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Uber die Schonheit und
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Neue Mitflieger

Liebe Fliegerkameraden, Michael Grimminger

nachdem es damals nach dem Film , Top Gun“ bei der BW leider nicht zur Pilotenkarriere gereicht hat, konnte

ich mir den Traum vom Fliegen 2000 bei Schwabenflug Augsburg erfiillen. In den kommenden Jahren reichte
es dann immer nur gerade so zur Verlangerung des PPL's, viel zum Fliegen bin ich beruflich bedingt nicht ge-
kommen. Durch meinen Eintritt in den LSV Giinzburg und der Méglichkeit mit Garmin 1000 und iPad zu fliegen,
wurde meine Begeisterung geweckt. Insbesondere mit meinem Fliegerfreund Nils Junge habe ich vieles an
Erfahrungen dazugewonnen — was mich dann bewegt hat in Amerika den PPL und das Instrument Rating zu
machen. Fliegen in USA kann ich nur empfehlen, neben den unglaublichen Moglichkeiten (z.B. einfach nachts
ohne Flugplan fliegen) und den tollen Ausflugszielen, ist die Ausbildung dort sehr professionell.

Die Conversion des Instrument Ratings in D ist relativ einfach und bringt viele Vorteile, vor allem dem teilweise
schlechten Wetter hier zu entfliehen. —Ich freue mich jetzt auf das MEP-Rating und die nachsten Schritte in
der Pilotenentwicklung. Das Motto von Jason Schabert (mzeroA.com) finde ich klasse ,,A good pilot is always
learning“. In diesem Sinne viele Happy landings!

Markus Grimminger

Liebe Fliegerkameradinnen und Fliegerkameraden, Andreas Koch

mein Name ist Andreas Koch, ich bin 42 Jahre alt und war im September 2016 das erste Mal bei Euch in EDMQ fiir einen Schnup-
perflug mit Fluglehrer.

In meiner Kindheit haben mich Flieger, Technik und Luftfahrt schon immer fasziniert und spéatestens bei einem Tag der offenen
Tur in Fursty (Fliegerhorst-FFB) hatte mich das Flugvirus endgiiltig infiziert. Wollte dann bei der Bundeswehr Pilot werden, die
Ausbildung hat dann leider doch nicht geklappt. Die Luftfahrt hat mich aber immer begleitet, zwar nicht

Manntragend aber seit meiner Jugend bis heute mit Ferngesteuerten Modellflugzeugen. In meiner Frei-

zeit fahre ich gern Motorrad, bin immer gern drauBen, schraube und bastel, Segeln auf dem Wasser, bin \
einige Jahre Rettungsdienst gefahren und seit 25 Jahren in einer freiwilligen Feuerwehr tétig, dort auch 3

in der Ausbildung intern und auf Landkreisebene. Im Beruf bin ich in der Elektronikentwicklung aktuell 1
im Automobilsektor unterwegs. Durch einen super genialen Zufall mit Kontakten {iber drei Ecken habe
ich zu Euch nach Genderkingen gefunden und bin seit dem Schnupperflug in der Flugausbildung PPL-A
mitdem ,Nasenbéren“ (D-EEZQ) und Mitglied der MDG. Bei Vereinsabenden und auf dem Flugplatz habe
ich schon einige nette Kontakte kniipfen kdnnen und auch ein paar Mitglieder des Vereins kennen lernen
diirfen. Uber die freundliche Aufnahme im Verein mochte ich mich sehr bedanken. Es war super schén,
wenn sich daraus auch neue Fliegerfreundschaften ergeben um das interessante tolle Hobby gemein-
sam und neue Erlebnisse zu genieBen. Ich freu mich auf neue Herausforderungen und Erlebnisse.

Herzliche GriiBe — Andreas

Liebe MDG-Fliegerkameraden/-innen, Dirk Becker
ich bin seit 10/16 Mitglied bei der MDG. Fliegen habe ich bei der Lufthansa in Bremen und Phoenix gelernt,
die mich dann aber 1981 beim PPL-Check aussortiert haben (man brauchte derzeit wohl nicht so viele Pilo-
ten...).Ich bin dann in Deutschland noch einige Zeit geflogen und habe dann mangels Zeit und Geld mit 150
h aufgehort, am 55. Geburtstag wieder angefangen (das war 2015) und habe dann LAPL (D), PPL und IR (FAA)
und dann die ,,conversion“ in die EASA-Lizenz PPL- IR (A) absolviert. UL habe ich bei Josef Sporer gemacht.
Ich nutze die Fliegerei auch gerne fir berufliche Termine (ich bin im Hauptberuf Chefarzt flr Innere Medizin,
Gastroenterologie, Intensivmedizin und Diabetologie am Krankenhaus Agatharied) und fliege gerne die KY
und die MRUN, MEP kommt evtl. noch. Wenn alles klappt, habt ihr ab Herbst auch einen Fliegerarzt in euren
Reihen. Ich fiihle mich in dem Verein sehr wohl und freue mich auf gemeinsame Erlebnisse und Gespréache

Euer Dirk Becker

Wir gratulieren herzlich

Zum 75. Geburtstag
Michael Kimmerle am 19.05.2017

Zum 70. Geburtstag
Peter Kleiner am 23.05.2017

Zum 60. Geburtstag
Klaus Kurtz am 25.05.2017

Lizenzen

Edgar Baier MEP VFR u. MEP IR
Michael Haase SEP IR und MEP IR
Manuel Jéakel LAPL

Ralf Schulze SEP IR

Jose Sanchez-0Oro MEP VFR

Zum 50. Geburtstag

Otto Striegel am 28.05.2017
Matthias lhle am 29.05.2017
Markus Bicker am 09.06.2017

Luftrettungsstaffel
Stiitzpunkt Donauwdérth

Wir trauern um Présidium

Klaus Bruns 1 01.03.2017
im Alter von 77 Jahren

Freuen Sie sich jetzt schon auf die Vorstellung weiterer neuer Mitglieder in der ndchsten Ausgabe. Alle Fotos auf dieser Seite: Privatbesitz der Mitglieder

Werner Riihmann Stiitzpunktleiter
Jiirgen Steiner stv. Stiitzpunktleiter

Georg Lehmacher Pressesprecher
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Liebe Leser und Freunde
des Flugplatzes Donauwdérth-
Genderkingen!

D as Jahr 2017 hat uns bereits
wieder grofSe Veranderun-
gen beschert. Nach dem tuberra-
schenden Tod unseres bisherigen
Flugleiters Helmut Ordemann
konnten wir mit Sandra Fischer
unerwartet schnell eine Nachfol-
gerin finden, die in diesem Heft
vorgestellt wird. Auch unsere
Flugplatzgaststatte hat ihre Pach-
ter und ihren Namen gewechselt:
Cono Carrano und Antonio Can-
tatore freuen sich auf Thren Besuch

in ,Che Gusto“. Und da die Mo-
torflugsportgruppe Donauworth-

] Genderkingen weiterhin kraftig

wichst, konnen wirauch in diesem
Heft wieder 3 neue Mitglieder vor-
stellen. Einen zusatzlichen Impuls
mit neuen Mitgliedern und Flug-
zeughaltern erwarten wir fur unse-
ren Verein und unseren Flugplatz,
wenn in Kurze die neue ,Halle 8¢
bezogen werden kann.

Nattrlich soll auch in diesem Heft
das Fliegen im Mittelpunkt stehen.
Georg Lehmacher beschreibt aus
eigener Erfahrung, worauf man als
VFR-Pilot beim Fliegen tber den
Wolken — also ,On Top* — achten
muss. Thomas Seel nimmt uns
wieder auf eine Flugreise mit —
diesmal nach Norwegen.

So wiinsche ich Thnen wieder eine
interessante Lekture der GendAIR-
kinger News, einen schonen Auf-
enthalt in EDMQ), sowie uns allen
allzeit gliickliche Landungen.

Ihr Matthias Obermayer
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Ein Bildbericht von Thomas Seel

Bekanntlich ist der Weg das Ziel!l Mooney M20J nach Wyk auf Fohr
Nach diesem Motto haben wir un- zueinem Flugplatzfest. Dort konn-
ere Flugreise durchgefithrt. Das ten wir standesgemafS neben unse-
Wetter hat uns die urspringlich ren Fliegern zelten, jede Menge tol-
geplante Flugstrecke das eine oder ler Flugzeuge bestaunen und nette
1dere Mal spontan umplanen las-  Bekanntschaften schliefSen. Nach
Daftir haben wir nach 5 Tagen  einem sehr schonen Abend am
: n R e géntag und eine Insel  Strand mit Pizza, Bier, Nachtisch
Stdsee erkundet, und einem Hangar-Frithstuck an
ht besucht hatten.  nachsten Morgen flogen wir w

/ir zunachst mi K en,
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Von Arep hatten wir einen traum-
haften Flug tber eine bezaubernde
Fjordlandschaft nach Stavanger.
Die Flugrunde durch den Lysefjord,
vorbei am Preikestolen und Kjerag
Felsen, wurde uns von der norwe-
gischen Flugsicherung in Koordi-
nation mit Stavanger Approach so-
fort genehmigt. Gerade dieser Flug
gehort bisher zu meinen schonsten
Flugen, aber es sollten noch eine
Menge toller Flugerlebnisse folgen.

Ein Tag Flugpause in Stavanger
wegen einem grofSeren Regenge-

biet war nicht das schlechteste Los.
Trotzdem hat es uns sehr gefreut,
dass wir uns vom wechselhaften
Wetter in Stavanger schnell verab-
schieden konnten. Am nachsten
Tag fuhrte unser Routing zuerst
wetterbedingt wegen aufliegender
Bewolkung nicht auf dem direkten
Weg nach Fagernes, sondern zuerst
wieder ein Sttick der Kuste entlang
nach Studen und danach zwei Stun-
den vorbei an Kristiansand und
Oslo ins zentrale Bergland Studnor-
wegens.

hi _ Lofoten und die dénisck



Norwegen | ofoten und die danische Sudsee

Den Flughafen Fagernes (ENFG)
konnten wir dann nur VER benutzen,
da der Platz im Sommer eigentlich
geschlossen ist. Nette Flugkollegen
haben uns aber aus dem umzaunten
Flughafengeldnde entlassen und uns
sogar zur Busstation in Fagernes ge-
fahren. Von dort sind wir nochmals
ca. 75 km nach Norden in den Jotun-
heimen Nationalpark mit einem Bus




Seit iber einer Woche hatte es nun in
Norwegen Sonne pur und wir muss-
ten geradezu aufpassen uns keinen
Sonnenbrand einzufangen. Nach der
Zelttreckingtour, war unser nachstes
Ziel Svolveer auf den Lofoten. Der
Flughafenmitarbeiter von Fagernes
ermoglichte uns vor dem Abflug Jet
Al zu tanken. So konnten wir bis
Bode fliegen und konnten uns einen
Tankstopp in Trondheim sparen.
Allerdings hatte es keine grofSe Rol-
le gespielt, noch einmal zu landen,
denn mit der Weekly Season Card,
sind alle Landungen innerhalb ei-
ner Woche auf Avinor Flugplatzen
in Norwegen pauschal bezahlt. Das
letzte Leg von Bode nach Svolvaer
wurde ein faszinierender Flug ent-
lang der Kustenlinie der Lofoten. Bei
einem lokalen Rundflug entstand so-
gar ein kleiner Videoclip.
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Norwegen

Unser Appartmenthotel in Svolvaer
erwies sich als idealer Ausgangs-
punkt fur verschiedene Aktivitaten.

rasse unseres Appartments einen
sehr schénen Blick auf das Hafen-
becken und den zentralen Platz von

196 km Rad fahren und dann noch
45 km laufen und das zum Teil in
der wilden Bergwelt. Der Start zum

Lofoten und die danische Suidsee

o prE
So konnten wir zwei schone Wande-  Svolvar, wo der Zieleinlauf eines Schwimmen war morgens am 6 . W -
rungen mit traumhaften Ausblicken ~gerade stattfindenden Ultra-Triath- Uhr. Die Letzten erreichten das ZiekA AR e v 5
auf die Inselwelt der Lofoten zu Fufs *16ns war. Schon verruckt, was man - ca. 18 Stunden spiter mit Stlrnlam-
erreichen. AuBerdem hatte die Ter- leisten kann: 4 kmygschwimmen, pe nachts um halb eins. . : g
.r.lh A - ‘l- ..-'*. T & . » r ‘._
- g e ' . u e g g0 | ANEN
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Der Abflug aus Svolvzer von den
Lofoten begeisterte nochmals mit
_ landschaftlichen “Hohepunkten.
Von dort flogen wir entlang der
_norweglschen Kuste zum tanken
nach Trondhelm Nach einer kur-

3 : -

zen Pause konnten wir unsere Reise
nach Bergen fortsetzen. Die norwe-
gische Stadt hat ein wunderscho-
nes Ensemble alter Holzhauser,

die zum UNESCO Weltkulturerbe .

gehoren. N

e
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Am néchsten Morgen sind wir bei
besten Sichtflugbedingungen in
Bergen gestartet um Richtung En-
delave, einer kleinen Insel in der
danischen Stdsee weiter zu fliegen.
Auf dem Weg dorthin hatten wir
wechselhafteres Wetter und flo-
gen nach Instrumentenflugregeln
das letzte Stuck in Norwegen. Bei
der Landung auf Endelave (ICAO
Code EKEL) hatten wir anspruchs-
volle 25 Knoten Seitenwind. Die
Insel ist Mitte August bereits deut-
lich in der Nachsaison. Am Flug-
platz, wo wir zelteten, waren wir

fur ganze zwei Tage die einzigen
Gaste. Nach zwei ruhigen Nachten
auf Endelave, wo wir nochmals mit
Radern die Insel erkundeten, star-
teten wir unseren Heimflug uber
Berlin nach Donauworth. Gerade
in Norwegen mit wechselhaftem
Wetter auf verschiedenen Flug-
strecken hat sich unsere jungste
Erwerbung, eine Wetterbox mit
der Moglichkeit tiber Satellitenver-
bindung Radar und Wolkenbilder
zu laden, als sehr angenehme und
fur die Flugdurchfihrung positive
Errungenschaft bewahrt.

1S



Uber den

wolken

OnTop zu fliegen ist ein ganz ei-

genes Erlebnis. Es mag viele Grun-
de geben, seine Flugroute oberhalb
der Wolken zu wihlen: zu wenig
verbleibende Hohe zum sicheren
Fliegen unterhalb der Wolkende-
cke und in der Regel weitgehende
Hindernisfreiheit oberhalb. Unter
Umstanden kommen andere Dinge
dazu: schlechte Sichten oder Tur-
bulenzen unter den Wolken und
eventuell auch der Gedanke, bei
weiteren Strecken Sprit zu sparen.
Fragt man Piloten nach ihren On-
Top Flugen kommt vor allem diese
Antwort: ,Weil es schon ist“.

WeifSe Weihnacht — die Wunsch-
vorstellung vieler. Unberthrt liegt
die Welt eingehullt unter einer
Schneedecke. Hassliche Details
bleiben verborgen, das verhullende
Weif$ hat einen ganz eigenen Zau-
ber. Mit dem OnTop-Fliegen ist es
ahnlich: ein Flug ganz da oben gibt
vielen erst richtig das Gefuhl, ganz
oben zu sein und ist ein klein wenig
wie Weihnachten.

Gleichzeitig mag es dem einen
oder anderen mulmig werden,
oberhalb einer — fur VFR-Piloten
— undurchdringlichen Schicht zu
fliegen, vor allem wenn diese tat-
sachlich weitgehend geschlossen
ist. Und tatsachlich kann es ober-
halb der Wolken Probleme geben,
auf die man zumindest eingestellt
sein sollte. Vor allem, dass man
trotz guter Flugvorbereitung durch
die Wolkendecke hindurch muss,
ist ein Alptraum fur Ungetibte, und
kann passieren, wenn das Wetter
deutlich anders ist, als erwartet —

#*per PC-Met, personliche Wetterberatung 90 Minuten vor dem Flug und ein zweites Mal unmittelbar vor dem Einsteigen in die Maschine

oder wenn man nicht in dem Ge-
biet nach unten kommt, in dem
man es vorhatte. Das kann passie-
ren, wenn man unterwegs tech-
nische Probleme hat, bei denen
man zeitnah und ungeplant runter
muss. So ist es zum Beispiel mei-
ner Frau passiert, dass sie als Co-
pilotin bei einem OnTop-Flug von
Stuttgart nach Augsburg mit dabei
war, bei dem trotz dreifachen Wet-
terbriefings* das Wetter am Zielort
nicht dem entsprach, was erwartet
werden sollte. Die Auskunft der
Wetterberatung ,, Wir haben derzeit
in Augsburg noch scattered, bis in
anderthalb Stunden wird sich das
aber sicher aufgelost haben und
wir haben dann few oder frei von
Wolken“ stimmte nicht, und tber
Augsburg befand sich eine ge-
schlossene Wolkendecke, die un-
gliicklicherweise nicht kompatibel
zur verbleibenden Endurance von
knapp 3 Flugstunden war.

Ein OnTop-Flug ist grundsatz-
lich nicht schwieriger durchzu-
fuhren, als ein Flug unterhalb der
Wolken —aber doch anders. Es gibt
im Wesentlichen zwei Anforderun-
gen, die dabei an den Piloten und
sein Equipment entstehen: zum ei-
nen entfallen Bodenmerkmale, an-
hand derer navigiert werden kann.
Zum anderen muss das Flugzeug
am Ende des Fluges wieder ,run-
ter* kommen — ganz gleich ob un-
terhalb der Wolken oder in einem
Gebiet, das frei von Wolken ist.

Wie immer, liegt das Glick des
Piloten zu einem Grofsteil an einer
angemessenen Flugvorbereitung.

y

Fur die IFR-Piloten oder diejeni-
gen, die es regelmifSig gemacht
haben, ist das Routine — allen, die
sich noch nicht oder selten daran
gewagt haben, tut es vielleicht gut,
sich noch einmal bewusst zu ma-
chen, was eigentlich jeder weils:

Navigation

Die Navigation sollte ohne Boden-
merkmale funktionieren und sollte
sorgfaltig geplant werden. Sofern
man VORs u.4. mit in Anspruch
nimmt, sollte per Notam gepriift
werden, ob diese in Betrieb sind

* Da es keine weitere Orientie-
rungsmoglichkeit aufSer der Tech-
nik gibt, bietet ein zweites System,
das optimalerweise vom Bordnetz
unabhingig arbeitet, zusitzliche
Sicherheit

¢ Man sollte bedenken, dass die
GPS-Satelliten — z.B. aus strategi-
schen Grunden —theoretisch jeder-
zeit abgeschaltet werden konnen,
was sehr selten vorkommt (aller-
dings habe ich personlich diesen
Fall vor einigen Jahren einmal fur
eine halbe Stunde lang miterlebt
und war gottseidank zu dieser Zeit
lediglich mit dem Auto unterwegs)
* Die mitgeftuhrte Spritmenge soll-
te nicht nur — mit Reserve — bis zum
Zielflugplatz ausreichen — sie soll-
te so berechnet sein, dass sie auch
bis zu einem Ausweichplatz aus-
reicht, der sicher frei von Wolken
ist, selbst wenn sich das Wetter am
geplanten Ziel zuzieht (es sei denn,
man hat die Moglichkeit auf IFR
umzusteigen).

Technik
Die Vorflugkontrolle sollte beson-
ders aufmerksam und grundlich
durchgefithrt werden, etwaige Pro-
bleme mit Instrumenten (Naviga-
tion oder kunstlicher Horizont)
oder UnregelmafSigkeiten mit

dem Antrieb, den Tanks usw. soll-
ten ausgeschlossen werden kon-
nen.

Pilot

Esist kein Fehler, wenn ein solcher
Flug stressfrei geplant ist, und der
Pilot fitist. Vor allem wenn die Wol-
kenobergrenzen weiter oben liegen
und man sich selbst auch in gro-
fSere (Dichte-)Hohen begibt. Mit
steigender Hohe sinkt bekanntlich
der Sauerstoffpartialdruck. Sollte
ich fur diesen Flug Sauerstoff mit-
nehmen?

Metereologie
Sofern nicht geplantist, IFR zu flie-
gen oder zumindest die Moglich-
keit besteht, problemlos umzustei-
gen, mussen gleich mehrere Dinge
sichergestellt sein:

* dass die Wolkenobergrenze wih-
rend des gesamten Fluges mit Si-
cherheit unterhalb dem liegt, was
die Maschine (und der Pilot) prob-
lemlos bewaltigen konnen

* dass der Pilot am Ende des Fluges
problemlos und frei von Wolken
wieder nach unten kommt

* dass man mit dem Flugzeug oben
und beim Abstieg nicht in Verei-
sungsbedingungen gerat.

Fur mich personlich habe ich
eine kleine Checkliste erstellt, an-
hand dererich priife, ob ich OnTop
fliege, oder unten blei-

be. Oder im Zweifelsfall auch gar
nicht starte, falls weiter unten ,zu*
ist. Ich bin eher ein Hasenfuls, da-
her ist diese Liste sehr umfangreich
und konservativ gehalten. Wenn
ich sie hier abdrucke, bedeutet das
weder, das ich sie anderen empfeh-
le, noch, dass sie vollstandig ware:

Personliche OnTop Checkliste
O Ist der Zielflughafen frei und
— wie stabil ist die Wetterlage am
Zielort?

Achtung: man sollte die Hohe von
moglichen Wolkenschichten am
Ziel mit der Platzhohe auch wirk-
lich abgleichen!

® Welche Tendenzen zeigt die
Wetterlage?

® Habe ich Ausweichmoglich-
keiten, die tatsichlich Wettersafe
sind?

O Habe ich ausreichend Sprit bei
mir und Zeit, auszuweichen, wenn
ich das Ziel nicht erreichen kann?
® Welches Bauchgefithl habe ich
zu dem Wetter?

O Unter welchem Druck stehe ich,
das Ziel zu erreichen?

Gibt es zwingende Termine? Enge
Termine? Gibt es ,Auftraggeber*
oder Fluggaste? — Das ist fur mich
personlich ein wichtiger Negativ-
Faktor, denn Letztere sind erfah-
rungsgemals bei der ,Buchung®
immer ganz locker, was

ihre Termine angeht, aber am Tag
des Fluges gar nicht mehr.

@ Wie vertraut bin ich mit der Stre-
cke?

©® Wie vertraut bin ich mit dem
Zielflughafen?

Wie einfach ist der Zielflughafen zu
erreichen:

a) navigatorisch/flugrechtlich? Bal-
lungsgebiet?

b) Fliegerisch (Hindernisse in der
Umgebung?)

c¢) Welche Unterstttzung kann der
Zielflugplatz/Zielflughafen bieten,
falls Probleme auftauchen?

d) Welche Verkehrsdichte erwartet
mich am Zielflughafen?

© Wie vertraut bin ich mit der Ma-
schine? Dem Equipment?

Welche Ausrtistung hat die Ma-
schine/habe ich an Bord?
Funktioniert der Funk gut oder
macht er immer mal wieder Prob-
leme?

Was habe ich zur Navigation an
Bord: "onboard" GPS? VOR? ILS?
Bordunabhangiges GPS (Pad)?
Einen oder zwei kunstliche Hori-
zonte? Autopilot? Falls ein Autopi-
lot vorhanden: Kann ich mit dem
Gerat wirklich in Stresssituationen
umgehen/beherrsche ich es?
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Wie zuverlassig schitze ich das
Equipment ein?

O Gibt es zusatzliche Erschwernis-
se: Zum Beispiel die Sprache bei
Auslandsflugen?

Spreche ich so gut Englisch, dass
ich klar komme, wenn ein Lotse es
vielleicht weniger gut beherrscht
und mit einem strengen italieni-
schen oder wallonischen Dialekt
spricht?

Welche Sprache spricht man am
Zielflugplatz?
® Personliche Verfassung an die-
sem Tag plus Bauchgefuhl?

Ich lege aufgrund eigener Erfah-
rung mit meinem Bauchgefuhl ei-
nen grofSen Wert auf diesen Punkt.
Und der ist oft leider — z. B. wenn
man Fluggaste hat — schwer zu ver-
mitteln.
® Wie grofS ist das absehbar freie
Gebiet, in dem ich runter komme?
Wie viel Bedeckung weist es vor-
aussichtlich auf?
Wie weit vor dem Ziel endet die
Wolkendecke?
Wie hoch sind die Wolken am Ziel-
ort iber Grund/wie viel vom Boden
her ist frei (500ft??? 1000ft? 2000ft
oder mehr?
® Habe ich Erfahrung mit ver-
gleichbaren OnTop-Flugen?

Habe ich im Rahmen von Ausbil-
dung/Weiterbildung/Ubungsflii-
gen einigermafSen aktuelle Erfah-
rungen mit dem Einflugin Wolken?
®Habe ich die Moglichkeit auf IFR
umzusteigen? Kann ich das?/Kann
ich es notfalls?
®Fliege ich als alleiniger Pilot oder
habe ich einen OnTop erfahrenen
oder IFR-Piloten als Copilot dabei?

Piloten, die das schon ofter ge-
macht haben, mogen der Meinung
sein, dass bei der Berticksichtigung
all dieser Punkte viele schone Fluge
ins Wasser fallen werden, und doch
in der Regel alles gut geht. Das ist

eine Frage der Erfahrung (mit zu-
nehmender Erfahrung wird man
sich ein wenig weiter vor wagen
und hat es dennoch im Griff) und
des Fingerspitzengefithls. Aber
auch eine Frage der personlichen
Philosophie: Mir ist es lieber, wenn
andere tiber mich lachen, als dass
sie meinetwegen weinen, und ich
habe fur mich festgelegt, dass ich
ganz einfach nicht nursichere, son-
dern auch stressfreie Fluge haben
mochte.

Zuruck zu dem oben erwahnten
Flug von Stuttgart nach Augsburg:
Trotz einer Flugbereitung, die ob-
jektiv mehr als ,safe” war und den
Vorschriften absolut entsprach,
musste der Pilot bei diesem Flug
durch eine geschlossene Wolken-
decke fliegen. Sehr hilfreich war es,
diese Situation zumindest drei mal
trainiert zu haben. Der Abstieg wur-
de dabei bereits 3000 Fufs oberhalb
der Wolken begonnen und — tiber-
wacht von der Copilotin — schon
hier nur nach den Instrumenten
und ohne Aufensicht durchge-
fuhrt. Kriterium fur den Einflug in
die Wolken war dabei: Nur wenn
der Flug bis zur Wolkenobergrenze
stabil und gleichmafSig ist, wird in
die Wolken eingeflogen.

Da eine tiber den FIS eingeholte
Wetterauskunft ergab, dass un-
terhalb der Wolkenschicht etwa
2000 Fufs wolkenfreier Raum bis
zum Grund lagen, war weitere
Hilfe von aufSen nicht notig. Und
fur die Aufgabe, das Flugzeug in
einem einfachen Sinkflug in einer
normalen Fluglage zu halten, ware
zusatzlicher Funkverkehr nicht
hilfreich gewesen. So fiel die Ent-
scheidung, weiteren Stress durch
ein Gedankenkagassell an tu-

beim FIS nicht gemeldet. Aller-
dings erfolgte eine nachdruckliche
Erkundigung beim FIS nach den
Verkehrsverhaltnissen in der Um-
gebung: ,D-EXXX — Bitte um ak-
tuelle Verkehrsinformation fur den
Abstieg, da wir im Moment noch
nicht sicher sind, ob wir die gefor-
derten Wolkenabstinde zu jeder
Zeit einhalten konnen.*

Der FIS hatte verstanden, weni-
ge Sekunden nach dem Ausflug
aus den Wolken meldete sich die
Stimme von Munich Information
prompt mit: ,D-EXXX — Sie sind
jetzt wohlbehalten unterhalb der
Wolken angekommen?*.

Auf eine solche Situation sollte
man gefasst sein. Bei zu niedriger
Wolkenuntergrenze hatte man das
Problem wohl gemeldet, um sich
bei einem Verkehrslandeplatz oder
einem militarischen Flughafen
runter sprechen zu lassen.

Der Flug ging gut, das Erlebnis war
ein eindringlicher Anstof$ dafur,
kunftig noch konservativer zu pla-
nen, gibt all jenen Recht, die eine
IFR-Ausbildung an ihren PPL an-
hangen und war auch Anlass dafur,
das personliche Bauchgefuhl kunf-
tig mit in die Planung einzubezie-
hen. Fur mich habe ich entschie-
den: Hatte ich — wie im Beispiel
— personlich eine eindeutige Wet-
terauskunft, und trotzdem das Ge-
fuhl, das Wetterbriefing zusatzlich
noch zwei weitere Male machen zu
mussen, dann ist etwas faul.

Aber auch das ist eine ganz person-
liche Erfahrung, die jeder anders
einbeziehen wird.

Georg Lehmacher

e,

sUnsere Sandras

Flugleiterin in Genderkingen

Knapp und klar am Funk - freundlich und engagiert im Tower: Sandra Fischer hat im Februar 2017 die Nachfolge von
Helmut Ordemann angetreten, informiert an- und abfliegende Piloten und erledigt dabei im Hintergrund einige andere

Aufgaben im Alltag des Vereins.

GendAirkingerNews (GAN): Zu-
ndchst einmal: kannst du dich bitte
kurz vorstellen?

Sandra: Ich bin 37 Jahre alt und
Mutter von 4 Kindern (ein Junge
mit 8 und 3 Madchen mit 9 und 2
x 5 Jahren). Ich wohne in Friedberg
und bin ausgebildete Altenpflege-
rin.

Ich habe vorher in Melle bei Os-
nabriuck gewohnt. Da ich mich
auch wegen meiner Ausbildung fur
Medizin und Rettungswesen inter-
essiere, hatte ich zwei Buicher von
Georg Lehmacher gekauft: ,Keine
Angst, wir kommen*“ und ,,Schnel-
ler als der Tod erlaubt®. Ich fand
diese Bucher so spannend, humor-
voll und einftithlsam, dass ich mehr
von ihm lesen wollte. Und so ha-
ben wir uns tiber Facebook kennen
gelernt. Daich mich sowieso raum-
lich verandern wollte und Bayern
so schon finde, half mir die Familie
Lehmacher, eine schone Wohnung
in Friedberg zu finden.

GAN: Hattest du friher schon mit
der Fliegerei zu tun?

Sandra: Ja, vor 11 Jahren wollte ich
einen Segelflugschein machen und
hatte auch schon ca. 6 Starts absol-
viert. Dann kam das erste Kind, die
Zeit wurde knapp und die Priori-
taten anderten sich. Die Fliegerei
hat mich aber schon immer inte-
ressiert. Fruher wohnte ich ca. 15
km entfernt vom Flugplatz Auf dem
Diimpel (EDKF) in der Nahe von

Gummersbach). AufSerdem konn-
te ich als Kind von meinem Bett
aus abends die grofSen Flugzeuge
im Anflug auf Koln sehen und auch
Militarjets flogen bei uns haufig
vorbei.

GAN: Wie hast du von dieser Stelle
erfahren?

Sandra: Nachdem ich schon ofter
mit Georg von Genderkingen aus
geflogen war — oft auch mit den
Kindern — war mir der Flugplatz
vertraut. Dabei lernte ich auch
den fruheren Flugleiter Helmut
Ordemann im November 2016
kennen. Am 09.01.2017 erfuhr
ich von Georg, der auf dem Weg
zum Pilotenabend war, dass Hel-
mut uberraschend gestorben war
und daher ein neuer Flugleiter ge-
sucht wiirde. Ich fragte ihn, ob das
nicht eine Stelle fur mich ware,

interview

mit der neuen, hauptamtlichen

und er versprach, die Frage weiter
zu leiten.

Zumeiner freudigen Uberraschung
sprach mich kurz danach Matthi-
as Obermayer an, um mir diese
Stelle anzubieten. Zum Gluck gab
es auch schon kurz danach einen
BZF-Kurs und so konnte ich be-
reits am 30.01.2017 erstmals die




Flugleitung tibernehmen.

GAN: Was gehort alles zu deinen Auf-
gaben am Flugplatz Genderkingen?
Sandra: Zunachst einmal muss
ich als Flugleiterin die Funktion
,Genderkingen Info“ erfullen —
normalerweise jeden Werktag von
9 bis 17 Uhr lokal. Dazu gehoren
natirlich auch das Fuhren des
Hauptflugbuchs, das Kassieren der
Landegebtihren und Betankungen
sowie die Vorbereitung der Daten
fur die Erstellung der Rechnungen
an die bargeldlos zahlenden Kun-
den (,Abbucher®).

Weiterhin helfe ich nicht nur frem-
den Piloten beim Tanken, sondern
bin auch fur die Entnahme der vor-
geschriebenen Kraftstoffproben der
Tankstelle zustandig — unterstutzt
vom Aeroservice Donauworth. Au-
erdem bin ich am Tower die An-
sprechpartnerin des Vereins und
des Flugplatzes fur Piloten (PPR),
Flugsicherung (z.B. Flugplane),
Besucher, Rundfluginteressenten,
Pressevertreter etc. Dartiber hinaus
gibt es noch weitere Aufgaben wie
z.B. die wochentliche Meldung der
Flugstunden und Landungen der

Vereinsflugzeuge an die zustandi-
gen Stellen — z.B. die CAMOs.
GAN: Was gefallt dir besonders an
dieser Position?

Sandra: Ich habe taglich mit der
Fliegerei zu tun und Kontakt zu
vielen unterschiedlichen Leuten.
Esist hierimmer etwas los und sehr
abwechslungsreich mit einem ho-
hen ,SpafSfaktor. Mir geféllt aber
auch die Verantwortung in dieser
Position, auch wenn ich naturlich
keine Controllerin wie an einem
kontrollierten Flugplatz bin.
AufSerdem gefallt mir auch die sehr
gute und freundliche Zusammen-
arbeit mit den Kollegen von ,Air-
bus Info®.

GAN: Was sind die grifSten Anforde-
rungen?

Sandra: Oft ist der Funkverkehr
nicht sehr leicht zu verstehen. Aber
das ist mit zunehmender Erfah-
rung schon besser geworden.
Wahrend der Verein viel Ver-
standnis fir meine Situation
als alleinerziehende und
in Vollzeit arbeitende
Mutter  aufbringt,
verstehen manche

<« Feierabend-
besuch auf dem
Tower: Luisa,

Lara, Lars und
Lena sind stolz
auf ihre Mama.

Einrichtungen daheim nicht im-
mer, warum ich Termine nicht
spontan wahrnehmen kann und
als Angestellte nicht so viel Urlaub
habe wie die Kinder Ferien.

GAN: Hast du Wiinsche an die Pilo-
ten — oder auch an die anderen Flug-
leiter im Verein?

Sandra: Das Wichtigste ist, dass
alle Piloten die aktuelle Anflugkar-
te samt Funkfrequenz dabei haben
und sich an die veroffentlichten
Verfahren halten.

Aufllerdem wire es nett, wenn die
anderen Flugleiter bei Dienst-
schluss prufen wurden, ob alle
Eintragungen im Hauptflugbuch
korrekt und vollstandig sind; das
wiirde mir einige Nachforschun-
gen ersparen.

Mein grofSter Wunsch aber ist, dass
alle so nett zu mir bleiben, wie sie
bisher sind, und dass der Betrieb so
weiter laufen kann.



