SERIE: VOM FLUGHAFENZAUN INS AIRLINE-COCKPIT

Miisterchen aus der Privatpiloten-Ausbildung

Von Tis Meyer

Ein unbekanntes Fluginstrument

45 Flugstunden muss man mindestens
gesammelt haben, um die praktische
Prifung zum Privatpiloten ablegen zu
dirfen. Die ersten fiinf Lektionen werden
dazu verwendet, mit der Grundsteuerung
des Flugzeuges und der Interpretation
der Instrumente vertraut zu werden. Dank
meiner jahrelangen Flugsimulations-
Erfahrung finde ich mich sehr schnell
zurecht und meistere alle gestellten
Aufgaben ansprechend. So notiere ich
das bei der obligatorischen Selbstein-
schétzung wahrend des Debriefings
unter «Gut war». Doch der Hammer folgt
auf dem Fuss: Meine fliegerischen Fa-
higkeiten seien ja wirklich ansprechend,
meint der Fluglehrer. Auch im Cockpit
fande ich mich gut zurecht. Allerdings
vernachléssigte ich stréflich das grosste
und wichtigste Flug-Instrument: die
Windschutzscheibe beziehungsweise
die sich dahinter ausbreitende Aussicht.
In dieser Art der Fliegerei auf Sicht sei
né&mlich das Rausschauen und die In-
terpretation der Fluglage anhand des
Gesehenen das Wichtigste — auch, um
stets andere Flugzeuge im Blick zu ha-
ben und Kollisionen zu vermeiden. Mein
erlerntes Fliegen nach Instrumenten sei

zwar durchaus beachtlich, allerdings in
diesem Teil der Ausbildung gar nicht ge-
fragt. Na wunderbar, das hat gesessen.
In der darauffolgenden Flugstunde wird
das entdeckte Problem sofort pragma-
tisch angegangen: Damit der Meyer nicht
permanent auf seine Instrumente starrt,
pappt der Fluglehrer einfach ein weisses
Blatt Papier davor und deckt sie allesamt
ab. Und so lerne auch ich es — das wahre
Fliegen nach Sicht.

Die heilige Runde

Nach den Grundfunktionen des Flug-
zeuges folgt Stufe 2 der Ausbildung:
«Standardverfahren im Flugplatzbe-
reich». Damit ist vor allem eines gemeint:
die Platzrunde. Sie ist so etwas wie das
regionale Heiligtum eines Flugplatzes:
Die Bahn, auf der Flugzeuge den je-
weiligen Flugplatz geordnet umkreisen,
austariert in jahrelangen Gespréachen mit
den Anwohnern. Versténdlicherweise
will niemand den Fluglarm in seiner
Nahe haben. Und so schléngeln sich

die Platzrunden-Konstrukte bisweilen
ausserst kreativ zwischen Dorfchen
hindurch, mit der einen oder anderen
Beule, um den Hof eines besonders
ruhebedurftigen Bauers auch noch aus-
zusparen. An meinem Heimatflugplatz
Fricktal-Schupfart ist das nicht anders.

Die Ausbildung bietet auch die Gelegenheit, die Schénheiten der Schweiz - wie hier
den Rheinfall - aus der dritten Dimension zu geniessen. Er muss relativ tief tiberflo-
gen werden, da man sich unter dem Anflugkorridor des Flughafens Ziirich befindet

(alle Bilder: Tis Meyer, 2016).
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Entsprechend anspruchsvoll ist es fir
die neuen Flugschtiler, nicht nur ihr Flug-
gerét zu beherrschen, sondern dabei
auch feinsauberlich den imaginaren Li-
nien der Platzrunde durch den Luftraum
zu folgen und méglichst keine wiitenden
Anrufe larmgeplagter Anwohner zu
provozieren. All diese Feinheiten der
eigenen Platzrunde lerne ich nun kennen
und préage sie mir auf dutzenden Runden
um den Flugplatz ein. Am entferntesten
Ort der Schupfarter Platzrunde fliegt
man hinter einem bewaldeten Hiigel-
kamm und sieht den Flugplatz kaum
mehr. Neugierig frage ich dort meinen
Fluglehrer, ob es denn zum Flugplatz zu-
riick reiche, wenn einem hier der Motor
ausfalle. «Versuchs mall» meint er, als er
in Sekundenschnelle den Schubhebel

in den Leerlauf zurtickzieht und mich so
unverhofft ins kalte Wasser wirft. Natur-
lich reicht es auch im Gleitflug perfekt
zum Flugplatz zurlick, und wéhrend er
mit einem dicken Grinsen daneben sitzt,
lerne ich eine wichtige Lektion: Stets vor
allem Unverhofften auf der Hut zu sein
und seine Optionen zu kennen.

First Solo

Nach etwa einem Monat Flugtraining (ich
habe 14 Stunden Flugerfahrung und 64
Landungen gesammelt) weist mich der
Fluglehrer nach drei weiteren Platzrunden
zur Landung an. Kaum steht die HB-KMF
still, stellt er die bestens bekannte Frage,
die fast schon ein Codewort ist: «Wie
fUhlst du dich?». Das heisst nichts weni-
ger als: Fuhlist du dich bereit, den Flieger
ganz allein durch die Luft zu dirigieren?
Obwohl mein Puls kurzzeitig in die Hohe
schnellt, antworte ich mit «sehr gut!».
Schon befinde ich mich erstmals ganz
allein im Flugzeug. Noch gewissenhafter
als sonst erledige ich alle Checks, ver-
gewissere mich vier- statt zweimal, dass
alle Schalter und Anzeigen so stehen,
wie sie sollen. Dann rolle ich bedachtig
zur Piste und gebe Vollgas. Nach viel
kurzerer Distanz als gewohnt hebt meine
Tecnam die Nase (immerhin ist sie nun
70kg leichter) und entfiihrt mich in die
Luft. Zwar bin ich noch sehr konzentriert
und speziell darauf bedacht, alles rich-
tig zu machen, doch schon nach einer
halben Platzrunde stellt sich die Routine
ein — die Handgriffe sitzen, alles lauft wie
am Schntirchen und ich kann es richtig
geniessen. Auch Anflug und Landung ge-
lingen, der Fluglehrer steht zudem Uber
Funk mit Tipps zur Seite. Vier Runden
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absolviere ich schliesslich, bevor ich es
fUr heute gut sein lasse. Das erhabene

Geflihl aber, das bleibt noch eine lange
Zeit: Ich bin heute zum ersten Mal ganz
allein geflogen!

Ab in die Berge

Die Ausbildung hat damit aber erst richtig
begonnen. Wieder mit dem Fluglehrer an
Bord starte ich in der Folgewoche die Al-
peneinweisung und erlerne die Flugtaktik
im Gebirge: Immer gentigend Hohen-
reserven einplanen, Auf- und Abwinde
richtig einschatzen, P&sse nie im rechten
Winkel, sondern schréag Uberqueren
(damit man einfacher wieder abdrehen
kann, wenn einem nicht gefallt, was man
dahinter erblickt). Die Landungen auf den
Alpenflugplatzen von Saanen, Samedan
und Sion brennen sich als besonders
imposant ins Gedachtnis ein - genauso
wie die Starts auf den hochgelegenen
Flughéfen, bei denen der Motor wegen
der geringeren Luftdichte plotzlich viel
weniger Leistung hat als gewohnt.

Fiir Notfélle gewappnet

Auf dem Motor liegt auch das Hauptau-
genmerk der ndchsten Ausbildungsstufe:
«Notverfahren und extreme Fluglagen».
Der Fluglehrer bringt an allen méglichen
Orten im dreidimensionalen Raum den
Schubhebel in den Leerlauf, um einen
Motorausfall zu simulieren. Meine Auf-
gabe: Zuerst die optimale Gleitgeschwin-

RUBR KT TE

Aus der Luft werden bekannte Orte in ihrer ganzen Dimension erfassbar - so zum
Beispiel die Altstadt von St. Gallen mit dem Stiftsbezirk.

digkeit einnehmen, Dann entscheiden,
ob es zum Flugplatz zurlick reicht oder
nicht. Und wenn nicht, dann ein még-
lichst gutes Notlandefeld zu suchen. Auf
diesen Acker muss ich dann einen Anflug
einleiten und alles richtig einteilen, denn
schliesslich hat man ohne Motor nur ei-
nen Versuch. Erst wenige Dutzend Meter
Uber dem angepeilten Ziel erlést mich
der Fluglehrer und gibt Vollgas. Wie viele
Anwohner wir auf diese Weise erschreckt
haben, mdéchte ich gar nicht wissen —
dass wir nicht Zeitungsschlagzeilen en

masse produzierten, grenzt eigentlich an
ein Wunder.

Wenn wir gerade keine Motorenschéden
simulieren, geht es darum, Strémungs-
abrisse in allen méglichen Situationen zu
erfliegen und dann richtig zu reagieren,
um das Flugzeug wieder zurlick in einen
normal flugfdhigen Zustand zu bugsieren.
So ganz pudelwohl ist mir dabei, mein
Fliegerlein an den Rand des physikalisch
Zumutbaren zu dirigieren, nie. Gleichwohl
ist es gut und richtig, die entsprechenden
Handgriffe zur Rettung einzutiben und so

Mindestens zwei Alpenfliige gehéren zur Grundausbildung. Hier lernt man, die Flugtaktik im Gebirge in der Praxis anzuwenden.
Vital ist es zum Beispiel, stets geniigend Energiereserven (Hohe und Geschwindigkeit) zu haben, um fiir alle Eventualitéten (Ab-
winde, Motorausfélle, Wetterwechsel) geriistet zu sein.
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* Mein 270 km-Streckenflug ohne Flugiehrer fiihrte mich unter anderem nach Lau-
sanne am Genfersee, wo mich diese préchtige Aussicht auf Montreux erwartete.

* Mit Fluglehrer unternahm ich Alpenfliige auf die Flughéfen von Sion, Samedan und
Saanen - im Bild der Anflug auf Letzteren, der nicht mit anspruchsvoller Topografie

geizt.

fur den Fall der Falle gut vorbereitet zu
sein. Trainiert werden auch actionreichere
Fluglagen: Vollkreise mit 45 Grad Quer-
neigung, bei denen es einen ordentlich in
den Sitz presst; Parabelfliige, bei denen
man kurz 0 G erféhrt und schwerelos ist.
Und steile Sinkspiralen, um im Notfall
méglichst rasch runter zum Flugplatz zu
kommen. Alles Dinge, die mir nicht ganz
so sehr behagen - wohl, weil ich zu die-
sem Zeitpunkt weder meinen Anfanger-
Fahigkeiten noch der Konstruktion des
Flugzeuges zu hundert Prozent vertraue.
Doch alle Manéver klappen problemlos.
Die einzige Ubung, die mir von Beginn
weg grossen Spass bereitet, ist der
simulierte Einflug in eine Wolke. Mittels
einer speziellen Haube wird mir die Sicht
nach draussen geraubt und ich muss
das Flugzeug im «Blindflug» allein nach
den Instrumenten steuern. Ha, endlich!
Hier bin ich im Element! Schwitzen ei-
nige Flugschtiler unter besagter Haube
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manchmal Blut und Wasser, werden es
far mich die zwanzig entspanntesten
Flugminuten meiner Ausbildung!

Allein iibers Land

Parallel dazu drehe ich fleissig meine
Solo-Runden um den Flugplatz - bis

der Fluglehrer findet, ich sei fahig, die
Heimat nun auch aus weiterer Entfer-
nung wiederzufinden. So breche ich zu
einer etwas grésseren Runde auf, fliege
allein Uibers dicht besiedelte Schweizer
Mittelland zum nachstgroésseren See und
wieder zurtick. Nach der vertrauten Um-
gebung der landlichen Platzrunde ist das
eine ganz andere Hausnummer! W&h-
rend ich meine Augen schweifen lasse,
erkenne ich unter mir tausende Hauser,
Autos, Strassen und Uberblicke wohl
hunderttausende Menschen. Flugs werde
ich mir der Verantwortung bewusst, die
ich hier oben fur jeden einzelnen unter
mir habe: Ein Missgeschick meinerseits

konnte jeden von ihnen beeintrachtigen.
Ein eindriicklicher Gedanke, der das Be-
wusstsein fir Umsicht und stetige Pro-
fessionalitdt noch weiter scharft. Auf dem
Rickweg stellt sich mir dann auch noch
ein rasch wachsender sommerlicher
Quellwolkenturm in den Weg. Da komme
ich mir in meiner 500 Kilogramm leichten
Tecnam im Gegensatz winzig klein und
durchaus verletzlich vor — und bin nicht
ungliicklich, als ich unbeschadet zuriick
in der vertrauten Platzrunde bin.

Weitere Alleinfliige folgen bald. W&hrend
mich das Gefiihl der grossen Verant-
wortung dabei stets begleitet, werde

ich doch bald entspannter und kann die
Fltige mehr geniessen. Einige Lektionen
spéter wartet als Krénung ein noch viel
langerer Alleinflug: Um sich fur die Pri-
fung zu qualifizieren, muss man alleine
mindestens 270 Kilometer zuriicklegen
und dabei zwei auswértige Flugplatze
anfliegen. Mittlerweile ist es bereits
Routine, ganz alleine tiber die Lande zu
gondeln und ich finde grossen Spass da-
ran, meine feinsduberlich geplante Route
abzufliegen: Mein Weg flhrt einmal quer
Uber das gesamte Schweizer Mittelland
bis nach Lausanne am Genfersee, wo ich
trotz schwer erkennbarer (und gut bevél-
kerter) Platzrunde sicher aufsetze. Auch
den Ruickweg an meinen Heimatplatz,
inklusive einer Zwischenlandung auf der
kurzen Flugpiste von Langenthal, finde
ich problemlos.

Priifungsflug mit Diva

Fast exakt vier Monate nach meinem
ersten Flug ist der grosse Tag gekom-
men: die praktische Prifung fir den
Privatpilotenschein steht an. Gut 48
Flugstunden habe ich in dieser Zeit ge-
sammelt, 137 mehr oder weniger gefiihl-
volle Landungen hingelegt. Mit einer di-
cken Briefingmappe unter dem Arm und
einem leichten angespannt-vorfreudigen
Kribbeln im Bauch mache ich mich auf
in Richtung Flugplatz. Geplant ist ein
Flug nach Bern und zurtick mit Flug- und
Navigationsmandévern auf beiden Stre-
cken. Das Wetter ist perfekt, auch der
Prufungs-Experte scheint nett. Nur die
HB-KMF ist mal wieder im Diva-Modus
und hat den Entschluss gefasst, mich
heute zusétzlich zu fordern: Ich schalte
beim Vorflug-Check wie gewohnt den
Batterie-Hauptschalter ein, um Lichter
und Anzeigen zu Uberprifen. Doch statt
die Prozedur wie gewohnt (iber sich er-
gehen zu lassen, reagiert die KMF nach
dem «Klick» des Schalters mit einem
unerwarteten «Klock» von rechts. Huch?
Spricht sie nun schon mit mir? Nein, das
«Klock» ist tatsachlich real und der Urhe-
ber schnell gefunden: die Sicherung der
Instrumenten-Warnleuchten ist heraus-
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gesprungen. Na das ist neu! Und nichts,
was man kurz vor einem Priifungsflug
sehen will. Ist da ein Kurzschluss im Sys-
tem? Wurde ein vermaledeites kaputtes
La&mpchen den wunderschén geplanten
und meteorologisch perfekten Priifungs-
tag kaputt machen? Schnell konsultiere
ich den Chef-Fluglehrer und schildere
das Problem. Der Maestro schreitet zur
Tat, bugsiert die Sicherung rein, schaltet
den Batterieschalter wieder ein, «Klick» -
«Klock». Ojeh! Wieder rausgesprungen.
Nun ist auch dem Cheffluglehrer die
Ratlosigkeit ins Gesicht geschrieben -
eine Miene, die ich bei ihm trotz etlichen
gemeinsamen Flugstunden in sémtlichen
maglichen und unmaéglichen Fluglagen
bisher nicht gekannt habe. Langsam
sehe ich schon den Experten und mich
ohne eine Flugminute wieder von dan-
nen ziehen, beide den Tag verfluchend,
an dem wir uns fireinander an einem
Samstagmorgen um 05:30 Uhr aus dem
Bett gehievt haben. Die letzte Hoffnung:
der Chef schiebt die Sicherung diesmal
bei angeschalteter Batterie wieder rein.
Sie bleibt erstmal drin. Hauptschalter
aus, Hauptschalter wieder ein, «Klick»,
gebanntes Warten. Nichts. Kein «Klock».
Auch nach weiteren Tests nicht. Erleich-
terung macht sich breit — gepaart mit
der instandigen Hoffnung, die Sicherung
moge fur den Rest des Tages drinblei-
ben.

Nach dieser nervenaufreibenden Ouver-
ture kann dann endlich die Vorstellung
beginnen - die ist ja schon an sich auf-
regend genug. Doch der Start und die
ersten Flugminuten verlaufen positiv und
ereignislos. Dann, Uber dem Jura, die
erste Herausforderung: Steilkurven bitte,
einmal linksherum, einmal rechts. Perfekt
geflogen waren sie nicht, aber offenbar
reicht es — in meinem Augenwinkel sehe
ich, wie auf dem Prufungsprogramm

des Experten ein weiteres Hakchen sei-
nen Weg ins Feld «passed» findet. Die
Spalte «fail» ist weiterhin leer. So soll es
bitte bleiben! Weiter geht’s auf einem
festgelegten Funk-Strahl in Richtung
Fribourg, wahrend ich auf eine fur diese
Flugrichtung korrekte Hohe von 6'500
Fuss steige. Just als ich diese erreiche,
hore ich auf der Informationsfrequenz fur
Sichtflugpiloten die Nachricht eines an-
deren Piloten, der Uber Fribourg ist und
mir entgegenzufliegen gedenkt — eben-
falls auf 6'500 Fuss. Den standardisierten
Regeln folgend, misste er eigentlich auf
5'500 oder 7'500 Fuss Hohe fliegen, aber
das interessiert diesen Luftcowboy offen-
bar herzlich wenig. Auf einen Showdown
im Morgengrauen habe ich aber genauso
wenig Lust wie auf eine Frontalkollision
Uber Burgdorf. Und da der Kltgere be-
kanntlich nachgibt, sinke ich rasch wie-
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® In der Ausbildung lernt man die wichtigsten Flugplétze der Schweiz und ihre Ei-
genarten kennen. Les Eplatures (oben) ist erhéht gelegen und darum meist Uber
dem Nebeimeer, auch das Fast-Food-Restaurant neben dem Terminal ist praktisch.
e St. Gallen-Aitenrhein (Mitte) eignet sich als Zoll-Zwischenstopp bei Fliigen ins
Ausland.

® Der idyllische Flugplatz Wangen-Lachen am Ziirichsee (unten) wurde schnell zu
einem persénlichen Favoriten. Alle Anflug-Fotos stammen von Passagieren oder
Fluglehrern.
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mr_ Priifungsflug fiihrte iiber das Schweizer Mittelland nach Bern. Mangeis auf-
; liger Topografie ist die Navigation nicht ganz einfach; die Autobahn A1 (unterer
Bildrand) dient aber als gute Leitlinie. -

-
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der runter auf 6'000 Fuss — was mir nicht
nur einen potenziellen Crash erspart,
sondern mir auch ein Lob des Experten
fir meine Um- und Weitsicht einbringt.

whon, dass ich be-
eits tiber GebUihr gepruft worden sei,

doch meine italienische Lady der Marke
Tecnam ist anderer Meinung. Wenig

ter meldet sie sich mit eiﬁ?néchster]
ckerei. Zwar bleibt diesmal die Sicherung
drin, doch nun zeigt die Anzeige flir den
Alternator plétzlich «0» an. Heisst: Das
Bauteil, das aus der Energie des Motors
Strom fiirs Bordnetz liefern soll, tut dies
nicht mehr, und es héngt nun alles an der
Batterie. Das wiederum heisst, dass wir
noch Strom fur etwa 20 Minuten haben,
dann wird’s ziemlich rasch ziemlich dun-
kel im Cockpit. Kein Grund zur ultimati-
ven Besorgnis, der Motor lduft auch dann
noch munter weiter. Aber all die anderen
kleinen Helferlein wie Funk, GPS, Trim-
mung, Klappen oder Warnfunktionen
wurden aus dem Ensemble verschwin-
den, dessen Dirigent sich hier gerade sei-
ner Priifung stellt. Vermaledeite italieni-
sche Plastikware! Kurzes Brainstorming,
was ich machen wiirde, wie viel Zeit mir
bleibt, und ob die momentane Fluglage
sicher und stabil ist, dann der Griff zur
Checkliste fiir genau diesen Fall. Doch
ehe ich diese erreicht habe, hat sich die
Bordspannung wieder normalisiert. Ja

ja, spielt inr doch nur alle Katz und Maus
mit mir...

e ™

Endlich (Privat-)Pilot!

Der Rest des Fluges verlauft dann rela-
tiv ereignislos. Ich schiele zweimal pro
Minute riiber zu den Sicherungen und
zur Elektronik, doch die italienische Zi-
cke zeigt sich fortan gnadig. Auch die
Berner lassen mich brav ihren Luftraum
durchqueren, weitere Rencontres mit
dem Gegenverkehr bleiben mir erspart,
und trotz dem einen oder anderen klei-
nen Fehlerlein finde ich schliesslich den
‘Weg ins Belpmoos. Auch Anflug und
Landung gelingen ganz gut — bis der Ex-
perte ruft: «Durchstarten!». Ich tue, wie
geheissen - wohlwissend, dass dies zum
Prufungsprogramm gehort. Der Priifer
machte noch eine Platzrunde und einen
Anflug ohne Landeklappen sehen. Klar,
wird gemacht! Kurz vor dem erneuten
Eindrehen zur Landung schiebt sich mir
zwar (zur Uberraschung von mir, dem
Experten und dem Fluglotsen im Tower)
noch ein anderer Flieger frech vor die
Nase. Doch instinktiv verlangere ich
meinen Anflug etwas und entscharfe die
Situation so. Ein anerkennendes Nicken
vom Nebensitz zeigt mir, dass auch der
Experte Freude an meiner Umsicht hat.
Ist ja schon, wenn ich mich auszeichnen
darf - aber so viele schrage Situationen
wie auf diesem Flug habe ich wahrend
den ganzen restlichen 48 Stunden in der
Luft noch nicht erlebt!

Die Landung gelingt dann trotz der simu-
liert fehlenden Auftriebshilfen ganz gut.

Puh, was fiir ein Flug! Und dabei war das
erst die halbe Priifung! Immerhin, der
Experte lebt noch, hat noch Farbe im Ge-
sicht, ja ist gar zu Spasschen aufgelegt
und fotografiert mich munter. Entweder
wird das die Beweisaufnahme fiir einen
erwarteten Unfallbericht, ein gut getarn-
tes Fahndungsfoto flir die Luftpolizei,
oder ich bin auf Kurs, die Priifung zu
bestehen, und das ist schon das vorge-
zogene Gliickwunschbild. Mal sehen! Wir
bezahlen die Landetaxe und besprechen
kurz den Ruckweg. Dieser verlauft dann
ohne grossere Ablenkungen, ich kann das
Programm von Steilspiralen, Notlande-
Ubungen und meinem geliebten Fliegen
nach Instrumenten ohne Stérmandver
abspulen. Als sich die simulierte Wolke
verzogen hat sind wir tiber Olten und
das Priifungs-Drehbuch ist abgearbeitet.
Mein Heimatflugplatz liegt gleich ums Eck
und die Landung dort gelingt auch recht
ansehnlich. Eine gewisse Erleichterung
macht sich breit: Der Flug ist zu Ende und
ich bin ohne ganz grobe Patzer durchge-
kommen. Ein paar kleine Stolperer gibt es
zwar zu verzeichnen, aber den perfekten
Flug gibt es ohnehin nie. Ob es wohl
reichen wiirde? Die Hand, die mir nach
dem Setzen der Parkbremse entgegen-
gestreckt wird, gibt die Antwort: Sie gra-
tuliert mir zusammen mit einem freudigen
Lacheln des Priifers zum Bestehen. Jetzt
bin ich offiziell Privatpilot!

[ ]
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Mit dieser Haube wird der Blick nach draussen geraubt und somiit ¢ dér‘w

eine Wolke simuliert. Der Pilot muss sich fortan nur noch anhand der Instrumente
orientieren.

— - e —

ey —— —

—————
Vorbereitung ist alles! Zu sehen ist die Anflugkarte des Flughafens
Bern mit dessen Platzrunde; mittels Zahnseide mass ich deren
Lénge, um den optimalen Beginn fir den letzten Sinkflug zuerrech-
nen. Gelb hinterlegt sind besonders ldrmsensitive Gebiete.
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