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Tijdens het inpakken blijkt dat niet alles mee kan. Met een lichte familie 
en veel kampeeruitrusting is de achterste zwaartepuntgrens de limiet en 
niet de MTOW. Dus de zwaardere dingen zoveel mogelijk naar voren. De 
briketten, rugdrager en de strandhanddoeken blijven achter. We beslui-
ten de eerste vliegdag te starten met een mij bekende leg vanaf Nord-
horn naar Midden Zeeland. Onder grote belangstelling van het gehele 
terras zetten we daar ‘s avonds onze tent op naast de Archer en impro-
viseren een spaghettimaaltijd. Het waait erg hard en ‘s nachts slaap ik 
slecht omdat ik me afvraag of het vastknoopsysteem strak genoeg staat 
en het toestel zijn weg niet zal vervolgen zonder ons.

“Waarom gooien we de tent niet achter in een vliegtuig en gaan we daarmee op zomervakantie?” Als je 

vrouw met zo’n voorstel komt, hoef je geen moment te twijfelen om haar te complimenteren voor dit 

uitstekende idee! In mijn opleiding als piloot voor Mission Aviation Fellowship ben ik regelmatig ruime 

weekenden weg om vliegervaring op te bouwen. Dit levert thuis soms behoorlijk wat stress op als ik er 

op mijn pappadag niet ben. Door samen op vakantie te gaan kan ik veel vliegervaring opdoen, en maken 

mijn vrouw Sabine en onze beide dochters ook een mooie tocht mee. Dus snel de Piper Archer II van 

mijn vliegclub Vereinigung Aktiver Piloten op Nordhorn geboekt voor negentien dagen.

ZOMERVAKANTIE MET EEN ARCHER II

REISVERSLAG  Door: Ide en Sabine Gooden

Overnachten op EMHZ.
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GUERNSEY 
De volgende dag vliegen we naar Guernsey met Le Tourquet als tussen-
stop. Voordat ik de motor start roep ik altijd ‘prop clear’. De dochters van 
twee en drie jaar pakken dit snel op en roepen dit de rest van de vakan-
tie vrolijk mee. Le Tourquet blijkt alleen met Franssprekende piloten te 
willen praten en niet met Engelstalige. We houden een scherpe look-out 
en maken extra veel Engelse positie-reports. Een collega-piloot geeft me 
de runway-richting door. Na de landing lopen we langs de Franse doua-
ne (ook niet Engelssprekend…) en besluiten snel weer onze weg te 
vervolgen.
Na take-off laat ik mijn vluchtplan openen door Lille omdat de toren nog 
steeds niet met me praat ondanks een vriendelijk ‘D-EIJH, bonjour’ van 
mijn kant. We steken het water over op 8.000 ft. Bij aankomst zet ik de 
descent voorzichtig in vanwege de meereizende familie. Dochter Jools 
(twee jaar) wordt wakker. Ze voelt waarschijnlijk druk op haar oren en 
reageert hierop door maximaal te brullen tot na de landing. Zelfs de ‘pi-
lot isolation’ button is tegen dit volume niet bestand. 
“Gooi jij de kist maar vol fuel, dan gooi ik je auto vol bagage”, zeg ik te-
gen de handling-agent. Zijn auto blijkt echter wat te klein… Hij heeft nog 
niet vaak zoveel bagage uit zo’n klein Piper-achterdeurtje zien komen. 
Op het eiland kopen we een AUX-kabel. Ik weet nog niet of ik hier heel 
blij mee ben, omdat dit de rest van de trip wel eens heel veel Jip, Jan-
neke, Elly en Rikkert kan gaan betekenen.

ST DENIS DE L’HOTEL 
Bij vertrek vallen de handlingkosten erg mee terwijl de service uitstekend 
is! De toren wil me eerst op 2.000 ft wegsturen maar dat is te mager 
met twee kleine dames die niet kunnen zwemmen. Ik vraag een hogere 
clearance en krijg deze. Vervolgens ontdekt Amber de ‘crew isolation’ 
button. Als dit groene lampje brandt, praten pappa en mamma niet 
meer door de luisterboeken heen. We vliegen op 6.000 voet over Jersey 

waarna we doorsteken tot het Franse vasteland. Hier staan enkele cu-
muli die door de inversie heen toweren. We dalen tot 3.000 ft en vlie-
gen eronderdoor. Vanaf dit moment wordt het een wat ‘bumpier ride’ 
maar de familie én Jip en Janneke doorstaan het prima. Aangekomen bij 
St Denis de L’Hotel krijgen we niemand over de radio te pakken terwijl ik 
het veld uitgezocht heb op Engelstalige ATC. Ik wilde de uitwijk naar mijn 
alternate Auxerre al vliegen maar was vergeten de Jeppesen PDF plate 
in mijn voorbereiding naar de iPad te mailen. Ik navigeer deze trip op de 
Garmin 650 in combinatie met de VFR-kaart en Jeppesen visual ap-
proach plates op de iPad mini. Omdat ik de plate niet had heb ik goed 
naar de windzak gekeken (bijna 0 wind) en omdat er verder geen traffic 
was zijn we geland op de 23. Tegen de richting in bleek later. Seinen-
vierkant beter checken next time! Later ontdekte ik dat de toren op som-
mige velden onbemand is op bepaalde tijden en dat piloten dan zelf 
positie-reports doorgeven.

ELT GEACTIVEERD...
Na een korte lunch vliegen we direct door naar Colmar. Direct redelijk 
hoog geklommen maar niet boven de hoge cumuli uit. Amber slaapt al 
snel maar Jools blijft wakker. Op een gegeven moment klinkt er een on-
gelooflijk luid alarm in de cockpit. De kist is uitgerust met traffic alerting 
maar al snel zie ik dat mijn Headset Control Unit per ongeluk de knop 
van de ELT heeft geactiveerd. ELT uitgezet en direct Seine info geïnfor-
meerd over het foutje. Later komt Bale luchtverkeersleiding nog met de 
vraag of alles okay is met ons omdat ze een bericht uit Duitsland gekre-
gen hadden dat onze ELT afgegaan was. En direct na de landing krijg ik 
een app van een ongeruste vliegclubvoorzitter...

COLMAR
Het is deze dag goed thermisch en daardoor redelijk afzien voor enkele 
van de dames. Mijn vrouw laat ik even een stuk vliegen om de ergste 

ZOMERVAKANTIE MET EEN ARCHER II

Belgische kust. Guernsey.

Watercrossing Guernsey – St Denis de L’Hotel.

Relatieve rust aan boord.

Colmar. Uitermate handige stepjes.
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misselijkheid te laten zakken. Deze leg duurt twee uur waarvan we nu 
nog een te gaan hebben. Daarna probeer ik een beetje hoger te vliegen 
om boven de cumulus uit te komen. Op FL70 vindt mijn vrouw het niet 
meer fijn omdat haar oren zeer doen vanwege een verkoudheid. Nu 
komt mijn jarenlange zweefvliegervaring van pas om in te schatten waar 
de atmosfeer het rustigste is. Ik probeer het ‘omgekeerd zweefvliegen’ 
uit, oftewel cumulus en hard stijgen en dalen zoveel mogelijk vermijden. 
De landing op Colmar met een rustige descent (niet sneller dan 500’/
min) gaat goed. “Wil je een direct base”, vraagt de toren? Nee, ik vlieg 
wel een vol circuit omdat ik anders te steil naar beneden moet. In het 
circuit klinkt weer gekraai achterin: “De huisjes worden groter pappa!” Na 
een strakke landing knopen we het vliegtuig vast en gaan op onze 
vouwbare stepjes naar een hotel. Colmar is een fijn veld met vriendelijke 
Engelssprekende lui op de toren en tijdens het tanken.

GRENCHEN
Ons hotel heeft een zwembad waarin de dames zich vermaken terwijl ik 
mijn flightplanning doe voor de leg naar Zwitserland. Omdat ik toch wel 
respect heb voor de grotere ‘Cumulus Granitus’ kies ik een veld dat nog 
goed te bevliegen is qua terrein en verschillende vliegscholen heeft, 
Grenchen. De CTR van Balen blijkt een heel drukke te zijn, waar we en-
kele orbits moeten draaien.
De volgende dag gaat er een (toevallig goed Nederlandssprekende) in-
structeur mee in de Archer en vliegen we kriskras door de Alpen langs 
een aantal pieken hoger dan 10.000 ft. Een zeer leerzame vlucht en 

een van de mooiste uit mijn carrière tot dusver. We landen op Saanen 
Airport, een baan op 3.300 ft met vandaag een density altitude van 
5.400 ft. De approach begint 1.700 ft AAL waarna je langs de helling 
van het dal naar beneden duikt met ongeveer vijf graden descent angle 
in plaats van de ‘normale’ drie van een ILS. Het circuit draait eerst weg 
van het veld waardoor dit een poos niet zichtbaar is en de hele tijd vlieg 
je laag boven de grond. Uitdagend maar gaaf om met een FI te doen. 

Flightplanning voor de leg naar Zwitserland.Boven de Alpen. Italië: en route Venetië. Venetië.

Venetië arriva. Innsbruck arrival.
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ALPENCROSSING
Na de flighttraining is het de volgende dag tijd voor de Alpen-crossing. 
Het weer is de afgelopen dagen in de Alpen zo dat er weinig wind staat, 
waardoor het ‘s ochtends met goed weer begint (eventueel wat low 
cloud die snel wegbrandt). Daarna vormen zich cumuli die zich ontwik-
kelen tot TCU’s met CB’s en buien. In de ochtend heb ik nog een snelle 
weercheck met de head of training die het weer voor de crossing ook 
goed acht. Dus een GO voor wat de langste vlucht van de vakantie gaat 
worden: bijna drie uur naar Venetië. We vliegen over de Gotthardpas. Er 
hangen al enkele CU’s maar we kunnen ruim oversteken op 10.000 ft. 
De Archer begint op die hoogte wel een beetje naar adem te snakken, 
want het toestel klimt ondanks 180 pk allemaal niet extreem snel meer. 
In Italië wordt het een beetje hazy maar nog steeds is het zicht ruim 
10+.

VENETIË
De Italiaanse airspace is een beetje rommelig op sommige plekken en 
ook een CTR-crossing zit er niet in bij Bergamo. Uiteindelijk vliegen we 
eerst een stukje low level noord van de Bergamo CTR, maar het terrein 
is daar nog behoorlijk geaccidenteerd en het vliegt niet comfortabel zo 
laag bij de grond, omdat ik onder class A airspace moet blijven. Dus nog 
verder noordelijk in een dal, waardoor ik hoger kan klimmen omdat het 
class A plafond daar hoger ligt op FL85. Na het terugwinnen van hoogte 
cruisen we comfortabel naar het Gardameer en vervolgens eindigt de 
vlucht onder wat CTR’s door om uiteindelijk het laatste stuk onder 1.500 
ft te vliegen over vlak terrein. Na een kleine drie uur landen we en dan 
begint het heen en weer steppen naar de camping op enkele honder-
den meters van het veld. Dat koffie in Venetië duur was op het San Mar-
co wisten we al, maar qua AVGAS zijn de prijzen ook niet misselijk... Mijn 
vrouw begint inmiddels behoorlijk zwanger te worden, wat ook een van 
de Italianen opvalt: “Hey, next year you need a bigger airplane!” Dus wie 
heeft er een (budget) 5- of 6-seater te huur voor ons volgende avon-
tuur? Liefst IFR equipped.

Driemaal raden waar...

Innsbruck.

Precious cargo: Amber (l) en Jools.
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INNSBRUCK
Na een dagje Venetië vliegen we terug naar het noorden. Bij de vliegclub zijn 
een aantal kisten unserviceable dus gaan we wat eerder terug. Onze volgen-
de stop wordt Innsbruck, een veld dat al langer op mijn wishlist staat. Het be-
gin van deze vlucht loopt niet geheel probleemloos. Na take-off wil ik het 
kleine raampje van de Piper dichtdoen maar het knopje breekt spontaan af. 
Gelukkig houdt de suction het raampje op zijn plek. Vlak daarna denkt Sabi-
ne: ‘Wat is het toch lekker fris als je eenmaal aan het vliegen bent.’ Als ze 
daarna even recht omhoogkijkt, waar de frisse lucht vandaan lijkt te komen, 
ziet ze tot haar grote schrik een felblauwe lucht. De deur heeft twee sluitin-
gen, en de bovenste is niet gesloten. Omdat het zo warm was op de grond, 
hebben we de deur op het laatste moment dichtgedaan. Tijdens de run-up 
kon de toren het vluchtplan niet vinden en vroeg ik of ik het stuk voor de 
runway ook mocht gebruiken om meer take-offmarge te hebben. De boven-
ste lock van de deur van de Piper schiet soms ‘naar binnen’ en dan lijkt de 
verbinding weg tussen de sluiting en de knop. Het lukt ons na enkele ver-
woede pogingen samen de deur te sluiten. Dit alles gebeurt op een mo-
ment dat ATC net mijn ETA voor een aantal routing points wil weten terwijl 
we onder 1.500 ft moeten blijven in verband met Venice CTR. 

ST. JOHANN 
Innsbruck is een prachtig gelegen veld met vriendelijke mensen. Op het 
veld chillen we wat en maken we plannen de nacht door te brengen op 
St. Johann in Tirol op ruim een half uur vliegen. Dit blijkt een goede keuze 
want het eten is er heerlijk, de approach heeft een leuke uitdaging, er is 
een grote speeltuin en het is niet meer extreem ver (goed voor mamma).
Na een goede nacht naast de Archer in ons tentje gaan we na een perfor-
mance-berekening weer op weg. Full tanks zou ook moeten lukken maar 
voor extra marge vul ik tot de ‘tabs’, 36 in plaats van 48 USG avgas. In de 
lucht ontdek ik dat ik de Jepp plate nog niet gedownload heb voor onze 
bestemming Vilshofen. Gelukkig geeft de DFS VFR-kaart alsmede andere 
vliegtuigen in het circuit genoeg info voor een veilige nadering.

BAYREUTH
Na een bezoek aan Passau met de trein vliegen we naar Bayreuth. Het 
weer is deze dagen niet zo goed als alle voorgaande. Vanuit het zuid-
westen komt een gebied met neerslag en minder zicht onze kant op. 
Wanneer we take-off gaan is het zicht nog steeds 10+ km en droog. We 
vliegen eerst nog even langs Passau om de samenloop van de rivieren 
met verschillende kleuren van bovenaf goed te zien. Daarna over het 
Bayerische Wald op koers. 5NM voor Bayreuth duiken we naast SCT CU 
omlaag en het laatste stuk vliegen we op circuithoogte naar het veld.

NORDHORN 
De dag erna vliegen we de home stretch. We hebben ‘s ochtends geen 
haast omdat het weer dat ook niet heeft. Uiteindelijk klimt de ceiling en 
het zicht. Ter hoogte van Kassel komen we enkele TCU’s tegen die zich 
ontwikkelen tot CB’s met buien. Ik luister veel ATIS’s af om een weer-
plaatje te krijgen. Uiteindelijk steken we tussen twee buien door en hou-
den we het op een paar spetters na droog. Qua terrein niet zo uitda-
gend maar het is toch nog een mooie leerzame vlucht. 

Wie meer wil weten over onze voorbereidingen als MAF-piloot kan ons 
vinden op social media onder de naam: fly for hope.

Kamperen op St. Johann.

Passau.

Bayreuth, marshaller in de dop...

Home at Nordhorn.

 
Reistijd 14 dagen 
Verschillende velden 13
Verschillende landen 8
Airtime 21+ uur
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