Sicherheitstraining und Gebirgseinweisung

Offen fiir Neuland

n iber 40 Maschinen — Motor{lugzeu-
genMotorseolern und ULs— (liegen wir
unter der Schirmherrschaft des Lufl-
sportverbands Rheinland-Pfalz nach
Siidfrankreich. Mit Petrus™ Zuslimmung
erreichen wir problemios Gap und bezie-
hen Unterkiinfte in Tallard und Sigoyer.
Die mitgersisten Fluglehirer wissen um
‘die Gelahren des Gebirges und heginnen
den Foleetag mit einent ausfiihrlichen Brie-
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fing. Man bildet Gruppen. die unter An-
leitung in bestimmite Gebiete gefihrl wer-
den. Dabei sollen wir mit Situationen kon-
frontiert werden. die fiir viele neu sind:
Ubergueren von Péssen, Landen in cngen
Talern, Streckenflilge im Meer am Rand
von CTRs und Beschrédnkungsgebietén ...
Baugrthedingt sind verschicdene Luft-
fahrzeuge fir bestimmite Einsa
pridestiniert; Motorsesler kénnen an

thermisch akbven oder angeblasenen
Kanten mithelos Hohe machen: Motor-
{lugzeuge sind mit iirer hisheren Flichen-
helastung i Turhulénzen unempfind-
licher tind haben bessere Steigleis 1
ULs eignen sich gut far kurze, sclmm ]
und sieile Platze. Und ¢s stehen ihnen ei-
nige reme UL-Geliinde offen.

Mit mahnendem Finger erkldrt uns

Flugsicherheitsinspektor Alfred Schmitz




Winter, Familie, Job - es gibt viele Griinde, weshalb wir
zu wenig fliegen. Dann stellt sich Unsicherheit ein.
Dagegen hilft ein Sicherheitstraining unter fachkundiger
Leitung. »Weiterbildung«? Schon. Doch wenn die in
Stidfrankreich stattfindet, mit Alpeneinweisung, stehen
grandiose Erlebnisse genauso im Vordergrund

Mont Dauphin St. Crépin, dstlich von
Gap. Dezent gibt ein Einheimischer unse-
rer Gruppe den Tipp. beim Abflug nicht
nach rechts zu kurven — es sei besser, links
am Hausberg Héhe zu machen und erst
anschlicBend der Durance nach Gap zu
folgen. Offensichtlich wird das Duranee-
Tal recht stark durchstromt, und am Knick
nach Norden entstehen miich-

tige Wirbel, wie Kehrwasser
in einem Fluss. Am Waldrand
sehen wir eine Windhose, die
Staub aufwirbelt und Blitter
mit sich nimmt, Im Abflug
wird dann auch ¢ine Maschi-
ne nach der anderen durchge-
schiittelt - erst als wir das Ge-
biet mit stetem Steigen errei-
chen, ist die Luft ruhiger. Der
Einheimische wusste, wovon
er sprach.

Am ostlichsten Ende des
Lac &"SEM Poncon liegt ein
Kleines privates UL-Geliinde:
Les Crots. Beidseitig von Bii-
schen umsiiumt, verliuft die
Piste in Talrichtung. Die
Platzrunde licgt im Norden.
Ein Blick in die Karte verrit:
Das ist nur was fiir wendige

Wie in Kanada: Les Crots am Lac de
Serre-Poncon, ein reiner UL-Buschplatz.
Im Anflug huscht man iibers Gebiisch.
Wendige, langsame Maschinen sind hier
im Vorteil

die wetterbedingten Besonderheiten. Mo-
tor aller Luftstromungen ist die Sonne. Sie
scheint auf die zum Teil noch Schnee be-
deckten Berge. Die an den Hiingen em-
porgleitende Luft erzeugt einen talein-
wiirts perichteten Luftstrom: den Talwind,
auch Brise genannt. Treffen sich zwei oder
mehr Tiler, kommt es zum Konkurrenz-
kampf der Windsysteme, manchmal mit
heftigen Turbulenzen.

Kurzstarter. denn die Fels-
wand im Norden zwingt im
Anflug zu engen Kurven.
Wie immer machen wir ei-
nen Uberflug und priifen die
Orilichkeiten: Hindernisse.
Windrichtung, Pistenlinge,
Bodenbeschaffenheit. Zwei-
ter Anflug. Der kann, wenn
alles passt, schon mit dem
Aufsetzen enden, muss es
aber nicht. Der starke Wind
verkiirzt die Landestrecke er-
heblich, was auch gut so ist,
denn in diese Richtung fillt

;i’ﬁ"fon die Schotterpiste ein wenig

ab. Die Steine sind hiichstens
hiihnereigroli. Niemand soll-
te sich gedringt fithlen. hier
zu landen. vor allem nicht
mit Bugrad-Flugzeugen: cin-
erseits wegen der Propellerfreiheit, ande-
rerseits wegen des vorderen Fahrwerks-
beins, das selten so stabil ist wie cin
Hauptfahrwerk. Nicht zu unterschitzen
ist auch das Risiko von Steinschlag am
Hahenleitwerk.

Entspannte Gesichter mit einem Hauch
von Siegesbewusstsein. Wir vertreten uns
die Beine am See. Bilder wie in Kanada.
Einsamkeit. Minner mit Dreitagebart.
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ren. Das weckt Interesse bei den anderen:
»Erzihl doch mal. wie ist das am Meer ge-
wesen? Kannst Du mir zeigen, wie man
bergauf landet?« Schnell stehen die Pline
fur den ndchsten Tag fest.

Heute nehmen wir uns geneigte Plitze
vor. Es ist bedeckt. die Sonne heizt den
Boden kaum aufl sodass fast keine Brise
entsteht. Auch der iiberregionale Wind ist

schwach — ideale Bedingungen zum Trai-
nierer.

Wolfgang Berger begleitet uns mit sei-
ner §7. Wir fliegen gen Westen nach La
Motte-Chalancon, ein maximal geneigter
Grasplatz, der 600 Meter lang ist. Lander-
ichtung natiirlich bergauf, gestartet wird
bergab. Im Gegensatz zu Clamensane
(siehe fliegermagazin 9/04) kann man hier

Oben: Gemeinsam planen. Tipps von
einheimischen Piloten sind Gold wert, man
muss ja nicht alle Fehler selbst machen.
Unten: Savage-Pilot und Autor Tom Huber
beim »Spielen« in Aspres-sur-Buéch

nicht gefahrlos durchstarten, im Endan-
flug gibt es einen Point of no return. Doch
kein Gebirgspilot fliegt gedankenlos
drauflos und landet sofort beim ersten
Anflug — niemand kann die ortlichen
Windverhdltnisse genau voraussagen.
Wolfgang ist als erster dran. In ent-
spannter Hohe iiberfliegt ér den Platz seit-
lich versetzt und macht sich ein Bild von
Bodenbeschaffenheit und Wind. Sind Ma-

schinen am Platz? Muss man mit starten-
den rechnen? Haben wir jemanden unter-
richtet, was wir vorhaben, wohin wir flie-
gen und wann wir dort voraussichtlich an-
kommen? Soliten wir doch noch mal eine
SMS an einen Vertrauten schicken und auf
dessen Bestitigung warten? Die wichtig-
ste Frage aber lautet: Kann man hier un-
ter den gegebenen Bedinglingen wieder
starten? Bei einem Unfall ist an diesem
Platz keine Hilfe zu erwarten. Kennen wir
einen Weg ins Tal? Wo liegt die niichste
Ortsehaft?

Sie lachen? Ein nach der Landung an-
gelassener Hauptschalter kann schon rei-
chen, um gegroundet zu sein!

Aus der Luft beobachten wir, wie Wolf-
gang beim dritten Anflug deutlich tiefer
ansetzt als zuvor. Im ersten Drittel der Pis-
te beriihrt sein leichter Spornradflieger
den Boden — am Staub sehen wir, dass er
mit Motorleistung aufgesetzt hat und mit
Gas den Hang hinauf rollt. Ein gekonnter
Schwung am oberen Ende — die 87 ist

Die S7 thront iiber
dem Landefeld,
wie ein Bussard
auf dem hochsten
Ast eines Baums

rechtwinklig zam Gefille geparkt. nein,
sie thront uber dem Landefeld, das Tal zu
Fiilen. Wie ein Bussard, der den hichsten
Ast einer stattlichen Eiche wihlt, um al-
les iiberblicken zu kdnnen.

Die Savage lisst sich brav an den Bo-
den steuern. Anders als an durchstartba-
ren Gebirgsplitzen, die ich in dieser Re-
gion schon angeflogen habe, gebe ich vor
der Bodenberithrung nicht Vollgas: Die
gute Steigleistung wiirde das Aufsetzen
unnotig lang hinanszogern.

Der Wind schlift ganz ein. Emn idylhi-
scher Ort. Eine Bergbesteigung ohne Seil-
bahnund chne Schweif.

Werner Austerau. Frankreich-Freund
aus der Schweiz. nimmt mit einer Side-by-
side-Tulak an dem Training teil. Er weil,
dass letztes Jahr ein Kiebitz aus unserer
Gruppe hei einer Aufenlandung das Fahr-
werk Bin_gebiiﬁt hat. Nun erzihlt er. dass
die Familie. der die Wiese gehort. ihre Fel-
der zu einem UL-Fluggelinde umfunktio-
nieren will. Kurzerhand wird telefoniert,
bald geht Alfreds Daumen nach oben.
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Die Wiese ist nicht gepflegt, eigentlich
ist es gar keine Wiese, sondern ein brach
liegender Acker in einem engen Tal —auf
zwel Seiten begrenzt von einer Bahnlinie
und einer Stromleitung. Doch mit fast 450
Meter ist'der Acker lang genug, Die Tulak
kann mit ihiren zusétzlichen Vortex-Gene-
ratoren recht langsam anfliegen und bil-
det die Vorhut. Dahinter wir, dann die ge-
streifte Wild Thing. ;

Wo ist der Windsack? Zwei Uberfluge
mit einem Auge auf dem GPS bringen
Klarheit: fast kein Wind. Also wihlt Wer-
ner die hindernisfreie Seite zum Anflug.
Es sielit vollkommen geschmeidig aus. als
er aufsetzt. Wir sind Nummer zwei. Beim
Aufsetzen spiire ich, wie der weiche
Untergrund bremst, butterweich, aber
nicht gefahrlich. Jedenfalls micht fiir
Spornradflugzeuge. Die Wild Thing segelt
als drlte rein. Vater und Sohn kommen in
einem alten Renault angefahren. Schade.
dass Lill und ich zu schlecht Franzosisch
kinnen. zu gern wiirden wir mehr verste-
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=7200 FuB'Platzrundenhdhe und eine
gewaltige Kulisse: Alpe (Huez-

300 Meter vor der Bahn gibt es kein
Zuriick mehr. Trikepiloten bieten
voprdiesem Altiport sogar-Rundiliige an




Unten: Das wird eng! Eine B& schiebt die Wild
Thing die Piste hinauf. Gerade noch recht-
zeitig vor dem Plateau setzt »das Zebra« auf.
Ganz unten: Starten ins Nichts. Erst wenn

die gerade abgeflogene Maschine wieder
auftaucht, rollt der Pilot los

hen. Aber grinsende Gesichter sind ein
gutes Zeichen. Werner packt den Sohne-
mann in die Tulak, und die beiden drehen
eine ausgiebige Runde iiber die Linde-
reien der Familie. Vattern hat sicher stol-
ze 110 Kilo in den Gummistiefeln stehen.
Noch bever wir ihn fragen, schilt er sich
aus den Stallklamotten und wartet form-
fich auf »seinen« Termin. Fragende Bli-
cke. Schliefilich bleiben sie an mir heften:

»... die hat doch den starksten Motor,
oder?« Okay. ¢inverstanden. Der Bauer
wird von Lill in feinstem Oberbayerisch
in seinen Sitzplatz emgewiesen: [ch greife
an den Steuerkniippel. schaue ihm in die
Augen und schiittle den Kopf. Dann zeige
ich auf den raten Griff des Rettungsgeriits
und schiittle-abermals den Kopf, mit erho-
benem Zeigefinger: »Nol« Mein Fluggast

braucht kein Headset. wir verstehen uns
sowieso nicht. Bis er nach unserer kurzen
Runde wieder aussteiot, hilt der erdver-
bundene Mann eisern dic Rohre rechts
und links vom Sitz fest. die Lill ihm als
Griffe emphohlen hat. Er sieht gliicklich
aus. Auch ein wenig stolz.

Mit tiefen Uberfliiges
wir uns von den neg
unser néichstes Zig

1 an: Alpe d'Huez.

‘Als wir gemeinsam mit dem Wild Thing
von Alfred Schmitz und Carl-Otto WeBel
in Richtung Altiport unterwegs sind. liegt
die Basis der vereinzelten Cumuli auf
etwa 6000 Fufi. Hoch, mieinen Sie? Nicht,
wenn auf Kurs die meisten Gipfel 8000 bis
10000 Ful haben. Wir suchen uns wolken-
freie Tdler und erreichen langsam Platz-
rundenhshe; 7200 Ful!

Die Wild Thing wird den ersten Uber-
flug machen. Vorsichtig tastet sich das
»fliegende Zebra« an den Anflug heran.
Der Wind weht bergauf, also Rickenwind
beim Landen und Gegenwind beim Star-
ten. Schon beim Uberflicgen des Platzes
merken wir, dass unsere Maschinen — die
Wild Thing mit 120 PS, die Savage mit 100
— nun keineswegs mehr iibermotorisiert

sind. Teh lese 200 Fuf pro Minute Steigen

ab. Die Wild Thing steigt noch schlechter,
ihr Sechszylinder-Jabiru ist etwas zu fett
eingestellt. Wenn jelzt irgendwo cin Lee
lauert, ist es aus mit Steigen, dann bleibt
nur noch die Flucht ins Tal.

Erste Klappenstufe,
nicht zu hoch ...

die Luft hat Gnade
und verschont mich
mit Boen

Wir machen uns bewusst, dass es zirkad
300 Meter vor der Piste kein Zuriick mehr
gibt. Dann muss gelandet werden, kemme
was wolle. Das Zebra kommt etwa zehn
Meter itber Bahnbeginn an. der Pilot fingt
den Hochdecker ab und erhéht gleichzei-
tig die Leistung. Ausgerechnet jetzt er-
wischt eine Bo den leichten Flieger und
tragtihn immer weiler die Bahn hoch. so-
dass er erst unmittelbar vor dem flachen
Teil aufsetzt ... Nochmal eut gégangen.

Jetzt sind wir dran. Im Endteil wihle ich
die erste Klappenstufe und bemiihe mich,
nicht zu hoch anzukommen. Die Luft hat
Gnade und verschont mich mit Béen.
Nach gut 100 Metern tiberflogener Piste
sitzt die Savage in Dreipunktlage, dabei
dreht der Rotax mit gut 4500 Umdrehun-
gen pro Minute. Trotzdem muss ich Gas
nachschieben, damit wir auf der Steigung
iiberhaupt bis zum Plateau hoch kommen.

Was fiir cine Nummer, diéser Platz! Be-
geistert von der atemberaubenden Kulis-
se beobachten wir die anderen Maschi-
nen, die offenbar ganz normal Platzrun--
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Mit Savage,
Wild Thing und
Tulak (v. L) zum
Essen geflogen:
Ein Restaurant-
Besitzer hat

die Piloten ein-
geladen, sie
diirfen auf seiner
Wiese landen —
UL-Fliegen auf
Franzosisch!
Doch der Anflug
auf die kurze
Bahn ist selbst
fiir die wendigen
Taildragger
anspruchsvoll

den fliegen. Da schwebt eine Cessna her-
an und setzt vorbildlich auf — wir staunen
nicht schlecht. Ohne Motorleistung rollt
sie bis zum Abstellplatz ... super Timing!
Unser Stolz, diesen Platz erklommen zu
haben, weicht Respekt vor den Enheimi-
schen.

Es gibtrichtige Hangars in Alpe d"Huez.
In einem sehen wir einen Mechaniker.
Er schraubt an einem Trike: Trikefliegen
im Winter aul Ski, mit Touristen — diese
Typen sind wirklich schmerzfrei. Wir freu-
en uns. den Anflug tiberlebt zu haben. und
die machen hier Rundflige!

Nacheinander rollen wir zum Abflug-
punki. Vor uns startet die Cessna. Alfred
wartel. bis sie wieder auftaucht, denn Sicht
aufl die Bahn gibt es nicht. zu steil f4lll die
Piste ab. Er schiebt das Gas rein und
schwindet sogleich in der Tiefe. Tch watte.
SchlieBlich taucht auch das flicgende Ze-
bra wieder auf, und auch ich gebe Gas.
Eigenartige Nebengeriusche von hinten
... wie wenn man Achterbahn fihrt. So
muss sich ein Skispringer fiihlen. wenn.er
die Rampe runterrast und am Sehanzen-
tisch zum Fli¢ger wird.
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entstanden, halbwegs gera-
de. Das soll ein Landefeld
sein?

Es beginnt zu regnen. als
wir den Dreierverband auf-
losen und Werner seine
Tulak in die Wiese zirkelt.
Erst sind die angrenzenden
Hiuser tief zu {ibertliegen
und dann sollte man schleu-
nigst aufsetzen. damit die
Bahn nicht zu kurz wird.
Das Zebra stellt sich auch
gut an, rollt jedoch etwas

Man muss sich
erfahrenen
Piloten anver-
trauen, offen
und neugierig
sein

Zurtick in Gap lassen wir uns abgefiillt
mit neuen Eindriicken in die Liegestithle
fallen. Doch das Feierabendbierchen muss
nogl i Werfier plant schon wiederei:
en Ausflug: Heute abend sind wir zunt

Couscous-Essen in Larange eingeladen,
knapp 15 Minuten siidwe sap=Tal-

_lard; Werner sagt. der Platzsei kein Problem.
Auch fiir uns? UL-Fliegen in Frankreich.
das heifit: Der Restaurant-Inhaber am Cam-
pingplatz stimmit zu, dass wir auf eigene Ge-
fahr auf seiner Wiese landen diirfen.
Deren Gras steht hoch. Hin und wieder
fahren Autos durch die Wiese; ein Pfad ist

langer aus, Tropfen auf den
Scheiben ... es fallt mir
schwer, die Hohe abzu-
schiitzen. Ich fange zu spiit
ab—rums, mit einem gehé-
rigen Satz quittiert die Sa-
vage meine schlechte Ein-
{eilung.

Natiirlich haben alle zu-
geschaut — im Restaurant
lachen wir iiber meineg
Spriinge. Doch wie sagt
man; »Eine gute Landung
ist, wenn die Besatzung aus
eigener Kraft vom Flugzeug
weggehen kann.«

Auf der Veranda werden
wir familiar bedient. Im S-
den blitzt es aus einer Nim-
buswolke, beim Nachtisch
dreht der Wind und frischt aul. Immer wie-
der springen Wetterbeobachter von den
Stiihlen auf und checken mit qualifizier-
tem Blick die Wolken. Werner meint, hier
komme fast nie ein Gewiller vorbei. Auch
der Campingplatz-Betreiber bleibt gelas-
sen. Laisser-faire. Und tatsichlich: Bald
lockert sich der kompakte Wolkenver-
band auf. Die Sonne scheint durch eine
Liicke am Horizont. als wir pappsatt nach-
einander in Richtung Gap abfliegen.

Anderntags wendet sich morgens beim
Brieling das Blait, als ein Wetterberater
in Frankfurt seinen Kommentar zum
idealen Heimflugtag abgibt. Kurzerhand
beschlieRl der GroBteil der Teilnehmer,
schon heute abzureisen.

Reich beschenkt mit neuen Erfahrun-
gen und Geschichten fliegen wir zuriick.
wohl wissend. dass dies nur ein weiterer
kleiner Schritt zu mehr Routine und Si-
cherheit war. Wir haben gelernt, dass es
Fihigkeiten gibt, die man sich nicht selbst
beibringen kann. Man muss sich erfahre-
neren Piloten anyertrauen, neugierig sein
und sich dffnen, dann kommt der Erfolg.
Tom Huber
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