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TRUGERISCH: Beim Passieren
der gronlindischen Westkiiste
‘ mit ihrer prachtvollen Gebirgs-
‘Hnd‘ Gletscherwelt, deutet noch
nichts auf das bevorstehend :
Unbheil hin. i -
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Ferryfliige sind eine ganz besondere Art der Reise. Da ist Henning Huffer

in seinem Element. Der mit mehr als 5000 Flugstunden erfahrene ATPLer,
im Hauptberuf Jurist, hat schon so manches Flugzeug von Kontinent zu
Kontinent gebracht, und eigentlich kann ihn so leicht nichts erschiittern

- es sei denn, Technik und Wetter spielen ihr eigenes Spiel.
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er Schneesturm tobte die ganze

Nacht. Obwohl es April war, lag

Labrador City in tiefem Winter.

Am Vorabend hatte es mich auf

den nahe gelegenen Flugplatz Wabush ver-

schlagen. Bis Narsarsuaq, am Siidende

Gronlands, lie sich mein in Speyer begon-

nener Flug mit der Piper Mirage als pro-

blemlos, ja komfortabel bezeichnen. So
dachte ich jedenfalls.

Eigentlich war ich in Goose Bay erwar-

tet worden und hatte mich wegen kritischer

Wetterlage schon auf den CAT I-Anflug mit
200 ft Entscheidungshohe eingerichtet. Vor
der kanadischen Kiiste war es dann passiert:
Mit einem Schlag standen die Anzeigeschei-
ben des kiinstlichen Horizonts kopfiiber.
Gleichzeitig brach das Flugzeug in einer
Steilkurve aus seiner Fluglage aus. Noch in
der ersten Schrecksekunde schaltete ich den
Autopiloten ab und glich das nicht frei ge-
gebene Flugmandéver ungesiumt wieder aus.
Das anhaltende Schlingern der Instrumen-
tenanzeige lie keinen Zweifel: Der Horizont

UMBAUPHASE: Der von Rocket Engineering leihweise iiberlas-
sene Kolbenmotor wird in Spokane aus der Mirage ausgebaut.

EXTREMBEDINGUNGEN: Nach Behebung des fast fatalen
Defeks kontrolliert Jim Aylward den Olstand der Piper Mirage.

KNOBELPARTIE: Scott Smith und Henning Huffer richten in
Goose Bay ihre Notausriistung und besprechen die Atlantikroute.

. s

war hin, damit der Autopilot auler Funkti-
on, ein Anflug auf Goose undenkbar. Wiirde
der Sprit nach einem 700 NM Flug fiir wei-
tere 230 NM bis Wabush reichen?

Noch wihrend ich meine Optionen ab-
wog, erreichte mich von Gander Center die
Meldung, dass Wabush kein ,,point of entry“
sei. Jetzt wurde es kritisch: neue Distanzen,
Spritberechnungen, TAFs, daneben Funk-
sprechverkehr auf mehreren Frequenzen,
gleichzeitig mit einer Hand steuern und
stindig auf Hohe und Kurs achten. Die
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TRAININGSZEIT: Henning Huffer im Anflug auf die Piste 21L von Spokane Felts Field.
Beim Jetprop-Training wurde auf der gréBeren, rechten Bahn gelandet.

Bodenstellen stuften mich als Notfall ein.
Eine erste Ahnung, dass der schlief8lich
bewiltigte Kraftakt blof8 die Ouvertiire zu
etwas viel Schlimmerem gewesen war, ver-
danke ich der Aufmerksamkeit zweier Con-
stables, die mich an meiner Parkposition in
Wabush anstelle des Zolls erwarteten. Von
den Bugradtiiren troff Ol in grofen Men-
gen. Das Bugrad selbst sah aus, als sei es in
eine Olwanne getaucht worden. Im ersten
Moment der Bestiirzung setzten meine Con-
stables noch eins drauf: Flugzeugwerft in
Wabush? Fehlanzeige. Immerhin erwihnten
sie einen Piloten, der von hier Einsitze mit
Loschflugzeugen flog und als technisch ver-
siert galt.
Erst am Morgen einer unruhigen Nacht
im Hotel ,,Two Seasons Inn“ gelang mir
tiber Airport Security, Namen und Telefon-
nummer meines Hoffnungstrigers ausfin-
dig zu machen. Es war Ostersonntag 8 Uhr.
Egal, ich rief Jim Aylward sofort an. Als ich
mich anschickte, ihn eine Stunde spiter
£ auf dem Vorfeld zu treffen, hatte er die Mo-
2 torabdeckung schon entfernt und war da-
8 bei, das Triebwerk mit einer Benzinlosung
£ vom Ol zu reinigen. Ein erbarmungsloser
s Nordostwind trieb Schnee mit 30 Knoten
§ iiber das Flughafenareal. Jim trug einen di-
& cken Overall, musste aber immer wieder mit
¢ bloflen Hinden, zum Teil im Schnee liegend,
& in den engen Zwischenriumen des Trieb-
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LIZENZVERGABE: Herrliche Landschaf-
ten, wie hier am Newman Lake, bilden
die Ungebung von Spokane, im US-Bun-
desstaat Washington. Bei stabiler Hoch-
drucklage meisterte der Autor hier auch
seinen Helikopter-Checkflug auf der R22.

FREUNDLICHE UBERNAHME: Einweisungspilot Mark Conlin, im Hauptberuf Anwalt
wie der Autor, iibergibt Henning Huffer das umgeriistete Flugzeug, das nun Jetprop heift.

werks den Sitz von Schrauben und Muttern
iiberpriifen. Nachdem ich die Cowling, die
schon zwei Mal fort geweht worden war, im
Ankunftsterminal deponiert hatte, sagte
Jim, ich solle mich ins Flugzeug setzen. Wie
er richtig erkannte, war ich steif gefroren.
Den Vorschlag empfand ich trotzdem we-
nig mannhaft. ,Auf; steig ins Cockpit.“ Jim
durchschaute die Sinnlosigkeit meiner Lei-
densbereitschaft. ,Du musst sowieso gleich
den Motor starten.“ Hm, wie nett er mir iiber
mein Dilemma hinweg half.

»Lucky Man!“ Jim schiittelte immer wie-
der den Kopfund sah mich an wie ein Wesen
von einem anderen Stern. ,,Ich gebe dir kei-
ne 15 Minuten, bis der Motor stehen geblie-
ben wire. Gerade so gut hitte es dir schon
irgendwo iiber dem Atlantik passieren kon-
nen.“ Der heroische Einsatz dieses Mannes
hatte eine lose Uberwurfmutter am Brand-
schottals Ursache des Olverlusts aufgedeckt.
Das Triebwerk war erst unmittelbar vor
meinem Abflug in Deutschland eingebaut
worden. Als Ersatzaggregat leihweise aus
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den USA eingeflogen diente es ausschlief3-
lich dazu, die Mirage zur Umriistung auf
Turbine an die US-Westkiiste zu iiberfiihren.
Die Schraubverbindung war bei dem Trieb-
werkstausch versehentlich nicht festgezogen
worden und hatte sich danach durch Motor-
vibrationen mehr und mehr gelockert, auf
dem letzten Streckenabschnitt bis auf eine
Umdrehung an die Katastrophe heran.

Zwei Tage spiter war ich am Ziel, Das Flie-
gen per Hand mit dem nur schrig einseh-
baren zweiten Horizont auf der Copiloten-
seite verursachte auf den noch verbliebenen
4000 Kilometern weniger Miihe als zuniichst
befiirchtet. Im Gegenteil gelang mir, aus
dem Uburlgsprogramm frisches Vertrauen
in die Kunst des Durchkommens zu ziehen.

Rollweg Alfa fiihrte an dem kleinen, in
Art Deco errichteten Terminal vorbei, des-
sen Aufschrift ,Spokane® daran erin-
nerte, dass Felts Field einst erster und ein-
ziger Flughafen der Stadt gewesen war. An
der Nordostseite stieff ich auf die beiden
Werkshallen von Rocket Engineering. Die
Firma hat 1998 die erste Malibu mit einer
PT6-Turbine von Pratt & Whitney ausge-
riistet, zwei Jahre bevor Piper mit seiner ei-
genen Turbinenversion Meridian auf den
Markt kam. Unterdessen sind bei Rocket
220 Malibus und Mirages in Jetprops kon-

vertiert worden, immerhin 20 Prozent der
von Piper bisher verkauften Kolbenmotor-
versionen dieses Typs.

Eine Terminabsprache, zwei Telefonate:
Noch am selben Nachmittag war ich wie-
der in der Luft und auf dem Weg nach Ore-
gon, wo Scott Smith mich 90 Flugminuten
spiter am Flugplatz Bend abholte. Mit Scott
verband mich ein loser Kontake, seitich ihm
2001 einen Aero Commander von Schwi-
bisch Hall nach Portland gebrachc hatte. Au-
fer Flugzeugen teilten wir eine andere Lei-
denschaft: den alpinen Skisport.

Neuer Anlauf
fiirs Helikopter-Rating

Als ich ihn aus Spokane anrief, war er ge-
rade am Mount Bachelor als Ski Patroller
im Einsatz. ,Hey, warum fliegst du nicht ein
Stiick weiter®, rief er. ,Wir brauchen morgen
noch einen in unserem Team. Du kriegst von
mir Ausriistung, Skipass und mein Apart-
ment.“ Nach der Planung von Rocker kam
die Mirage erst am Montag in die Produkti-
on. Das passte.

Vier Monate spiter saff ich in einer Ge-
richtsverhandlung in Freiburg, tags darauf
in einem Airbus Sitzreihe 28 mit Kurs USA,
am folgenden Morgen neben Dave Valen-

ti in einer R22 von Inland Helicopters. Auf
die Flugschule im Terminal von Spokane
und ihre davor geparkten Hubschrauber
war ich bei Ablieferung der Mirage aufmerk-
sam geworden. Mein erster Anlauf in einer
R22 mit zehn Ubungsstunden war Mitte der
90er Jahre versandet. Wenn aus dem Hub-
schrauberschein noch etwas werden soll-
te, dann bei der Jetprop-Abholung in Spo-
kane mit einem Dollarkurs, der kaum zu
schlagen war. Zwei Tage nach Trainingsbe-
ginn schickte der Fluglehrer mich bereits
aufden ersten Alleinflug. Eine Woche spiiter
spielte ich mit dem Gedanken aufzugeben.
Es schien, als wire ich einen Schritt nach
vorn und zwei zuriick gegangen. Morgen be-
gann das Jetprop-Training, eine Uberschnei-
dung, die ich unter allen Umstinden hatte
vermeiden wollen. ,Henning, wir Helikop-
terpiloten sind Cowboys. Wir halten durch.
Deinen Checkflug habe ich fiir Donnerstag
angesetzt. Vor dir liegen die drei besten Tage
Deines Lebens!“ Gut gemeint, lieber Dave;
fiir mich ein schéner Traum. Und doch: Am
besagten Donnerstag um die Mittagsstunde
hielt ich vergniigt mein Temporary Airman
Certificate in Hinden.

Einen Tag spiter endete auch die Einwei-
sung auf den Jetprop. Triebwerksleistung
1200 Torque, rotieren mit 80 Knoten, bes-
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tes Steigen 2000 ft/min bei 110 KIAS. We-
gen der um einen halben Meter verlingerten
Frontpartie ist bei dieser Konfiguration die
Voraussicht nahezu eliminiert. Bei einem
Start nach VFR ist es deshalb ratsam, die
Steigrate zu reduzieren. Nach 19 Minuten
zeigten die Instrumente bereits FL 270, die
maximal zuldssige Hohe und zugleich die
Standard-Flugfliche fiir den Jetprop. Treib-
stoffverbrauch: 13 Gallonen. Der Kurs von
35 Grad wich um einiges nach Siiden vom
Grof3kreis ab, dem ich mit 16 Grad eigent-
lich folgen wollte. Als erster Zwischenstopp
war Saskatoon ein Kompromiss zwischen
dem kiirzesten Weg nach Speyer und der ka-
nadische Zollbehorde Canpass. Gegeniiber
der stidlicheren Strecke via Goose Bay ergab
sich eine Ersparnis von 450 NM.

Noch vor der Landung in Saskatoon wur-
de das Konzept Makulatur. Beim Passieren
des Outer-Marker versagte das Fahrwerk.
Minuten spiter verschirfte sich die Lage.
Das Notverfahren schlug ebenfalls fehl. Der
Treibstoffvorrat reichte fiir zweieinhalb
Stunden. Das hief§ erst einmal Prinzip Hoft-
nung. Hilfreich war, dass jemand mit mir
hoffte. Scott Smith hatte sich bei unserem
Ski-Treff entschlossen, einmal in seinem
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Leben das Abenteuer eines Uberfithrungs-
flugs zu kosten. Hier, mein Lieber, die ersten
Impressionen!

Nach 25 Minuten und unzihligen ,pull
ups“ waren Hauptfahrwerk und Bugrad auf
normalem Weg unten, als wire nichts gewe-
sen. Nichster Tag: Riickflug nach Spokane.
Dort das gleiche Malheur. Trotz unentweg-
ter Versuche fuhren die Rider erneut erst
nach 25 Minuten aus. Es gab Anzeichen,
dass es sich um ein Kilteproblem (cold soak)
handelte. Mitarbeiter von Rocket arbeiteten
einen Tag unter dem Flieger.

Scott plddiert fiir die
,warmere Siidroute

Scott dringte mich, statt des Groflkreises
die Siidroute zu nehmen. Er befiirchtete,
dass sich das Fahrwerksproblem in den ark-
tischen Regionen verschirft. Der 820 NM
Flug nach Winnipeg dauerte bis zum Beginn
des Endanflugs dreieinhalb Stunden. Kurz
vor dem Outer Marker der spannende Mo-
ment: Fahrwerksschalter in Position down....
nichts!

Der Tower schickte uns iiber die Pririe.
Trotz Unmuts war die Stimmung an Bord

insgesamt besser als vier Tage zuvor in Sas-
katoon. Es ging eben wieder um einen 25-
miniitigen Aufschub unserer Landung, und
ich erwog sogar, das Manko fiir den Rest der
Uberfithrung in Kauf zu nehmen. Doch die
Technik folgt ihrem eigenen ritselvollen
Pfad. Weder nach 30, nach 40 noch nach 50
Minuten nahm das Fahrwerk Notiz von un-
serem verzweifelten Kampf. Beim linken
Haupttank ging das Low Fuel Licht an. Ver-
flucht, ein flame out in 1200 ft! Wir gingen
rasch die wichtigsten Punkte fiir eine Lan-
dung mit eingezogenem Fahrwerk durch.
Als ich mich anschickte, den Tower zu rufen,
vorsichtshalber ein letzter Versuch: Fahr-
werkshebel down. Sekunden spiter leuchte-
ten drei griine Lichter auf. Dauer der Zitter-
partie seit Abbruch des Endanflugs: 1:05
Stunden. Nichtlange nach dem Start zuriick
Richtung Spokane, dieses Mal mit ausge-
fahrenem Fahrwerk, geriet ich ins Griibeln,
ob unser zusitzlicher Zwischenstopp Great
Falls sicher zu erreichen sein wiirde. Mir
kam der Airbus in den Sinn, der sein Fahr-
werk nicht rein bekam und es von Kreta fast
bis Wien schaffte, aber eben nur fast.

Nach dem Wechsel auf Salt Lake Center bat
ich um Flugplaninderung. Ein kleiner, ein-
samer Landeplatz bei Williston in North Da-
kota fand schliellich das Okay des US-Con-
trollers. Uber die baumlose Weite und Unbe-
rithrtheit der Landschaft um Sloughlin Field
kam der Atem von Bisonherden und Sitting
Bull. Ein gut genihrter Zollner in hellblau-
en Gummihandschuhen verstand es, den ers-
ten Hauch von Wildwest-Romantik mit einer
zweistiindigen engherzigen Inquisition iiber
unsere kluge, aber unplanmiflige Landung
restlos zu ersticken, wahrscheinlich sein ein-
ziger Vorgang an diesem Tag.

Landung in Spokane kurz vor Sonnenun-
tergang. Scott flog mit seinem Aero Com-
mander zuriick nach Bend. Wie es weiter-
gehen sollte: Ich wusste keinen Rat. Auf die
wilde Zeit fielen Schatten aus einer anderen
Welt: Dienstgeschifte, Termine, Biiroall-
tag. Die Liste unerledigter E-Mails aus mei-
ner Kanzlei verlor sich im Unendlichen. Ein
unentrinnbares Netzwerk beruflicher Hand-
lungszwinge schob sich in die scheinbare
Leere. Einchecken in der Warteschlange?
Massenverkehr? Kurz darauf das Gleiche re-
tour? Nichts fiir einen Cowboy! Die Erleuch-
tung, dass sich der Globus auch ohne mei-
ne Anwesenheit am heimatlichen Pult wei-
ter dreht, erreichte mich auf den Siidhingen
des Spokane-Tals.

In einer einsamen Waldlichtung erquick-
te ich mich an den milden Liiften des Spit-
sommers, dem Blick iiber die Ebene und sah
mich ohne Einbufe in meinem Freiheitsge-
fithl in der Lage, tiglich einiges zu erledigen,
anderes zu schieben. Die Natursitzungen
mit Diktiergerit und Mountainbike been-
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dete ich abends im Computerraum des Ho-
tels per Mausklick, der das digitale Diktat
zusammen mit dem Gezwitscher meiner ge-
fiederten Freunde zum PC meiner Sekreti-
rin iibertrug.

Nach Wartung der Fahrwerkzylinder und
Einbau eines Zusatzrelais dritter Start von
Spokane, erneut mit Kurs auf Winnipeg. Ich
hatte einen IFR-Flugplan aufgegeben, wegen
eines Testflugs am Vorabend jedoch verges-
sen, Canpass zu verstindigen. Mein Versuch,
die Meldung ,,in flight“ nachzuholen, stie}
bei der kanadischen Zollbehorde auf Granit.
Kein Problem.

Eine leichte Kurskorrektur hielt unseren
Flugweg knapp siidlich des 49. Breitengrads
auf US-amerikanischer Seite. Dafiir flogen
wir etwas weiter und trafen ganz im Norden
von Minnesota auf die einsame, in Wald ge-
bettete Piste Baudette. Jetzt die Schicksals-
frage: Fahrwerk raus? Hurra, dreimal griin!
Ein prachtvoller Sonnenuntergang um-
strahlte unsere erste regulire Landung wie
ein Halleluja.

Die erste Atlantiketappe zeigte sich mit
einem Problem, das Luftfahrern in Goose Bay
gern begegnet. Die Wetterdaten aus Narsarsu-
aqlagen unterhalb der hohen Minima. Als Al-
ternative kam die 500 km nérdlich gelegene
Hauptstadt Nuuk in Betracht, allerdings mirt
boshaften Windbéen und kurzer Bahn, oder
aber Island nonstop. Mir 1350 NM lag die
Strecke freilich um 250 NM jenseits der ma-
ximalen IFR-Reichweite unserer Jetprop. Ein
strammer Jetstream erlaubte einen solchen
Direktflug ohne Zwischenstopp in Gron-
land, zumindest auf dem Papier. Das Ergeb-
nis meiner Meditation bestand in einer Art
Mittelweg: Flugplan nach Nuuk; iiber Melde-
port Porgy auf Flugfliche 270 ein praktischer
Versuch mit der Flugzeugnase auf Direktkurs
nach Reykjavik. Die Prognosen zum Wind er-
wiesen sich als richtig, zum sonstigen Narur-
geschehen mit Einschrinkung. Met Reports
aus Reykjavik kiindeten von stiirmischem,
regnerischem Wetter. Zudem hing das Ge-
lingen des Vorhabens davon ab, dass der Rii-
ckenwind auf den restlichen 1150 NM nicht
nachlief}, zumindest nicht deutlich. Wie war
das mit dem Point of no Return? Statt un-
ser Gemiit weiter mit Arithmetik zu verunsi-
chern, gab ich Sondrestrom eine Flugplanin-
derung durch: direkt Reykjavik.

Die Schreckensvision einer Notwasserung
wegen Treibstoffmangels blieb einstweilen
noch unser Begleiter. Je weiter wir in den At-
lantik vordrangen, desto mehr verlor sie an
Kraft, ja wurde schlief8lich verdringt von
technischer Wissbegier. Versuchsweise er-
héhte ich den Torque bis zur maximalen ITT
(Interturbine Temperature). Nach acht Mi-
nuten erschienen 357 kts auf der GPS-Anzei-
ge, nach weiteren zwei Minuten 360 kts. Scott
schoss ein Bild. Ich bezweifle, dass ein Jet-
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DIE REIZVOLLE SEITE des Fahrwerksproblems: Bei sieben Uberquerungen konnte der
gebeutelte Pilot wenigstens ausgiebig die Schénheit von Montanas Bergwelt genieRen.

prop ohne Zusatzeanks auf einem Transoze-
anik-Flug je eine solche Distanz tiberwunden
und dabei diese Geschwindigkeit erreicht hat.
Der giinstige Wind hielt auf den beiden letz-
ten Etappen an. So endete die an Zwischenfil-
len fiirwahr nicht arme Rundreise durch das
geheimnisvolle Zusammenspiel von Technik,
Nartur und Intuition mit einem kraftvollen,
runden Schlussakkord in Speyer. 7|

Henning Huffer
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