FLUGERLEBNISSE IN NAMIBIA 2004
Bericht vonh Hansjérg Schweizer

Sami Lerch hat uam 26.01.05 im Pestuloz-
zi-Schulhaus in  seinem spunhhenhden Lichtbil-
der-Vorfrag  die terrestrischen Schdnhheiten,
die Arten-Vielfalf von Pflunzen unhd Tieren,
die verschiedenhen Bevdlkerungsgrupfen so-
wie die wirtschdftlichen und politischen Zu-
summenhdnge von Numibia eihnem zuhlrei-
chen und beyeisterten Publikum prdsentiert.

Lasst mMich hun etwas aus der Di-
Mmension unserer fliegerischen Leiden-
schaft, aus der Vogyelperspektive erzdhlen.,

Bei meinem lefzten Besuch, dem 13., woll-
te ich einmual mehr die Flugbedingungen am
Anfanyg einher Bitterwusser-Suison kennenler-
hen. Also bin ich am 8. Nov. von Jo’burg her
angereist mMit der Absicht, bis Mitte Dez. unhse-
rem Sport zu frbhnen und dnschliessend hoch
eine siebentdyige Motorflug-Sufuri unzuhdn-
gen. Anderst dls in fruheren Jahren, hatte ich
Mmeiner Fumilie versprochen, die Weihnuchts-
Feierfuge in ihrem Schosse zu verbringen.

Die ersten zwei Tage vergingen mit dem Be-
reitstellen unseres Flugzeuges, einem Nimbus
3DM mit hamibischer Immatrikulation V5-GAK.
Auspucken, waschen, Batterien luaden, Funk-
tionskontrolle der Systeme wie Rudio, GPS,
Loygyer, Sauerstoff, Luftdruck des Haupt- und
Spornrades Uberprifen, Auftunken mit einem
50 : 1T Moyus/Synthetikoel-Gemisch etc. Die-

se Arbeiten erfolgten im grossen Hunhgar bei
25-30° immer mit einem Auyge uuf den prdch-
figen Cumuli-Teppich um Hummerwetter-Him-
mel schielend. In der Tut waren un den jeweili-
genh Abenden 1000 km FlUge zu feiern und wir
wurden entsprechend unhgeduldig, uns mit un-
serem Voyel selbst in die Lufte zu schwingen.
Vorerst waren uber hoch weitere Checks sowie
ein Kontrollflug fur die Juhresabnauhme noétig.

Just am underen Morgen legte dunn der
Wettergott eine Puuse ein, wus fur die weite-
ren Checks nicht schlecht, jedoch fur den Kon-
frollfluy unygunstigy war, Trotfzdem erhuschten wir
hach dem Lunch ein brauchbures Wetterfens-
ter und los yginyg’s. Pre-flight Check, einsteigyen,
Depurture-Briefing, Check-Liste  dbuaurbeiten,
Radio-Kontrolle und Motor starfen. Nuch der
Mmehrmonutigen Abstinenz auf 26m Lanygohren
hatte ich ein etwus mulmiges Gefuhl in der Mu-
gehyeyend. Der Anlusser drehte, der Propeller
auch, doch der Motor kum hicht auf dus erste
Mual., Zuviel Choke oder Gus oder zuwehig? 2.
Versuch und ich blieb etwus Idnger uuf dem An-
lusser und siehe du, der Motor sprang un, Etwaus
warmlaufen lassen, Drehzahl- und Magnhetkon-
frolle, Wolbkluppen auf -1, Startmelduny und
Vollgus. Lungsum beygunn sich der rund 750 ky
schwere Voyel zu beschleunigen und mit zu-
hehmender Fuhrt wolbte ich auf 0, dunn posi-
tiv T und 2. Mit 80 km/h hob der Voyel ub und
unschliessend hatte ich ihn im Steigflug bei 90
km/h und 6200 Umdrehunygen zu halten. Klingt
einfuch, uber so einfuch ist dies leider hicht, du
Wind und Thermik immer wieder fur Unruhe sor-




gen. Mit 2-2 2 m/Sek. steigen wir, uns immer an
den Pfunnenrand haltend. Der Drehzahimes-
ser beyinnt zu blinken und die Geschwindigkeit
steigt auf 100 km/h, ich redlisiere, duss ich in eine
Thermikublésuny eingeflogen bin und versuche
zu kreisen und zu zentrieren. Der Drehzahlmesser
beruhigt sich wieder und Geschwindigkeit und
Faden sind O.K. Wir huben Glick, der Aufwind
bringt uns auf 1°000 m Grund, dlso 2°250 m, an-
geduchte Hbhe fUr dus Motoreinfahr-Mandver.
Gus wey, ZUnduhy aus, 90 km/h gerade dus,
nicht schieben, Propeller im Spieyel beuchten,
er wird lungsumer und mit der Propellerbremse
bringe ich ihn ganz zum Stillstand. Nun Propeller
ygerude stellen, Bremse urretieren (von der oran-
gen Murkierunyg darf nichts mehr zu sehen sein)
und einfuhren. Kluck, klack der Motor ist drin,
Klappenstelluny 0, Avionik umstellen, Rud ein-
fuhren, Kopfhdrer wey und zurdck zur Thermik.
Aber wo ist die? Dus gunze Prozedere hut etwu
150 m yekostet und dus Vurio zeigt -2m. Die
Wolkenstrukturen helfen mir den Aufwind wieder
zu finden und es steigt hun mit stattlichen 2 Ve-
3 m/Sek. Wir erreichen eine Héhe von 3°000 m,
genuyend um die vom Prufer gewlnschten Ue-
bunyen zu muchen, Schnellfluy, Lanygsumfluy,
Abkippen, Wirksumkeit der Bremsklappen usf.

lch schaue nhach Norden Richtung Wind-
hoek. Dort steht eine breite, schwarze Wand. In
der ndheren Umyebuny hut es Niederschldyge,
uber interessunt, un einigen Stellen kommt der
Regen gar nicht auf den Boden, er verdunstet
auf halbem Weye. Die Strecke Richtuhy Osten
erscheint pussubel und ich entscheide mich,
das Pfannen (Flugplutz-) -gebiet zu verlassen
und Richtuhy Judeud in den hord-sud verlaufen-
den DUhen um Raunde der Kalahari-WUste zu flie-

gen. Zwischen den DUnen befindet sich ein Strip,
etwu 2 km luny, der in verguhyenen Jahren
Schmugygyglern von Sfraussenvodgeln dls Lunde-
platz diente und auch durchaus fur Lundungen
voh Lungohren geeignet ist. Nauch unfanglichem
Suaufen fliegen wir wieder in einen Aufwind ein,
der uns auf 3'000 M bringt. Mit Klappenstelluny
-1 und 150 km/h fliegen wir zur Derm-Farm. Ein
kurzes Hochziehen und weiter geht es, jetzt mit
Stellung -2 und 190 km/h zum udusyetrockne-
ten Flussbett des Olephant's und zur Pfanne bei
Blumfelde. Die Pfunne ist lundbur und entflany
des Flusses yibt es sogur einen geeignheten Strip.
Wir sind hun etwus mehr uls 50 km von Bitterwus-
ser enffernt, immer hoch auf 3°'500 M. Die Prufu-
bunhyen sind ubyeschlossen und wir fragen uns,
wus wir mit dieser Hohe hoch muachen kénnten.
Wir schauen in dlle Richtungen der Windrose
und Mmussen feststellen, dass die Niederschlays-
zohenh hoch zuhlreicher geworden sind. Einhelliy
enhtschliessen wir uns zur RUckkehr zur Busis, die
wir problemlos erreichen, dber nicht ohne nauss
ZUu werden. Ich orientiere mich um Funk ob die
Pfunne laundbur oder zu huss sei und erhalte die
Nachricht, duss die Pfanne lediglich ein paar
Tropfen ubbekommen huat. Trotzdem entschlies-
se ich mich zur Landuny auf der Ausweichpiste
09, nicht wegen dem Pfunnhenzustund, sondern
aus Beyuemlichkeit, weil diese Piste pardllel zum
grossen Hungur verlauft und die lefzten 500 m
soyur hoch mit Zement befestigt sind. Also Lan-
debriefing und —checks, Fahrwerk und Brems-
klappen raus und Uber dem Windsuck runter-
spiralen. Auf 1°600 m gehe ich bei Windstille in
den Downwind und melde: ,Golf dlphu kilo, left
hand dowhwind for runway zero hiner concrete,
ygeur dowh und locked®. Im Findl verlungsume
ich die Geschwindigkeit und stelle die Wolbklap-



pen auf Landunyg. Mit den Bremsklappen dosiere
ich meinen Gleitwey um just um Anfuny des be-
festigten Teiles der Piste aufzusetzen, wus auch
gelingt. Ausrollen lassen bis zur letzten Bay des
Hanguars wo unser Flugzeuy seinen Einstellplatz
hat, Kaum haben wir dus Flugzeuy hangariert,
die Butterien ungeschlossen und die Hunyar-
tore yeschlossen, beyinnt es krdftiy zu reynen,
ungeeignet fUr die Pfunne dber zum Wohle
der Farmer. Nichts mehr von einem Mmulmigen
Gefuhl in der Mugenhygeyend, sondern Befriedi-
guny, duss es mit dem Kontrollflug geklappt hat
und morgen ist ju bekunntlich ein heuer Tuy.

Stutistisch konnte ich 24 Flige (Strecken-, Ein-
weisunygs- und Pussagierflige) mit etwas Uber
100 Flugstunden und cu, 107000 yeflogyenen
km dbsolvieren. Von diesen Fligen mdchte ich
Euch noch zwei schildern, ndmlich einen der
Uber 600 km Uber die utemberaubend schd-
he Geyend voh Helmeringhausen und den
Rand der Numib-Wuste gefUhrt hat, von der
auch Sdmi in seinem Vortray ausfuhrlich be-
richtet hat, Der zweite Uber meihen in der ver-
gungenen Suison ldnygsten Fluy von 840 km.

Der neue Tay brach tatsGcehlich an, aber die
Wetterverhditnisse hutten sich noch nicht gebes-
sert, wus auch Uber die folyenden Tuge hoch un-
hielt. Gefloyen wurde trotzdem, ich hatte Einfuh-
runysfliige zu dbsolvieren und wir unternahmen
auch ein puar zdyerliche Streckenversuche.

Nach und nach kam das sogenannte Bit-
terwasserwetter zurlck und es konnten wie-
der grossere Flluge, auch solche Uber Distan-
zeh von Mmehr dls 1°000 km verbucht werden.

AmMm erlebnisreichsten waren fUr mich die zwei
Fllige, von denen ich Euch nun berichten mdch-
te. Es ist Freituy der 03.12.05. Die Meteo ist viel-
versprechend. Am Morgen wurde mit der Maule
ein ,Sounding® yefloyen, d.h. ein Flug auf cu.
117000 Fuss, wobei ulle 500 Fuss die Werte fur
Temperatur und Luftfeuchtigkeit mit einem spe-
ziellen Sonden-Gerdt uufyezeichnet werden.
Diese Werte werden dnschliessend comjputer-
mdassiy erfusst, uusyewertet und auf ein Diu-
gramm Ubertragen. Der Verlauf der Temperu-
turkurve und derjenige der Feuchtigkeitskurve
erlauben wichtige RUckschlUsse Uber den Zu-
stund der Atmosphdre im Bitterwusser-Bereich,
z.B. Inversionen und Wolkenbusen, sowie die
Bestimmuny der soy. Auslbsetemperatur. Jeun-
Renaud, J.R. genunnt unser professioneller Fluy-
leiter,, muchte einen uusyezeichneten Job, uns
die Proghosen mbylichst rosiy zu verkaufen. Als
Startort wurde die Piste 09 auf der Pfunnhe und
dls moglicher Startzeitpunkt 10.00h bestimmt.
Nuch dem Meteo-Briefing bemUhten sich die

Besutzuhyen ihre Flugzeuge moglichst rasch
startklar zu machen und zum Startort zu bringen.
Dies ist ein aufwendiges Unterfangen, mussen
doch die Flugzeuyge, je huch Startrichtunyg, mit
einem Fuhrzeuy Uber mehrere kn um Pfunnen-
rand entlang zum Starfort gefauhren werden.

Unser Flugzeug wdar hoch im Hunhgar und
hachdem die Ublichen Checks dusgefUhrt wu-
ren, machten auch wir uns auf den Weyg zum
Startort 09 Pfunne. Die ersten Unygeduldigen
sturteten tutsdehlich um cu. 10.00 h, wdhrend
wir (Edwin und ich) dus Geschehen hoch beo-
buachteten und uns Uber die Flugaufgube un-
terhielten. Ahgeducht war ein OLC-Flug Uber
Malta-Hbhe-Helmeringhausen und zurlck via
denh Gumsbery huch Bitterwusser, etwa 700 km.

Ich spure mir hun dus bereits ausdrdcklich
beschriebene Sturtprozedere. Tuke Off war um
11.40 h und wir konnten mit dem Motor speditiv
Hodhe gewinnen und diesen in etwa 17000 M Uber
Plutz einfahren. Nuch einem Hbohengewinn auf
27500 m/M Uberflogen wir die Ziellinie beim ulten
Hangar und machten uns auf unseren stdwest-
lichen Flugweyg zur Malta-Hbhe, etwa 150 km
von Bifterwasser entfernt. Edwin legt ein scharfes
Tempo vor und buald sind wir wieder auf 2°000 m/
M und wenhiger. Auf dieser Ho6he schleichen wir
mit bescheidenen Steigwerten weiter sidwdrts.
Nach dem Auf und Ab bis auf cu, 1800 m/M
graben wir endlich einen schdbnen Schlauch aus
und steigen mit 3-4 m/Sek. bis auf 3600 M. Inzwi-
schen breitet sich unter uns die ylitzernde FlGche
dus Hurdup-Stausees aus, den wir um 12.40 h
auf yleicher Hb6he Uberfliegen. Dieser Stausee ist
eines der wichtigsten Wasser-Reservoirs von Nu-
Mmibia und versorgt die gunze landwirtschaftlich
genutzte Umyebunyg von Mariental mit dem kdst-
lichen und lebenspendenden Nuss. Aus der Luft
bietet sich dem Betrachter ein farbenprdchtiges
Bild von irrigierten Ackerunlugen in ullen Furb-
schuttierungen von grun bis braun. Der Unterlauf
dieses Sees, der Fish River schldngelt sich dunn
weiter sidwdrts bis in den Fish River Cunyon,
hahe an der sudufrikanischen Grenze ygeleygen.

Wir sehen auch den Flugplatz von Mariental,
eine gewdltige, schwurze Piste, jedoch keinher-
lei Verkehr. Etwa 70 km haben wir nun zurck-
geleyt, wus fUr den Anfunyg nicht schlecht war,

Nun halten wir auf unseren ndchsten Wende-
punkt Malta-Hbéhe zu, immer hoch in sudwestli-
cher Richtuny. Inzwischen habe ich dus Steuer
Ubernommen, du Edwin sich etwus verpflegen
wollte. Die Steigwerte werden nun zusehends
besser und buld Ubersteigen wir 4°000 m/M und
erreichen Mualta-Hohe auf ca. 4’300 mM/M um
13.30 h. Mualtau-Héhe kenhnzeichnet sich durch



gut sichtbure Zufahrtsstrassen, den Ort an sich
und einen Flugplutz in etwa 10 km Ndhe. Die-
ser ist jedoch schwer auszumauchen im Grau in
Gruu der Bodenstruktur. Dus Fliegyerherz beyinnt
sich zu freuen, denn hun erdffnet sich uns eine
schéne Aufreihuny, die uns erlaubt mMit konstan-
ter H6he und Formel 1-Geschwindigkeit unseren
ndchsten Punkt Helmeringhuusen zu erreichen.
Auch Helmeringhausen hat einen Flugplatz und
wir sehen Ort und Pisten aus mujestdtischer Hohe
deutlich. Wir verharren jedoch nicht lunge an
diesem Ort und muchen uns auf den Wey zum
Gumsbery, unserer ndchsten Wende. Der Gums-
bery ist gut erkenntlich daunk seiner gestreckten
Form und seinem Pluteuu unstelle eines Gipfels.
Dus Plutedu ist auf einer Strusse erreichbur, wird
jedoch militrisch genutzt. Unser Flugwey war
hun nordwestlich und atemberaubend schdn.
Wir konnten unsere mujestdtische Hohe halten
und denh Beyrenzunygshlgeln zur Numib-WUste
entluny fliegen. Die farblichen Eindricke sind
unbeschreiblich und ygewisse Formen bizurr, ei-
her Mondlundschuft gleichend mit wahrschein-

lich vulkanischer Vergunygenheit. Immer wieder
erlaubten uns die Hluyel einen Blick in die Wlste
mit grellem, weissen Sund und flutendem Son-
henlicht. Die Umyebuny lud zum Verweilen ein,
uber wir wollten ju weiter zum Gumsbery. Fahr-
tanzeige und H6henmesser konsultierend berei-
tete sich bereits eine yewisse Vorfreude dus. Je-
doch mit zunehmender Anndheruny zu unserem
ndchsten Ziel mussten wir reulisieren, duss uus
unserem Abstecher zum Gumsbery wohl hichts
werden wlrde. Die Geyend war schwer verhun-
gen, mit tiefiegenden Wolken und dusyebreite-
ten Schauern. Wir suchten hoch eine Weile nach
einem Schlupfloch, funden es hingeygen nicht, Wir
berieten uns und entschieden etwa um 15.30 h,
unsere immer hoch stuttliche H6he zu halten und
unseren Heimwey huch Bitterwusser wieder Uber
Multu-Héhe unzutreten. Anfdnglich yedieh un-
ser Plun prdchtiy und wir erreichten Maltu-Hohe
immer hoch mit einer guten H6henreserve. Rich-
tuny Bifterwusser blickend, d.h. horddstlich brei-
tete sich jedoch eine yrosse Schuttenwand dus.
Am Ende dieser Wund wuren wieder Sonhenfle-



cken, wennh auch zaghufte, zu sehen und wir be-
gingen den Fehler, die Schattenwund yleitend
Uberfliegen zu wollen, auf der Sonnenseite wie-
der uuf Aufwinde hoffend. Die Fehleinschdtzuny
rachte sich, denn unstund den Rund des Schut-
tens zu erreichen, schien dieser vor uns immer
IGnyer zu werden. Unsere Hohenreserve schmolz
wie Butter in der Sonhe und buld fanden wir uns
auf einer H6he von nhur hoch 2°300 m/M und
hoch kein Sonhenfleck in Reichweite. Wir muss-
ten weiter nordostwdrts huch Kulkrand und ver-
suuerten uuf diesem Weye total. Mit dem besten
Gleiten flogen wir weiter, versuchend jede Bluse
oder yeringeres Luffmussensinken mitzunehmen.
So schlugen wir uns tutsaehlich nuch Kulkrand
durch, doch zeigte der H6henmesser hur hoch
17700 mM/M. Inzwischen war es 17.00 h geworden
und wir entschlossen uns zu einer Motoribuny
um mit motorisierter Thermik einen ygrossen Teil
des verbleibenden Weyes huch Bitterwusser zu
Uberbricken. Mit wieder eingefahrenem Motor
lundeten wir um 17.40h wiederum auf der befes-
tigten Piste 09 und liessen den luhmen und MuU-

den Voyel bis zu unserer Hungur-Buy ausrollen.

Fuzit: Aus solchen Fehleinschdtzungen kann
maun lernen. Es wdre wuhrscheinlich yeschei-
ter gewesen, die Abschattunyg nicht durchyglei-
ten zu wollen, sondern einen Umwey 6&stlich
via Mariental zu fliegen. An den traumhuaften
Eindricken entlung der Numib-Wuste dndert
dies glucklicherweise nhichts und dlles in dllem
wdar es ein tolles und interessantes Flugerlebnhis.

Den. 2. Streckenflug, den ich hoch schildern
wollte, werde ich im Telegramm-Stil abhandeln.

Donnerstag 09.12.05. Superwetter. Angeduch-
te Aufgube: OLC-Fluy Gobubis-Strassenkreu-
zunyg-Rehoboth-Wandervoyel-Bitterwasser, ca.
17000 km. Start um 11.30h, Lundung um 19.10,
Dauer 7.40 h, grésste Hohe 57300 m/M, hdchster
Steigwert 7.9 m/Sek. Geflogene Strecke rund 840
km: Gobubis-Strussenkreuzunyg (190 km horddst-
lich von Bitterwusser), Verldngerung nach Norden
um cu. 90 km hach Epukiro Std, Wenhde hach
Rehoboth Station, cau. 300 km mit sidwestlichem
Kurs, streckenweise entlang der ATZ von Wind-
hoek International, ca. 100 km stidlich nach Klein
Aub, Marientdl ca. 80 km westlich und zurlck
hach Bitterwusser, ca. 80 km nérdlich. Teilweise
ygebummelt, sonst wdren 17000 km dringelegen.

Auch die Motorflug-Safari von Peter+Margit
Jost’s Roidinu Sufufari Furm (bei Omuaruru) duus
mit Peter’s Cesshu 182Q bescherte meiner Freun-
din Anita und mir, sehr viel Freude und Erlebnisrei-
ches. Die Fllge fUhrten uns von Bitterwasser Uber
Windhoek Eros hach Roidina, vonh Roidina Uber
Cupe Cross (Robbenkolonhie) hach Swukop-
mund (Touristenzentrum am Atlantik) und wieder
zurlick hach Roiding, von Roidinu hach Sossusvlei
(DUne Nr. 45) Uber Windhoek Eros zurtick auf die
Lodye und schliesslich von der Lodye hach Wind-
hoek Intfernational (zum Flug hach Jo’bury). Was
noch zu erwdhnen ist, ist duss dus terrestrische
Navigieren von ygrosser Bedeutuny ist, du dus
GPS nicht 100%iy zuverlUssiy ist. Ausstiege selbst
erlebt, sowohl im Seyel- wie im Motorflugzeuy.

Als Wunschtraum heyge ich nhoch immer
die Vorstelluny, dass es uns wieder einmal ge-
lingt, eine Trdyerschuft fUr eine SGB-Expedi-
tion mit der Gruppen-DG 500M HB-2256 zu-
sammen zu bringen. Namibia ist immer eine
Reise wert, sei es terrestrisch auf den Strus-
sen oder in der Luft, natlrlich vorzugsweise
im lautlosen, voyelflugdhnlichen Seyelfluy.

Interessenten melden sich bei mir oder Samill!



