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Vorwort


Schon beim Schreiben des ersten Bandes war klar: Das war noch lange nicht alles. Zu viele Geschichten, zu viele Begegnungen und unvergessliche Momente aus über fünf Jahrzehnten in der Luftfahrt hatten noch keinen Platz gefunden. Die Resonanz auf Band 1 hat mich dann vollends ermutigt, weiterzumachen – nicht zuletzt wegen der vielen begeisterten Rückmeldungen, die mich tief berührt haben. Dass das Buch bei Amazon eine Fünf-Sterne-Bewertung bekam, war für mich eine echte Überraschung – vor allem, weil ich ursprünglich gar nicht vorhatte, ein Buch zu schreiben.


Auch dieser zweite Band lebt wieder von den Menschen hinter den Geschichten. Stundenlange Gespräche mit alten Weggefährten führten von einem Erlebnis zum nächsten. Gemeinsam haben wir wieder Erinnerungen ausgegraben und mit jeder neuen Anekdote wuchs das Projekt weiter – vielleicht sogar über Band 2 hinaus.


Ich wollte mit diesen Geschichten nie nur für Fachpublikum schreiben. Die Bücher sollten auch für Menschen ohne fliegerisches Vorwissen leicht verständlich sein. Denn gerade sie bekommen hier einen Einblick hinter die Kulissen der Luftfahrtwelt – mit all ihren Kuriositäten, Glücksmomenten, Rückschlägen und Abenteuern. Viele dieser Geschichten haben sich im Umfeld des Jetsets oder der internationalen Luftfahrtelite abgespielt – sie sind wahr, auch wenn sie manchmal unglaublich klingen. Ich kann alle mit Fotos oder Dokumenten belegen.


Wer heute in die Fliegerei einsteigt, kann sich kaum vorstellen, wie rau und improvisiert vieles in den 1970er-Jahren noch war. Als ich 1970 begann, war das österreichische Gesetz für Pilotenlizenzen gerade elf Jahre alt. Sicherheit war oft ein relativer Begriff, und manche Flüge glichen Mutproben. Es war eine andere Zeit – wild, fordernd, gefährlich. Umso mehr hoffe ich, dass junge Aviatiker durch dieses Buch ein Gefühl dafür bekommen, wie alles einmal begonnen hat.


Ein weiterer, ganz persönlicher Aspekt dieses Buches ist mein Wunsch, all jenen, die mich über die Jahre kaum gesehen oder gehört haben, einen Einblick in mein Leben zu geben. Viele Gespräche begannen mit dem Satz: „Ich hatte ja keine Ahnung, was du alles erlebt hast.“ Tatsächlich war ich oft monatelang im Ausland unterwegs – und mit diesen Geschichten möchte ich nun ein wenig davon zurückgeben.
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Kapitel 1 - Die Anfänge



1. Mit Hammer und Meißel zum Segelflugschein


Getrieben von meinem Wunsch zu fliegen, radelte ich im Sommer 1970 als 16-jähriger Schüler dorthin, wo die Flugzeuge landeten. Es war der Flugplatz Kottingbrunn, er hat heute den Namen Bad Vöslau. Etwas unsicher ging ich auf die Gruppe der Segelflieger zu und fragte, ob ich zusehen dürfe. Es dauerte nicht lange, bis ich wusste: da möchte ich dazugehören.


Es waren Ferien und ich fuhr nahezu täglich zum Flugplatz. Schon bald wurde mir der Segelfluglehrer Josef (Pepi) Fischer vorgestellt. Er musterte mich von oben bis unten und sagte trocken: „Du bist zu leicht.“ Ich hätte mit allem gerechnet. Zu jung, zu klein, zu schwach usw., aber zu leicht? Eigentlich dachte ich, je leichter, umso besser.


Pepi Fischer sah die großen Fragenzeigen in meinen Augen und sagte nur: „Ich zeige dir etwas.“ Er ging zum zweisitzigen Schulflugzeug, öffnete die Kabinenhaube und zeigte mir einen Aufkleber im Cockpit. Darauf stand: „Bei zweisitzigen Flügen im vorderen Sitz maximal 100 kg und mindestens 55 kg“. Das war unbedingt einzuhalten. Bei Nichtbeachtung reagiert ein Flugzeug mit kritischen Flugeigenschaften, die im Extremfall zu einem Absturz führen können.


Das Schulflugzeug war ein Bergfalke mit dem österreichischen Kennzeichen OE-0363. Während der Schulung sitzt der Flugschüler vorne und der Fluglehrer hinten. Der hintere Sitz ist etwa im Schwerpunkt des Flugzeugs und hat daher kein Mindestgewicht. Für meinen vorderen Sitz fehlten aber aufgrund meiner 48 kg noch 7 kg. Da niemand im Verein ein ähnlich geringes Gewicht hatte wie ich, war dieses Problem bislang noch nie aufgetreten. Pepi meinte pragmatisch, ich solle mir einfach einen 7-Kilo-Sandsack anfertigen – der würde dann auf den Sitz gelegt, und ich müsste mich daraufsetzen.


Das Anfertigen des Sandsacks war schwieriger als gedacht. Die Profisandsäcke bestehen aus einem dichten Stoff und haben als Füllung Sand mit der richtigen Körnung. Beim Draufsetzen passt sich der Sack dem Gesäß an und ergibt so eine bequeme Sitzschale. Ich hatte weder den Stoff noch den richtigen Sand und musste daher improvisieren.


Mein Sack bestand aus mehreren Einkaufstaschen aus Plastik und als Sand fand ich nur einen ganz feinkörnigen Schließsand. Er wurde von meinem Vater zum Eingipsen von Elektrodosen in die Mauer verwendet. Ich war froh, überhaupt etwas gefunden zu haben, und begann mit dem Füllen. Der Moment der Wahrheit kam, als ich mit dem Sack auf die Waage stieg. Ich war noch immer um 2 kg zu leicht.


Da mein Sack mit Sand schon randvoll war, kam mir die Idee, Metall in den Sand zu geben. Ich suchte das ganze Haus ab und fand in der Werkstätte einige Meißeln und Hämmer. Ich vergrub alle Teile im Sandsack und verklebte ihn mit einigen Metern Isolierband. Die gute Nachricht war, dass er nun das erforderliche Gewicht hatte. Die schlechte Nachricht war, dass er eine eher bauchige Form hatte. Beim Draufsetzen verhinderte der verklebte, feinkörnige Sand jedwede Anpassung an mein Gesäß. Meine Schulflüge endeten daher jedes Mal mit einem schmerzenden Hintern.


Bei jedem Einsteigen in das Segelflugzeug wurde ich mit meinem plumpen und harten Sandsack von den Kameraden mitleidig belächelt. Nach einigen Wochen erbarmte sich ein Vereinsmitglied und überreichte mir einen Profisandsack. Mein Hintern dankte es ihm. Es dauerte noch eine Zeit, bis mein natürliches Wachstum mehr Gewicht auf der Waage anzeigte und ich ohne Sandsack fliegen durfte.
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Story #1: mein Schulflugzeug „Bergfalke II“ 1970 in Kottingbrunn
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Story #2: die „Austria Meise“ mit fast 3 m Spannweite






2. Der Irrflug der Austria Meise


So wie viele junge Luftfahrtbegeisterte begann auch ich mit dem Modellfliegen. Es war dies eine kostengünstige Methode, um erste aviatische Erkenntnisse zu gewinnen. Mitte der 60er Jahre gab es nur Bausätze, die aus Holzleisten und Holzbrettern bestanden. Man musste alles mit einer Laubsäge ausschneiden. Dafür war es aber erschwinglich und man lernte einiges über Flugzeugbau.


Motoren oder eine Fernsteuerung waren für mich damals unerschwinglich. Meine Flugzeuge wurden daher mit einem Gummiseil gestartet. Nach dem Ausklinken hoffte man, dass das Flugzeug wieder gut landet und nicht an einem Hindernis zerschellt, was leider doch gelegentlich der Fall war.


Es war für mich ein Glücksfall, dass ich 1970 den Obmann des Mödlinger Modellflugvereins kennenlernte. Dies deshalb, weil er ein begnadeter Elektroniker war und mir zu relativ geringem Preis einen Sender für die Fernsteuerung baute. Die Sendefrequenz war damals noch 40,68 MHz und wurde von Originalempfängern der Firma Graupner empfangen. Die Rudermaschinen waren um einiges schwerer als heute und benötigten daher ein größeres Flugzeug.


Mein größtes Segelflugzeug war eine Austria Meise mit knapp 3 Meter Spannweite. Diese rüstete ich auf Betrieb mit Fernsteuerung um und montierte über dem Rumpf einen Verbrennungsmotor. Mit dieser Kombination machte ich eine Reihe von erfolgreichen Flügen. Um mobil zu sein, baute ich für mein Moped einen Anhänger, ähnlich wie ihn die großen Segelflugzeuge haben.


Da mein Enthusiasmus auch vor dem kommenden Winter nicht Halt machte, flog ich auch bei kaltem Wetter. Als Fluggebiet wählte ich ein großes Feld in der Nähe unserer Wohnsiedlung. Was ich nicht wusste, war, dass sich mit sinkenden Temperaturen die Reichweite meiner Fernsteuerung drastisch verringerte.


Schon kurz nach dem Start reagierte meine Austria Meise nicht mehr auf meine Steuerung und flog von mir weg Richtung Wohnsiedlung. Auch ein Hochhalten des Senders und Schwenken der Antenne brachte keinen Erfolg. Verzweifelt sah ich meinem Flugzeug nach, wie es kleiner und kleiner wurde und auch das Motorengeräusch nicht mehr zu hören war.


Ich war etwa einen Kilometer von der Siedlung entfernt und verlor mein Flugzeug aus den Augen, als es in etwa 50 Meter Höhe über die Häuser flog. Betroffen stand ich da, hielt meinen Sender in der Hand und fand mich damit ab, meine Austria Meise nie wiederzusehen. Nach einigen Minuten packte ich meine Sachen für die Heimfahrt zusammen. Ich wollte schon losfahren, als ich auf einmal das vertraute Motorengeräusch wieder hörte. Es wurde immer lauter und schließlich sah ich auch meine Austria Meise wieder.


Zum Glück waren die Ruder nicht genau für einen Geradeausflug eingestellt, sodass sie einen riesigen Kreis flog und auch genau wieder auf mich zuflog. Als sie ganz nah war, reagierte sie auch wieder auf meine Steuersignale. Ich machte sofort eine Landung und war sehr erleichtert. Abgesehen von dem Verlust wäre eine Beschädigung von Fremdeigentum oder sogar eine Personenverletzung bei einem unkontrollierten Absturz durchaus möglich gewesen.


Ich war froh, mit meinem ganzen Stolz wieder nach Hause fahren zu können.



3. Ein Seilriss, was nun?


Um ein Segelflugzeug in die Luft zu bekommen, gibt es verschiedene Möglichkeiten. Die gebräuchlichsten sind der Schlepp hinter einem Motorflugzeug und der Windenstart. Letzterer ist um vieles günstiger und war daher meine bevorzugte Variante als Segelflugschüler. Er kostete öS 10,- Schilling, das sind heute 73 Eurocent. Dies war übrigens auch der Preis für eine Schachtel Zigaretten, was mich nach dem ersten Versuch mit dem Rauchen gleich wieder aufhören ließ.


Für einen Windenstart wird ein möglichst großer Flugplatz benötigt. Je länger das Seil zwischen dem Segelflugzeug und der Winde ist, desto höher ist die Ausklinkhöhe. Am Flugplatz Kottingbrunn waren wir in der glücklichen Lage, eine Seillänge von 1 km zu haben. Dies ergab eine Ausklinkhöhe von 400 Meter, bei gutem Wind sogar 440 Meter.


Die Kommunikation war damals im Jahr 1970 noch sehr einfach. Damit der weit entfernte Windenfahrer sah, wann er das Seil einziehen musste, schwenkte der Starthelfer eine große orangefarbige Tafel. Wurde das Seil straff, musste er für das Halten der Tragfläche noch ein paar Meter mitlaufen. Ab dann ging es für das Segelflugzeug rasch nach oben. Die Nase des Flugzeugs zeigte steil in den Himmel und als Pilot hatte man den Eindruck wie bei einem Raketenstart.


Im Vergleich zu allen anderen Startarten ist ein Windenstart jene Variante, die das Flugzeug am meisten beansprucht. Durch das steile Aufsteigen werden die Tragflächen nach oben gebogen und auch das 4 mm dicke Stahlseil muss eine hohe Zugkraft aushalten. Durch die Beanspruchung gab es pro Flugsaison etwa zwei bis drei Seilrisse.


Die größte Kraft auf das Seil war in der ersten Startphase, bei der man das Segelflugzeug steil nach oben steuerte. Das war auch der kritischste Moment für den Piloten und es passierte mir an einem sonnigen Tag im Juni 1971.


Mein Flugzeug schoss mit großem Winkel in die Höhe und in etwa 100 m war mit einem Ruck plötzlich die Zugkraft weg. Um nicht die lebenswichtige Geschwindigkeit zu verlieren, nahm ich blitzartig die Flugzeugnase nach unten. Ich drückte den Steuerknüppel bis zum Anschlag vor und war dabei sogar für einige Sekunden schwerelos. Das nächste Problem war die Entscheidung, wie ich weiterfliegen soll. Hier fielen mir die Worte meines Segelfluglehrers Pepi Fischer ein. Mehrmals mahnte er, bei einem Seilriss in niedriger Höhe auf keinen Fall eine Umkehrkurve zu probieren.


Meine niedrige Höhe schloss die Option einer Umkehrkurve eindeutig aus. Es blieb also nur ein Fliegen nach vorne. Ich fuhr sofort die Bremsklappen aus und steuerte einen Landeplatz am Ende des Flugplatzes an. Ich war froh, dass dieser so groß war. Für die Landung musste ich allerdings noch darauf achten, nicht zu schnell zu sein. Mein Bergfalke wurde in den 50er -Jahren gebaut und hatte keine Bremsen.


Die Landung erfolgte wie geplant und auch die Strecke für das Ausrollen hielt sich in Grenzen. Mein Segelflugzeug kam wenige Meter neben dem Windenfahrer zu stehen. An seinem Gesichtsausdruck konnte ich sehen, dass er genauso froh über den guten Ausgang war wie ich.


Das Seil wurde mit einem behelfsmäßigen Knoten und mit Bügelschraubklemmen provisorisch repariert. Diese Methode dauerte nur wenige Minuten und es konnte bald wieder weitergeflogen werden.


Die aufwendigere Art der Reparatur war das Spleißen. Dabei werden die Litzen des Seils verflochten. Dies wurde meist während der Wintersaison gemacht, um zum Saisonstart wieder ein gutaussehendes Seil zu haben.
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Story #3: der steile Aufstieg mit einem Windenstart
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Story #4: das verunfallte „Grunau Baby“ am 8.4.1972






4. Kollision in der Luft


Es war der 8.4.1972 und wir waren etwa 15 Klubkameraden, welche die ersten warmen Tage des Jahres zum Segelfliegen genossen. Wir hatten drei Segelflugzeuge im Einsatz. Eines davon war doppelsitzig und wurde auch für die Ausbildung verwendet. Das zweite Flugzeug war ein Grunau Baby II b. Es hatte das Kennzeichen OE-0516 und wurde primär von den jungen Scheininhabern in Flugplatznähe verwendet. Es hatte keine Kabinenhaube, sodass der Pilot mit seinem Kopf im Freien war. Die Langsamflugeigenschaften waren hervorragend, aber die Gleitzahl von 17 war im Vergleich zu moderneren Flugzeugen mehr als schlecht.


Das dritte Segelflugzeug war eine SZD-24 C Foka mit dem Kennzeichen OE-0611. Sie war mit der Gleitzahl von 34 doppelt so gut wie das Baby und auch viel schneller.


Während der Doppelsitzer in der Flugplatznähe blieb, flogen die beiden Einsitzer zum Harzberg bei Vöslau. Jahreszeitlich bedingt waren die Thermiken noch nicht sehr ausgeprägt und deren Suchen sowie der Verbleib in der aufwärts strömenden Luft war schwierig. Ganz besonders für Hubert in der Foka, da diese aufgrund der Geschwindigkeit einen großen Kreisdurchmesser hatte und daher nicht in den optimalen Kern der Thermik kam.


Lukas im Baby hatte es viel leichter. Die geringe Geschwindigkeit ermöglichte kleine Kreise im Kern der Thermik, wo der beste Aufwind war. Was dann geschah, erzählten mir meine Klubkameraden, welche die beiden Flugzeuge beobachteten. In etwa vier Kilometern Entfernung sahen sie das Baby anfänglich unter der Foka. Beide Flugzeuge kreisten in derselben Thermik. Durch die engeren Kreise hatte das Baby ein besseres Steigen und näherte sich der Foka von unten und wollte sie offensichtlich innen überholen.


Dieses Manöver misslang und führte zu einer Kollision der beiden Segelflugzeuge. Wie es genau passierte, kann man nur vermuten. Die Beschädigung der abgestürzten Flugzeuge lässt aber den Schluss zu, dass das Baby mit einer Tragfläche in den Rumpf der Foka krachte. Sowohl der Flügel des Babys als auch der Rumpf der Foka brachen ab und führten zum Kontrollverlust und Absturz beider Flugzeuge.


Ich wurde auf den Absturz aufmerksam, als mehrere Kameraden schrien „die zwei sind abgestürzt“. Wir fuhren zum vermuteten Unfallort und begannen im Wald mit der Suche. Der Absturz wurde auch von Spaziergängern beobachtet, welche sofort die Rettung alarmierten.


Mit nur einer verbliebenen Tragfläche konnte Lukas' Flugzeug lediglich steile Spiralen fliegen. Ohne Fallschirm blieb ihm nichts anderes übrig, als abzuwarten, was geschehen würde. Er stürzte schließlich in einen jungen Wald, dessen Bäume den Aufprall etwas abfederten. Lukas hatte unglaubliches Glück – er überlebte mit einer Gehirnquetschung.


Bei der Foka hing das Leitwerk nur mehr an den Steuerseilen und stürzte daher steil nach unten. Hubert hatte einen Fallschirm und verließ das Flugzeug. Wie man am Wrack erkennen konnte, betätigte er aber nicht den Notabwurf der Kabinenhaube und hatte offensichtlich Probleme beim Aussteigen. Ob es die geringe Höhe war, ob er den Griff zum Öffnen des Fallschirmes nicht fand oder ob er vielleicht bewusstlos war, wurde nie geklärt. Jedenfalls prallte er mit geschlossenem Fallschirm auf den Waldboden und war sofort tot.


Das Erlebnis traf mich sehr. Der Anblick der Unfallszene sitzt mir heute noch in den Knochen.



5. Mit dem Motorsegler quer durch Europa


Zu Beginn meiner Pilotenlaufbahn war ein blauer Motorsegler der Mittelpunkt meines Lebens. Es war ein Scheibe Motorfalke SF25C mit 68 PS und dem Kennzeichen OE-9050. Gegenüber dem früheren Modell hatte er sogar schon den Luxus eines Elektrostarters und musste nicht schweißtreibend mit einem Zugstarter angeworfen werden. Einziger Nachteil war die fehlende Heizung, welche sich besonders bei Kälte schmerzlich bemerkbar machte.


Um die winterlichen Flüge erträglicher zu machen, wurde der Einbau einer Heizung in der Werft von Sportavia-Pützer am Flugplatz Dahlemer Binz geplant. Da auch die drei Motorsegler der Milchstaffel in diese Werft mussten, flogen wir am 4.8.1973 zu viert im Verband Richtung Deutschland.


Die Funkausrüstung in meinem Motorsegler war sehr spartanisch. Die heutigen Funkgeräte haben 2.280 Frequenzen zur Auswahl, mein Funkgerät hatte aber nur sieben Frequenzen. Damit konnte man zwar mit den umliegenden Flugfeldern sprechen, es gab aber keinerlei Möglichkeit, die vielen Flugsicherungsstellen oder einen Wetterdienst zu hören. Eine der sieben Frequenzen war für die Kommunikation zwischen Luftfahrzeugen vorgesehen. Auf dieser gab mir der Formationsführer Kurt Gaschler in seiner Fournier RF-5 die erforderlichen Informationen. Ansonsten hieß es immer dicht hinter Kurt zu bleiben und dort zu landen, wo auch er landete.


Erste Zwischenlandung zum Tanken und für die Zollabfertigung war in Linz, danach ging es nach Nürnberg und zwecks Übernachtung nach Vielbrunn. Dort war ein Flugtag und zur Begrüßung flogen wir noch vor der Landung ein kleines Programm. Nie werde ich das Briefing von Kurt vergessen. „Gerhard, den ersten Anflug machen wir in enger Karo-Formation und du bist der hintere Flieger. Wir werden sehr tief anfliegen und du bleibst auf meiner Höhe. Nur wenn ich crashe, hebst du leicht drüber.“


Als ausländisches Formationsteam waren wir die Attraktion des Flugtages und gefeierte Gäste im Bierzelt. Am nächsten Tag flog die Milchstaffel noch ein eindrucksvolles Programm, bevor wir Richtung Dahlemer-Binz abflogen und am späten Nachmittag knapp vor der belgischen Grenze landeten.


Während der Arbeiten an unseren Motorseglern hatten wir 5 Tage Zeit, welche wir mit Ausflügen und Plaudereien verbrachten. Mit vier Flugzeugen waren wir ein Großkunde, und die Leute der Werft zeigten uns jeden Abend ein neues Lokal. Wie zur damaligen Zeit üblich gab es im Hotel und in jedem Gasthaus Flipper, an denen ich mit meinem Kopiloten Paul Zeise täglich um die Wette spielte.


Am 10.8.1973 stand der Motorsegler mit Heizung fertig vor der Werft und nach einem kurzen Werkstattflug ging es wieder Richtung Heimat. Das Tanken und die Zollabfertigung machten wir wieder in Nürnberg und Linz und landeten um 16 Uhr am Flugplatz in Bad Vöslau.


Ich war sehr stolz, diesen Langstreckenflug in mein Segelflugbuch eintragen zu können. Leider gibt es dieses Zeitdokument nicht mehr, da es mir 1987 in einem Hotel in Amsterdam gestohlen wurde.
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Story #5: im Scheibe Motorfalke SF25C vor dem Abflug am 4.8.1973
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Story #5: vier glückliche Piloten nach der Landung in Dahlemer Binz






6. Modellfliegen im Militärgefängnis


Da ich bei der Musterung bereits einen Flugschein besaß, wurde ich für die Ableistung des Präsenzdienstes zu den Luftstreitkräften eingezogen. Nach dem Grundwehrdienst am Fliegerhorst Hörsching kam ich zum Militärflugplatz Langenlebarn. Von dieser Basis aus erfolgten die Einsätze auf den Außenlandeplätzen, aber auch die Ausbildungen.


Eine dieser Ausbildungen war der Flieger-Fernmeldekurs am Fliegerhorst Graz-Thalerhof. Er dauerte einen Monat und ich freute mich, dass ich ihn als Kursbester abschließen konnte. Umso größer war die Enttäuschung, als ich am Freitag wieder in die Kaserne in Langenlebarn kam und mich nicht auf der Urlaubsliste für das Wochenende fand.


Es war nicht nur ich, der fehlte, sondern es waren alle 32 Kursteilnehmer, die sich vergeblich am Schwarzen Brett suchten. Offensichtlich hatte man uns vergessen. Nach einigen Minuten ärgern fassten nahezu alle den Plan, einfach ohne Genehmigung die Kaserne zu verlassen. Die Kontrollen waren üblicherweise sehr locker und es war unwahrscheinlich, dass wir auffielen. Wir warteten, bis es dunkel wurde. Dann robbten wir durch ein bekanntes Fluchtloch im Zaun in die Freiheit.


Leider war genau an diesem Wochenende eine Kontrolle. Jene Kameraden, die telefonisch erreicht werden konnten, kamen noch am Samstag in die Kaserne. Ich war bei den etwa 10 Soldaten, die nicht erreicht wurden und kam erst am Sonntag zurück.


Alle, die erst am Sonntag zurückkamen, waren somit mehr als 24 Stunden ohne Genehmigung außerhalb der Kaserne. Dies bedeutet ein militärisches Strafverfahren. Beim Rapport am Montag wurden wir diesbezüglich vom Kompaniekommandanten belehrt.


Einige suchten Zeugen, um das Einrücken am Samstag zu beweisen. Mir war das zu kritisch und außerdem wollte ich keinen meiner Kameraden zum Lügen überreden. Also sagte ich wahrheitsgemäß, wann ich die Kaserne verließ und wann ich wieder zurückkam. Mein Hauptmann pfiff durch die Zähne, ob der Ehrlichkeit. Er schaute sich mein Kursergebnis an und entschied dann für eine Disziplinarstrafe. Das waren zwar auch noch drei Tage Gefängnis, aber es blieb mir eine Meldung an den Staatsanwalt erspart.


Beim Haftantritt erfolgte das Prozedere für Häftlinge. Man nahm mir den Gürtel, die Schnürriemen und alle Tascheninhalte ab. Alles wurde sorgfältig protokolliert und ich bekam eine Bestätigung darüber. Dann ging es ab in die Zelle. Die Einrichtung war sehr spartanisch. Ein Sessel, ein Tisch und eine Holzpritsche, sonst nichts. Zum Zeitvertreib faltete ich aus der Bestätigung einen Papierflieger. Er war bestens geeignet, um aerodynamische Versuche zu machen. Auch bestimmte Flugwege und Ziellandungen konnte ich damit stundenlang üben.


Plötzlich hörte ich am Gang vor der Zelle eine laute Stimme. Es war der kontrollierende Offizier, welcher meinen Zellennachbar völlig betrunken vorfand. Da in der Zelle nichts zu finden war, begann die Suche nach der Alkoholquelle. Es dauerte nicht lange und es wurde ein Doppelliter Wein im Spülkasten des WCs gefunden. Mein Nachbar hatte einen der Wachen überredet, die Flasche dort zu verstecken. Bei jedem Gang zum WC nahm er einen kräftigen Schluck des gekühlten Weines.


Wutentbrannt setzte der Offizier seine Kontrollen fort und kam in meine Zelle. Mit einem forschen „MELDUNG!“ gab er den Befehl, dass ich den vorgesehenen Bericht abgebe. Ich sagte daher: „Herr Leutnant, Flieger Gruber in Disziplinarhaft wegen unberechtigten Verlassens der Kaserne“.


Mit stechendem Blick schaute er sich in der Zelle um und bemerkte mein Flugzeug am Tisch. Mit weit aufgerissenen Augen schrie er mich an: „Was soll das? Geben Sie mir das!“


Mit einem Gefühl zwischen Angst und Triumph sagte ich: „Melde gehorsam, das ist die Bestätigung über die abgenommenen Sachen.“


Nach einer kurzen Nachdenkpause drehte er sich wortlos um, verließ meine Zelle und knallte wütend die Zellentür zu. Ich setzte grinsend meine Flugversuche fort. Irgendwie erinnerte mich das Ganze an die Geschichten des braven Soldaten Schwejk.


Wir waren insgesamt fünf Kameraden im Gefängnis. Mehr Zellen gab es in Langenlebarn nicht. Unsere Gruppe kam am 31.12.1973 wieder raus und hatte somit einen Grund mehr, den Silvester ordentlich zu feiern.


Der Gefängnisaufenthalt hatte auch Vorteile. In den drei Tagen brauchten wir nicht zu exerzieren, es wurde uns das Essen gebracht und warm war es auch. In unserer normalen Unterkunft hatte es kaum über 15 Grad Celsius und das Gefängnis war der wärmste Platz am ganzen Fliegerhorst. Der einzige Nachteil war die 6-monatige Beförderungssperre. In meinem Fall wurde sie aber bald wieder aufgehoben, weil ich Ausbildner wurde und daher einen höheren Rang bekommen musste.
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Story #6: mein „Modellflugzeug“ im Militärgefängnis






7. Rauch im Cockpit


In einem Cockpit kann es zu zahlreichen unvorhergesehenen Problemen kommen. Bei der Unterhaltung mit Freunden wurde ich oft gefragt: Was machst du bei einem Triebwerksausfall? Dieses Problem hört sich zwar dramatisch an, ist aber bei kommerziell eingesetzten Flugzeugen der geringste Anlass zur Sorge. Es gibt dafür genaue Verfahren und Tabellen. Die Bestimmungen schreiben vor, dass ein Flugzeug bei einem Triebwerksausfall während des Starts entweder sicher auf der Startbahn stoppen oder sicher weitersteigen können muss. Diese Verfahren werden alle sechs Monate im Simulator trainiert und geprüft.


Ein weit größeres Problem ist Rauch oder Feuer während des Fluges. Solche Ereignisse sind schon bei Zügen, Schiffen oder Fahrzeugen höchst problematisch, bieten aber dort die Möglichkeit stehenzubleiben und zu evakuieren. Bei einem Flugzeug sieht das ganz anders aus. Für das Evakuieren muss gelandet werden, was je nach Position und Flughöhe sehr lange dauern kann. Der ungünstigste Fall ist, wenn das Flugzeug über dem Meer auf Reiseflughöhe und weit weg von einer Landemöglichkeit ist.


Die Statistik zeigt einen eindrucksvollen Wert. Vom ersten Anzeichen eines Feuers oder Rauches bis zur Evakuierung hat man durchschnittlich nur 17 Minuten Zeit. Nach dieser Zeit ist die Besatzung nicht mehr in der Lage, das Flugzeug zu steuern bzw. hat es derart große Schäden, dass es nicht mehr zu steuern ist und abstürzt.


Mein Erlebnis mit Rauch ging zum Glück gut aus. Es war Anfang der 70er Jahre, mit einem Motorsegler der Type Scheibe SF25C am Flugplatz Bad Vöslau. Das Flugzeug kam gerade aus der Wartung und es war ein Werkstattflug zu machen. Der Vorteil eines derartigen Fluges war, dass er mir nicht verrechnet wurde. Als Student kamen mir solche Flüge daher immer sehr gelegen.


Ich war allein an Bord und rollte zur Startbahn. Alles funktionierte bestens und alle Anzeigen im Cockpit waren im grünen Bereich. Nach dem Vollgas war ich aufgrund des geringen Gewichts sofort in der Luft. Plötzlich kam aus dem vorderen Cockpitbereich dunkler Rauch, welcher sich in meiner Nase mit einem beißenden Geruch bemerkbar machte. Binnen weniger Sekunden war das ganze Cockpit voll mit Rauch und ich konnte kaum mehr atmen.


Um Frischluft in das Cockpit zu leiten, öffnete ich das Seitenfenster und hielt die Hand raus. Dies half sehr, den misslichen Zustand erträglicher zu machen. Über Funk meldete ich den Notfall und leitete sofort die Rückkehr zum Flugplatz ein.


Es dauerte etwa eine Minute, dann wurde der Rauch wieder weniger und kurz darauf verschwand er gänzlich. Nur der unangenehme Geruch blieb noch länger. Der vierminütige Flug hat zwar mein Flugstundenkonto nicht sehr vergrößert, aber ich war heilfroh, dass alles gut ausgegangen ist. Eine Überprüfung des Flugzeugs ergab, dass bei der Wartung Öl in den Heizkreislauf kam. Als der Motor im Steigflug auf voller Leistung war, erhitzte der Auspuff das Öl, ließ es verdampfen und in das Cockpit strömen.



8. Mit wenig Geld zum Privatpilotenschein


Mit der Erlangung des Segelflugscheins im Jahr 1971 war das nächste logische Ziel der Privatpilotenschein (PPL). Allerdings war ich dabei mit meinem größten Problem konfrontiert: Ich hatte kein Geld. Beim Segelflugschein konnte ich die geforderten Flugstunden zum Großteil mit Arbeitsstunden verdienen, beim PPL gab es diese Möglichkeit leider nicht. Erschwerend kam dazu, dass zum Erlernen der Theorie ein teurer Kurs besucht werden musste; beim Segelflugschein ging das noch im Selbststudium.


Auch die 40 Flugstunden waren für mich unerschwinglich. Hier kam mir aber eine Gesetzesänderung zugute, welche die im Motorsegler geflogenen Stunden anrechenbar machte. Diese waren preislich viel günstiger und außerdem durfte ich damit schon Passagiere mitnehmen, welche zum Großteil die Kosten übernahmen. Ich habe mit dem Genuss zu fliegen geworben, wo es nur ging, und in meinem Verwandten- und Bekanntenkreis gab es wenige, die ich nicht dazu überreden konnte. Sogar meine Mutter mit ihrer großen Flugangst setzte sich tapfer zu mir in das kleine Flugzeug.


Ich hatte zwar wenig Geld, aber dafür viel Zeit. Dies ermöglichte mir, jedes Wochenende am Flugplatz zu sein. Es kamen immer wieder neugierige Zuschauer, welche man zu einem Rundflug animieren konnte. Ich hatte dabei sogar einen Stammkunden. Es war ein Bauer aus dem Nachbarort und er liebte es, mindestens einmal im Monat sein Anwesen von oben zu sehen. Einziges Problem war sein Verhalten.


Er kam ausschließlich schwerstens betrunken und mit voller Blase. Vor dem Fliegen stellte er sich daher pinkelnd neben das Flugzeug, um sich zu entleeren. Aufgrund seiner Alkoholisierung hatte er sich nur bedingt im Griff. So kam es immer wieder vor, dass er das Hosentürl wieder zumachte, obwohl er mit dem Pinkeln noch gar nicht fertig war. Das Ergebnis war ein ungeheuerlicher Gestank im Cockpit. Der Vorteil für mich war, dass sonst keiner mit ihm fliegen wollte und ich daher alle seine Flüge bekam.


Alle diese Flüge mit dem Motorsegler kamen mir als Privatpilotenschüler sehr entgegen und es war daher kaum mehr etwas Neues zu lernen. Sowohl die Bedienung des Motors, das Rollen am Boden als auch das Platzrundenfliegen kannte ich von meinen Flügen mit dem Motorsegler. So war es nicht sehr verwunderlich, dass mein Fluglehrer Karl Bohuslavizki bereits nach der 6. Landung sagte: „Du kannst das eh, ich steige jetzt aus und du fliegst allein.“ Ich war darüber mächtig stolz, normalerweise benötigt ein Schüler mindestens 70 Landungen mit dem Fluglehrer, bevor er allein fliegen darf.


Nach dem Alleinflug gab es noch einige Pflichtübungen. Da war unter anderem der Höhenflug, den ich ebenfalls mit dem AUA-Kapitän Bohuslavizki flog. Man musste dabei mindestens 30 Minuten in einer Höhe von wenigstens 3000 m fliegen. Den Alpen-Einführungsflug flog ich mit einer Piper PA-18; mein Fluglehrer dabei war Peter Lambert, mehrfacher Staatsmeister im Motorkunstflug.


Gerüstet mit allen Voraussetzungen wurde ich am 27.10.1975 dem Prüfer Karl Zimmermann für die Privatpilotenprüfung zugeteilt. Nach der bestandenen Theorieprüfung galt es, die praktische Prüfung zu bestehen. Dabei war auch ein Navigationsflug zu machen und den kleinen Ort Wiesmath in der Buckligen Welt zu finden. Das war gar nicht so einfach. Dort schaut ein Hügel aus wie der andere, und es gibt weder eine Bahntrasse noch einen größeren Fluss, an dem man sich orientieren kann.


Obwohl die ganze Ausbildung nur für Sichtflug war, beschäftigte ich mich bereits sehr früh mit dem Instrumentenflug. Dabei fand ich heraus, dass Wiesmath genau auf dem 180-Grad Leitstrahl des Funkfeuers Sollenau lag und stellte daher schon vor dem Prüfungsflug die Frequenz und den Leitstrahl im Flugzeug dafür ein. Während des Prüfungsfluges schielte ich mit einem Auge auf die Anzeige, um ihr zu folgen. Nach Ablauf der vorberechneten Zeit war ich genau über Wiesmath und bestand auch die Praxisprüfung. Ich denke, ich hätte aber das Ziel auch ohne den Leitstrahl gefunden.
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Story #8: als Privatpilot in einer Piper PA-18 am Flugplatz Kottingbrunn
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Story #9: Freundin und Mutter beim Flicken des Schleppbanners






9. Bannerschlepp – Der verhakte Haken


Vermutlich hat jeder schon einmal einen Bannerschlepp am Himmel gesehen. Banner werden grundsätzlich für Werbung verwendet, vereinzelt aber auch für andere Zwecke. So kann man unter anderem publikumswirksam seiner Angebeteten zum Geburtstag gratulieren.


Ein Banner besteht aus Schnüren, auf denen die Buchstaben oder ein Logo aufgenäht sind. Die einzelnen Teile werden verknüpft oder mit Stangen verbunden. Die vorderste Stange hat unten ein Gewicht, damit das Banner im Fluge vertikal steht.


Ein Start oder eine Landung mit dem Banner würde es zerstören, man muss es daher im Fluge aufnehmen und vor der Landung abwerfen.


Die Aufnahme erfolgt mit einem dreiarmigen Haken, welcher an einem ca. 10 m langen Seil befestigt ist. Das Seil wird in die Schleppkupplung am Heck des Luftfahrzeugs eingeklinkt. Damit der Haken beim Start nicht hinter dem Flugzeug her hüpft und es möglicherweise beschädigt, nimmt man ihn in das Cockpit und wirft ihn nach dem Start zum Fenster raus (man überprüft übrigens sehr sorgfältig, ob das Seil eh hinten eingeklinkt ist).


Das Banner hat vorn eine ca. 15 m lange Seilschlaufe. Diese wird auf zwei 4 m hohe Stangen gelegt. Die Kunst besteht darin, mit dem Flugzeug in einer Höhe anzufliegen, dass der Haken die Schlaufe von den Stangen aufnimmt. Das Banner wird dabei durch Hochziehen des Flugzeuges, entgegen der Flugrichtung, vom Boden abgerollt. Es darf keinesfalls am Boden schleifen.


Das Können, genauer gesagt das Nichtkönnen des Piloten ist durch die Anzahl der Fehlanflüge für alle Zuseher gut sichtbar. Fliegt man zu tief an, verhängt sich der Haken ständig im Boden und hüpft unkontrolliert hinterher.


Des Weiteren birgt ein zu tiefes Anfliegen die Gefahr, dass man das Banner anstatt mit dem Haken mit dem Fahrwerk aufnimmt. Das ist so lange kein Problem, solange man in der Luft ist. Da man aber ein am Fahrwerk hängendes Banner nicht mit der Schleppkupplung ausklinken und abwerfen kann, kommt unweigerlich der Zeitpunkt, wo man mit dem Banner landen muss. Das dabei schleifende Banner hat einen Widerstand, welcher zu einem Überschlag führt. Dem Piloten passiert dabei meistens nichts, aber das Flugzeug hat nur mehr Schrottwert.


Fliegt man zu hoch an, ist klar, dass man die Schlaufe keinesfalls erwischt und das Banner zur Belustigung aller Zuseher am Boden bleibt. Auch die Geschwindigkeit des Flugzeugs bei der Banneraufnahme ist wesentlich. Fliegt man zu schnell, zerfetzt man das Banner. Fliegt man zu langsam, riskiert man einen Strömungsabriss und Absturz.


Die Geschwindigkeit ist auch maßgeblich für die Flughöhe des Hakens. Bei geringer Geschwindigkeit fliegt er tiefer und umgekehrt. Es sind also viele Variablen im Spiel, die man geschickt im Griff haben muss.


Bei gelungener Aufnahme bewirkt der Widerstand des aufgenommenen Banners einen Geschwindigkeitsverlust. Man muss daher vorsorglich beim Hochziehen Vollgas geben. Den Erfolg spürt man mit dem Ruck beim Einhaken. Die endgültige Bestätigung sieht man im Rückspiegel.


Neben den Stangen steht ein Einweiser, welcher mit seinen seitlich ausgestreckten Armen dem Piloten die zu fliegende Höhe anzeigt (dies schaut irgendwie aus, als ob er auch fliegen möchte).


Mein großer Tag der ersten Banneraufnahme war mit einer Piper PA-18 mit dem Kennzeichen OE-APN in Vöslau am 30.11.1975. Zwecks Trainings hatte das Banner nur 4 Buchstaben.


Die Stangen wurden perfekt positioniert, das Banner gemäß Windrichtung ausgerichtet und die Schlaufe auf die Stangen gelegt. Haken einklinken, in das Cockpit nehmen, starten und Haken hinauswerfen.


Erster Anflug, Überflug der Stangen, Gas geben und hochziehen ….. kein Ruck und auch nichts im Rückspiegel. Ich hatte den Handzeichen des Einweisers nicht vertraut, war daher zu hoch und außerdem zu schnell.


Also zweiter Anflug. Nun langsamer und etwas tiefer. Der Einweiser zeigte „runter“, meine Angst, mit dem Fahrwerk einzuhaken, war größer. Kein Ruck.


Beim dritten erfolglosen Anflug kam es mir vor, als ob ich das Lachen der Zuseher höre.


Beim vierten Anflug legte sich mein Einweiser körpersprachlich voll ins Zeug. Nicht nur, dass er mit heftigen abwärts bewegenden Händen gestikulierte, ging er auch noch voll in die Knie, um mich von meiner übertriebenen Sicherheitshöhe abzubringen. Es wirkte, ich kam tiefer zu den Stangen.


Über den Stangen zog ich hoch und spürte endlich den ersehnten Ruck. Allerdings zeigte mir der Rückspiegel kein schönes Banner, sondern ein wild flatterndes Etwas. Nach einer Platzrunde habe ich es wie geplant abgeworfen und landete. Der erste Weg war zum Banner, welches als solches nicht mehr erkennbar war.


Mein Einweiser berichtete, dass sich der Haken vor den Stangen im Erdreich verfangen hat, mit einem riesigen Sprung über die Schlaufe flog und dann direkt in den Schnüren des Banners landete.


Da es am nächsten Tag wieder gebraucht wurde, nahm ich es zwecks Reparatur mit nach Hause. Meine Mutter und meine Freundin legten dankenswerterweise eine Nachtschicht ein.


Für die Interessierten gibt es ein fünfminütiges Video auf meinem YouTube-Kanal sunflyer54.



10. Die Star-Fighter – ein gefährlicher Job


Weingärten sind ein beliebter Futterplatz für Stare. Ohne Gegenmaßnahmen richten sie Schäden in Millionenhöhe an. Ein wirksames Mittel ist die Vertreibung durch Luftfahrzeuge. Der Lärm und die Bewegung der Flugzeuge schrecken die Vögel auf und vertreiben sie. Zur Unterstützung werden aus dem Flugzeug auch laute pyrotechnische Patronen abgefeuert.


Ich selbst bin zwar nie bei der Starabwehr geflogen, aber ich kannte die meisten der Piloten. Dies insbesondere deshalb, weil man für die Starabwehr und den Tiefflug die Kunstflugberechtigung benötigte und ich einer der wenigen Fluglehrer war, welcher auch Kunstflug lehren durfte.


Bei der Starabwehr wird in unüblich geringen Höhen mit erhöhtem Risiko geflogen. Hindernisse (z. B. Strommasten) waren Ursache vieler Unfälle. Mit viel Glück war nur das Flugzeug kaputt, leider gab es aber auch viele tödliche Unfälle. Im Durchschnitt verunglückte jeder 5. meiner Kunstflugschüler tödlich.


Für viele Piloten war die Starabwehr eine der wenigen Möglichkeiten, Flugstunden zu sammeln und sogar für das Fliegen bezahlt zu werden. Sie war auch deshalb sehr attraktiv, weil es ein noch nahezu unbeschränktes Fliegen in der freien Natur war.


Man hatte als Pilot „sein“ Flugzeug, eine kurze Wiese mit Windsack, ein Benzinfass und manchmal nur einen Wohnwagen zum Übernachten. Das Ganze hatte eine Lagerfeuerromantik, wie man sie nur aus den Cowboyfilmen kannte. Dazu kam, dass man bei den burgenländischen Bauern nicht nur als Pilot, sondern auch als Garant für die Weinernte hoch angesehen war, von der Bewunderung durch die örtlichen Damen mal ganz abgesehen.


Wenn es der Einsatzplan erlaubte, konnte man die Flugzeuge auch auf Flugtagen bewundern. Es waren 3 Flugzeuge der Type Piper J3C, welche die „Reblausstaffel“ bildeten und für die Zuschauer eindrucksvolle Formationsflüge zeigten.


Karl und sein Geheimcode


Für jedes Flugzeug gibt es ein Bordbuch, in das jeder Flug eingetragen wird. Man sieht somit, wer zuletzt geflogen ist, wann die letzte Tankung war und allfällige Hinweise über den technischen Zustand. Die Überprüfung des Bordbuches ist besonders dann wichtig, wenn ein Pilotenwechsel stattgefunden hat; es könnte ja sein, dass darin Hinweise über eine Fluguntüchtigkeit stehen.


So machte das auch der dienstantretende Pilot (nennen wir ihn Kurt), nachdem am Vortag Karl mit dem Flugzeug geflogen war.


Kurt fand in der Spalte „Anmerkungen“ eine 4-buchstabige Eintragung, die er noch nie gesehen hat und die er nicht zuordnen konnte. Normalerweise wird dort nur etwas eingetragen, wenn es ein Problem gibt. Wenn das Flugzeug flugklar ist, gibt es keine Eintragung.


Kurt musste daher davon ausgehen, dass das Flugzeug fluguntüchtig ist. Er blieb am Boden und versuchte, eine Klärung zu finden. Das war nicht so einfach, Handys gab es noch nicht und für jedes Telefonat musste man von der Landewiese in den Ort fahren. Karl konnte er nicht erreichen, so rief er in der Firma an und sagte dem Chef: „Im Bordbuch hat Karl ACOK eingetragen“. Auch der Chef hatte keine Ahnung, was dies bedeutet und untersagte vorsichtshalber das Fliegen mit dem Flugzeug.


Es begann eine intensive Suche nach Karl.


Hier muss erwähnt werden, dass Karl ein liebenswerter Mensch war, aber manchmal mit seinen Aktionen über das Ziel hinausschoss. Er war immer bemüht, Airlineverfahren anzuwenden und alles „safe“ zu machen. Das ist grundsätzlich in Ordnung, aber eben nicht immer. Insbesondere können Piloten der Starabwehr nichts mit Verfahren einer Airline anfangen. Dies schon gar nicht, wenn sie selbst erfunden sind und nirgends dokumentiert und definiert sind.


Nach einigen Stunden wurde Karl gefunden und über die Abkürzung befragt. Mit seiner immer leisen und etwas hauchenden Stimme sagte er: „Es ist alles in Ordnung, das Flugzeug ist safe, die Abkürzung ACOK bedeutet Aircraft ok.“


Damit waren alle erleichtert und haben wieder eine der Eigenheiten von Karl kennengelernt.


Der freundliche Hinweis ist gehörig misslungen und war ein klassischer Fall von:


„Was ist das Gegenteil von gut? …. Gut gemeint“.


Der missglückte Start eines ehrlichen Piloten


Bei der Starbekämpfung wird mit einer Sondergenehmigung von sehr kurzen Außenlandeplätzen gestartet. Die Flugzeuge stehen dort über Nacht im Freien. Bei einem Pilotenwechsel übernimmt der neue Pilot das Flugzeug, welches am Vorabend von seinem Kollegen abgestellt wurde.


Am 2.10.1983 war Peter Ragauer auf der Piper PA-18 mit dem Kennzeichen OE-ASE eingeteilt. Wie gewohnt begann er seinen morgendlichen Einsatz in Apetlon mit einer Außenkontrolle des Flugzeugs. Eine PA-18 ist zweisitzig und fliegt man allein, so wird sie aufgrund der Gewichtsverteilung vom vorderen Sitz geflogen.


Peter setzte sich daher auf den vorderen Sitz, überprüfte den Motor und rollte zum Startpunkt. Damit das Flugzeug keinen Kopfstand macht und das Heck unten bleibt, erfolgt dies mit gezogenem Knüppel. Dieser wird erst nach vorn bewegt, wenn man beim Startlauf eine gewisse Geschwindigkeit erreicht hat und das Heck zu heben ist.


Als Peter diese Geschwindigkeit erreichte, wollte er den Knüppel nach vorn bewegen, musste aber feststellen, dass dies nicht ging. Das Flugzeug hob viel zu früh ab und machte einen Steigflug mit zu geringer Geschwindigkeit.


Peter reagierte blitzschnell und richtig: In etwa sieben Metern Höhe stellte er den Motor ab und setzte zu einer Notlandung auf einer Wiese neben einem Weingarten an. Die Landung war hart – und unglücklicherweise befand sich dort eine Grube, in der sich das Flugzeug überschlug.


Peter blieb zum Glück unverletzt, das Flugzeug jedoch wurde erheblich beschädigt. Als ausgebildeter Luftfahrzeugwart konnte er es später selbst wieder instandsetzen.


Die Unfallursache wurde rasch gefunden. Damit allfälliger Wind die Ruder nicht beschädigt, wird bei abgestellten Flugzeugen eine Rudersperre angebracht.


Bei der OE-ASE gibt es dafür ein mechanisches Gestell, welches vor dem vorderen Sitz unter dem Instrumentenbrett verstaut ist und für die Aktivierung hervor geklappt und am Knüppel befestigt wird.


Peter hat sich noch gewundert, dass diese Sperre nicht angebracht war, hat dem aber keine Bedeutung zugemessen. Es haben nicht alle PA-18 diese Vorrichtung und der Pilot des Vortages hat zur Rudersicherung als Alternativmethode den hinteren Knüppel mit dem Bauchgurt nach hinten gezogen und festgebunden. Dies ist Peter bedauerlicherweise nicht aufgefallen.


Neben den Ersthelfern war auch der ORF rasch zur Stelle. Ich kann mich noch gut erinnern, als ich am Abend im Fernsehen den Bericht sah. Der Interviewer fragte, ob es eine Vermutung über die Unfallursache gibt. Peter war immer schon ein ehrlicher Mann und antwortete „Jo, deppert wor i“ (Anmerkung: „Ja, dumm war ich“).


Auch diese Geschichte war Anlass, nach ca. 40 Jahren wieder Kontakt zu einem Protagonisten aufzunehmen und gemütlich zu plaudern. Vielen Dank an Peter, welcher mir den Ablauf von damals genau erzählte.


Ein Mann, eine Wiese, ein Flugzeug


Es war der Nachmittag am 30.8.2009, als ich in Podersdorf in einem Gasthausgarten saß und plötzlich ein Flugzeug im Tiefflug über das Haus brauste. Der Wirt sah, dass ich erschrak und sagte gelassen: „Des san unsre Stodnjoka“.


Mein Interesse wuchs ins Unermessliche. Seit vielen Jahrzehnten kannte ich die Piloten und ihre Erzählungen, es hatte sich aber nie eine Gelegenheit ergeben, einen der vielen Landeplätze der Starabwehr in der Nähe des Neusiedlersees zu besuchen.


Ich sah nicht nur die Chance, endlich den außergewöhnlichen Einsatz aus der Nähe zu sehen, sondern auch einen der fliegenden Kameraden zu treffen. Die Wahrscheinlichkeit, dass in dem Flugzeug einer meiner Bekannten sitzt, war groß und so fuhr ich zur Landewiese.


Als ich eintraf, sah ich einen verlassenen Picknickplatz mit Wohnwagen und Sonnenschutz. Zugleich landete ein Flugzeug und ich war gespannt, wer aus dem Flugzeug klettern wird.


Es war Fritz Wech. Wir kannten uns seit 1970 und waren über die Jahre in ständigem Kontakt. Die Wiedersehensfreude war riesengroß und auch Fritz war begeistert über das unerwartete Treffen.


In seiner immer liebenswürdigen Art lud er sofort ein, Platz zu nehmen und öffnete eine Flasche Wein. Dann suchte er leere Plastikflaschen, die er auseinanderschnitt, um „Trinkgläser“ daraus zu machen. Das Ganze hatte etwas Uriges an sich und erinnerte mich an ein Überlebenstraining.


Wir hatten uns viel zu erzählen; die Zeit verging wie im Fluge. Nach einiger Zeit traf auch Heike ein, sie war die Ablöse von Fritz und übernahm die Flüge der nächsten Tage. Auch Heike war mir gut bekannt, ich lernte sie wenige Wochen zuvor am Flugtag in Fischamend kennen.


Damit die Stare nicht die Weingärten leerfressen, war noch ein Flug zu machen. Heike warf den Propeller an und startete Richtung untergehender Sonne. Fritz und ich schauten ihr zu, wie sie im Abendlicht über die Rebstöcke brauste. Es war wie in einem kitschigen Film. Mit einem eindrucksvollen Erlebnis reicher, fuhr ich spätabends nach Hause.


Leider sind diese „naturbelassenen“ Einsätze Geschichte. Aufgrund der vielen tödlichen Unfälle und der Umwelteinflüsse wurden sie immer stärker kritisiert. Der tödliche Absturz am 11.8.2015 in Weiden wurde schließlich zum Anlass genommen, die jahrzehntelange Starabwehr mit Flugzeugen einzustellen. Es ist nicht davon auszugehen, dass es sie jemals wieder geben wird.
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Story #10: der „Starfighter“ von Fritz Wech und Heike in Podersdorf






11. Das unbemerkte Trudeln


Im Jahr 1977 wurde ich Fluglehrer und war voll überzeugt, dass jeder das Fliegen erlernen kann. Unter den vielen Flugschülern war auch ein distinguierter 64-jähriger Mann. Er kam zum Flugplatz Wiener Neustadt Ost und erkundigte sich über die Erlangung des Privatpilotenscheins. Von Beruf war er Steuerberater, sehr freundlich und an allem interessiert, was mit der Luftfahrt zu tun hatte.


Wir waren uns sofort sympathisch und ich freute mich beim Theorieunterrichten über seine rasche Auffassungsgabe. Die Praxis war leider weniger erfolgreich. Der erste Eingewöhnungsflug in der Cessna C150 war noch unauffällig, als es aber zum Landetraining in die Platzrunde ging, zeigte er ein bedenkliches Verhalten. Eine Platzrunde dauert etwa 4 Minuten und man muss in rascher Abfolge Gas, Landeklappen usw. bedienen und im Besonderen die Fluglage und die Geschwindigkeit kontrollieren.


Dies war ihm offensichtlich zu viel. Bei einer dieser Platzrunden kurvte er in den Endanflug ein, nahm aber das Querruder nicht mehr zurück, sodass das Flugzeug weiterkurvte. Nur durch ein rasches Eingreifen konnte ich verhindern, dass das Flugzeug kurz vor der Landebahn mit einem Spiralsturz abstürzte.


Um die praktischen Übungen etwas entspannter zu machen, entschieden wir, das Platzrundenfliegen vorerst bleibenzulassen und längere Flüge zu machen. Einer dieser Flüge war an einem sonnigen Tag im April 1978. Wir starteten vom Flugplatz Wiener Neustadt Ost und flogen in etwa 2.000 Meter Höhe über den Semmering und entlang des Mürztals Richtung Bruck an der Mur. Beim Flugplatz Kapfenberg kehrten wir um und flogen ohne Zwischenlandung dieselbe Strecke wieder zurück.


Wir flogen hoch und hatten eine gute Sicht auf die Berggipfel und den Semmering. Ohne ersichtlichen Grund begann mein Flugschüler auf einmal einen Steigflug. Er gab dabei keine zusätzliche Leistung, was zwangsläufig einen Geschwindigkeitsverlust verursachte. Ich beobachtete sein Manöver und dachte mir, irgendwann muss er ja bemerken, dass die Nase viel zu hoch und die Geschwindigkeit gefährlich gering ist.


Er aber zog immer mehr am Höhenruder, bis der Semmering unter der Flugzeugnase verschwand und wir nur mehr den blauen Himmel vor uns sahen. Als er auch nicht auf die akustische Überziehwarnung reagierte, bekam das Flugzeug einen Strömungsabriss und kippte ab. Es machte dabei eineinhalb Trudelumdrehungen und sauste in Gegenrichtung aus der ungewollten Figur wieder heraus. Mein Schüler zeigte dabei keinerlei Reaktion und flog mit stoischer Ruhe wieder zurück nach Kapfenberg.
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