RUCKBLICK

1.200 km zur franzosischen Atlantikkiiste

Bei gallischen Fliegern
zum Wildschweingrillen

Es macht schon Freude, wenn man
durch die Fliegerei nette Menschen
kennen lernt und diese Freundschaften
gepflegt werden. So geht es mir auch
mit zwei Schweizern, die ihren ,,Alters-
ruhesitz” in die Flieger-Community
»Vendée Air Park” an die franzdsische
Atlantikkiiste verlegt haben.

Zum 30. Juli haben die beiden zu
einer Geburtstagsfeier eingeladen, die
ich mir nur ungern entgehen lassen
wollte, wiren da nicht fast 1.200 km
Flugstrecke quer durch Frankreich gewe-
sen. Das ist auch fiir ein schnelles UL wie
die Fascination kein Pappenstiel, zumal
esam niichsten Tag schon wieder zuriick-

gehen sollte. Dariiber hinaus war eine
Formation mit Piloten geplant, die zum
Teil ihren Schein gerade mal seit einem
Jahr hatten, ohne Auslandserfahrung
und auch auf dem Flieger noch mehr
in der Mitte salen, als sie ihm voraus
sind. Aber Fliegen lernt man nur durchs
Fliegen — also muss da jeder mal durch.

Eigentlich war geplant, dass mein
lieber Freund Uli mit zwei weiteren
Fascis schon am Freitag los fliegen sollte,
aber der gallische Regengott bremste ihn
in Pirmasens aus und er musste dort die
Nacht verbringen. Ich wollte erst am
Samstag nachkommen, schon relaxt mit
Direct-To-Enter, Musik im Ohr, dem



Propeller beim Luftschaufeln zuschauen,
auf der Strecke ein- oder zweimal landen
und einen Schnack halten ... der Weg
ist das Ziel. Sein Anruf zerriss mein
Vorhaben: ,Wir fliegen am Samstag
zusammen, du {ibernimmst einen aus
meiner Formation!“ Na prima!

Abflug unter erschwerten
Bedingungen

Das Wetter fiir Samstag kam wie es
kommen musste: Das fette Tief iiber
Siidnorwegen bildete eine Okklusions-
front nach Lehrbuch, die mit kriftigem
Wind aus Nord direke auf meinen Start-
flugplatz zutrieb. Tatsichlich war ich um
7 Uhr bei blauem Himmel noch Sem-
meln holen, um 9 waren die Bedingun-
gen schon kurz vor Mike, aber da stand
ich schon mit dem Flieger am Halte-
punkt und konnte den Stardleiter beim
Turmaufsperren begriiffen. Und so gings
auch weiter. Hatte ich nach dem Start die
Untergrenzen bei etwa 1500 ft, ging es
mit jeder Meile weiter nach Westen nach
unten. ,Shit, was ist das denn?“, dachte
ich, die letzten Metars von heute Morgen
hatten noch was anderes gesagt. Offen-
sichtlich hatte sich eine Wolkenzunge
des heranziehenden Niederschlagsfelds
noch schneller nach Siiden ausgebreitet
und mich echt in die Zange genom-
men: Rechts vom Kurs aufsteigendes
Gelinde und Niederschlag, links die
24h aktive ED-R136 und gleich danach
der Luftraum Delta um den Flughafen
Niirnberg. Bevor es zu spit war, rief ich
gleich Niirnberg Tower und erklirte ihm
meine Situation. Ohne Probleme gab es
eine Freigabe fiir den Einflug und ich
konnte iiber Alachem Gelinde entlang
der Piste weiter Richtung Westen fliegen.
Der Tower lief} sogar einen Liner kurz
warten, bis ich aus der Abfluggrundlinie
raus war — Danke Niirnberg! Schon
kurze Zeit spiter lockerte die Bewélkung
endlich auf und ich konnte On Top
weiter. Entgegen der Prognose blieb es
bei der BKN-Bewslkung und es war ja
noch der Rheingraben vor mir und dort
sollte ein sauberer und sicherer Descent
méglich sein.

In Pirmasens warteten schon die
Besatzungen von zwei Fascis, Uli kam
grad vom Hotel vorgefahren, perfektes
Timing. Wir vereinbarten in Zweier-
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Formationen zu fliegen und gaben die

Flugpline auf:
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- 727770315 LFBI

— EET/GTQ0010 REG/DMZBHTYP/
DAL4/ DEST/VENDEE AIR PARK
RMK/CI254639

- RMK/FORMATION FLIGHT
WITH DOF/110730)

Nach einem kurzen Briefing gings
um kurz vor 12 loc auch schon los. Ulis
Formation startete zuerst, wir in drei
Minuten Abstand.

Wenn der Funk nicht funkt

Uli versuchte STRASBOURG INFO zu
erreichen, kam dort jedoch nichtan. Da
konnte ich mir doch die Schadenfreude
iiber unseren Ober-Radiotechniker nicht
verkneifen, weil ich von ihm meine
Dipolantenne hatte und die funke bis
nach Timbuktu! Sein Fliigelmann iiber-
nahm den Funk und schon liefs. Wenig
spiter war ich dran und es klappte auf
Anhieb — ja, ja, eine gescheite Antenne
ist halt was Feines, gelle Uli!

Nach der Erfahrung des letzten
Fluges nach Frankreich verbiss ich es mir,
als Destination Aerodrome ,,Vendée Air
Park® zu nennen — das kennt niemand
und fithrt nur zu langatmigen Erkli-
rungen wie die erste Formation schnell
erfahren sollte. Ich sagte ,La Rochelle®

,--I,F‘L\'r,.

und der Controller war zufrieden. Auch
wenn im Flugplan ganz was anderes
steht, das interessiert offenbar nicht.

Nach dem Wechsel zu METZ
RADAR und Durchflug der Kontroll-
zone schickte uns der wieder zuriick zu
STRASBOURG. Die wollten uns aber
nicht mehr, weil wir schon auflerhalb
ihres Sektors waren. ,Flight Informa-
tion Service is not available in this area
today”, hief} es lapidar. Also Squawk
7000 und weiter fliegen wie geplant.
Etwas spiter riefen wir eine FIS-Fre-
quenz aus der Karte. Hier hérten wir
aber nur eine automatische Ansage,
dass die Stelle nicht besetzt sei und in
Notfillen eine Radarfrequenz gerufen
werden solle. Also wenn die FIS nicht
besetzt ist, kénnen auch die militiri-
schen Luftriume nicht aktiv sein, was
am Wochenende eh so gut wie nie der
Fall ist. Und Grofflughifen und deren
Luftriume hatten wir die nichste Zeit
auch keine auf unserem Routing.

Ulis Formation hatte mittlerweile
einen etwas nordlicheren Kurs genom-
men und damit auch andere FIS-Sek-
toren. Schade, jetzt konnten wir niche
mehr mitplotten, welche Frequenzen wir
in Kiirze zu erwarten haben.

Notstop ohne Notam

Mein gréfites Problem war seit dem
Start aber die Performance von meinem
Fliigelmann. Er kam nicht hinterher
und ich musste ein Setting fliegen, das
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zur Qual wurde: Der Flieger hing drin
wie ein feuchter Lappen im Wind, der
Motor quilte sich bei 4000 U/Min, die
Temps waren im Keller und wir kamen
nicht vom Fleck. Alles Checken und
Vergleichen der Parameter via Unicom
half nichts, der Flieger kam nicht in die
Ginge. Irgendwann gab ich resigniert
auf, das konnte nur ein technischer
Defeke sein. Vielleicht waren die Propel-
lerblitter nicht symmetrisch eingestellt
oder eine Anzeige falsch oder ...7!

Fakt war, mit dieser Geschwindigkeit
wurde ein Nonstopflug nach Vendée zu
riskant. Wir brauchten einen Flugplatz
mit Sprit im letzten Drittel der Strecke.
Ich klopfte mir selbst auf die Schulter,
genau die Plitze in der Vorbereitung
schon rausgesucht zu haben. Was
nehmen wir denn? Villers bot sich an:
Kleiner Platz, 800 m Graspiste, da wiirde
es schnell rein und wieder rausgehen.
Kleines Hindernis: Der Platz liegt in
der Kontrollzone von Chateauroux, ein
Grofiflugplatz mit 3500 m Piste. Kein
Problem, den Tower fragen wir doch
einfach mal.

Der war dann etwas verwundert,
dass wir nach Villers wollten und fragte,
ob wir die Notams gelesen haben.
»Erwischt”, dachte ich mir, das ist die
peinlichste Frage, die man von einem
Controller bekommen kann. Ich war
blank und fragte kleinlaut, was denn nun
in Villers los sei, ,Da ist eine Veranstal-
tung und der Platz ist gesperrt® — voll
erwischt!

Mit einer gewissen Lissigkeit in der
Stimme fragte ich, ob es bei ihm Avgas
gibt, weil er sollte ja gar nicht erst auf
den Gedanken kommen, dass wir keine
Spritreserve und/oder einen Alternate
haben — wir hatten nichts von beiden.
»Ja, es gibt Avgas und wir kénnen sofort

anfliegen” — Gliick gehabr.

| ouLvs/2011

Aus der Luft sahen wir ein paar
747, Airbus 340 und andere Liner rum
stehen. Da war was los und die Landung
wiirde uns sicher richtig arm machen!
Am Boden dann die Erniichterung: Die
Liner waren alle eingemottet oder abge-
stellt, offensichtlich Mangels Bedarf.
Aber auch sonst tote Hose, wire da
nicht ein Marshaller, der uns gleich zur
Trinke leitete.

Der Tankstop ging super schnell und
freundlich iiber die Biihne, obendrein
ohne Landegebiihr, weil Technical
Landing.

Leider hatte mein Fliigelmann einen
kleinen Absatz im Taxiway unterschitzt
und sich die Bremsscheiben verbeult,
aber bis Vendée sollte es wohl gehen. Wir
sprachen noch einmal iiber das Setting
und insbesondere den Ubergang vom
Steig- in den Reiseflug. Die Fasci will
erst mal auf Geschwindigkeit gedriicke
werden, sonst dauert es viel zu lange,
bis sich ein anstindiger Speed einstellt.
Es ist wie beim Bootfahren: Aus der
Verdringerfahrt méglichst geschmeidig
ins Gleiten kommen und vor allem dort
auch bleiben.

Es schien geholfen zu haben. Nach
dem Ausleveln waren wir sehr schnell
beieinander. Endlich konnten wir Fas-
cilike fliegen und das war nach dem
Rumgeschaukle einfach nur perfekt.

Flieger, Feier, Fascinations

Nach weiteren 1:20h kam Vendée in
Rufweite. Der Funk gewohnt in franzs-
sisch und ich verstand gornix. Gott sei
Dank erbarmte sich jemand vom Boden
aus unsere Ankunft zu iibersetzen. Nach
fast 6 Stunden Flug reichte es aber auch.

Grofies Hallo dann im Airpark:
Insgesamt sieben Fascis hatten sich
eingefunden, die meisten waren schon

am Vortag angeflogen. Bei iiber 25° C
konnte man es hier auch viel besser
aushalten als zuhause. Viele Giste tum-
melten sich bereits auf dem weitliufigen
Areal oder bestaunten den Flug- und
Fuhrpark von Otto. Das propagierte
Lkleine® Grillfest mit einem Wild-
schwein am Spieff wurde eher eine ganz
grofle Gesellschaft mit Thai-Buffet, drei
Schweinen (!) am Spieff und auch sonst
allem, was Leib und Magen gut tut.
Hungrig ist garantiert keiner geblieben.
Otto und Martin haben uns alle in die
Hiuser einquartiert und uns so das Zelt
erspart. Mir hats irgendwann kurz vor
Drei die Fiifle weggezogen, die letzten
sind angeblich um Fiinf ins Bett.

Wie war das toll aufzuwachen und
ein warmes Liiftcchen vom Meer geht
durchs Zimmer. So fingt ein Urlaubs-
tag an, leider aber nur ein ganz kurzer.
Wir mussten alle wieder zuriick um am
Montag wieder Geld fiirs Fliegen zu
verdienen. Uli wollte noch einen Tag
in Frankreich bleiben, weshalb nun der
Riickflug in einer 3er Fasci-Formation
erfolgt. Wir wollten ohne Flugplan bis
zu einem Platz nahe der Grenze, dort
tanken und Flugplan machen und dann
direkt jeder zu seinem Heimatplatz. Als
Zielflugplatz hatte ich Langres ausge-
wihlt. Nach der Erfahrung von gestern
schaute ich noch mal ins Internet und
was sah ich: Am Platz gab es einen Flug-
tag! Unglaublich, da wiiren wir wieder
reingesaust. Der nichste Platz mit Avgas
war Epinal, ein Platz mit 2700 m Piste,
aber ganz diirftigem Internetauftrict, ich
war sehr gespannt. Dias Wetter bis dahin
sollte Charlie sein.

Nach 18 Stunden ist der
Urlaub schon wieder vorbei

Wir starteten um kurz vor 12 loc mit



einem Direct To Epinal. Erst auf halber
Strecke gingen wir kurz vor einer Kon-
trollzone auf eine FIS-Frequenz und
wurden wie gehabt problemlos durch
gereicht. Wir flogen iiber der Inversion,
kleinere Wolkenfelder waren leicht zu
umschiffen. Auch die Formation stand
super, jeder war auf seinem Platz und es
ging mit Fasci-Cruise voran. Als sich die
Wolken verdichteten, fragte ich FIS nach
dem Wetter von Epinal. Es gab dafiir
leider kein Metar, aber die Meldung vom
nahen Nancy verhief§ nichts Gutes: Sicht
{iber 10 km, SCT015, OVC025 — und
wir waren On Top in 6500 ft unterwegs!
Die Bewdlkung hier war aber noch gut
fiir problemloses Sinken, was wir auch
sofort einleiteten. Keine Minute zu friih,
schon kurze Zeit spiter war da nimlich
eine kompakee geschlossene Bewilkung
mit sinkenden Untergrenzen. Undenkbar,
hier in Formation durchzusinken, das
hiitte einen langen Umkehrkurs bedeutet.

Epinal kam in Rufweite, aber wir
bekamen keine Antwort. Bei einem
petit aérodrom® wiirde das in Frank-
reich niemand wundern, aber ein Platz
mit 2700 m-Bahn? Nach Riickfrage
bestitigte FIS die Frequenz und dass

der Platz gedffnet sei. So flogen wir mit
Blindmeldungen an die Piste. Bei der
Linge verzichtete ich auf einen Wind-
check und der damit verbundenen Suche
nach dem Windsack, so stark kann der
Tailwind gar nicht sein, dass man diesen
Runway nicht trifft.

Wir rollten ab und fanden ein totes
Areal vor. Unser Sprit reichte mit
Reserve noch fiir mindestens 1:30h,
Flugzeit bis Pirmasens max. 45 Min.
Also war Tanken nicht das Problem, nur
wo sollten wir den leider immer noch
vorgeschriebenen Flugplan machen?
Die DFS — dein Freund und Helfer:
Ein Anruf in Langen, hier werden Sie
geholfen! Die freundliche Dame hatte
die Dertails von unserem gestrigen Plan
noch im Computer. Kurzer Abgleich der
Daten, neues Routing diktiert und fertig
war der Plan, Wir mussten nicht einmal
30 Min. warten, nach 15 Min waren wir
schon wieder in der Luft.

Mit tiefen Untergrenzen und schlech-
ter werdenden Sichten, aber immer noch
sauberen VFR-Bedingungen gings Rich-
tung Deutschland. Nach exakt 3:30h
Flugzeit Landung in Pirmasens. Fiir den
Hinflug brauchten wir 4:00h — das ist

der Unterschied zwischen Verdringer-
fahre und Gleiten.

Fiir mich gings noch einmal gute
1:30h weiter. Beim kurzen Wettercheck
in EDRP zeigten sich immer noch
Niederschlige im Zielgebiet und die
Bedingungcn waren entsprechend. Egal,
notfalls musste ich halt frither runter und
den Flieger stehen lassen. Schon iiber
dem Pfilzer Wald wurde mir bewusst,
wie tief die Untergrenzen und schlecht
die Sichten jetzt waren. Da werden
die vielen Gipfel und Tiler schon viel
bedrohlicher, aber solange das Freund
Rotax nicht sieht ... Hinter Niirnberg
wurde es dann richtig mies. Als es dann
auch noch zu Nieseln anfing, war der
Entschluss nach Siiden abzudrehen
schon gefallen. Unverhofft tat sich
voraus doch noch ein helles Loch auf.
Fast wie durch einen Tunnel horte es
dann auf zu regnen und die Sicht war
wieder bei akzeptablen Werten. So bin
ich 5 Minuten vor Dienstschluss des
Flugleiters doch noch in Weiden einge-
schlagen und konnte ihm gleich noch
einen schonen Abend wiinschen.

René Miihlmeier

Notarzt im Rettungshubschrauber
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