dem Flugzeug, klinkte selbst, stieg wieder
ein, machte sich fertig und los ging's.
Hier sei erwdhnt, dass gerade bei solchen
Situationen die Eile gebremst werden soll-
te, denn es bieten sich dabei einige Unter-
lassungssiinden an, die sich entsprechend



nachteilig auswirken kénnten. Also Vorsicht
bei unerwarteten Handlungen ausserhalb
des normalen Ablaufes. _
Endlich waren alle in der Luft und ich
begab mich zurick nach Ascona, um
mit Regula mittels Seilbahn auf die
Cardada zu fahren. Llillys Funkgerét
diente dazu, mich iber die Tatigkei-
ten der Kameraden in der Luft zu in-
formieren.
Von der Cardada aus bekam ich mit,
wie schwer es ist, sich Uber dem Cen-
valli in einer Héhe zwischen 4000
und 5500 Metern genau iber der
Staumaver Palagnedra  zu treffen.
Jirg und Christoph fihrten intensive
Gespréche dariber. Je grésser die
Hohe, desto ungenaver werden die
Positionsangaben. Belustigt nahm ich
zur Kenntnis, wie zwei Blinde fangen
spielten. Ich mischte mich aber nicht
ein. Jedenfalls wusste ich, dass Jirg
seinen 500er abgebrochen hatte und
nun den 3000er anvisierte. Jirg traf
auf seiner Gipfelhdhe -20° an, Chri-
stoph auf 5600 Metern -25°.
Die Fligeloberflache des Discus sah
im Schein der untergehenden Son-
ne, die in einem flachen Winkel viele
Risse erkennbar machte, dramatisch
aus. Spdter in Bern waren sie weitge-
“»nd  verschwunden.
~Abends kam es zum grossen Fest,
denn Jirg schaffie den 3000er. Er kam
nicht billig davon. In seinem neuen
Llogis, in Vira am sidlichen Ufer des
lago Maggiores gelegen, liessen wir
ihn hoch leben. Inzwischen leuchte-
ten die Lichter von locarno romantisch in
der Finsternis Uiber den See.

Ein Zwillingstag zum 15.4, war der 16.4.
Mit einer Ausnahme allerdings. Fast
kein Wind mehr am Boden. Und wieder

wolkenlos bei sirahlend blavem Himmel.
Vetterli erschien auf die gewohnte Art.
Christoph startete als erster, gefolgt von mir
auf dem Discus und dann von Jiirg auf der
DG300. Zuletzt erhob sich Max Baumann
mit seinem Motorsegeler in Vetterlis Schlepp
in die Hohe.

Das erste Mal kam ich in den "Ge-
nuss” mit Vetterli zu schleppen. Spa-
ter am Boden waren wir uns einig,
dass man manchmal am liebsten die
Augen geschlossen hatte, bei der Art
der Anngherung an die Hénge.
Christoph klinkte wahrscheinlich  zu
tief. Ich auf 1800 Metern. Der Hang
am Sassariente schien heute Siesta
zu halten. Christoph sank unaufhalt-
sam. Ich folgte ihm. Er versuchte sein
Gliock am Monte Ceneri, der ihm aber
auch nicht hold war. Nach einer Stun-
de war er am Boden, indessen sich Jirg
und ich nach einem Absacken bis 1500
Meter langsam wieder in die Hohe kampf-
ten. Immerhin erreichten wir dann mehr als
3000 Meter. Wir wechselten ins Calanca-
tal, wo offenbar in grosseren Héhen sich
Wellen bildeten. Das Hin- und Herfliegen
in der Welle reizte mich nicht mehr. Ich
entschloss zuriickzukehren und den Rest des
Tages am Boden zu verbringen. Reini be-
fand sich ebenfalls im Calancatal.

Kurz bevor ich mit dem Absinken begann,
rief ich Max Baumann auf, der sich iiber
Pontresina auf 4300 Metern meldete und
mitteilte, dass er im Velilin hervorragende
Thermik angetroffen hatte. Das hérte auch
Reini und Jirg. Ich beschloss, auch ins En-
gadin zu fliegen. Reini flog voraus, Jirg
wollte lieber zum Simplon und verabschie-
dete sich daher. Reini markierte einen sché-
nen Schlauch &stlich von Chiavenna, der
mich auf 3400 Meter brachte. Ohne wei-
tere Kreise erreichte ich Silvaplana auf 3200
Metern und nahm Kurs auf Muottas Mu-
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ragl, der bekannt Thermikberg im Engadin.
Doch was Reini widerfuhr, geschah auch
mir. Mit 5 Metern abwarts, war die schéne
Hahe bald dahin. Er holte seinen Zwirbel
hervor, der ihn wieder hinauf brachte. Als
"Zwirbelloser” flog ich auf den Ratvon Max,
der sich immer noch auf iber 4000 Metern
befand und mich beobachtete, geradewegs
iber Pontresina nach Siden, und tatséch-
lich ging’s dort wieder aufwarts.

Mit 3900 Metern fand ich mich iber dem
Berninapass wieder. Ein traumhafter Blick
iber die vollkommen- wolkenlosen Alpen.
Im VWesten prasentierte sich das Massiv des
Monte Rosa ganz markant. Das Rheintal
lag im Norden. Ein Anblick, wie er nicht
schoner sein kénnte. Plétzlich ein Knacken
im Funk, dann ein Gerdusch als ob jemand
davernd qurk, qurk, qurk kréchzte, und die
Batterie gab nur noch Strom fiir die Rechner-
anzeige aus dem GPS. Wenn man das

veriraute Audiovario nicht mehr zur Verfi-
gung hat, fihlt man sich ganz einsam. Kein
Piepston bestatigt Thermik. Nun ja, die Si-
tuation nehmen, wie sie istl

Ich querte via Valle di Campo Moro ins
Veltlin und nahm Kurs auf den Jorio. Lang-
sam schmolz meine Reservehdhe von 200
Metern ber dem Gleitpfad dahin. Jeden-
falls gelang es mir, wenn auch nur knapp,
die Kette zu Uberfliegen. Ja ja, der Jorio
hat'sin sich. Christoph und Lilly iberpriiften
nach der landung die Batterie. Ergebnis:
Unter Belastung war sie “down”.

Alle waren wieder zufrieden mit dem Flug
tag, ausser natirlich Christoph.

Ich habe mich schon damit abge-
funden, mit dem Flug ins Engadin das
Tessinlager abgeschlossen zu haben.
Christoph, Reini und Markus Bracher
machten sich am néchsten Tag (17.4.) fir

Im Cockpit des Mini Nimbus. Unfen in der Mitte die Temperaturanzeige
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die Rickreise bereit. Mit Eifer putzien wir
den Robin im Hangar. Er sah wieder glén-
zend aus. Das Wetter lud zu Spaziergén-
gen ein, aber nicht zum Fliegen. Nun wo-
ren nur noch Lilly, Jirg und ich Platzhalter.
Und auch Max Baumann war noch da, der
es sich auch iberlegte, nach Hause zu rei-
sen. i

Regula, Jirg und ich genossen einen
Spaziergang iber den Rémerweg
von Ascona nach Ronco. Auf einer
Terrasse eines schén gelegenen Ho-
ls liessen wir uns zu einem Kaffee
ond Kuchen nieder und freuten uns
iber die herrliche Aussicht. In einem
kleinen Grotto in Arcegno, oberhalb
Ascona, beendeten wir den stressfrei-
en Tag.

Die Aufbruchstimmung hatte schon
so stark um sich gegriffen, dass nie-
mand von uns am ndchsten Morgen
beim Eintreffen am Flugplatz ans Fliegen
dachte. Von Christoph eingewiesen, Herrn
Vetieri wegen Schleppwiinschen anzuru-
fen, machten wir Gebrauch, um fir heute
abzusagen. Er war im Biro abwesend.
Seine Sekrefdrin teilte mit, dass Vetterli ge-
gen Mittag am Flugplatz aufkreuzen wiir-
de. Lilly kam mit der Mitteilung vom AlS,
dass Stefan Honegger den Robin am Nach-
sittag nach Gruyére fliegen wirde. Somit
wegannen wir langsam ans Aufrdumen zu
denken.

Plétzlich erschien Max Baumann. “Bei
dem Wetter wollt ihr nicht fliegen2 Ich
schreibe eine Strecke aus!”. Wir wa-
ren ganz erstaunt dariiber, dass un-
sere Aufbruchstimmung grésser war
als die lust zv fliegen. Es war der zin-
dende Funke. Wir montieren.

lch schrieb noch schnell das Stan-
darddreick aus. So gegen 11:30 Uhr

waren wir bereit zu starten. Aber der Vetter-

/\ 4000m -

200 m

So steigt man mit dem Mini Nimbus ab,
wenn man kalte Fiisse hat: Aus 4000 m bis
zum Aufsetzen in 10 Min. Der steile Teil
entspricht 13,5 m/s bei nur 120 kmh.

li kam nicht. Oh Gott. Hat etwa seine Sekre-
tarin ihm ausgerichtet, dass wir gar nicht
wollten...2

Max war sich der Warterei Uberdris-
sig, holte seinen Zwirbel hervor - und
weg war er. Wiirde Vetterli wohl noch
kommen2 Ausser uns Dreien, Jurg, Li-
lly und mir war der Flugplotz ganz ver-
einsamt. Nur die Fliegerstaffel mach-
te Kapriolen iber dem Platz.
Plstzlich eine Staubwolke... und Vet
teri traf ein. Um 12:37 war ich in der
Luft. Zigig ging’s nach Varallo. Diesmal
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fotografierte ich aus 2700 Metern den er-
sten Wendeort. Plétzlich im Funk: “Bambini
Bern von Victor Charly”. Hirzel Res kam mit
seinem Venlus von Lienz in Osttirol bis nach
Sondrio. Spéter meldete er sich am Tonale
auf Gber 4000 Metern wieder ab.

Ebenso zigig gelangte ich zum Jorio und
querte ins Veltlin. Friher als erwartet umrun-
dete ich Teglio. Dann verabschiedete sich
wiederum die Batterie. Ein Superschlauch
brachte mich am Monte Canale, nérdlich
von Caiolo, von 2400 auf 3700 Meter,
was genugte, recht schnell bis zum Rhein-
waldhomn zu fliegen. Etwas vorsichtiger
umrundete ich Olivone, um miteinem Schnitt
von 105 Km/h zum Ausgangspunkt Monti
di Ditto zuriickzukehren. Nach dem Foto
nahm ich Gbermitig die Erweiterung in
Angiff. San Bemardino war das Ziel, das
bald erreicht war. Auf dem Weg zum Sim-
plon, den ich als ndchsten Wendepunkt
wahlte, traf ich einen Adler, dem ich im
Bewustsein an die letztiéhrige Kollision ganz

schnell davonflog. Leider meinte es der We-
sten wettermdssig nicht so gut mit mir. Bei
Varzo nahm ich zur Kenntnis, dass der Sim-
plon wegen Schaverfronten nicht erreich-
barwar. Zu diesem Ubel gesellte sich nord-
lich von Domodossola ebenfalls Regen, der
die Fligel bedrohlich nass werden liess. Ich
sah nicht einmal mehr ins Centovalli, weil
die Berge vor mir so hoch waren. Zum Gliick
stieg es am Rande der Regenfront so gut,
dass ich mir keine Sorgen mehr machen
musste. Mit Volldampt folgte ich dem
"GOTO Menti di Ditto” am GPS, welch
mit den eigenen Batterien noch funktionie:-
te. Das letzte Foto und der Abstieg begann.
Um 18:30 Uhr war der Flug beendet.

lch war sicher, dass Jirg die Heimrei-
se bereits angetreten hatte. Er war
aber so "fluggeil”, dass er nach der
Llandung von Lilly so lange ausharrte,
bis der Motorsegler mit Christoph und
Stefan eintraf und sich dann in der DG 300
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um 17:00 Uhr noch einmal mit dem Robin
in die Lifte beférdern liess.

Was fir einen Tag hétten wir beinahe
verpasst! Fast wdren wir das Opfer
eines  "RGuma’-Phdnomens  gewor-
den, was diesmal allerdings nichts mit
dem Wetter zu tun hatte. Ausserdem
muss ich eingestehen, dass die "Zwir-
belpiloten” doch gewisse Vorteile fir

lienz 1996

Bericht von Andreas Hirzel

Nachdem ich besonders von Andreas
Deutsch, aber auch von Kollegen der SG
Bern viel Gutes iber Lienz gehért hatte, be-
schloss ich dieses Frihjohr mal nicht im Tes-
sin, sondern im Osttirol zu fliegen.

Llienz -Nikolsdorf ist von Bern aus via
Arlbergpass, Innsbruck, Waérgel, St.
Johann, Kitzbihel, Pass Thurn, Mitter-
sill, Felbertauernstrasse problemlos er-
reichbar.

“e Fahrstrecke betragt 630 km, zum grés-
sten Teil Autobahn.

Kurz vor Wargel platzte der Pneu des
rechten Anhéngerrades und da man
in Osterreich auf der Autobahn mit
Anhénger 100km/h fahren darf, ge-
schah dies bei einer Geschwindigkeit,
die ich hier nicht genauver erwéhnen méch-
te. Die herumschleudernden Pneureste ris-
sen den PlasticKoffligel auf Nimmerwie-
dersehen weg. Alles verlief zum guten Glisck
absolutharmlos, sogar das Reserverad hatte
genigend Aty’s drin.

sich verbuchen kénnen, was die Unabhan-
gigkeit in solchen Situationen befrifft, wie
wir sie heute vorfanden.

Mit grosser Freude durfte ich fir mei-
nen Flug 499 Punkie notieren.

Es war ein erfolgreiches lager. Ich freve
mich bereits darauf, néchstes Jahr im Tessin
2v fliegen.

Gerd Wenger

Der Flugplatz liegt ca. 10 km ostsiidéstlich
der Stadt Lienz im Oberdrautal und weist
eine Hartbelagpiste von 600 m Lange auf.
Als ich am Ostermontag Abend dort ein-
traf, zéhlte ich etwa 40 Anhénger, 25
davon mit Segelfugzeugen ohne Motor, der
Rest waren entweder Selbststartende oder
solche mit Heimweghilfe.

In der Folge erwies sich der Schleppbetrieb
als problemlos, waren doch sténdig zwei
Robinim Einsatz. Die Schleppreise sind eher
hoch, ein Schlepp auf 700m Grund kostet
gute 60 Franken. Um frih starten zu kén-
nen, genigte es, das Segelflugzeug frish,
alsoetwaum 7 Uhr 30 zu montieren und an
den Start zu stellen; nachher kann gemiit-
lich gefruhstickt werden.

Bei starkem Nordwind erlaubt die Lage des
Flugplatzes keine Starts, da die Turbulen-
zen zu heffig sind. Genau diese Wetterla-
ge stellte sich in der Woche nach Ostern
ein und es konnte wéhrend 4 Tagen nicht
geflogen werden. Ich vertrieb mir die Zeit
mit Beschaffen eines neven Koffligels und

21



dessen Montage. Die Beleuchtungsvorschrif-
ten fir unsere Anhénger gaben mir leicht zu
denken. Die Deutschen habenKoffligel ohne
iegliche Lampen oder Katzenaugen an ih-
ren Anhangern.

In der zweiten Woche flaute der starke
Norwind ab und das Wetter wurde immer
besser. Am Donnerstag war leider die Pro-
gnose fir die Sidschweiz schlecht
und ich entschloss mich zu einem Flug
ohne auszuschreiben. Welcher Irrtum!
Da ich erst kurz vor' 12 Uhr in die Luft
kam, war nicht daran zu denken,
nochmals landen zu gehen und noch
auszuschreiben. Soflogich dann mit Basis-

héhen von gegen 4000m/M ins Veltlin und
kehrte etwas westlich Sondrio um, flog dann
noch an den Dobratsch bei Noetsch im
Gailtal. Flugstrecke 630km, Schnittca 110
km/h. Mehrmals an diesem Tag konnte ich
integriertes Steigen von 5 m/sec.
ablesen. Wéhrend dieses Fluges hatte ich
Funkkontakt zu Gerd Wenger, der von
Ascona aus ein Dreieck ausgeschrieben
hatte.

Die Wetterprognose fiir den néchsten Tag
beurteilte ich als noch besser (leicht abbau-
endes Hoch) und so schrieb ich folgend
Flug aus:

Iselsberg Kirche (Ausflugsort NE Llienz
1118m/M) - Colico Kirche (Ot zu oberst
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Auf der Karte ist ebenfalls das Fluggebiet ab Locarno dargestellt.
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am Comersee, Ostufer) - Noetsch im Gail
tal (Flpl), 674 km.
Wie vorher beschrieben montierte ich den
Ventus um 7Uhr30 und konnte so meinen
Startzeitpunkt optimal wéhlen. Nach allen
notwendigen Vorbereitungen war ich kurz
vor 10Uhr startbereit. Ich war schon im
Begriff den Schlepp-Piloten ausfindig zu ma-
chen, um diesem meine Startbereitschaft
kund zu tun. Dieser kam mir aber zuvor und
bot mir einen Schlepprabatt von 100 Me-
tern an, falls ich bereit ware kurz vor halb
If zu starten. In Osterreich bezahlt man
nach Schlepphdhe.
Schonim Schlepp musste ich feststellen, dass
die guten Verhdltnisse des Vortages auf

keinen Fall erreicht werden konnten, da sehr
starker Dunst Uber den Alpen lag. Mit leicht
ged@mpftem Optimismus flog ich nach dem
Abflugfoto (etwa um 11 Uhr} nach Westen
durch das Pustertal, bis Toblach auf der
Nordseite, wo die besten Schiduche schon
2,5 m/sec hergaben.

Bei Toblach wechselte ich genau auf Kurs
auf die sidliche Talseite und erreichte ca
10 km nérdlich Cortina d'Ampezzo eine
Krete und wieder einen guten Aufwind.
Dieser Schlauch brachte mich das erste Mal
an diesem Tag auf 3000m/M. Mit dieser
Hahe iberquerte ich das Tal siidlich Brixen
um in den Sarntaler Alpen wieder guten
Anschluss zu finden. Die Ueberquerung des
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breiten Tales siidlich Meran war kein gros-
ses Problem, die Basis gegeniber dem
Vortag aber um ca 800 m tiefer. Weil mir
ein Weiterflug direkt auf Kurs unmaglich
schien, drehte ich nach Siden und querte
die Krete ins Val di Sole, das im Westen
durch den TonalePass begrenzt ist.

Der Weiterflug erfolgte an der nérdlichen
Talseite und ich konnte beim Vorbeifliegen
die Pistenléinge des Flugplatzes auf dem
Tonale ermitteln (Privatflugplatz auf ca
1900m/M. Piste ca Tkm lang], alles noch
fief verschneit.

Im Veltlin angelangt, wahlte ich trotz kur-
zem Umweg wiederum die nérdliche Tal
seite, weil dort einige Cumuli gute Thermik
markierten. Nérdlich von Morbegno wa-
ren starke Waldbrénde auszumachen,
welche die dunstige Lluft noch un-
durchsichtiger machten.

Es stellte sich heraus, dass der Wendeort
Colico nicht optimal gewahlt war, da der
Nordwind génzlich abgestellt hatte. Nach
dem Foto erreichte ich die siidliche Talseite
Eingans Veltlin in 2100m/M aber immer
noch Uber Kretenhshe. Bis siidlich Flugplatz
Caiolo blieb ich auf dieser Talseite um dann
etwas riskant auf die Nordseite zu wech-
seln. Dabei dachte ich an eine eventuelle
Inversion, wie sie oft im Wallis anzutreffen
ist. Der Anschluss gelang problemlos, aller-
dings etwas unter Kretenhdhe. Am Osthang
des Puschlavs, NE Tirano stieg ich dann
erstmals auf 3500m/M. Ein deutscher
Segelflieger, der nach mir in Lienz gestartet
war, hatte am Tonale gewendet und melde-
te mir sehr gute Verhélinisse in den Dolomi-
ten, was mich natirlich anspornte. Der Wei-
terflug nach Osten konnte nicht wie am
Vortag auf Kurs erfolgen, die erreichbare
Hahe war zu gering um breite Téler sicher
zuqueren. Sowdhlte ich die schmalste Stelle
siidlich Meran und fand guten Anschluss in
den Samtalern. Auch die Querung des
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breiten Tales siidlich Brixen gelang chne
Mihe. Nun traf ich tatsdchlich viel bessere
Verhalinisse an und der Flug durch die
Dolomiten nach Osten konnte mit Wolken-
basis um 3500m/M mit GenuB} fortgesetzt
werden. Genau auf Kurs flog ich nérdlich
des Marmarole an den Pléckenpass, sidli-
che Seite des Lesachtales. Von dort fehlten
noch ca. 120 km bis zum Ziel und nach
dem Wechsel auf die Nordseite des Tales
Richtung Weissensee musste ich mich plétz-
lich mit 1,5m/sec steigen und 2000m/M
zufrieden geben. Diese Umsténde liess
mich das Gas etwas zuriicknehmen und icn
erreichie die Wesiflanke des Dobratsch
wiederum iber Kretenhshe. Fir die verblei-
benden 70 km Strecke zeigte mir der An-
flugrechner 1400 Meter benétigte Hohe
an. Die Kirche Iselsberg liegt auf gut 1100
m/M und so verliess ich den Dobratsch in
2500m/M um den Flugplatz Noetsch auf
den Film zu bannen.

Zuriick im gleichen Schlauch erreichte ich
nur noch 2300m/M und begann einen
Endanflug Richtung Llienz. Auf jeden Fall
reichte es fir eine sichere land ung in lienz.
Nach einem etwas ungemiitlichen Ritt ent-
lang der Krete und meist unterhalb dieser,
fand ich den letzten rettenden Bart bei Kreuz-
berg siidlich Westende Weissensee. Das
Zielfoto schoss ich kurzvor 18 Uhrin siche-
rer Héhe. Die anschliessende Landung
lienzwar der Abschluss eines sehr lehr-uria
abwechslungseichen Fluges. Die Auswer-
tung spdter in der Schweiz ergab einen

Schnitt von knapp 93km/h.

Die zwei Wochen in lienz gefielen mir
frotz relativ wenig Flugzeit sehr gut. Die
Preise sind nicht mehr wie einst in Nieder-
dblam oder Trieben, man muss fur alles
etwas tiefer in den Sack greifen.

Andreas Hirzel
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