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Interview mit dem Erfinder Andreas Reinhard

«Not macht erfinderisch —
aber erst wenn es eng wird»

Er hat den besten g-Anzug fiir Kampfjetpiloten erfunden, die bequemsten Flug-
zeugsitze und vieles mehr, aber er ist auch ein passionierter Pilot, der Giber 100
Flugzeugtypen gesteuert hat: Andreas Reinhard, der Schweizer Erfinder. Weshalb
er die Corona-Krise auch als grosse Chance sieht und wie man die Herausforderun-

gen der kinftigen Mobilitat im Stadt- und Agglomerationsbereich angehen koénnte,
verrat er im Interview mit SkyNews.ch

Die Fragen stellte Hansjorg Birgi

| Was war die Motivation, ein Buch Gber

Door-to-Door-Mobilitét zu schreiben?
Wir erleben seit zwei, drei Jahren einen regel-
rechten Hype rund um dieses Thema. Projekte
schiessen wie Unkraut aus dem Boden. Je-
der meint, sich von diesem vermeintlich un-
endlich grossen Kuchen ein gehoriges Stlck
abschneiden zu kdnnen. Um sich in diesem
weltweiten Brimborium Gehor zu verschaffen,
tricksen die Player nach Noten oder Ubertrei-
ben zumindest massiv. Leider werden diese
Zerrbilder mit der Lebensdauer einer Seifen-
blase von den Medien oft willfahrig Gbernom-
men. Das schadet dem grundsatzlich hochin-
teressanten Thema nachhaltig, weil der Faktor
«bittere Enttduschung» sozusagen fix einge-
baut ist. Nachdem wir uns im Rahmen von di-
versen auftragsbezogenen Studien schon seit
15 Jahren mit dieser Form der Mobilitat befas-
sen, haben wir uns entschieden, unseren ku-
mulierten «Rohstoff» in Form eines attraktiven
Fachbuches auf den Markt zu bringen - nicht
zuletzt auch um das eine oder andere etwas
zurechtzurlicken.

1 Wie realistisch sind denn solche Trans-
portsysteme in der Zukunft?
Der Traum, mit einem handlich-glnstigen Ge-
rat vor der eigenen Haustlr abzuheben und
sicher zum Supermarkt oder ins Buro zu flie-
gen, ist so alt wie das Flugzeug und Auto. Es
gab in den letzten 120 Jahren Dutzende von
Projekten zum Thema «Fliegendes Auto» — ein
Sammelsurium genial-raffinierten bis verwe-
gen-platten Erfindungsgeistes. Gemeinsam ist
allen diesen Versuchen: Es blieb beim «wol-
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len». Auch wenn wir heute dank mondernster
Regeitechnik, hochfestem Leichtbau und leis-
tungsfahigen Elektroantrieben ganz tolie Per-
sonendrohnen bauen kénnen, wird diese Art
von Mobilitat nie in relevanter Weise zur L6-
sung unseres terrestrischen «Verkehrspuffs»
beitragen. In einem der Buchinterviews macht
denn auch Professor Rolf Henke, Vorstands-
mitglied des Deutschen Zentrums fir Luft-
und Raumfahrt DLR, eine einfache Rechnung:
Wenn sich nur ein Prozent der Beriiner Stadt-
und Agglomerationsbevélkerung auf diese
Weise verschieben mochte, ware der Luftraum

permanent von 40'000 solcher Hummeln «be-
volkert». Allein mit einer derartigen gedankli-
chen FingerGbung wird klar, dass Aussagen
von selbsternannten Drohnen-Visiondren rei-
ner Humbug sind, wenn sie allen Ernstes be-
haupten: «Es wird die Zeit kommen, wo jeder
zu jeder Zeit Gberallhin fliegen kann.» Das sag-
te wortwortlich einer der Kdpfe von Lilium Jet
aus Munchen. Trotz diesen Entgleisungen: In-
telligente Personendrohnen haben in Nischen-
mérkten eine iberaus attraktive Zukunft. Sie
sind einfach nicht die Patentidsung fir all un-
sere Mobilitatsprobleme.

Andreas Reinhard

leren bis grossen Kunden.

ZUR PERSON

Der 1956 geborene Andreas Reinhard wurde bereits friih von seinem innovativ-
unkonventionellen Vater angeregt. In seiner Forschungs- und Entwicklungsfirma
Prospective Concepts, die er von 1992 bis 2007 aufgebaut und geleitet hat, ent-
wickelte er mit seinem Team auch diverse aviatische Projekte: So den rochenfor-
migen pneumatischen Technologietrager «Stingray», den aus dem Stand starten-
den Demonstrator «Kénguru», den adaptiven Passagiersitz «Zafu» oder den selbst-
regulierenden, fiussigkeitsgefuliten Beschleunigungsanzug «Libelles. Pragend fur
seinen Werdegang «ohne Diplom» waren seine «Lehr- und Wanderjahre» beim
Gottlieb-Duttweiler-Institut in Rischlikon, wo er als verantwortlicher Projektleiter tief
in Energie- und Mobilitatsfragen eintauchte und auch als personlicher Mitarbeiter
des damaligen Migros-Chefs Pierre Arnold tatig war. Daneben realisierte er ab
1977 fur die Schweizerische Rettungsflugwacht Rega im Alpenraum erstmals sola-
re Notrufstationen. Wahrend 13 Jahren war er Chef des frilheren Militérflugplatzes
St.Stephan im Oberen Simmental. In seiner heutigen Firmaiiii solutions GmbH bear-
beitet er mit interdisziplindren Teams meist kniffige Entwicklungsauftrage von mitt-

Andreas Reinhard wohnt mit seiner Partnerin in Baar und im Waadtland. Dort, mit-
ten im Wald, entspannt er sich gerne mit «Ursachlichem» wie Holzen. Zudem liebt
er Musik, spielt engagiert Klavier und ist eine «Leseratte».

I Wo liegt denn der Schilissel zur Door-to-
Door-Mobilitat?

Das Haupteinsatzfeld sind Ballungsgebiete.
Somit ist neben der Sicherheit die Larmfrage
die wichtigste. Fir die Fachwelt ist Klar, dass
diese neue Form der Mobilitat nicht lauter sein
darf als der Anteil des Strassenverkehrs, den
sie ersetzen soll. Damit sind Projekte von Air-
taxis schon mal aus dem Rennen, die (iber ei-
nen konzeptionellen «Geburtsfehler» verfligen.
Dazu gehéren hohe Blattspitzengeschwindig-
keiten und grosse Kreisflachenbelastungen —
will heissen: grosse, langsam drehende Pro-
peller sind im Vorteil, insbesondere, wenn sie
durch fixe Tragflachen entlastet werden oder
gar den Restlarm nach oben abstrahlen.

< Intelligente Personen-

drohnen haben in Ni-
schenmérkten eine Uberaus
attraktive Zukunft. Sie sind
einfach nicht die Patentl6-
sung fur all unsere Mobilitats-
probleme.

1 Und der «Sichtlarm»?

Zuallererst: auch mich — ein Flieger mit jeder
Faser — wiirde es empfindlich stdren, wenn,
wie im Fiimklassiker «The Fifth Element», Uber
unseren Kopfen Tag und Nacht Hunderte und
Tausende solcher Vehikel auf diversen boden-
nahen Flightlevels kreuz und quer umherflitzen
- mit welcher Larmkulisse auch immer. Diese
Art von «Himmelverschmutzung» kann nicht
im Emnst Ausdruck einer schlauen Vision sein.
Und nochmals zum Larm: Ich finde es langsam
etwas langweilig, weiterhin auf breiter Front
Larmempfindlichkeit schon mal vorsorglich zu
stigmatisieren. Pausen fir die Ohren sowie ein
mdglichst tiefer Larmpegel sind ein gesunder,
legitimer Anspruch, insbesondere flr Bewoh-
ner urbaner Gebiete. Eleganter und um ein
Vielfaches effizienter ware in meinen Augen,
das Spiel seitens der wirtschaftlich-politisch
involvierten Player endlich umzukehren:
weg von der trotzig-blockierenden wie kraft-
zehrenden Defensivhaltung — hin zur Riicker-
oberung der Themenfihrerschaft, ja zur Rolle
des konstruktiven Taktgebers.

| Was meinen Sie damit?

Wie viel Energie wird seit Jahrzehnten in po-
larisierenden Grabenkampfen rund um die
Larmproblematik verloren? Wie oft wurden
und werden Ausbaupléne verzogert oder ver-
hindert, «Fort-Schritt» verunmdglicht oder nur
in homoopathischem Tempo zugelassen? Ich
bin Uberzeugt: Ein ungeahntes Potenzial an

Andreas Reinhard mit einem Modell des Bitcraft One, das «Ei» stellt die Passagierkabine dar.

realen technischen wie organisatorischen Op-
tionen wartet darauf, endlich zum Zug zu kom-
men. Allein mit flexibleren An- und Abflugregi-
mes kdnnte der gefuhlte wie sichtbare Larm
rasch und ohne grosse Investitionen um Fakto-
ren gesenkt werden. Und die bereits erfolgten
Larmreduktionen bei den Antrieben sind erst
der Anfang. Die zentrale Frage gilt also nicht
der praktikablen Machbarkeit, sondern dem
Rétsel, warum wir nicht schon langst viel wei-
ter sind. Vielleicht birgt ja der Druck aktueller
Krisen Chancen flr eine Antwort.

< Die legendére amerika-
nische Mustang P-51
wurde tatséchlich in nur 112
Tagen gezeichnet, entwickelt,
konstruiert und geflogen.

| Sie sprechen die Corona-Pandemie an?

Natdrlich, aber nicht nur. Viele wissen es, noch
mehr splren es: Wir stehen global in vielfacher
Hinsicht — Klima, endliche Ressourcen, Verfig-

barkeit von Trinkwasser oder sauberer Luft —
mit dem Ricken zur Wand. Nicht weil es keine
Lésungen gibt, sondern weil wir uns vor lau-
ter heiterem Gutgehen an den Tunnelblick ge-
wohnt haben, richtigen «Hunger» nicht mehr
kennen, das effiziente «Jagen~» verlernten, um
uns mal an unsere Vergangenheit zu erinnern.
«Not macht erfinderisch» versteht man erst,
wenn es mal wirklich knapp und eng wird.
Schauen wir uns doch die legendére amerika-
nische Mustang P-51 an. Sie wurde in tatsdch-
lich in nur 112 Tagen gezeichnet, entwickelt,
konstruiert und geflogen, also in weniger als
vier Monaten!

| Aber das war im Krieg.

Klar — es war Krieg und nicht der Moment fir
«Larifari» und «laissez aller». Ein weiteres Bei-
spiel betrifft den englischen Harrier wéhrend
des Falklandkrieges rund 40 Jahre spéter.
Weil er am falschen Ort stand und original nur
Uber eine sehr beschrankte Reichweite verfig-
te, musste er subito fir die Luftbetankung fit
gemacht werden. Was normalerweise x Jahre
braucht, gelang plotzlich in nur vier Tagen! Am
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So kénnte der Flug-Einsatz von Bitcraft One dereinst aussehen, schrag startend, um nicht in den

eigenen Downwash zu gelangen.

flinften Tag machte sich die erste Staffel Harri-
er nonstop auf den Weg ins 10'000 Kilometer
entfernte Einsatzgebiet, offenbar problemlos.
Ich will die gréasslichen Folgen des Coronavi-
rus in keiner Weise kleinreden oder mit 6kono-
mischen Werten verrechnen. Doch ich kénn-
te mir durchaus vorstellen, dass wir — wenn
wir die Lektion auch wirklich kapieren — durch
deutlich straffere und verschlankte Prozesse
beim praktischen Umsetzen in den Bereichen
Umwelt und Gesundheit kritische Zeit gewin-
nen und damit vielleicht gesamthaft viel mehr
Leben erhalten als durch die Seuche sterben.
Das ist meine grosse Hoffnung.

<< Klar wird Corona mar-
kante Spuren hinterlas-
sen, indem wir das <Home
Office> oder <Remote Work:
entdecken.

| Die Mobilitat der Bevolkerung hat durch
die Corona-Krise massiv abgenommen,
ist das ebenfalls eine Chance?
Auf meinem Burotisch liegt ein altes scho-
nes Blgeleisen. Es ist ein Symbol und steht
furs «Gletten», wie wir zuhause im Bernischen
sagen. Das Teure und Schwierige sind
Uberall die meist kurzen wie raren Peaks.
Ganze Systeme darauf auszulegen, ist
unwirtschaftlich. So missen wir alles daran
setzten, den Verkehrsfluss zu glatten und den
Platzbedarf pro Fahrzeug und Passagier zu
reduzieren. Sicherlich braucht es keine neuen
Strassen! Zurzeit hat jeder PW in der Schweiz
rund eine Hektar Strasse zur Verfligung; das ist
das Tausendfache seiner Grundfiéche! Und zu-
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rlick zu Ihrer Frage: Klar wird Corona markan-
te Spuren hinterlassen, indem wir das «Home
Office» oder «Remote Work» entdecken. Doch
gleichzeitig sehen wir auch, dass das elemen-
tare «Face to Face» fUr Vieles durch Nichts zu
ersetzen ist.

I In Ihrem Buch prasentieren Sie auch |hr
eigenes Projekt fir ein Airtaxi. Worin un-
terscheidet sich Bitcraft One von anderen
Entwicklungen?

Wie bereits erwahnt, halte ich nicht vie! von der

Idee, die Strasse in den Himmel zu verlegen.

Somit suchten wir nach einem Ansatz, der

das Fliegen zwar einschliesst, aber genauso

die bestehende Infrastruktur mit Strasse und

Schiene; es ist also ein Verbundsystem fir

den individuellen Kurzstreckenverkehr. Auffal-

lend beim fliegenden Teil ist die geneigte Start-
und Landeposition. Damit umgehen wir den so
heimtlckischen Effekt des «Vortex Ring State»,
dem Recyceln des eigenen Downwash. Dieses
Phanomen, dass fast nur beim Landen auf-
tritt, kostet Jahr fir Jahr etwa 70 Helikopter-
piloten und -passagieren das Leben. Weil wir
den Downwash unserer finf Propeller schrag
nach vorne und hinten abstrémen lassen, kann
sich dieses «Verschlucken» oder «Hyperventi-
lieren» bei uns nicht entwickeln. Weiter ist Bit-
craft One als Entenfiligler ausgelegt, optimiert
fur den horizontalen Reiseflug. Dabei werden
durch die Auftriebsflachen knapp 80 Prozent
des Propelleriarms nach oben abgestrahit und
erreichen den Boden nicht. Sehr ungewohnt
ist auch, dass sich die ganze auftriebserzeu-
gende Technik um die Kabine dreht. Die Pas-
sagiere merken also nichts davon, wenn es
vom Start- und Transitions-Modus in den Hori-
zontalflug und zuriick geht. Schliesslich verfugt
Bitcraft One als einziges Projekt Uber ein Ent-

eisungssystem. Die terrestrische Komponente .-
besteht aus einer Art Schemel, der mit seinen

zwei Fahrwerken auf Schienen sowie Stras-
sen fahren kann. Die Passagiere bleiben dabei
stets in ihrer Kabine.

Ihrer ischen Projekte war
bislang das grosste?

Das waren sicher die Beschleunigungsanzige
fur Kampfietpiloten, mit denen wir uns weithe-
rum als zwar Kleiner und kecker, aber umset-
zungsfahiger Innovator etabliert haben. Ein so-
genanntes «Life Support System», wie es ein
G-anzug ist, gehodrt zwar nicht zur Kerntechno-
logie eines Flugzeuges, doch hat es gleichwohl
die Bedeutung und den Nimbus einer Art K&-
nigsdisziplin. Weil es dem Piloten Uberhaupt er-
maoglicht, in diesen Hochleistungsfliegern auch
unter extremsten Beschleunigungen noch voll
leistungsfahig zu bleiben. Mit den unterschiedli-
chen Anzugskonzepten «Libelle» und «G-raffe»
ist es uns gelungen, international neue Stan-
dards zu setzen. Stellen Sie sich mal vor: Eine
untrainierte Versuchsperson kann bei 9 G - der
neunfachen Erdbeschieunigung — und modera-
tem Puls konzentriert den «Rubic-Cube» [6sen
oder mit dem Handy telefonieren! Auch wenn
das nicht zu den Hauptaufgaben eines Figh-
ter-Piloten gehort — so etwas war bisher nicht
annahrend maglich. Grundlage waren jahre-
lange intensive Entwicklungen mit Gber 80 An-
zugsversionen. Dabei haben wir mit zahireichen
Flugwaffen zusammengearbeitet, insbesonde-
re mit der schweizerischen, deutschen, fran-
zosischen und amerikanischen. Zugelassen
wurden die von einem deutschen Partner pro-
duzierten Anziige auf den Flugzeugtypen F-4,
MiG-29, Rafale, Gripen, Eurofighter, F-15, F-16
und F-18 sowie Su-27.

| Gibt es andere zivile Projekte?

Auch die pneumatischen Flugzeugsitze sind im
Markt sehr erfolgreich aufgenommen worden,
denn der Sitzkomfort auf einem Mittel- und
Langstreckenflug ist fur den Gesamteindruck
einer Airline entscheidend. Wir haben dieses
Projekt von Grund auf entwickelt, bis zur Zu-
lassung begleitet und dann an die Firma Lan-
tal verkauft, die den Markt weltweit bedient.
Im Gegensatz zu einem typischen Think-Tank,
der bloss die Klaviatur des Konjunktivs und Po-
werpoints beherrscht, bin ich froh um unsere
immer wieder bewiesene Bodenhaftung.

< Der Sitzkomfort auf

einem Mittel- und
Langstreckenfiug ist fir den
Gesamteindruck einer Airline
entscheidend.

| Woran arbeiten Sie aktuell?

Es liegt in der Natur unserer Tatigkeit, dass wir
in der Regel nicht 6ffentlich Uber laufende Pro-
jekte oder «ungelegte Eier» sprechen kénnen.
Den Zeitpunkt des «Going Public» bestimmen
allein unsere Auftraggeber. Nur so viel: Das lan-
ge Sitzen ist ein Thema, das uns intensiv be-
schaftigt, sei es im Rahmen eines «lebendigen»
Burostuhls, der sanft aber bestimmt verhin-
dert, dass der Benutzer sich verkrampft oder
einschlaft. Oder auch fur Piloten und Flugver-
kehrsleiter. Neben dem Bitcraft One beschaf-
tigen wir uns aber auch intensiv mit dem mo-
torlosen Fliegen sowie dem seriellen Hybrid-
antrieb — einer pragmatischen wie attraktiven
Ubergangslésung auf dem Weg zum reinen
Elektroantrieb.

I Sie sehen die Zukunft des Flugantriebs
also elektrisch?

Ja — essenzielle Grlinde sprechen daflr, und
es sind nicht wenige. Heute verfigbare Flug-
motoren auf elektrischer Basis haben einen
geregelten Wirkungsgrad von ber 90 Pro-
zent, das ist rund viermal mehr als die besten
gegenwartigen Kolbenantriebe. Dabei wiegen
sie weniger als ein Zehntel, verfigen nur Gber
ein einziges bewegliches Teil, lassen sich dank
deutlich kleinerem Querschnitt schlanker in
die Zelle integrieren, laufen quasi lautlos, ohne
Vibrationen und Gestank, und halten auch in
grossen Hohen oder bei hohen Temperaturen
konstant die Leistung. Zudem verbrauchen sie
Strom, ein «Treibstoff», der nichts wiegt.

( Vergessen wir nicht —
eine leere und volle Bat-
terie wiegen genau gleich viel!

I Aber das grosse Problem sind doch die
schweren Batterien?

Die Batterieentwicklung hat in den letzten
Jahren bereits nie fir moglich gehaltene Fort-
schritte gemacht, indem allein die Leistungs-
dichte kaufbarer Akkus sprunghaft gestiegen
ist. Trotzdem liegen wir heute noch rund um
den Faktor 5 bis 7 daneben, um im Alitag mit
fossilen Antrieben mithalten zu konnen. Die-
sen Schritt halte ich auf der Basis der heu-
te favorisierten Lithium-lonen Technologie fir
nicht realistisch. Doch es gibt derzeit dusserst
spannende Ansétze ausserhalb der gewohn-
ten Elektrochemie. Und ich bin zuversichtlich,
dass wir friher als erwartet zu elektrischen
Speicheriésungen finden, die den bisherigen
Nachteil des Gewichts weit hinter sich lassen.
Vergessen wir nicht - eine leere und volle Bat-
terie wiegen genau gleich viel! Das Problem
liegt allein bei den Ladungstréger...

I Und woher soll die elektrische Energie flr

di kapitalen Umbau k 1?
Aus zwei Quellen: nicht verschwendeter Ener-
gie aufgrund effizienterer Prozesse und direk-
ter und indirekter Solartechnik, insbesondere
Solarzellen. Ubrigens héngt sowieso alles von
unserem lieben Zentralgestirn Sonne ab: Wenn
es nur wahrend vier Tagen Pause machen wir-
de, gabe es bei minus 80 Grad kaum mehr
Bedarf an Energiediskussionen.

| Zurick zum elektrischen Fliegen. Was ist
heute schon realistisch?

Schulung im Platzrundenbetrieb wird bald zum
normalen Alitag gehdren, ebenso Akro- und
Schleppflug. Uberlandfiiige in der General Avi-
ation sind bald ebenfalls Usus, dagegen wird
es in der kommerziellen Luftfahrt schon noch
etwas dauern. Prognosen machen - wie wir
gerade sehen — nicht wirklich Sinn.

| Wie ist |hr Verhaltnis zum BAZL?

Es ist durch eine langjahrige Zusammenar-
beit und Vertrauen geprégt. Mit diesem Boden
stossen wir denn auch immer wieder auf zwar
kritische, aber offene Ohren. Ja, unsere An-
sprechpartner im BAZL erleben wir durchaus
als innovations- und technikaffin und immer
wieder motivierende Pusher. Dieser unterneh-
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merische Spirit hat sicher viel mit der frontna-
hen Leitung des Amtes zu tun.

1 Wie viele Flugzeuge sind Sie schon geflo-

gen und gibt es ein Lieblingsflugzeug?
Bis heute 103. Zu den absoluten Lieblingen
gehdren die Nimbus 4, der Learjet 31A sowie
mein langjéhriges «Spielzeug», die agile wie
pfeilschnelle viersitzige Ruschmeyer RG-90;
erstaunlich, sie war selbst flir enge Formati-
onsflige mit dem Hunter zu haben!

I Ihre Beziehung zu St. Stephan?

Im Moment besteht sie nur noch aus Erinne-
rungen an die 13 Jahre, wo wir diesen fan-
tastischen Standort fiir die Erprobung von
diversen Prototypen genutzt haben. Sicher
gehdren auch ein bisschen Befriedigung und
Stolz dazu, dass eine geplante Schiiessung
nicht bloss verhindert werden konnte, sondern
«LSTS» heute sicher im SIL verankert ist.

1 Von welcher Erfindung trdumen Sie?
Von der nachsten, notabene schon weit fort-
geschrittenen. Leider kann ich noch nichts da-
riiber sagen - unser Auftraggeber hétte daran
gar keine Freude.

www.iii-solutions.ch

Flugzeug, das mich am meisten begeistert

Mit grossem Abstand der Vogel- und Insektenflug: Der heimische Mauersegler, der
sich mehr als zehn Monate nonstop in der Luft hélt, Albatrosse, die blind die hohe
Kunst des dynamischen Segelflugs beherrschen, Libellen, die sich blitzschnell mit
bis zu 30 G Querbeschleunigung «verschieben», Bergdohlen, die ohne eine Minute
Physikunterricht mit Aufwinden, Turbulenzen und der Schwerkraft jonglieren. Wir
sind erst am Anfang, die genialen wie ja ziemlich bewahrten Tricks der fliegenden

Natur zu verstehen.

Am liebsten esse und trinke ich

In erster Linie, wenn dem Essen ein gemeinsames Kochen mit Freunden vorausge-
gangen ist. Sehr vertraut ist mir das Vegetarische, doch beisse ich hin und wieder
auch gerne in ein feines Stlick Fleisch. Und so wenig ich ein Weinkenner bin: Ich
kann ein Glas guten Weins sehr geniessen — lieber nass als trocken . . .

Lieblingsmusik

Das ist stimmungsabhéngig, mal bevorzuge ich klassische Musik, dann wieder Jazz.
Wenn ich die Melodie allerdings nicht nachsingen kann, ist es mir zu modern —
fur mich ein musikalischer «Stromungsabriss=. Und ja, ich spiele auf meinem alten
Flugel, meist auswendig oder improvisierend.

Lieblingsdestination

Lange San Francisco; als ich das erste Mal dort landete, war es wie ein «déja vu».
Heute ist es unsere magische Bergwelt gleich vor der Haustir wie beispielsweise
das Bergell, die Waadtlander Alpen oder das Berner Oberland.

Grosster Arger

Immer wieder Uber mich selbst. Weil mich etwas aufzuregen vermag, was «és eifach
nid dr Wart isch». Bei dieser energiefreisetzenden Triage bin ich noch am Uben...
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