Dezember 2001

S
NGRS
v

R
NEROR I;S({f

it

.

SEGELFLUGGRUPPE BERN



Die Redaktion wiinscht
den geschdtzten Lesern
schéne Wintersport-
erlebnisse,

ein neues Jahr voller Energie

KASSE|

und immer eine volle
Kasse!




GLIDER NEWS |

Liebe Mitglieder,

liebe Freunde der Segelfluggruppe Bern

Hoffend, die turbulenteste Zeit des Jahres im Weltgeschehen liege
hinter uns, versuche ich hier die wichtigsten Informationen aus der
Vorstandsarbeit zu vermitteln.

Die Verhandlungen mit den Partnern Skyguide, Alpar und BAZL
konnten abgeschlossen werden. Der neue ,, Flugsicherungsvertrag”
“onnte termingerecht auf den neuesten Stand gebracht werden, und
“wir haben damit ab 2002 eine tragféhige Grundlage :
fir den Flugbetrieb der SG Bern in Abstimmung mit
unseren Partnern. Ein herzliches Dankeschén
gebuihrt allen Beteiligten fur die vorbildliche und
konstruktive Arbeit. Das Papier ist zur Zeit in der
amtlichen Vernehmlassung, und wir werden zu
gegebener Zeit uber den Inhalt genau informieren.
Nicht nur, aber auch wegen der turbulenten Ent-
wicklung in der Fliegerei im Allgemeinen ist das
Projekt Biderhangar in den Prioritéten der Alpar AG etwas zuriickge-
stuft worden. Wie auch den Bauinfos der Alpar zu entnehmen ist,
durfte der Ztigel erst etwa 2003 aktuell werden. Um dafiir mit allen
Fakten gertistet zu sein, wird zur Zeit eine Arbeitsgruppe Biderhangar
gebildet mit dem einzigen Zweck, die noch fehlenden restlichen Mittel
zu beschaffen. In dieser Gruppe werden alle interessierten Stellen
involviert sein, um gemeinsam das noch fehlende Kapital von ca
140°000.- Fr zu beschaffen. Wer jetzt hier eine Kompetenz-
lberschreitung des Vorstandes oder ein Vereins-Préjudiz vermutet,
ann beruhigt werden: Es wird kein , Ubernahmevertrag” oder eine
Ghnliche Abmachung unterzeichnet, bevor nicht die Mitglieder der SG
Bern dazu Stellung beziehen konnten. Alle momentanen Aktivitdten
dienen nur dazu, eine gangbare und tragféhige Lésung auszuarbeiten.
An der HV (1.3.2002) wird der Vorstand weiter tiber Details informie-
ren.

Fur die bevorstehenden Feiertage und den kommenden Jahreswechsel
wlinsche ich den Lesern der Glider News alles Gute!

Your Captn
Peter Durig
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Der Nationale Wettbewerb 2001

Wieder einmal sind die Berner vorne dabei:

18m-Klasse

3. Fritz Krebs 2059 P
7.  Peter Ryser 1857 P
8. Roland Bieri 1840 P

12. Andreas Hirzel 1445 P
von 23 Teilnehmern der Klasse

Das ergibt im Gruppenwettkampf

1. L&gern 5736 P
2. AFG 4991 P
3. Bern 4797 P

Bestleistungen
Dreieckflug 28%:  Andreas Hirzel 531 km 24.6.
Fritz Krebs 531 km 24.6.

Wir gratulieren unseren Helden heftig und wiinschen ihnen auch in der
ndchsten Saison viel Erfolg. Dazu braucht es nicht unbedingt ein 18m-
Schiff. Gerade in der Clubklasse hdngen die Trauben wesentlich
weniger hoch. Just try it!

Wendepunkt
Taubenlochschlucht

In der Folge einige passende Gedanken von Peter Ryser:
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Segelfliegen — Streckenfliegen

Anlass zu diesem Artikel gibt mir die Feststellung, dass ich zur Zeit noch
der einzige Pilot bin, welcher regelmdssig mit Gruppenflugzeugen der
SG Bern Streckenfliige ausschreibt. Selbstversténdlich ist mir klar, dass
wdhrend der Saison auch ab und zu ein Testat oder FAI-Flug (50km, ev.
auch mal ein 300er) mit Gruppenflugzeugen geflogen wird. Die
Situation fiihrt dazu, dass regelmdssiges Streckenfliegen als aufwendig
und schwierig eingestuft wird.

Dies steht eigentlich in krassem Gegensatz zum zur
Verfligung stehenden Material.

Ich méchte mit den folgenden Betrachtungen
méglichst viele — auch junge Pilotinnen und Piloten —
motivieren, in der ndchsten Saison am Nationalen
Segelflugwettbewerb (NSFW) teilzunehmen.

Warum eigentlich pladiere ich fiir die Teilnahme am ,
NSFW? Einen Flug auszuschreiben bedeutet viel ; ;
mebhr als sich , etwas vornehmen”. Es bedeutet: die eigenen Grenze Peter Ryser
kennen lernen, Meteo studieren, geographische Méglichkeiten

ausloten, sich permanent verbessern, hartndckig ein Ziel verfolgen. Der
technische Aufwand des , Ausschreibens” ist nicht sehr gross, sobald

man etwas Routine hat. Jedoch ist der psychologische Aufwand — vor,

wdhrend und nach dem Flug - , die mentalen Hindernisse zu

Uberwinden, schon ein grésseres Stiick. Auch wenn am Anfang der

Aufwand gross erscheinen mag, der Ertrag ist noch viel grésser.

Es lohnt sich. Segelfliegen wird zur sportlichen Herausforderung.

Lebenslanglich.

Voraussetzungen fiir das Streckenfliegen

Eine Pilotin oder ein Pilot braucht eigentlich nur das Brevet und
regelmdssiges Training. Andere Voraussetzungen sind firs
Streckenfliegen nicht nétig. Geméss tiblicher Definition ist ein
Streckenflug ein Flug, bei welchem der Trichterbereich zum
Heimflugplatz verlassen wird. Dies ist in der SG Bern im Rahmen des
Testatreglements leicht méglich. Fir die Teilnahme am NSFW muss
noch — vorgdngig, d.h. im Winter — eine Lizenz beim Segelflugverband
gelést werden. Daselbst kann auch ein Reglement bezogen werden —
ebenfalls im Internet. Die Fliige missen mit Logger dokumentiert
werden.
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Technische Voraussetzungen

Alle Flugzeuge der SG Bern erfiillen, mit Logger ausgerustet, die
Bedingungen zur Teilnahme am NSFW. Auch Testatfllige kénnen
eingereicht werden.

Ein Problem besteht darin, die doch komplexen Systeme bedienen zu
lernen. Dies beginnt bei den fest eingebauten Instrumenten,
insbesondere den Flugrechnern. Viele Piloten kennen die méglichen
Optionen nicht oder schlecht. Dann der Logger, die GPS Navigation,
die Sauerstoffanlage, Wasserballast. Alles muss getibt werden. Weshalb
wird nicht vermehrt mit Wasserballast geflogen? Die modernen
Flugzeuge fliegen viel besser. Weshalb wird nicht jedes Mal der Logger
eingebaut, damit der Flug ausgewertet werden kann?

Wende am Jura:
.Raketenstaion”

Gestern, heute

Ich bléttere in alten Ranglisten.

1982 erfliegen, gewertet im NSFW:

Roland Bieri, Jungflieger, Bronzemedaille, mit Fliigen von ca. 130, 200
und 150 km.

Andreas Hirzel; ca. 550 und 550 km (!)

Peter Béhlen, ca. 280, 350 und 350 km
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Fritz Krebs, ca. 400, 600 und 550 km (!), Rang 4 in der 15m Klasse.
Peter Ryser, ldngst nicht mehr Jungflieger, Fliige von ca. 95 (!), 220
und 280 km.

Wie sieht dies 19 Jahre danach aus? Im Jahre 20017

Fritz Krebs, ca. 700, 600 und 500 km (!), Rang 3 in der 18m Klasse.
Roland Bieri, Fltige von ca. 600, 600 und 600 km.

Andreas Hirzel; ca. 650 und 530 km

Peter Ryser, Flige von ca. 610, 507 und 430 km.

Frage: wo sind die neuen Namen? Es ist héchste Zeit, dass unsere
unerfahreneren Pilotinnen und Piloten beginnen, regelméssig ,, auf
Strecke zu gehen”. Damit verkn(ipft ist némlich eine persénliche
Entwicklung, welche — ohne Ende — zu wunderbaren Erlebnissen fahrt,
die ohne Streckenfliegerei definitiv verschlossen bleiben.

Der persénliche Rahmen der Steckenfliegerei

Jede Segelfliegerin, jeder Segelflieger hat seinen persénlichen Rahmen.
Dem einen ist die Bltschelegg die Erlebnisgrenze. Sie trédumt davon,
einmal in den Gurnigel zu fliegen. Andere wagen sich nicht so recht ins
Simmental, und andere trdumen an ihrer Grenze in Val d’Isere vom
Segelflug ans Mittelmeer. Es hat kein Ende.

Ich erinnere mich sehr gut daran, als ich zum ersten Mal wagte, via
Gurnigel ins Simmental zu fliegen. Ich hatte ennet der Krete echt
schlotternde Knie, bis endlich der erlésende Schlauch kam, und als
erstes, oben angelangt, kehrte ich sofort um, weil ich glaubte, dies sei
mit Sicherheit die allerletzte Chance gewesen, je wieder nach Belp zu
gelangen. Aber welch Hochgefiihl bei der Landung in Belp — Louis XIV
zu sein wdre ein Dreck dagegen.

Wenn ich heute an meine Grenzen komme und diese erneut um ein
kleines Schrittchen tberschreite, und wenn dies sogar noch gelingt,
:rlebe ich dasselbe — nattirlich schlottern mir die Knie nicht mehr.
Dieses Geftihl zu haben und die damit verbundene innere Befriedigung
zu erleben gelingt genau genommen nur, indem man Streckenfliige
ausschreibt. Zwischen meinem Flug 1982 tiber 95km und meinem Flug
vom 25.8.2001 tber mehr als 500km liegen hunderte solcher
Erlebnisse, ohne welche auch ich mich heute noch nicht recht vom
Gurnigel ins Simmental wagen wiirde und ich auch heute noch vom nie
eintretenden Hammerwetter trdumen wiirde, welches mir endlich der
300er oder 500er erméglichte.

Vorbereitung im Winter
Sehr wichtig ist eine gentigende Vorbereitung. Dies ist nicht etwa eine
Last, sondern in sich selbst ein Hochgenuss. Man stellt sich vor, wie in
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Lago di Cles:
Wende bei Meran

der ndchsten Saison der Traum vom Simmental oder vom Mittelmeer
wahr wirde! Auf Karten, im Internet, in Gesprdchen mit Kolleginnen
und Kollegen — mit jedem Mittel — lernt man innerlich den ndchsten
Schritt tun. Man trdumt vom - nie eintretenden - Hammerwetter, sagt
sich tausendmal, wie hoch man am Gurnigel sein muss, um ins
Simmental zu fliegen, studiert fremde Flugplétze, Wendeorte und
Aussenlandefelder, programmiert den Logger — und beginnt wieder vor.

vorne.

Das Resultat sollte eine persénliche konkrete Liste anzustrebender
Streckenfliige sein, wobei aus Motivationsgrinden relativ leicht zu
erreichende Ziele, aber durchaus auch einige utopische, enthalten sein
duarfen.

Ausschreiben — wann und wie oft? Vom Warten auf den
Hammertag. Von Erfolgen und Misserfolgen

Es gibt sicher einige Pilotinnen oder Piloten, welche seit Jahren vom
300er oder gar 500er tréumen. Nur ist aus ihrer Sicht leider das gute
Wetter noch nie eingetroffen oder sonst ein misslicher Umstand war
Hindernis. Wer hat nach dem 300er einen zweiten gemacht? Wer hat
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nach dem 500er einen weiteren 300er und weitere 500er geflogen?
Dies gelingt nur Pilotinnen und Piloten, welche dauernd auf Strecke
gehen, auch kleinere Strecken ausschreiben als ihrem Trainingsstand
entspricht sowie viele Misserfolge vorweisen kénnen. Ein Beispiel
gefdllig? Ich habe bis Ende August in der Saison 2001 total 23 Fliige,
davon habe ich 12 mal Strecken ausgeschrieben, fiinf Fliige davon
habe ich gemeldet, die drei besten davon zéhlen fiir die Rangliste. Ich
bin zweimal auswadrts kidglichst abgesoffen. Mindestens 10 mal habe
ich nach dem Flug festgestellt, dass ich wie ein Anfdnger wieder mal
sdmtliche Fehler gemacht habe — zu langsam geflogen, am falschen
rt gekreist, die falsche Route gewdhlt, zu hoch oder zu tief geflogen
bin, den richtigen Rhythmus nicht gefunden habe. Sieben
Ausschreibungen waren Misserfolge.

Aber zwei Mal war ich sehr zufrieden — Entschddigung fiir alle Miihe.
Natdirlich geniesse ich auch alle anderen Fliige sehr, denn ,, Misserfolg”
bedeutet nur, dass es nicht gelungen ist, den ausgeschriebenen Flug zu
erfillen. Kaum muss ich einen Flug abbrechen (Meteo, Zeitgriinde...),
denke ich an weitere Projekte —welche ich immer auf Lager habe.
Abstechtibung vom Piz Medel (stidlich Disentis) nach Bern? Umrunden
des Mont-Blanc? Stidalpen erforschen? Auch Misserfolge bedeuten
traumhafte Fliige. Sie sind die Grundlage der Erfolge.

Fazit: Ausschreiben muss man immer, wenn es auch nur halbwegs
Wetter gibt. Ausschreiben kann man immer: mit K8 bis DG800, auf
allen Flugzeugen. Es gibt wirklich keinen Grund, dass nach dem
Briefing auch nur ein einziger Logger ungenutzt im Schrank bleibt. Man
muss nicht 300 oder 500km ausschreiben. Es geht auch mit 68, 157,
288, 360 ... km . Man kann die Fliige im Flug abéndern, sie erweitern,
etc.

lin Streckenflugtag

Ein Streckenflugtag beginnt eigentlich schon am Vorabend. Die
Vorbereitung, méglichst mit vielen Optionen fiir Strecke und Fluggerdt,
ist selbst ein Erlebnis. Ein gunstiges Zeichen ist auch ein bisschen
Durchfall. Der Zustand ist speziell und kénnte wohl am besten von
meiner Frau beschrieben werden.

Am frithen Morgen ist der Wecker eigentlich tiberflissig. Leider kommt
das Wetter erst um 0700h. Sémtliche Vorhersagen werden abgehért,
vor allem zwischen den Zeilen. ,Gute Fernsicht”: Scheisse. ,Leicht
gewitterhaft”: hoffentlich nicht zu frih. ,Kleine Isothermie auf
2500mM”: wird wohl keine Rolle spielen — oder doch?

Um ca. 0800h treffe ich auf dem Belpmoos ein, noch kein Mensch
dort, schreibe mich in die Flugzeugliste ein, bereite mich auf die
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Unterstellung vor, dies sei unverschdmt, hole Wasser zum Flugzeug,
montiere die Fliigel, iberprife Logger und alle anderen Systeme usw.
usw. Nach und nach treffen andere ein. Dann Briefing. Einige fragen,
verbal oder nonverbal, weshalb ich bei diesem Wetter ausschreibe, ob
ich immer ausschreibe, denken, dem spinnts ein bisschen (ist ja
vielleicht so), etc. Es kommt die Frage des glinstigsten Startzeitpunktes,
der Start, der Flug. Die Landung, ein bisschen Frust oder ein
Hochgefihl.

Dies ist der Ablauf. Fir jeden Streckenflug. Ob 50km, 500km, ob
erstmals in den Gurnigel, ins Simmental oder ans Mittelmeer. Ein
Streckenflugtag beginnt nicht beim gemditlichen Briefing mit der
Flugzeugverteilung. Dann muss man schon mittendrin sein.

Von Risiken und dem Umgang damit

Selbstverstdndlich gibt es Risiken, insbesondere in den Alpen. Je besser
man diese kennt, desto optimaler geht man damit um. Abgesehen
davon, das man sich flugtechnisch dauernd kontrollieren und
verbessern muss — z.B. nie zu langsam am Hang, Kabel beachten.... —
ist eines der Hauptrisiken, welches zu Stress flhrt, eine mégliche
Aussenlandung, insbesondere auf einem Feld in den Bergen. Darauf
muss man sich sehr gut vorbereiten — leider ist es etwas schwierig zu
Uben.

In erster Linie sollte man sich auf die Flugpldtze konzentrieren. D.h.:
Funkfrequenzen, Lage, Distanzen, minimale Héhen bei Pdssen um auf
einen Flugplatz zu gelangen vorbereiten. Zusétzlich sich Gber Felder ins
Bild setzen: im Simmental kann man landen, aber nur, wenn man die
Felder, z.B. bei Boltigen, mindestens einmal zu Fuss abgeschritten hat.
Ein Aussenlandefeld steht eigentlich nur zur persénlichen Verfiigung,
wenn man es gesehen hat. In diesem Sommer fuhren meine Frau und
ich an den Gardasee. Auf dem Weg habe ich méglichst alle Felder
betrachtet und mir Gedanken uber Anflug und Hindernisse gemacht.
Bei Thusis, Klosters, Davos, Zernez, Scuol, Miinster, auf der Riickfahrt
bei Poschiavo, Savognin etc.

Hat man sich derart vorbereitet, sinken die Risiken rapide. Entspannt
fliegt man ins Simmental, Wallis oder Engadin, je nach persénlichen
Grenzen. Ganz wichtig ist dabei, dass man beim Uberflug ins
Simmental nicht mehr an Belp denkt, sondern vorwdrts blickt:
Zweisimmen, St. Stefan, Saanen. Nach dem Sanetsch kein Gedanke
mehr ans Berner Oberland, sondern Sitten, Bex. Bei Chamonix nicht
mehr ans Wallis, sondern Sallanches. Etwas schwieriger wird die Sache
in Gebieten ohne Flugplétze: Andermatt, Disentis, llanz. Solche Felder
sollte man schon mit Karte, Fotos und ev. mit einer Reise mal
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betrachten, bevor man sich in diese Gebiete wagt. Es darf einfach nicht z:zr':’l'c;;‘;e'
vorkommen, dass man zu irgendeinem Zeitpunkt nicht weiss, wo man
landen kénnte. Ein weiteres Risiko liegt darin, dass Streckenfliige am
persénlichen Limit oft Langzeitfliige sind, meist iiber 5 Stunden. Die
Konzentration Iésst nach. Man muss unbedingt gentigend zu Trinken
mitnehmen. Da man tblicherweise nicht nur Fliissigkeit zu sich nimmt,
sondern auch ausscheidet, muss dies geiibt werden. Man sollte
mdglichst oft tber 5 Stunden fliegen. Dies ist (ibrigens auch lustvolle
Fliegerei.

Man kann den Pudel nicht waschen, ohne dass sein Fell nass wird
Aussenlandungen sind nicht zu vermeiden. Obwohl jede
Aussenlandung ein bisschen eine persénliche Niederlage ist, sollte man
Uber jede froh sein. Man lernt dabei meist mehr als bei einem
gelungenen Streckenflug. Eine kleine, unvollstdndige Liste (iber Piloten
mit Aussenlandungen in der Saison 2001 zeigt, dass gerade Piloten mit
viel Erfahrung absaufen: Peter Béhlen (Boltigen), Role Bieri
(Zweisimmen), Gerd Wenger (Sion), Andres Hirzel (?), ich selbst
(Zweisimmen und Sannen). In meiner Karriere bin ich schon in
Wiedlispach, Sursee, Andermatt, Thusis, im Gtirbetal, bei Kerzers,
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Dudingen, Btiren a.d. Aare etc. und vielen Flugpldtzen abgesoffen und
dies teils auch bei sehr gutem Wetter.

Das Riickholproblem

Formell gesehen misste sich vor jedem Streckenflug eine Person als
Rdiickholer zur Verfligung stellen. Dazu musste auch noch ein
Rickholauto zur Verfligung stehen.

Mit den modernen Segelflugzeugen ist ein Feldlandung sehr selten.
Meist reichts auf einen Flugplatz, von welchem man, mit wenigen
Ausnahmen, einen Rickschlepp organisieren kann.

Ich muss gestehen, dass ich praktisch nie zum vorneherein einen

Der Riickholer:
schafft er es
oder nicht?

Rdckholer anfrage — mangels Méglichkeiten. Wahrend den
Wochentagen fliege ich ohnehin oft recht einsam in der Welt herum.
Wenn ich auf einem Feld absaufen wiirde, msste ich mit einer
entsprechenden Ubung rechnen. Ich habe einige Leute, welche ich
kurzfristig anfragen kann, in der Hoffnung, dem einen oder anderen
wdre ein Einsatz méglich, was mir bis jetzt bis auf ein einziges Mal — in
mehr als 30 Jahren! — auch gelungen ist.

Das eine Mal bin ich halt mit dem Zug nach Hause gefahren und habe
das Flugzeug am néchsten Tag geholt. Was ist dabei?
Selbstverstandlich stehe auch ich fir kurzfristige Einsdtze als méglicher
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Rdckholer zur Verfligung (tel. 031 972 38 69). Es gibt einige Pilotinnen
oder Piloten, welche aus diversen Griinden kein eigenes
Rickholfahrzeug haben. Ich habe der SG unseren alten Espace
verkauft, in der Meinung, die SG habe dann wieder ein
Rdckholfahrzeug. Persénlich denke ich, dass dieses unbedingt geldst
werden sollte, nicht um in Saanen die Piste hinauf und hinunter zu
fahren, sondern damit die SG wieder ein Riuckholfahrzeug hat. Ich
wiurde sogar vorschlagen, dass die SG die Fixkosten voll tibernimmt und
nur die variablen Kosten — sprich Benzin — bei Riicktransporten bezahlt
werden mtssen. Ebenso kénnte man die Anhdnger gratis zur
Verfligung stellen. Dies im Sinne einer Streckenflugférderung. Das
Argument, in den letzten Jahren sei das Rickholauto fast nicht
gebraucht worden, sticht nicht gerade heftig. Der Feuerléscher in der
Werkstatt ist auch nicht gebraucht worden. Wirde man beispielsweise
die Pauschale um CHF 20.- erhéhen, wdére das Auto praktisch
finanziert.

Persénliches Material, Kosten

Neben dem tblichen persénlichen Material wie Karten, Schieber,

Sonnenhut, Flugfrequentzlisten etc. solfte man sich darauf einstellen,

dass bei Gruppenflugzeugen mal das eine oder andere nicht absolut

perfekt ist. Ich empfehle als persénliches Material:

- wenn moglich Logger (mindestens zu Hause die entsprechenden
Programme mit Anschlusskabel fir PC und Trafo far
Stromversorgung)

- Klebeband

- Sauerstoffmaske

- Halterungen fir Display oder andere eigene Gerdte im Cockpit

- Plastiksécke (zum entspannenden Wasserlésen — auch dies muss
gelibt werden)

- Vaseline zum Dichten des Wasserablasses bei den Fliigeln

- Ein Programm zur Planung und Auswertung der Fltige. Z.B.
StrePla2

Man sollte méglichst oft mit voller Ausrtistung fliegen.

Die Kosten steigen bei der Streckenfliegerei etwas. Neben geringen
Lizenz- und Wettbewerbsgebiihren (unter CHF 100.-) fallen die etwas
langeren Schlepps und eventuell Riicktransportkosten etwas stérker ins
Gewicht (Mehrkosten geschétzt CHF 300.- - 500.-).

Als Kompensation macht man pro Saison etwas weniger Flige. Man
hat aber viel, viel, viel stérkere Flugerlebnisse.
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Der Traum

An einem gewdhnlichen Morgen kommen 7 Piloten aufs Mésli, alle
schreiben eine Strecke aus. Am Abend erzdhlen sie von ihren Erfolgen
und Frusts. Total werden von diesen 7 Piloten an diesem einen Tag
einige tausend ausgeschriebene Kilometer erflogen.

Ein Traum?
Am 5.8.1990 kamen sieben Piloten. Erflogen 3561km (kein
Druckfehler!), Umwege nicht gemessen:

Flugzeuge der SG Bern:
Dénu Boschung, B4 407km (Jungflieger)
Role Bieri, DG-300 573km

Marcus Meyer, DG-300  524km
Role Kaser, DG-3003 10km

Peter Ryser, Discus 515km
Privatflugzeuge:

Andreas Hirzel, Ventus ~ 607km
Fritz Krebs, DG-600 625km

Euphorisch schrieb ich damals in meinem Bericht: ,,Schon bald werden
solche Tage die Norm bilden und zu keinem speziellen Bericht mehr
Anlass geben”.

Dies hat sich nicht erfiillt, ist leider Traum geblieben - 11 Jahre sind
seither vergangen. Oder erfiillt sich dieser Traum doch noch mit der
kommenden Segelfliegergeneration?

Schluss .

Ich bin, wie schon oft geschrieben, gerne bereit, mit NSFW - Anféngern
im Winter eine Saisonplanung aufzubauen, individuell oder in Gruppen.
Auch wenn jemand mich nicht persénlich kennt: habt keine
Hemmungen, euch zu melden: tel. 031 972 38 69, Email:
Peter.Ryser@hsw.bfh.ch.

Was ich nicht kann: An einem Flugtag, an welchem ich selbst
ausschreibe, Ratschldge iber Strecken zu erteilen. Es ist dann sowieso
zu spdt, und ich bin selbst mittendrin.

Ich hoffe fur 2002 auf eine umfangreiche Teilnahme von Mitgliedern
der SG Bern am NSFW. Es gibt keinen Grund, nicht mitzumachen.

Der letzte Abschnitt entspricht auch der Meinung des Vorstands,
und die nachfolgend publizierten Kurse werden wédrmstens
empfohlen:
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Segelflug-Breitenférderungskurse 2002

Im kommenden Jahr fihrt der SFVS folgende Breitenférderungskurse
durch:

Einfihrung Gebirgsflug (BFK 1)
Kurs 1.1 (deutsch)

17.-28.Juni 2002 Samedan
Kurs 1.2 (franzésisch)
.= 12. Juli 2002 Saanen

Streckenflug Alpen (BFK 2)
19. - 30. August 2002 Mdinster VS

Wettbewerbsflug (BFK 3)
12. - 23. August 2002 St-Auban (F)

Kunstflug-Weiterbildung (BFK 4)
17.-23. M&rz 2002  Locarno-Magadino

Einfiihrung Wettbewerbskunstflug (BFK 5)
12.-19. Mai 2002 Bad Sobernheim (D)

Kursablauf. Ausbildung am Doppelsteuer und in gefiihrten Einsitzer-
ugen. Die Doppelsitzer werden vom SFVS organisiert, fiir die Einsitzer
sorgen die Teilnehmer selbst. Sie bezahlen fiir die Kurse 1 und 2 ein
Kursgeld von Fr. 350.— sowie die Startkosten fiir ihre Ein- und Doppel-
sitzerfliige. Fur die andern Kurse betrégt das Kursgeld Fr. 200.—. Alle
Kurse werden finanziell wesentlich unterstiitzt durch die Stiftung PRO
AEROQ.
Die Anmeldung erfolgt iber den Gruppenprésidenten (Peter Diirig).

Kurse 1 und 2: Der Grundkurs richtet sich vor allem auch an neu
brevetierte Piloten; der Streckenflugkurs kann durchaus auch von noch
wenig erfahrenen Piloten besucht werden. Pro zwei Teilnehmer steht
ein Instruktor zur Verfligung. Der Flugbetrieb IGuft (iber das Wochen-
ende durchgehend.
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Peter Bshlen

Aller aux vaches - runter kommen sie immer

Im Anschluss zu den Ausfihrungen Uber den Streckenflug einige
Beitrdge zum Thema ,Aussenlanden”.

Zweimal umsteigen

3.7.200:1 B3 sollte arbeiten. Das tut er auch bis 11:15 Uhr. Jetzt zieht
es ihn aber auf den Flugplatz. Montage der HB-742 wie immer alleinc
Um 11 55Uhr ist B6 startbereit. Vorgesehen ist eine Schlepp mit dem
anwesenden BAZL-Schlepper, die SG Bern ist ja in
Saanen. Vor dem Mittag reicht es aber nicht mehr.
Da kommt Marc Hauser mit dem MoSe gerade
recht. Schlepp auf etwa 1500m/M in die Néhe von
Riggisberg.

Die Aufwinde sind viel schlechter als erwartet. Sehr
unterschiedliche Basis, sie liegt zum Teil auf etwa
1300m/M. Bé erarbeitet sich am Gurnigel doch
knapp auf 1600m/M und mit Stidwestwind schleicht
er unter der ,,Malojaschlange” der Stockhornkette entlang. An der
Moosfluhe ob Reutigen lassen sich 1550m/M erschwindeln. Mit der
Windrichtung Stidwest sollte versucht werden, im Simmental schnell
einmal die Krete oberhalb Weissenburg-Berg zu erreichen. Mit mage-
ren 1550m/M Gberfliegt er den Eingang des Simmentals und wird mit
konstanten 2-3 Meter Saufen empfangen. Jetzt Abdrehen heisst
wahrscheinlich Landung in Thun! Bé will nicht nach Thun und fliegt
weiter, die bekannten Hange werden ,sicher” Aufwind hergeben. Die
Windrichtung spielt verriickt: Bis auf etwa mittlere Hanghéhe blast
erstaunlicherweise Bise, im oberen Stockwerk eindeutig Stidwest.
Vorbeiflug an der Mittelstation der Stockhornbahn auf kaum 1400m/
M. Weiter, weiter...! Die Mischzone der Luft auf der Flughéhe ergibt
nicht mehr als unberechenbare Turbulenzen und die rettende Krete bei
Weissenburg schiittelt nur, rettet aber nicht. Westlich vom Eingang des
Buschetals an einem ,Minikretchen” erreichte Bé fast Kretenhéhe:
ca.1200m/M! diese Héhe lasst sich halten, das ist aber auch alles.
Also weiter! Optisch sieht die nérdlich liegende Schwidenegg (2007m/
M) wie ein Viertausender aus. Ganz erstaunt und etwas ungewohnt
muss B6é zur Kenntnis nehmen, dass das Landefeld in Boltigen immer
wichtiger wird.

Uberall wird Heu eingetan, beim tiefen Uberflug muss Bé fast aufpas-
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sen, dass ihm die aufgestreckten Heugabeln nicht in die Quere kom-
men! Gegen die Talsohle wird die Turbulenz noch grésser, Kreise sind
einer Achterbahn nachgeflogen, gentigend Geschwindigkeit ist sehr
wichtig!
Also, die von Bé fir Wintertheorieabende zusammengetragenen
Unterlagen, aber vor allem das Abschreiten und Skizzieren des Lande-
feldes Boltigen miissen jetzt zum Tragen kommen. Der starke, aber
eher nur an den Héngen turbulente Talwind bedingt einen erhdhten
Anflug aus Sidwesten, also talabwdrts. Die weithin sichtbare, mitten
im Talgrund stehende Antenne ist der Richtpunkt, und gleich stdlich
‘aneben zwischen Antenne und Bahnlinie liegt der friiheste Aufsetz-
punkt. In den Hirnwindungen werden noch alle einmal skizzierten
Z&une ,hervorgeklaubt”, auch sucht das Auge wédhrend dem ganzen
Endanflug nach méglichen unbekannten Zaunpféhlen, Unebenheiten
etc. Der Landeanflug passt wunderbar, der Gegenwind ist hilfreich.
Was aber nicht zu sehen ist: Die unzdahligen weichen Wiihimaushaufen
sowie der sonst harte Boden sind alles andere als fein. Der Larm und
das starke Gerumpel sind enorm, Bé firchtet das Einknicken des
gefederten Rades (wie mag das mit ungefedertem Rad ablaufen?).
Totale Stille, das Rad ist nicht eingeknickt, B6 steht in Boltigen, Zeit
13:20Uhr.
Jetzt féngt der Tag erst richtig an!
Keine Riickholmannschaft, auch nicht , Frauschaft”! Auf dem Flug-
platz Belpmoos ,nur” BAZL-Leute, das Auto mit Anhdngerkupplung im
Geschdft in Toffen, in Boltigen kein ,,Schwanz”, der Bé die Libelle aus
dem Feld stossen hilft, zudem wollte B6 sowieso nicht nach Boltigen.
Da der Ablauf des Riicktransportes kompliziert erscheint, entschliesst
sich Bé, alles alleine zu machen! Ist ja ganz einfach! Er muss nur mit
der Bahn das Tal hinunterfahren, dann.... wohin f&hrt die Bahn
igentlich?....wahrscheinlich nach Spiez. In Spiez nur umsteigen, (fir
,Bahngéngige” gar nicht so einfach)! Dann nur nach Thun, wieder
umsteigen und in Belp das Aussteigen nicht verpassen. Nur
Fussmarsch zum Belpmoos, nur nach Toffen fahren, nur in das Auto
mit der Anhangerkupplung steigen, Wechselnummer nicht vergessen,
nur zurtick zum Flugplatz und mit dem Anhdnger nach Boltigen
fahren. Jetzt nur noch die Libelle demontieren, verladen und zuriick
fahren. Voila!
Diese Gedanken mussen nun nur noch in die Tat umgesetzt werden.
Zuerst muss das Flugzeug an den Feldrand bei Boltigen gestossen
werden. Aber zerr...zerr...! Kaum ein Meter gewonnen, sackt das Rad
in ein Loch, und die Libelle Iasst sich wie ein bockiger Esel fast nicht
mehr bewegen. Es sollen noch viele Lécher und Buckel folgen! Irgend-
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wo in der Néhe verliert sich ein Feldweg im Gras. Bé findet den Weg
etwa 60 Meter nérdlich. B6 zerrt und wuchtet am Flugzeug, hackt mit
den Moonboots wie ein Hornusser standfeste Stufen in den Boden,
wuchtet vor und zurtick, verlegt die Spur, um so den gréssten Léchern
auszuweichen. Schon jetzt weiss er, dass sein Riicken sehr ,beleidigt”
sein wird. Ausgepumpt erreicht er den Weg, sichtlich ein Teilerfolg. Die
restlichen etwa 200 Meter bis an das Feldende sind dagegen fast
geschenkt. Die HB-742 steht jetzt am Feldende und muss nur noch
mit dem immer im Flugzeug verstauten Material verankert werden. Ein
Pilot der SG-Zweisimmen erscheint mit einem Jeep, lésst sich berichten
und ,erspart” Bé den Marsch zum Bahnhof! Wann kommt tiberhaupt
ein Zug und wie geht das mit dem Billetautomaten? Gibt der auf einen
»Hunderter” Retourgeld? Das sind Fragen, lauter Fragen.... besingt ein
Lied! Etwas verunsichert blickt B5 umher, und der erste Angesprochene
antwortet auf die entsprechende Frage: Sie kénnen bei mir die Fahr-
karte I6sen! Uff! Erleichtert bezahlt Bé Fr.26.- fiir Boltigen - Belp
einfach. In einer Viertelstunde um 14:14Uhr kommt der Zug. Die Zeit
reicht fir ein Bier!

Jetzt sitzt B6 in der Bahn und kann die noch eben tief iberflogenen
Hénge geruhsam betrachten. Talwérts blickend beunruhigt ihn eine
grésser werdende Wolke, und mit doch etwas ungutem Geftihl Idsst er
sich von Boltigen entfernen. Unzdhlige Haltestellen und
,Haltestellchen” werden von der MOB bedient, Bé vermutet, nur um
ihn ungeduldiger zu machen. Immer noch nicht Spiez! ,,Ndchster Halt
Lattigen”, ,,Néachster Halt Spiezmoos Weststidwest” oder so, dann
aber doch Spiez! Nur nicht in einen falschen Zug! Etwa einen
Schnellzu nach Brig, ohne Halt bis Brig! ICE 15:02Uhr Richtung Thun
ist angeschrieben, B6’s damliche Frage: Hélt der in Thun?... wird
mitleidig bejaht. Dem Warten auf dem heissen Perron folgt eine
seidenweiche, gekuhlte Fahrt nach Thun. B, umringt von vielen, leicl
und gut bekleideten ,Weltreisenden” ist froh, dass er nach der Lan-
dung seine Moonboots mit den leichten Halbschuhen tauschen
konnte. Schon fast ,bahngewohnt” entert er in Thun den ,Gtirbetaler-
Blitz". Viel zu langsam und auch nicht mehr gekiihlt geht die Reise
durch das Gtrbetal. Belp wird um ca. 16 Uhr erreicht. Komisch, die
vom Beruf her sehr vertraute Gegend sieht unter den jetzigen Umstdn-
den fast einwenig anders aus.

So, ztigig losmarschieren zum Flugplatz. Auf halbem Weg kreuzt den
Marschierenden ein Autofahrer, den BS noch in der Luft und weit weg
wahnt: FK (Fritz Krebs). B6’s kurze Schilderung I6st entsprechendes
Geldchter aus. Auslachen war allerdings nicht dabei! Fritz féhrt B zum
Flugplatz und erzéhlt von seinem Flug: Um nicht abzusaufen, habe er
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400 Meter tber Sitten den Motor in Gang gesetzt. Er gehe jetzt wieder
ins Bdro um zu arbeiten. Eine Bemerkung von Fritz weckt in B6 den
Gedanken: Méglicherweise ist Fritz wegen dem Motor in seinem
Flugzeug um solche emotional starke, fast etwas abenteuerliche,
manchmal aber auch alles andere als nur angenehme Erlebnisse
drmer geworden! Der Gedanke ist weg, Fritz geht ins Biro. B6é nur
nach Toffen, Belp, Boltigen, wo nach problemloser Fahrt der Anhédnger
etwa um 18:00Uhr bei der Libelle auf dem Feldweg steht. Noch
einmal ein ,,Gezerre” und die 742 ist demontagebereit davor. Der
srhé'hte Weg und der unebene Boden sind fir eine Solodemontage
chwierig, aber trotz Wind und weiteren Erschwernissen steht um
18:45Uhr der Anhénger abfahrtbereit, die Libelle ohne jeden Schaden
verpackt. B3, langsam aber sicher auf den Felgen, féhrt noch nach
Blumenstein, wo der Anhdnger fir eine Nacht stehen bleibt (Zeit
ca.19:35Uhr).
Die nach einer solchen Landung notwendige Reinigung und Kontrolle,
vor allem des Fahrwerkes, zeigt, dass kein Schaden entstanden ist.
Allerdings schmerzt Bé’s Ricken und hilft, das Erlebnis nicht so schnell

Zu vergessen.

Was der Autor verschweigt: , Der Prototyp der H-301 machte den B
Erstflug am 7. Mérz 1964. Er fliegt als HB-742 noch heute in Bern.”
(Aus ,,Die Entwicklung der Kunststoff-Segelflugzeuge”, 1976)
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Und so war das bei mir...

Es gab Zeiten, da war ich weniger grossartig motorisiert als heute. Mein
damadliges Rennpferd, die Elfe, unterlag 6fters grossen Gravitationseinfliissen.
Hier Bilder einiger der Aussenlandungen, im Lehnstuhl zu geniessen. Ubrigens
sind auch Landungen auf fremden Flugplétzen lehrreich. Gedibt auf 65
Platzen in 11 Léndern.

Der Redaktér,
nostalgisch

Im Val Camonica, Bergamasker Alpen. Die geféhrlichste:

gemessene 70 m lang, zwischen Mauern...

benfall

Clusone, in den Ber ker Alpen

(Kamera: Instamatic...)

Wenige km vom Flugplatz Klippeneck entfernt. Das Heu
duftete herrlich.

Nach einem herrlichen Flug quer durch Mittelfrankreic’
nahe Dijon, mit Ubernachtung unter dem Fliigel. \

Nach grandioser Sicht aufs Mittelmeer ein abrupter Halt
nahe Béziers, 1 km neben einem Flugplatz. GPS gab es
noch nicht...
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Irgendwo auf der Schwébischen Alb Neuf-Brisach: Wenns von den Vogesen nicht in den
Schwarzwald reicht

Bei Nérdlingen Auch nicht gereicht: Niederbottigen

Nochmals Mais, bei Heidelberg Mit Aussicht auf das Ulmer Manster

Wieder nicht ganz gereicht: 300 m vor Valence Fip. In Finnland, auf einer Insel (eine LS-4)
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Marc Hauser

Aussenlandung auf den Boden der Realitdt

27. Juli 200: Wow - Von diesem Wetter trédume ich seit Monaten.

Die Basis mit dem Kdsemesser geschnitten scharf und schén dunkel.
Es ist schon fast 15 Uhr. Keinen Rekordflug soll es geben, nur einen fiir
die Fliegerseele.

Ich muss in die Luft! Wie ein Siichtiger sttirze ich in
die DG 300.

Ktre Wenger steht hinter mir am Start im Discus.
Das wird HUEREGEIL !

(...wirden meine Lehrlinge sagen)

Und so ist es auch, es saugt mich irrsinnig nach
oben! Ungeduldig warte ich auf Kire. — Sein Discus
ist nicht flugbereit. Ein Handwerkergenius hat den
Klinkhebel unter die Sitzschale montiert.

Nach einer halben Stunde Trédeln mit ungeduldigem Delphinfliegen
geht’s los.

Was kiimmert mich Mc Cready mit seiner Theorie! Mit gut 180 Sachen
peile ich den Gurnigel an. In Gedanken sehe ich mich schon im
Saanenland, ach was, im Mattertal! Heute oder nie.

Das Berghaus am Gurnigel kommt Jet-Ghnlich néher, bloss etwas tiefer
als sonst. Was solls, heute geht es tberall!

Ich sttirze mich tber die Krete direkt unter die tollsten Wolkentiirme.
Wo bleibt das wohlig hohe Piepsen des Varios? Es muss hier gehen. —
Nein, muss es scheinbar nicht...

Doch frohen Mutes weiter stidwestwdrts an die letzte Wand, die mich
noch vom Simmental trennt. Vor einer Woche ging’s hier auch, viel
tiefer noch. Irrtum, diesmal ist alles anders.

Mc Cready hat meine Hochndsigkeit von vorhin an Petrus
weitergeleitet. Rien ne va plus!

Der Gurnigel wird nun zum hohen Berg, den ich von unten sehe. Kiire
wartet geduldig auf mich in majestétischer Héhe. Bald werden wir
wieder in Formation den Adlern das Fliegen lehren. - Denkste!

Alle Hoffnung auf eine Besserung begrabend schleiche ich mich aus
dem beriichtigten Sangernboden westwdrts. Uber mir die tollsten
Blumenkohle und der Kire. Woher bekommen die verdammt noch mal
den Aufwind?

Die Region Plaffeien scheint mir die beste Alternative zu sein. Landbar
und obendrein auch wolkenverziert.

Es sinkt, wie es vorher nie stieg. Unter mir der Zusammenfluss von
warmer und kalter Sense. Das wird knapp, da komm ich vielleicht nicht
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mehr raus. Unter mir zwei Felder, die ich schon von Sangernboden her
gesehen habe. Beeindruckend eng ist’s hier: Bdume, Hauser, Wasser,
Felsen. Zum wandern toll, jedoch zum fliegen...

In meiner scheinbar ausweglosen Situation denke ich kurz an ein
Eintauchen in den Flusslauf der Sense entlang abwdrts. Wie eine
Gerade von Mike Tyson schlagt mir der Hochspannungsmast im

Aussenlanden im

Graben entgegen. Welcher Idiot hatte denn die Idee?! Gebirgstal: Grund

Ich lande. Feld Nr. 1 soll’s sein. Etwas kurz zwar, doch die Windrichtung " f‘;’:‘;ﬂ:ﬂ‘;

OK. Meine Giite, auch hier noch Strom. Nach knappem Uberfliegen Chéteau d'Oeux.
or Freilandleitung im Final merke ich, dass das Gefdlle fast meinem

Gleitwinkel entspricht. Ich sinke nicht genug — Also, nach rechts ins Feld

2: Ich bin langsam, die Bremsen sind am Anschlag, Rickenwind, der

Fligel streift beinahe das Gras.

Das wird schmerzhaft!

Aus dieser Hohe und in diesem Winkel zur Léngsachse kann man ein

Flugzeug nicht mehr kontrolliert landen.

Das darauf folgende Getése kann ich mit Worten nicht beschreiben.

Unter mir scheint der ganze Globus zu zerbersten, wdhrend ich absolut

keine Beschleunigung auf den Kérper feststellen kann. Urplétzlich fihle

ich mich sicher, noch wéhrend der Drehung des Seglers.

Klar ist, dass man diese DG nicht mehr demontieren muss...

Zu meinem Erstaunen finde ich nach dem Ausstieg die Fliigel noch an
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Auf sich allein
gestellt: die letzten
Momente vor der
Aussenlandung

ihrem vorgesehenen Platz, auch das Hinterteil des Vogels ist noch dran.
Das vermeintliche Héhenleitwerk, das Uber mir davonflog, stellt sich als
abgerissene Fahrwerksklappe heraus. ,,Nur” das Hauptrad scheint
etwas tiefer gelegt zu sein.

Beim anschliessenden Riicktransport und Nachtessen mit Tinu
Zumbrunnnen und Kire Wenger fliege ich in Gedanken dauernd die
letzten Minuten der Crash- Landung.
Ich weiss, dass das Unheil schon lange im Voraus seinen Verlauf
genommen hat. Wahrscheinlich schon zehn Minuten nach dem Start!
P Mit Role Bieri konnte ich/|
einige Wochen spdter im ~
Motorsegler
Aussenlandungen
simulieren. Auch meinen
,Landeplatz” besuchten
wir in respektabler Héhe.
Die Ausserung von Role,
dass er in gleicher
Situation auch
Herzklopfen gehabt hdtte,
beruhigt mich nicht. Das
soll es auch nicht. Schon
oft zuvor hétte ich in éhnliche Schwierigkeiten geraten kénnen.
Aussenlandungen waren etwas , fiir die ANDEREN". Selber hatte ich
immer wieder den rettenden Bart gefunden-in vergleichbar
geringerHo6he tber Grund.
Seit diesem Tag fliege ich anders. Sehr friih landbare Gegenden
aufsuchen und diese auch mit grésserer Sicherheit wéahlen und
anfliegen sind oberste Prioritéten geworden.

Das meint der Materialwart

Zum Glick des Piloten war die Fliigelberihrung nur voriibergehend,
und es gab nur Sachschaden und keinen Uberschlag! Der rechte
Fligel wurde gebremst, der linke sauste in der alten Richtung weiter,
d.h. die gesamte Energie wurde in den linken Fliigel (ibertragen, mit
dem Resultat, dass die linke Tragfiéiche am Ubergang zum Rumpf
Schdden aufweist (Anschlussrippe, Nasen- und C-Fall Bolzen sowie die
Hauptbolzen). Durch die schiebende Landung wurde das Fahrwerk,
(als Hauptenergievernichter) in seine Bestandteile zerlegt.

Die Energie konnte in diesem Fall genligend abgebaut werden, so dass
die Rumpfréhre nicht brach. Fazit : Fr. 9°815.30 Reparaturkosten.
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Notlandung vom 29.8.2001

Erfahrung

55 Starts und ca. 25h Flugzeit in dieser Saison

Ca. 15h Flugerfahrung nach Prifung vom 23.6.01, hauptsdchlich auf
B4

19 Starts mit B4, Rest mit ASK-21

davon 3 Starts B4 mit Einziehfahrwerk

3 mal bisher im Trichterbereich Gibelegg-Gurnigel-Selibliel-
“shapfenflih

Beschreibung
An diesem Tag ist dies mein zweiter Flug. Beim vorherigen Flug liess
ich mich bis kurz vor die Gibelegg schleppen (Hhe 1600m), kehrte
infolge Sichtweite sofort um, fand bei Riggisberg kurz Thermik und
landete nach 30 Minuten.
Beim zweiten Versuch hatte ich die Information von
Erich, dass bei der Gibelegg Thermik war. Ich liess
mich bis kurz vor die Gibelegg schleppen und klinkte
bei ca. 1550 m aus. Ich sah Erich in der Thermik
und flog sofort dorthin. Es war mir bewusst, dass ich
bei 1450m Héhe an der Gibelegg noch im Trichter
bin (Gleitzahl 20). Ich kam mit 1450m an und fand
einen Thermikschlauch, welcher fir mich schwer zu :
zentrieren war. Es war Blauthermik. Eine Weile befand ich um ISOOm Claudio Picozzi
und konnte mich so halten. Ich wollte eine andere Stelle bei der
Gibelegg ausprobieren, welche von der Sonne gut beschienen war. Ich
fand aber keine Thermik und befand mich auf ca. 1400m. Ich kehrte

1 Erich zurtick und versuchte, wieder Héhe zu gewinnen (meine
wedanken: 1400m sind zwar knapp, aber es hat dort Thermik und mit
1:20 und 200m Anflughéhe habe ich doch etwas Reserve). Manchmal
gewann ich Héhe, manchmal verlor ich sie wieder. Ich konzentrierte
mich ganz auf die Thermik und plétzlich bemerkte ich meine Hohe
von 1300m. Sofort kehrte ich zurtick und flog mit 110 — 120 km/h
(McCready) Richtung Belp. Ich bemerkte, dass meine Héhe sehr
knapp war. So flog ich sofort ins Gurbetal. Einerseits kann man dort
gut notlanden, andererseits wollte ich aufgrund des leichten Westwin-
des nicht in den Lee-Bereich des Lingenberges kommen. Ich uberflog
diagonal das Girbetal Richtung vordere Belpbergkante. Stdndiges
Sinken zwischen 1.5 — 2 m/s. Das Rad klappte ich bewusst nicht aus,
um nicht zusdtzlichen Widerstand zu haben. Es war jetzt offensichtlich,
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dass ich sehr tief war. So meldete
ich kurz vor der Kante, dass ich
direkt landen werde. Die Héhe war
jetzt ca. 700m. In der Mitte zwi-
schen Belpberg und Flugplatz
bemerkte ich, dass ich nicht (ber
die Hochspannungsleitungen vor
dem Flugplatz kommen werde und
suchte einen Notlandeplatz. Es war
mir klar, dass ich nicht mit der
Methode ,kurz vor dem Hindernis
hochziehen’ arbeiten werde, denn
die befahrene Strasse vor dem
Flugplatz ist ein zu grosses Risiko.
Ich fand ein braunes Feld zur
rechten Seite. Es war eine weitere
Hochspannungsleitung und eine

tiefere Leitung vor dem ausgesuchten Feld, leichter Riickenwind bei
der Landung. Ich drehte also nach rechts, tberflog die Leitungen und
landete mitten im gewdhlten Feld. Die Landung war normal, jedoch
hatte ich vergessen das Rad auszufahren. Sofort meldete ich meine
Landung tber Funk.

Wir luden den B4 in den Anhdnger und fuhren zuriick auf den Flug-
platz.

Analyse

Aus meiner Sicht habe ich folgende 3 Fehler gemacht:

I.  Bei den vorhandenen Thermik und meiner Erfahrung hétte ich
nicht bis zur Gibelegg fliegen sollen, oder in einer grésseren Héhe
(mehr Reserve) ausklinken sollen.

2. Ich hatte nicht mehr in den letzten Thermikschlauch zurtickfliegen
dirfen, da ich mich mit 1400m zu stark an der Grenze des Trichters
befand. Die richtige Reaktion wére sofortige Umkehr gewesen.

3. Mitte Belpberg wurde mir bewusst, dass ich sehr tief war. Dort
hdtte ich jedoch noch genug Héhe gehabt, mir ein Aussenlandefeld
auszusuchen und in Ruhe dort zu landen. So hdétte ich mich und das
Flugzeug weniger geféhrdet und vermutlich auch das Rad des B4
ausgefahren. Ich hétte mich auch an die geféhrlichen Kabel in der
Umgebung des Flugplatzes erinnern sollen.

Positiv: Ich habe nicht den Kopf verloren und bin auf einem richtigen
Feld gelandet. Es ist meine erste Aussenlandung gewesen, welche ich
heil Gberstand.
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