Technik Ruckblick Betrieb

: N aCh ri Chte n GréRer, langer, Notlandung im Stressfrei die

leiser Pazifik Fliegerei genieRen

Marz 2005

Jahresstatistik
2004

9140 PZL - Spanien:'4,00 EUR - Frag

Polen;
/

he‘vd: 4,60 EUE-
\ o

UR - BeNeL.ux: 3,50 EUR - Danemark: 35 DK

»

DaCheck

195967119

4



=—| UFTFAHRT-AKADEMIE=S

UhlandstraBe 19 70182 Stuttgart Tel. 0711-237 33-0 Fax 0711-237 33 17 gs@Iuftfahrt-akademie.de

REFERENTEN

UNSERE ZIELE Hans-Jiirgen Spang
"Pit", wie er seit Jahrzehnten

von seinen Freunden genannt wird,
ging nach dem Abitur zur
Flugsicherung und war

4 bis zu seiner Pensionierung
© JariéJarmo&Esa Radar- und Towerlotse in Stuttgart.

FUR DEN ERFOLG GARANTIEREN Dieter Walch
Diplom-Meteorologe,

BERATUNG + SCHULUNG = SICHERHEIT

Expe.rtisen Moderator und Redakteur,
Seminare seit mehr als zwanzig Jahren
| Wettertraining fiirs ZDF tatig.
| Sicherheitsmanagement Vorher lehrte er als Dozent
" bei der Bundeswehr,
‘ PROFIS AUS u.a. Flugwetter in Firstenfeldbruck.
: Luftfahrt Ulrich Paulus
| Wirtschaft Nach dem Studium der
- P Betriebswirtschaft (Uni Ko6in)
Texhindle und MEdien Geschaéftsfiihrer in verschiedenen
& Firmen der Informationstechnologie
© Jeppesen und audiovisueller Medien,
Unternehmensberater.
SEMINARE 2005, APRIL BIS JUNI Er besitzt den PPL-A.
Datum Thema Kiirzel Referent Preis in €

Fr., 08.04.2005 CRew RESOURCE MANAGEMENT TEIL 1 CRM1 Thomas Fakoussa 180,-

Sa., 09.04.2005 CREw RESOURCE MANAGEMENT TEIL 2 CRM 2 Thomas Fakoussa 180,-

Sa., 16.04.2005 FLUGWETTER FUR VFR-PILOTEN TEIL 2 VFR-MET 2 Dieter Walch 180,-

Sa., 30.04.2005 FLUGWETTER FUR IFR-PiLOTEN TEIL 2 IFR-MET 2 Dieter Walch 180,-

Sa., 07.05.2005 ENGLISH FOR PILOTS EEFP:2 Th. Fakoussa/H.J. Spang 180,-

Sa., 21.05.2005 FrRANZGSISCH FUR PILOTEN FFP Immo Schernikau 99,-

Sa., 04.06.2005 BETRIEBSWIRTSCHAFTLICHE FRAGEN BWL Ulrich Paulus 180,-

Sa., 11.06.2005 FLUGWETTER FUR IFR-P1LOoTEN TEIL 3 IFR-MET 3 Dieter Walch 180,-

Sa., 25.06.2005 FLUGWETTER FUR VFR-PILOTEN TEIL 3 VFR-MET 3 Dieter Walch 180,-

Der Veranstaltungsort ist im ZDF in Mainz/Lerchenberg.
Thomas Fakoussa
begann bei der Deutschen Lufthansa
seine Ausbildung zum Piloten

ANMELDEFORMULAR und war Kapitan auf der B737.
Er entschloss sich zum Studium der
NAME, VORNAME cvuvuesesressesssssesssssssssessssssssssssssssssssssssssssstssssssssssesss s asssssssssssssssnsass Psychologje und verliess nach

18 Jahren die Lufthansa.
Er ist mit ganzem Herzen
BERUF  eveusuirsenssssesssssssssssssssnssssssssssssstnssssssssssssssssnsssssssasssmsnnssssmssssssnssssmnnsssimmmnsssmmnassaines Psychologe.

Immo Schernikau
STRASSE, NR  curtesuescssssssssassssssseessssissssssssassssesssesssassssassssss bt sbss b s s a s Studium der Luft- und
Raumfahrttechnik

an der TU-Berlin.
WOHNORT, POSTLEITZAHL iiiiiecicisssssssesssssannasimsmmns s s Praktikum bei Lufthansa in Dakar.
Leiter der Operation des
Flugsicherheitssystems EUCARE
TELEFON  +eeuuussesssssssssssssssssssssnsssssssssnssssssssssssssssssssssssssssssnssssnssnssstnnssssmnsssissmnssssmmsssmmmnais (TU-Berlin).
Danach Verkaufsdirektor fir
BAe-Systems in Toulouse

(BAe 146 / Avro Jet).
Derzeit Verkaufsdirektor fir
ERURTL: qmronsepmerussmmeesasssenemessosmnansi 067645085504 RS0 AR AAF 7SV g eemasi 5 e AR Prisma Ltd (Luftfahrt-Consulting).
Er besitzt die franzosischen PPL
Lizenzen.
SEMINAR  weussesereresssssnsssssssssnnssnsssssssssssssssssssnsnsennnsssssssssmnnssnsssssssssssonnesssssssmmmmminnnsssssannnnes

EINFACH PER FAX ODER POST ZU HANDEN HERRN HIRSCH SENDEN ODER IM WEB UNTER >>
>>www.luftfahrt-akademie.de
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Wolfgang Hirsch
(Vorsitzender des VdL e.V.)

Liebe Leserinnen und Leser!

Um die Forderung nach und die Erh6hung von Gebiihren zu begriinden, ar-
gumentiert die Politik seit Jahren mit der Anwendung des so genannten
Kostendeckungsprinzips. Hiergegen wire generell auch nichts einzuwenden,
wenn nach dieser Art der Kostendeckung konsequent verfahren wiirde: Alle
Leistungen (Kosten) eines bestimmten Bereiches werden nach dem Verhiltnis
der jeweiligen Inanspruchnahme so auf die einzelnen Nutzer verteilt, dass sich
Einnahmen und Ausgaben ausgleichen. Nur ausnahmsweise wird die Allgemein-
heit (liber den Steuerzahler) dann zur Kasse gebeten, wenn es gilt, soziale Har-
ten zu vermeiden.

Seit Jahrzehnten haben wir uns an die obligatorischen Landegebiihren ge-
wohnt, die tiber Abstell-, Passagierabfertigungs-, An- und Abflug- sowie Flug-
sicherheitsgebiihren, um nur einige zu nennen, mittlerweile ein ganzes Konglo-
merat darstellen. Also: Die Flughdfen, der Deutsche Wetterdienst, die Flugsiche-
rung — alle nehmen fiir ihre Tétigkeiten vom Luftfahrtnutzer Gebiihren, so dass
sich die Luftfahrt zu 100% selbst finanziert.

In anderen Bereichen unseres Lebens ist der Kostendeckungsgrad von 100%
noch nicht erreicht, aber auf dem Weg dorthin. So ist die mittlerweile — mehr
schlecht oder recht? — funktionierende LKW-Maut mit der Begriindung einge-
fithrt worden, damit die Streckeninvestitionen finanzieren zu miissen. Auch die
Kraftfahrzeugsteuer soll nicht in den allgemeinen Staatstopf flieBen, sondern in
die StraBenverkehrsinfrastruktur, also generell zweckgebunden.

In letzter Zeit hdufen sich allerdings die Ideen der Politiker, Steuern und Ge-
biihren nicht etwa zweckgebunden, sondern sachfremd zu erheben oder zu erhé-
hen. Die Okosteuer wurde erhoben und regelm#Big erhdht — nicht etwa, um mit
diesen Mitteln die Schéden der Umwelt durch den erhdhten Energieverbrauch zu
mindern, sondern um die Sozialversicherungsbeitriige fiir die Renten voriiber-
gehend geringfiigig senken zu kénnen. Uber eine steuerfinanzierte Grundrente
und eine einkommensabhéngige Zusatzrente — wie in Kanada — wurde erst gar
nicht nachgedacht. Nach dem 11. September 2001 wurde die Tabaksteuer erhsht,
um mit den Zusatzeinnahmen den Kampf gegen den Terror zu bezahlen, so die
Begriindung. Haben nur die Raucher etwas von diesem Kampf oder ist dies nicht
eine Aufgabe des Staates fiir alle Biirger, mithin fiir jeden Steuerzahler?

Urplétzlich haben die Politiker gemerkt, dass sich Aids in Afrika ganz beson-
ders stark ausgebreitet hat und nach wie vor dagegen von den Industriestaaten
nichts unternommen wird. Diese sollten Steuermittel, ggf. iiber die Entwick-
lungshilfe, allgemein zur Verfiigung stellen und fiir schnelle Hilfe sorgen. Nicht
so unsere Politiker, die doch ernsthaft vorgeschlagen haben, zur Bekdmpfung
von Aids in Afrika sollte weltweit eine Flugbenzinsteuer erhoben werden, letzt-
endlich von den Geschifts- und Ferienfliegern zu bezahlen (statt von allen Biir-
gern) im ohnehin bereits nach dem Kostendeckungsprinzip eigenfinanzierten
Luftfahrtbereich. Und weil die USA und einige andere Staaten hier nicht mitma-
chen, soll wieder einmal die EU herhalten und die européischen Flugpassagiere
den erforderlichen Kampf gegen Aids allein finanzieren. Wie einfach wire es,
z.B. die Mehrwertsteuer den Sitzen der anderen Européer anzupassen und damit
jeden Verbraucher an den Kosten der Allgemeinheit zu gleichen Teilen zu betei-
ligen.

Stattdessen wird weiter ,,gewurschtelt* nach dem Motto: ,,Rauchen fiir den Frie-
den®, ,,Rasen fiir die Rente* und ,,Fliegen fiir Afrika. Nun ja, dann man ,,Hals-
und Beinbruch*!
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Airliner-Unfalle 12/2004 bis 02/2005

Fehlerteufel 2

In der letzten Ausgabe hat sich leider ein Fehlerteufel eingeschlichen:
Auf der Seite 15 sollte die Uberschrift wie folgt lauten: Wetten gilt nicht! -
Wie Lufthansa sich gegen Kostenschwankungen bei Kerosin absichert

Ihr Wolfgang Hirsch
Herausgeber Verlag, Anzeigen, Druck und Vertrieb Redaktion Copyright
Verband der Luftfahrtsachverstandigen e.V. Dirk Vogel GmbH & Co. Media-Consulting KG Dipl. Betriebswirt Harald Graw (DJV) (V.i.S.d.P) Nachdruck nur mit Quellenangabe gestattet. Ein
70189 Stuttgart - Uhlandstral3e 19 30042 Hannover - Postfach 42 64 Lektorat Exemplar bitte an den Verlag.
Angelika Ulrich M.A. Leserbriefe
Telefon (0711) 23 73 30 Telefon (0511) 70 89 74 Media-Daten Die Redaktion behélt sich vor, Leserbriefe
Telefax (0711) 2 37 33 17 Telefax (0511) 70 89 43 Liste 03/2002 zu kiirzen. Ein Anrecht auf Veroffentlichung

Internet: http://www.vogel-hannover.de
E-Mail: vdi-nachrichten@vogel-hannover.de

Internet: http://www.luftfahrt-sv.de
E-Mail: info@luftfahrt-sv.de

besteht nicht. Fiir unverlangt eingesandte
Manuskripte Ubernimmt die Redaktion keine
Gewahr. Leserbriefe stellen nicht die Meinung der
Redaktion dar.

Erscheinungsweise

Mérz, Juni, September, Dezember
Bezugspreis

12 Euro jéhrlich (inkl. 7% MwSt.) zzgl. Versand
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Kleinanzeigen '

Charter Cessna 150 ab Hildesheim
ab 75 Euro/Std.

Ausstattungsmerkmale: CVFR, VOR, Turn-Ind.,Horizont COM/NAV
King, XPDR mode C, GPS, hangariert, fliegen, wie bei Eigenbesitz -
Mindestabnahme 24 Std. in 2 Jahren - ab 75 Euro/Std. (netto, trocken) -
Einweisungsflug - individuelle Stunden auf Anfrage - ideal fiir erfahrenen
u. bewussten Piloten - Haltergemeinschaft méglich

Voraussetzungen: Nicht zum ,Stundenreilen” - Mindestens 200 Std.
Flugerfahrung - Betrieb wie Eigenbesitz (Reinigen, Waschen etc.)

Telefon (0511) 70 89 32

Anzeigenauftrage
Telefon: (0511) 70 89 74 - Telefax: (0511) 70 89 43
Mo.-Fr. von 10:00 bis 16:00 Unhr :

_ iige - Gastfon'omie
filigplatz-hartenholm.de:

Von der IHK-Kiel &ffentlich
bestellter und vereidigter
Sachverstandiger fir die
Schadenbeurteilung und
Bewertung von Luftfahr-
zeugen bis 20t MTOW

Ralf Wagner

Luftfahrtsachverstandiger
Prufer Klassen 1 und 2

Telefon (04106) 658371
Telefax (04106) 658373

FriedlandstraRe 20
25451 Quickborn

BP-Betriebsstoffpreise

Posted Airfield Price 15.03.2005

JET-A1 1,3042 1,5129
Avgas 100LL 1,4972 1,7368
Aviation Oil 80 6,90 8,00
BP Multigrad 8,60 9,98
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Meine Meinung

Wie lockt man die Sau?

Warum Reiseveranstalter so groBziigig

mit ihren Urlaubern umgehen

ie lockt man die Sau in den

Stall? Na klar, mit Futter.
Und wie lockt man die Kiihe von der
Weide? Logisch, indem man mit dem
Melkgeschirr klappert. Sehen Sie,
das funktioniert alles — man muss
nur wissen, wie. Aber wie lockt man
Kunden in leere Geschifte? Ha, ha,
das ist nicht so einfach, oder doch?
Nun, da gibt es ein Mérchen: Es war
einmal ein Topfhersteller, nennen
wir ihn mal Opa Henkel. Der wusste
nicht mehr, wie er seine Topfe noch
verkaufen sollte. Die Kaufhduser
meldeten schwindend geringe Ver-
kaufsmengen — Uberproduktion war
die Folge. Plotzlich erschien dem
Opa Henkel im nédchtlichen Traum
ein kleiner Mann. Er nannte sich
Dagobert Duck. ,,Opa Henkel, du
willst reich werden? Dann mache
es wie ich. Lass den alten Preis ste-
hen, schreibe den doppelten dariiber
und streiche diesen dann wieder
durch. Alle glauben nun, dass du
deine Topfe um die Hélfte reduziert
hast.“ Gesagt, getan. Am néchs-
ten Tag meldete Opa Henkel seine
Verkaufspreise an die Kaufhduser
— doppelt so hoch. FleiBig strichen
die Verkdufer in den Warenhéusern
dann diese Preiserh6hung durch und
siehe da: Der alte Preis blieb. ,,Tja“,
sagte Opa Henkel, ,,da haben die
Kunden nun, was sie immer woll-

ten — ein richtiges Schnédppchen.
50% reduziert.“ Es dauerte nicht
lange und der Absatz bliihte, ja ex-
plodierte geradezu. Das war ein
voller Erfolg. Von Neid erfiillt, taten
es alsdann die anderen Topf- und
Pfannenhersteller dem Opa Henkel
nach. Und wenn sie nicht gestorben
sind, dann funktioniert der Trick
noch heute. Ist das nicht ein tolles
Mérchen? Oder etwa nicht? Ach,
gehen Sie doch mal selber in die
Warenhiusér ,,Kaufhof*, , Karstadt
und wie sie nicht alle heiflen.

Mich fasziniert immer
wieder, mit welchen Tricks doch
Geschifte die Kunden locken. Auf
dem Weg zum ,,Reisebiiro meines
Vertrauens* bin ich an einem Schuh-
geschdft vorbeigegangen. ,,Kaufen
Sie drei Paar und zahlen Sie nur
zwei“! Als ich schaute, warum sich
gegeniiber vor dem grofien Elektro-
Discounter hunderte von Menschen
dréangten, konnte ich in grofien Let-
tern lesen: ,,Sie zahlen bei uns heute
keine Mehrwertsteuer. Daneben
im Jeansladen schenken die einem
sogar noch 20 Euro, wenn man
zwei Jeanshosen kauft. Irre, nicht?
Man spart, wo man kann — ohne
was dafiir zu tun. Die schenken ei-
nem fast alles. Da muss man ja fast
ein schlechtes Gewissen haben,
dort noch einzukaufen. Endlich in




meinem Reisebiiro angekommen,
strahlte mir die Verkduferin schon
ihr drittes Licheln entgegen. ,,Sie
wollen also verreisen. Na, bei knapp
drei Millionen Reiseangeboten wer-
den wir das wohl hinbekommen.
Wann wollen Sie denn?“ ,,Ja, dann
und dann fiir sieben Tage nach Gran
Canaria.” Rums! Da war es aus! Das
Lacheln verzog sich — ein vorwurfs-
voller Blick schlug mir entgegen.
,.Sie wissen aber, dass dann Osterfe-
rien sind, oder? ,,Klar*, entgegnete
ich ihr, ,,da ist nun mal Urlaubszeit.
»Tja, da ist aber nicht mehr viel zu
machen.“ Wichtig tippte sie auf ih-
rer verspeckten Tastatur hin und her,
stellte Fragen iiber Fragen. ,,Ja, hm,
da hétte ich was fiir Sie. Sie wollten
ja auf die Kanaren. Hm, ja, ab Leip-
zig oder Rostock?* ,Nein, ich kom-
me aus Hannover und méochte auch
ab Hannover fliegen. Ubrigens, hier
gibt es sogar einen Reiseveranstalter,
der sich TUI nennt, nebst Flughafen
— der soll sogar gedffnet haben.
Habe ich nur mal so gehort.” ,Ja,
aber die Maschine ist schon ausge-
bucht.” ,,Wann wire dann Abflu...?*
~Zwanziguhr ab Leipzig, Ankunft
dreiundzwanziguhrdreiflig auf Las
Palmas. Riickflug um sechsuhrzehn
ab Las Palmas — dh, geht aber nur

noch iiber Frankfurt”, fuhr sie mir’

iiber den Mund. Schluck. Wunderbar.

Eigentlich wollte ich
den Flug gar nicht buchen, aber das
Entscheidende an dem Reiseangebot
war, dass die Verkauferin gemeint
hat, dass ich ein echtes Schnépp-
chen mache. Tja, mal nicht neidisch
sein, Ach, nun soll ich es Thnen auch
noch verraten. Na, ja. Nur weil Sie
es sind. Also, die hat mir ein super
Angebot gemacht. Fast so wie bei
dem Schuhhandel, wo man drei Paar
Schuhe kauft und nur zwei bezahlt
— oder so dhnlich. Denn ich fliege
an einem Sonntag, dem Anreisetag,
spit abends von Leipzig, nachdem
ich eine wundervolle und stunden-
lange Zug-Anreise von Hannover
haben werde. Kurz vor Mitternacht
werde ich auf dem Flughafen in Las
Palmas auf Gran Canaria landen und
eine geniale Nachtbusfahrt in mein
iiber zwei Stunden entferntes Hotel
erwarten diirfen — ein Lebenstraum
von mir. Irgendwann dann am frii-
hen Morgen werde ich das Hotel er-
reichen und todmiide ins Bett fallen.
Und am Riickreisetag darf ich schon
um ein Uhr nachts aufstehen, weil
um zwei Uhr der Hotelbus kommt
und wir zwei Stunden Fahrt zum
Flughafen haben — zwei Stunden
obendrein vorher da sein — ist doch
Ehrensache. Also, wenn das kein
Gliicksfall ist, Ich darf zahlen und
bekomme keine Leistung — ist das
nicht irre? Und das merken die im
Reisebtiro gar nicht. Ich zahle ndm-
lich nur fiir sieben Tage und habe
sogar fiinf Tage Aufenthalt. Ist das
nicht wunderbar? Obendrein mache
ich auch noch eine bezahlte Volldit:
Kein Friihstiick, kein Mittag-, kein
Abendessen am Anreisetag — und
am ndchsten Tag verpenne ich auch

/ Tage zahlen - 5 geniefen
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Bezahlter Urlaub Gast 3

noch das Friihstiick. Super. Bringt
fast ein Kilo weniger auf die Waage.
Am Riickreisevortag brauche ich gar
nicht erst ins Bett zu gehen, weil ich
jaum ein Uhr nachts ohnehin wieder
aufstehen miisste — da lohnt das al-
les nicht. Auch hier spare ich fiir den
bezahlten Abreisetag das Friihstiick,
Mittag- und wieder das Abendessen.
Stellen Sie sich nur vor: Sie bezah-
len fiir zwei Tage, die Sie gar nicht
nutzen kénnen? Wo gibt es sonst
so was? Nicht im Schuhgeschift
oder sonst wo. Das muss ein wah-

res Schndppchen sein. Da hat die
im Reisebiiro mich super beraten.

Also, wenn ich mir das
so zusammenrechne, spart der Rei-
severanstalter knapp sieben Mahl-
zeiten — na, wenn das mal nicht
genial ist. Auch das Hotel steht am
Anreise- sowie am Abreisetag kom-
plett leer. Und das Ganze darf ich
voll bezahlen. Ist das nicht toll? Nir-
gends sonst hatte ich in letzter Zeit
so ein tolles Gefiihl, von einem Ge-
schift so richtig profitiert zu haben.
HUI! Ich habe es mir halt verdient!
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&— Aufstehen 1:00
&—Hotelabfahrt 2:00
&—Flughafen 4:00
&—Abfiug 6:00

&— I ;| ll Kein Friihstick

T

‘;’fotsdchlicher Urlaub

Kein Frihstick,
kein Mittagessen,
kein Abendessen

verschlafener Urlaub

. ungenutzter Urlaub

Thnen wiinsche ich erholsame und ge-
segnete Osterfeiertage und ich freue
mich mit Thnen auf den Friihlingsan-
fang.

Herzlichst Thr

Harald Graw
(Pressesprecher des VdL e.V.)

Ich freue mich sehr auf

Post von Ihnen
Schreiben Sie mir an den Verlag oder per
E-Mail:

harald.graw@luftfahrt-sv.de
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_Da lohnt sich der Umweg nach
Miinchen, da sieht es besser aus!”

Leserbrief zu Ausgabe 04/2004
,Menschen zweiter Klasse“

von Friedhelm Schwarz, Sankt Ingbert

Ich kann nach vielen ,Leiden” Ihre Meinung nur bestétigen.

Meist muss ich wegen der bléden Charter-Fliige abends schon mein trautes Saarland verlassen.

- Per Zug iiber Mannheim mit engem Anschluss nach Heidelberg, dort im kalten Bahnhof zwischen
BGS-Hunden und Alkoholikern warten und mit irgendeinem ,Moonlight-Zug” Basel-Rotterdam nach
Fraport und dort rumhéngen — Riickreise ahnlich.

_ Per Auto abends spét nach Osthofen bei Worms - Per Zug bis Mainz-Stid - mit sauengem Anschluss
per S-Bahn, die nicht wartet, nach Fraport und dort stundenlang rumhéngen, wie von lhnen beschrie-
ben.

- Zuriick nachts, dann wieder rumsitzen, ein Frauchen macht dauernd im Lautsprecher die wichtige
Bemerkung, dass ich auf mein Gepéck achten soll, Polizisten bewachen mit Maschinenpistolen mein
Désen, man rutscht von den glatten Bénken, der Boden wackelt, weil die Reinigungsmaschine alle
Dehnungsfugen rhythmisch erschittert, oder eine Dame wischt unter mir rum, damit ich es schén
sauber habe beim Warten; Youngsters toben rum oder farbige Menschen tragen ihre Beziehungskrisen
aus, also Leben pur auf Fraport!

Ertiher konnte man wenigstens nachts noch seine E-Mails bearbeiten, aber die kostenfreien Samsung-
Stationen sind futsch oder weggeschaltet. Der Fahrkartenautomat der DB im Flughafen akzeptiert
meine EC-Karte nicht zum Bezahlen und nimmt selbstverstandlich kein Bargeld. ,Kann nicht sein!”,
sagen die Service-Nomaden der DB und lesen weiter ihre Zeitung. Was tun? Also Einzelkarte des RMV
bar gezahlt bis Mainz-Stid. Dort steht der gleiche Automatentyp, der mag meine Karte zum Bezahlen
fiir Mainz-Osthofen, komisch!

Falls man auf die ldee kommt, doch noch an einer Theke einen Kaffee zu trinken, fragt man sich, ob die
Kaffeemaschine im Preis inklusive ist. Inzwischen habe ich immerhin die McDonalds entdeckt, so dass
der Kaffee giinstiger wird und platziere mein Autochen airportnaher auerhalb der 24-Stunden-Park-
Zonen, bis das auch nicht mehr geht. Zubringerdienste sind schweineteuer geworden; ich habe es
auch einmal gemacht, einen Leihwagen zu nehmen und den in Frankfurt abzustellen. Das Abenteuer
Anreise ist immer aufreibender als jeder Abenteuer-Urlaub. Da lohnt sich der ,Umweg" nach Miinchen
aus dem Saarland, da sieht es etwas besser aus!

Also, ich bestitige Ihren Text voll und danke fiir Ihren Kommentar. Es konnte ja sein, dass einer in der
Vorstands-Etage des FRAPORT statt der aktuellen Aktienkurse auch mal die VdL-Nachrichten und Ihre
Meinung liest und nachdenkt — so was soll méglich sein, hoffen wir also weiter auf Besserung!

JLufthansa fur
Frankfurt®

Leserbrief zu Ausgabe 04/2004
,Menschen zweiter Klasse*
von Axel Grossmann,
Geschiftsfiihrer Black Forest
Airport Lahr

is
Hauptstrafie 19
72124 Pliezhausen-Riibgarten
Tel. 07127-97540, Fax 975444

Selten hat mir ein Artikel so aus der Seele ge-
sprochen wie dieser. Als Geschéftsfuhrer eines
mit den Fallstricken des deutschen Verwaltungs-
rechtes ringenden Regionalflughafens, dem ge-
rade die unheilige Allianz aus Lufthansa, Fraport,
Flughafen Minchen, DFS und Bundesregierung
in Form der Initiative ,Lufthansa fiir Frankfurt* —
Verzeihung, es heift ja ,Luftverkehr fur Deutsch-
land* — versucht, das Leben noch schwerer zu
machen, habe ich diese Lektlire sehr genossen.
Es ist mit Sportwerbung allein ja nicht getan,
man kann durchaus auch noch EUR 400 Mio. in
Manila versenken und alle finden es normal. Und
wenn alle wie die Lemminge zu einem ziehen,
warum soll man sich dann noch Mihe geben?

herungsmakler GmbH

i
AXEL NEUMANN

Alles iber Lufifahriversicherungen. Info-Broschiire grat

Jsomatten”

Leserbrief zu Ausgabe 04/2004
,Menschen zweiter Klasse*
von Thomas Wendt

Mit einem Schmunzeln las ich lhren Erfahrungs-
bericht {iber den Flughafenservice. Dieselben
Beobachtungen habe ich auch gemacht. So ist
das wohl in Geiz-ist-geil-Zeiten. Der Urlaub soll
billig sein, dabei muss man halt ein paar Un-
annehmlichkeiten in Kauf nehmen. Wie sonst
kénnen billige Preise entstehen? Pauschalreise
heikt doch nicht, dass fur alles gesorgt ist, so
steht das auch nicht im Prospekt. Also reise man
wie frither, buche einen Linienflug und das Hotel
individuell. Den Aufwand scheut heute aber je-
der, zumal man auch, wenn man ein paar Euro
mehr bezahlt, sofort das Gefuhl des personli-
chen Versagens hat. Mein Tipp: beim néachsten
Mal einfach ein paar Isomatten, Getrénke und
Proviant einstecken.
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Starten und landen

Die Luftfahrt hat Aufwind. Im vergangenen Jahr erhéhte sich das
Passagieraufkommen auf Deutschlands internationalen Flughéfen um
knapp acht Prozent. Rund 156 Millionen Fluggaste wurden abgefertigt.
Wahrend der innerdeutsche Flugverkehr nahezu stagnierte, wuchs der
Europaverkehr um fast zehn Prozent und der internationale Verkehr
um Gber 16 Prozent. Als Wachstumsmotor fiir die Flughafenbranche
erwiesen sich die Low-Cost-Fluggeselischaften; das Marktvolumen der
so genannten Billigflieger stieg im Jahr 2004 um gut ein Drittel (plus 36
Prozent) auf insgesamt 21,5 Millionen Passagiere.

Starten und landen

Fluggaste auf Deutschlands internationalen Flughéfen
im Jahr 2004
(Anflug, Abflug und Transit) Verénderung
gegeniber 2003
Anzahl in Millionen in %
Frankiury. | 15 +57%
Manchen NI 26,5 - 108
Diisseldorf NI 15,3 6,9
Berlin* [N 14,9 o e
Hamburg [N 9,9 1 38
Stuttgart [N 8,8 : :
Koin/Bonn [N 8,3 | T
Hannover [ 5.2 4,0
Nirnberg [l 3.6 j
Hahn Y
Leipzig/Halle [l 2,0
Bremen 1,7
Dresden [§1,6
Miinster/Osnabriick 1,5
Dortmund 1,2
Saarbriicken | 0,5
Erfurt ] 0,5

152
I L 132

__Quella: ADV.

.In Stuttgart erlebt man Gleiches"

Leserbrief zu Ausaabe 04/2004
,Menschen zweiter Klasse“

von Dr. Kerstin Gréner, Richterin am OLG

Besten Dank fiir Ihre WeihnachtsgriiRe und die VdL-Nachrichten, die gerade richtig als Lektire fur die
Feiertage eintrafen. Die Glosse Uber die néchtlichen Erlebnisse am Frankfurter Flughafen hat mich
sehr erheitert, in Stuttgart erlebt man bei friihen Abfliigen Gleiches!

S
’1”‘. Luftfahrt-Bundesamt

Bestand  Bestand

Wpene 311204 31.12.03

| Verkehrsflugzeugfhrer  ATPL 8534 7698 4836
| Verkehrshubschrauberfuhrer ’ATHPL 385 " 410 -25 @
B e osalairer (ERy G E BPIER - 1001 162810 4276
Berufsflugzeugfi]hrer CPL 4737 5.232 -495 @
Berufshubschrauberfiihrer T0pL | e oes +58
‘ Privathubschrauberfiihrer (IFR) PPL-E 8 / 1 +7
Flugingenieure ' : ' 3 : 100 165 dige 5 i @
| Flugdienstberater 235 280 -45 ®
Luftsohift-Fahrer e )
Bordwarte auf Hubschrauber 247 241 +6

Bestand  Bestand

Personal/Betriebe 31.12.04 31.12.03

| Prfer Klassen 1-5 LuftPersO 2592 3425 533 @ ‘
EHersteIIungsbe{riebe . JAR-21 139 ' 137 +2 ’
Entwicklungsbetriebe T
; Instandhaltungsbetriebe JAR-145 465 433 +32
Luftfahrtunternehmen A . 1o 120 T @
Luftfahrerschulen JAR-FCL ' 66 52 +14

Weitere Statistiken ab Seite 25




Konigsdisziplin der

Flugzeug-Techniker

Tagebuch eines D-Checks

Die Boeing 747-400 mit dem Na-
men ,,Berlin“ hat rund 25 Mil-
lionen Kilometer zuriickgelegt, war
30.000 Flugstunden unterwegs und
mehr als sechs Jahre im interkonti-
nentalen Dienst eingesetzt. Nun steht
fiir den Grofraumjet eine General-
iiberholung auf dem Programm, der
so genannte D-Check. Der Buchstabe
D bezeichnet die umfangreichste
Uberholung eines Flugzeuges. Davor
liegen in regelmdfBigen Intervallen
Uberpriifungen und Wartungen der
Kategorien A bis C und IL.

Der D-Check l4uft in der so genann-
ten Jumbo-Halle auf der Hamburger
Basis der Lufthansa Technik AG ab.
Die Halle ist iiber 30 Meter hoch, 240
Meter lang und 180 Meter breit. In ei-
nem System von Arbeitsbiihnen und
in zahlreichen Spezialwerkstitten sind
rund 230 Spezialisten in Schichtarbeit
im Einsatz, um das Flugzeug in sechs
Wochen innen und auBlen zu erneu-
ern. Jeder Arbeitsschritt ist detailliert
und mit Abbildungen dargestellt. Das
Uberholungshandbuch der Boeing
747-400 umfasst 21 Bénde mit iiber
41.000 Seiten, die auch elektronisch
gespeichert sind. Nach einer solchen

Uberholung, sagen die Fachleute, ist
ein Flugzeug besser als neu. Denn
meistens werden technische Neuerun-
gen und inzwischen entwickelte Pro-
duktverbesserungen installiert.

Dienstleister fiir alle
Airlines der Welt

Die Lufthansa Technik versteht sich
als Dienstleistungsunternehmen fiir
Fluggesellschaften aus der ganzen
Welt. Nur etwa die Hilfte aller Ma-
schinen, die hier iiberholt werden, tra-
gen den Lufthansa-Kranich auf dem
Leitwerk. Aber das Tagebuch fiir den
grofiten Check eines Flugzeugs lduft
fiir alle nach einem &hnlichen Muster
ab. Jede Schraube und jeder Bolzen
wird untersucht, das Flugzeug wird
im wahrsten Sinne des Wortes ausein-
ander genommen. Grofie Bauteile wie
Triebwerke, Fahrwerk, Landeklap-
pen oder Spoiler werden abgebaut,
die Inneneinrichtung einschlieBlich
der Wand- und Deckenverkleidung
entfernt, Elektronik und Instrumente,
hydraulische und pneumatische Ge-
rite, Réder und Reifen zur Uberho-
lung in dezentrale Spezialwerkstéitten

von Uwe Knoll (DLH)

gebracht. Nur die Uberholung der
Triebwerke ist von der Instandhal-
tung des Flugzeugs abgekoppelt. Sie
werden durch ein computergestiitztes
Zustands-Uberwachungssystem (En-
gine Condition Monitoring — ECM)
im tiglichen Betrieb laufend kontrol-
liert. Triebwerke haben besondere
und andere Uberholungsintervalle als
das Flugzeug selbst. So wie bei der
»Berlin” kann ein typischer D-Check
ablaufen: Nach der Ankunft wird bis
auf einen Rest von zirka 60 Tonnen
der Kraftstoff abgepumpt. Nach einer
Analyse aller Daten aus dem zentralen
Wartungscomputer werden in Abspra-
che mit dem Flugzeugbetreiber die
notwendigen  Uberholungsarbeiten
besprochen und festgelegt und wenn
es notig ist iiberarbeitet. ,,Reparieren
statt Wegwerfen heifit hier die De-
vise. Dennoch: Alles, was wieder ins
Flugzeug eingebaut wird, entspricht
neuestem Standard. '

Reparaturverfahren —
neue Technologien

Lufthansa Technik hat gerade bei
den Reparaturverfahren neue Tech-
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Eine Boeing 747-400 beim Eindocken

Foto: DLH




nologien entwickelt. So werden zum
Beispiel in der Kunststoffwerkstatt
immer mehr Faserverbundstoffe
(Composites) verwendet. Sie bestehen
aus mehreren Lagen von Glasfasern,
Kohlenstoff oder Aramid, die in spe-
zielle Kunstharze eingebettet sind.
Hinzu kommen hdufig Matten aus
Metall in einer Honigwabenstruktur.
Die Bauweise spart Gewicht (gegenii-
ber Aluminium rund ein Viertel), lasst
sich allerdings schwer reparieren. Im-
mer 6fter werden bei D-Check-Repa-
raturen klassische Metallteile gegen
Teile aus Faserverbundstoffen aus-
getauscht. Ein anderes Beispiel: Eine
Triebwerksverkleidung fiir  80.000
Dollar, in die der Blitz eingeschlagen
hatte oder die am Boden beschidigt
worden war, wurde frither weggewor-
fen. In der Lufthansa Technik wird
sie heute repariert, indem man die

_ zerstdrte Struktur Schicht fiir Schicht

Foto: DLH

wieder aufarbeitet. Schlieflich muss
die Verkleidung unter Druck acht
Stunden bei mehr als 100 Grad in ei-
nem speziellen Backofen (Autoklav)
aushirten. Nachdem die Technik-Ex-
perten nachweisen konnten, dass die
so reparierten Teile die urspriingliche
Festigkeit wiederbekommen hatten,
gaben Flugzeughersteller ihre Zustim-
mung und die Freigabe des Verfah-
rens. Zuriick zum D-Check-Fahrplan:
Schlepper bugsieren das Flugzeug in
die Lackierhalle. Auf die Aulenhaut
wird ein so genanntes Quellmittel
(umweltfreundliches Ameisenséure-
Priiparat) aufgetragen und einen Tag
spiter in einem Hochdruck-Sprithver-
fahren mit Wasser wieder abgespiilt.
Allein 400 Arbeitsstunden sind nétig,
damit der Jet gewaschen, die Flug-
zeughaut abgeschabt und die letzten
Verunreinigungen beseitigt sind. Am
Ende der ersten Check-Woche wird
das Flugzeug wieder in die Jumbo-
Halle geschleppt und eingedockt.
Bis zu 20 Meter hohe Arbeitsbithnen
werden angebracht und der Rest des
Treibstoffs abgepumpt.

Wirbelstrom und Isotopen

Besonderen Aufwand erfordert die
Kontrolle der AuBenhaut des Flug-
zeugs. Fachleute fahnden mit Hilfe

Risspriifung

8

Spezialbiihnen fiir jede Arbeitshdhe

von Wirbelstromsonden nach Korro-
sion und Haarrissen an Nietverbin-
dungen. Pro Flugzeug iiberpriifen sie
10.000 Nietlscher. An Fenster- und
Tiiroffnungen durchleuchten sie den
Rumpf mit Rontgengeréten. Korrosi-
onsschiden, zum Beispiel an Bordkii-
chen und Toiletten, werden durch Aus-
tausch der Aluminiumteile behoben.
SchweiBnihte in den Druckleitungen
des Triebwerksbereiches —unterlie-
gen dariiber hinaus einer speziellen
Uberpriifung, der Isotopen-Kontrolle.
Magnetisierbare Teile, etwa das Fahr-
werk, checken die Techniker mit Hil-
fe eines Ols, das winzige Eisenspéne
enthilt. Weil jeder noch so kleine Riss
im Metall den magnetischen Fluss
stort, lagern sich an diesen Stellen
besonders viele Eisenteilchen ab und
markieren so einen Riss. Die so ge-
nannte Magnetfeldkontrolle hat sich
als einfaches Verfahren bewdéhrt. Um-
fangreich sind die Uberpriifungen der
Struktur von Haupt-, Oberdeck und
Cockpit des Flugzeugs. Allein dafiir
sind fiinf Tage angesetzt. Wenn dann
die Hilfsturbine, die AuBenquerruder,
alle Tiiren, simtliche Bordgerite und
sogar Teile des FuBbodens ausgebaut
wurden, ist fast die Hilfte einer D-
Check-Zeit vorbei.

Im Tank auf allen vieren

Die folgenden Tage stehen im Zeichen
des volligen Freilegens der Strukturen
der Boeing 747. Umfangreich sind
zum Beispiel die Untersuchungen und
erforderlichen Ausbesserungsarbeiten
der Treibstofftanks. Dazu miissen vor-
her die Landeklappen abmontiert wer-
den. Danach kriechen die Fachleute
auf allen vieren in die Tanks, um diese
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Millimeter fiir Millimeter zu inspizie-
ren. Fiir die speziellen Arbeiten muss
man nicht nur sehr gelenkig sein,
man darf auch nicht unter Platzangst
leiden. Zur besonderen Vorsichts-
maBnahme sind diese Spezialisten
mit einem Seil gesichert und kénnen
sich standig per Funk mit der an der
Einstiegsluke postierten Aufsicht ver-
standigen. Erst nachdem das Flugzeug
vollig zerlegt ist, konnen die Arbeiten
an den Triebwerksbefestigungen und
der gesamten Tragekonstruktion aus-
gefiihrt werden. Die Befestigungse-
lemente fiir die Triebwerke liegen im
Innern der Tanksegmente. Hier sind
die Einsitze fiir die Techniker beson-
ders kompliziert. -

Wie der neue Jumbo entsteht

Etwa vom 20. Tag an wird mit dem
Wiederaufbau des  Grofraumflug-
zeugs begonnen. Bei Lufthansa Tech-
nik gibt es alles unter einem Dach.
So werden zum Beispiel Grofiraum-
teile wie Triebwerkszylinder in dem
galvanischen Betrieb der Lufthansa
(einem der groften in Deutschland)
neu verchromt. Die Frachtrdume er-
halten einen neuen Korrosionsschutz,
vergleichbar mit der Hohlraumver-
siegelung eines Autos. Kompliziert
und zeitaufwindig gestaltet sich der
Wiedereinbau der Landeklappen. Sie
miissen fein justiert und wieder in
ihre urspriingliche Position gebracht
werden. Noch bevor die komplette
Kabineneinrichtung wieder installiert
wird, haben Stromkreise und Hydrau-
likleitungen schon ihre ersten Funkti-
onstests hinter sich. Nach den Trieb-
und Fahrwerken kommen auch die
zahlreichen Computer wieder an ihren

Inspektion der Treibstofftanks

Platz. Nach der Installation durchlau-
fen sie umfangreiche Priifprogramme.
Allein der Autopilot wird eineinhalb
Tage getestet.

Neues Leben mit neuem Gesicht

Damit die Checks so realistisch wie
moglich sind, wird ein eingedocktes
Flugzeug quasi am Boden in einen
fliegenden Zustand versetzt. Bei die-
ser Simulation miissen alle Systeme
und Bordcomputer funktionieren.
Das ist fiir alle Beteiligten ein grofer
Augenblick, der nur noch vom spé-
teren echten Priif-Flug tibertroffen
wird. Erst wenn der Jumbo wieder
voll funktionsfahig ist, erhilt er sei-
nen neuen Anstrich. Dazu wird er von
aufien versiegelt und geschliffen und
dann vier Tage lang lackiert. 200 Kilo
Lack geben der Boeing 747-400 wie-
der ihr urspriingliches oder ein neues
Aussehen. Probelidufe, Endkontrollen,
Inspektionen und Schlussabnahmen
beschliefen das Uberholungspro-
gramm der B-747 ,Berlin”, ehe sie
am 42. Tag des D-Checks von Ham-
burg iiber Helgoland und der Nordsee
zu ihrem siebenstiindigen Abnahme-
flug aufsteigt. Dabei muss eine neue
Checkliste von mehr als 100 Seiten
abgearbeitet werden. Erst nach der
Landung in Hamburg und letzten
Uberpriifungen kann ,,Berlin” wieder
in den Flugplan der Lufthansa einge-
gliedert werden. Der D-Check ist end-
giiltig abgehakt. Wiirde ein einziger
Mensch eine solche Flugzeugiiberho-
lung ausfiihren miissen, wére er von
der Lehrzeit bis zur Pensionierung
damit beschaftigt.



Technik: Nichts wird dem Zufall Uberlassen

rundlage fiir den D-Check ist

das so genannte Maintenance
Planning Document, MPD, das vom
Hersteller des Flugzeugs (Boeing
oder Airbus) herausgegeben wird.
Die internationalen Luftfahrtbehdrden
haben dieses Dokument ausdriicklich
genehmigt. Das MPD ist fiir Luft-
hansa Technik allerdings noch nicht
genug. Sie hat dieses, mit einem dem
TUV vergleichbaren Verfahren, noch
einmal fiir speziellen Lufthansa-Stan-
dard umgesetzt: Hohere Zuverlissig-
keit und groBere Werterhaltung des
Flugzeugs sollen so erreicht werden.

Basis fiir jeden D-Check ist der
MS, Maintenance Schedule, des
Kunden und seine zusétzlichen Neu-
erungswiinsche. Im MS sind alle
Kontrollen und Instandhaltungsarbei-
ten des Checks aufgelistet. Hilfreich
fiir die bevorstehende, sechswéchige
Arbeit an dem Flugzeug ist ein inter-
national erarbeitetes Programm, bei
dem auch die Erfahrungen anderer
Airlines berticksichtigt werden. Ganz
bewusst ldsst man sich gegenseitig
in die Karten schauen. Die daraus
entstandenen Reports erhalten auch
die Flugzeughersteller, die neue Er-
kenntnisse aus der Arbeit in den in-
ternationalen Werkstétten wiederum
bei der Konstruktion neuer Flugzeuge
beriicksichtigen konnen. Die gleichen
Informationen bekommen auch die
Luftfahrt-Aufsichtsbehorden. Vor Be-
ginn des grofiten Checks im Leben ei-
nes Luftfahrzeugs werden die Arbeits-
pakete der ndchsten Wochen genau
geschniirt. Zum Beispiel auch mit der
Frage, welche Modifikationen vorge-
nommen werden. Welche Verbesse-
rungen oder behérdlich verordneten
Verénderungen in Elektronik oder in
anderen Systemen sollen durchgefiihrt
werden? Dennoch: D-Check ist nicht
gleich D-Check. Fiir die Maschinen
der Lufthansa gilt ein hoher Standard,
den inzwischen auch andere Kunden
aus dem In- und Ausland iiberneh-
men. Fir jeden Kunden und jedes
Flugzeugmuster wird ein eigenes D-
Check-Programm zusammengestellt.
Dabei spielen auch die Fragen nach
dem Alter, den Flugstunden und den

unterschiedlichen Beanspruchungen
des Flugzeugs eine wichtige Rolle.

Austauschen oder ersetzen

So muss ein im Abstand von weni-
gen Stunden sténdig startender und
landender Jet im Nahstreckenbereich
anders behandelt werden als ein
Langstrecken-Flugzeug, das zweimal
wochentlich jeweils 20 Stunden um
den Globus fliegt, oder gar ein Pri-
vatflugzeug, das nur zu besonderen
Anléssen genutzt wird. Aber es stellen
sich auch wihrend der laufenden Ar-
beiten noch Uberraschungen ein. Erst
wenn das Flugzeug véllig freigelegt
und die Segmente {iberpriift wurden,
wissen die Fachleute, ob zum Beispiel
bei der Elektrik oder Elektronik Tei-
le und Baugruppen nur ausgetauscht,
repariert oder durch modernere Kom-
ponenten ersetzt werden sollen, ob der
Kunde aus wirtschaftlichen Griinden
Neuerungen wiinscht oder ablehnt,
ob gesetzliche Vorschriften Verinde-
rungen erzwingen. Schlieflich gibt
es noch die behordliche Aufsicht, und
der unterliegen sie alle: Jeder Halter
eines Flugzeugs und alle luftfahrt-
technischen Betriebe haben strenge
Meldepflichten und miissen klar de-
finierte Auflagen erfiillen. Gertistet
ist die Lufthansa Technik in Hamburg
auf jeden Fall: Im so genannten Hand-
lager stehen mehr als 1,2 Millionen

Teile zur Verfiigung. Was auch immer
in den 60.000 Stunden des Checks
gemacht wird, alle Arbeiten werden
dokumentiert: Zum einen auf bis zu
4.000 einzeln abgestempelten Arbeits-
karten (die erhélt spéter der Kunde),
zum anderen im Computer gespeichert
als Nachweis fiir die Lufthansa Tech-
nik. Hinter all dem steckt ein hartes
Personal- und Material-Management:
In tdglichen Ablaufbesprechungen
legen Schicht- und Gruppenleiter das
Arbeitsvolumen fiir den Tag fest. Da-
bei sind sogar die Mess- und Priifge-
rite aufgefiihrt, die fiir die jeweiligen
Aufgaben benétigt werden. Nichts
wird dem Zufall iiberlassen ...

Elektronik auf dem Priifstand

Bei den modernen Verkehrsflugzeugen
macht die Elektronik rund ein Fiinftel
des Kaufpreises aus, bei einem Jum-
bo-Jet also rund 40 Millionen Mark.
Fiir diese Elektronik ist in Hamburg
die ERI-Werkstatt zustédndig (ERI:
Elektrik, Radio, Instrumente). In die-
ser Werkstatt werden jdhrlich 50.000
Instrumente und komplizierte elektro-
nische Gerite iiberholt. Um beispiels-
weise den Bordcomputer einer Boeing
747 durchzuchecken, wiirde ein Fach-
mann mindestens zwei Wochen ben6-
tigen. Ein Priifcomputer erledigt das
in zwei Stunden und liefert noch ein
ausfiihrliches Protokoll dazu.

Préazisionsmessung als Vorbereitung fiir den Wiedereinbau der Triebwerksaufhingung

Operation:

Verkehrsflugzeuge, Wasserflugzeuge, Simulatoren
__(procedures, cost management, consulting)

Crewtraining:

tsmanagement

Hauptfahrwerk, iiberholte Einzelkom-
ponenten werden hier in der Werkstatt
montiert

High-Tech-Toilette

renance Experte bietet freie Mitarbert zu:

Foto: DLH

Foto: DLH

CLRJ100 TRI, BE90/99/100/200 CR,
E piston (land) CRI, SE piston (sea) CRI,
CPLIR (A), FI PPLIR (A), JAR FCL 1.375,
CL 1.360 (MPA), JAR FCL 1.330 (a-d)

ME, MOE, MTOL, Prozessoptimierung, Audits) l
ulung

ntinuation Training, Service Improvement, Basics)
Aircraft Assessment |

(Layover, Lease-In / -Out, Base-Maint., Manufacture)

Tel. / Mail: 01734974894 / aviation@addcom.de

Examiner:

100 TRE (A), BE90/99/100/200 CRE (A),
; (land) CRE (A), SE piston (seq) CRE (A),
5 _ FEPPL (A), FIE (A) (reval.)
| Flugkapitan Fon +49 (0) 40 - 49 46 68 - Fax +49 (0) 40 - 40 70 39
. Raimund F. Neuhold (MBA) Mobil +49 (0)172-676 81 93 - www.neuholdaero.de
IsestraBe 41 - 20144 Hamburg Raimund.F.Neuhold@f-online.de - VHF 130,750
LBA-Sachverstandiger - TRI/IRE - Senior Examiner gemaB JAR-FCL - Mitglied im VdL

|
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Foto: DLH

Qualitadtssnanagement: Zeit ist Geld — Planung ist das A und O

inutiose Planung und logisti-

sche Vorbereitung bis hin zur
Anlieferung der letzten Schraube
sind entscheidend fiir eine effiziente
Generaliiberholung eines Flugzeugs.
Management und Technik miissen
Hand in Hand arbeiten, damit ein bis
in die letzten Bestandteile zerlegtes
Flugzeug in einem exakt geplanten
Zeitraum wieder zusammengesetzt
werden kann.

Die Hamburger Basis der Luft-
hansa Technik profitiert im Vergleich
zu vielen ihrer Wettbewerber auch von
ihrer Infrastruktur. Lufthansa Technik
verfiigt neben vier Dockanlagen fiir
Airbus und Boeing (vom Langstre-
ckenjet A340 bis zum Jumbo 747)
iiber einen international anerkannten
und bestens ausgestatteten Logis-
tik-Pool. Es gibt kaum ein Teil, vom
Triebwerk bis zur Fensterscheibe,
das nicht zum Einbau zur Verfiigung
steht. Was kostet ein Mammut-Unter-
nehmen D-Check? Die durchschnittli-
chen Kosten beim grofiten Verkehrs-
flugzeug der Welt in einem Alter von
rund sechs Jahren ergeben eine Sum-
me zwischen acht bis zehn Millionen
Dollar, hinzu kommen die Ersatzteile
und die Neuerungen oder Modifizie-
rungen.

Zwischen 60.000 und
70.000 Arbeitsstunden

Selbst wenn man die Ausfallzeiten des
Flugzeugs zwischen 150.000 und fast
256.000 Euro und die Zinsen wihrend
der Liegezeit hinzurechnet, geht die
Rechnung fiir jede Fluggesellschaft
auf: Immerhin kostet ein neuer Jum-

bo 747-400 rund 117 Millionen Euro.
Mit nur sieben Wochen fiir einen D-
Check steht Lufthansa an der Welt-
spitze der Anbieter von technischen
Service-Leistungen fiir Gesellschaf-
ten und Privatbetreiber. Durch die
computergesteuerte Optimierung von
Arbeitsprozessen ist die Uberholung
von Flugzeugen erheblich beschleu-
nigt worden. Vor wenigen Jahren
kostete ein D-Check noch
tiber 90.000 Ar-
beitsstunden

erte X
zZwolf Wo—\'e;\ :
chen, jetzt zwi- N i,
schen 60.000 und S (SN
70.000 Stunden. Die Zeit-
ersparnis bedeutet fiir Kunden
bei gleicher Qualitét auch das Ein-
sparen von Geld. Vieles steuert der
Computer, von der Registrierung der
Arbeitskarten tiber die Kontrolle der
verwendeten Ersatzteile bis hin zum
Einsatz des Spezialwerkzeugs. Da-
hinter steckt eine eigene Philosophie
im Personal-Management: Es bedarf
einer besonderen Planung, dass bei
rund 2.000 Arbeitsschritten eines D-
Checks, beim volligen Demontieren
und Wiederaufbau eines Flugzeugs,
ob Boeing oder Airbus, in jedem Au-
genblick die richtigen und qualifizier-
ten Leute zu jeder Zeit an der festge-
legten Sektion des Flugzeugs mit dem
richtigen Material einsetzbar sind.

Fixierung eines Struktur-Panels vor der Befestigung

10

VdL-Nachrichten 01/2005

Technik; de’ror Mensch im Mittelpunkt

ange Zeit richtete sich in der Luft-

fahrt das Hauptaugenmerk auf die
Leistung der Piloten, doch inzwischen
wurde deutlich, dass beim Bemiihen
um mehr Sicherheit und Zuverléssig-
keit dem Faktor Mensch auch in der
Flugzeugwartung und -iiberholung
eine wichtige Rolle zukommt. Un-
tersuchungen nach Flugzeugunfillen
ergaben, dass die Ursachen auch bei
Wartungsfehlern zu suchen waren.

Internationale  Luftfahrtbehor-
den gehen sogar davon aus, dass der
Anteil der durch Wartungsfehler ver-
ursachten Vorfille sogar noch steigen
kann, denn trotz wachsender Zuver-
lassigkeit der Technik der Flugzeuge
werden die Systeme immer kom-
plexer und damit auch schwieriger
zu durchschauen. In der Leitung der
Qualitdtssicherung Lufthansa Tech-
nik in Hamburg setzt man deshalb auf
den Ausbildungsstand des Wartungs-
personals und das Systemverstindnis

eines jeden einzelnen Mitarbeiters.
Bei der Qualititssicherung innerhalb
der Luftfahrtindustrie riickt mehr der
Faktor Mensch ins Blickfeld. Wichti-
ge Voraussetzungen am Arbeitsplatz
sind auch die Kommunikation und
das Verantwortungsbewusstsein. Und
weil beides erlernbar ist, legt Lufthan-
sa Technik schon wihrend der Ausbil-
dung ihrer Fachleute groflen Wert auf
diese Kriterien. So lernen Mechaniker
und Ingenieure auch, wie sie auf ihre
eigenen Fehlleistungen und die der
anderen reagieren sollten. Ein Fazit
aus der Human-Factor-Forschung:
Gegenseitige Kontrolle, ein kollegi-
ales Miteinander und ein hohes Maf}
an Verantwortungsbewusstsein jedes
Mitarbeiters sind die Mechanismen,
die gravierende Fehler verhindern.
Keine Maschine wird die Erfahrung,
das Improvisationstalent, die Kom-
binationsgabe und die Fantasie des
Menschen ersetzen kénnen.0l
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JAA/EASA

JAR deutsch verfassungswidrig?

Der Schlagabtausch - eine Gegenuberstellung von Meinungen

Briefe des Dieter von Elm, Leiter des Referats LS 10 vom Bundesministerium fir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen, am 03.01. + 10.01.2005:

Mit groBer Aufimerksamkeit und
zugleich auch mit einigem
ungliubigen Erstaunen habe ich die
Diskussion in den VdL-Nachrichten
zur Frage der Verfassungsmifigkeit
der JAR-FCL-deutsch verfolgt. Thr
letzter Artikel ,,JAR deutsch — Ver-
fassungsrechtlich unzulissig — o.k.
Und nun?“ in den VdL-Nachrichten
04/2004, in dem Sie mit einer bemer-
kenswerten  Selbstverstindlichkeit
von der Verfassungswidrigkeit aller
in Deutschland vom Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen (BMVBW)  bekannt
gemachten JARs ausgehen, hat mir
aber schon einigermaflen die Spra-
che verschlagen.

Ich kann mir gut vorstellen, dass
solche Behauptungen, wenn sie denn
nicht relativiert werden, zu einer gro-
Ben Verunsicherung unter den Luft-
fahrern beitragen kénnen.

Ich wire deshalb dankbar, wenn
Sie mich zu dem Artikel ,,Deutsch-
lands Luftverkehr bis auf weiteres
ohne giiltige Betriebs- und Lizenzie-
rungsvorschriften!?* von Prof. Dr.
Giemulla und Dr. van Schyndel in
den VdL-Nachrichten 02/2004 auch
fiir das BMVBW kurz Stellung neh-
men lassen konnten.

Zwar haben die Herren Giemul-
la und van Schyndel den Sachver-
halt und die zu beriicksichtigenden
rechtlichen Grundsétze zutreffend
beschrieben, die von ihnen in Bezug
auf die vom BMVBW im Bundesan-
zeiger bekannt gemachten Regelun-
gen fiir den Betrieb von Flugzeugen
und Hubschraubern zur gewerbsma-
Bigen Beforderung von Personen und
Sachen (JAR-OPS 1 bzw. 3 deutsch)
und die Lizenzierung von Piloten
und Flugingenieuren (JAR-FCL 1
bis 4 deutsch) gezogenen rechtlichen
Schlussfolgerungen miissen jedoch
als falsch zuriickgewiesen werden.

Die geltenden deutschen JARs
sind nicht verfassungswidrig!

Die Darstellung von Giemulla
und van Schyndel geht von der ir-
rigen Annahme aus, dass die in der
Betriebsordnung fiir Luftfahrtgerét
(LuftBO) und der Luftverkehrs-Zu-
lassungs-Ordnung  (LuftVZO) ent-
haltenen Vorschriften unmittelbar
auf die so genannten Joint Aviation
Requirements (JARs) und damit auf
die Regelungen eines nicht entspre-
chend legitimierten Gremiums, ndm-
lich den Joint Aviation Authorities
(JAA), verweisen.

Dabei wird (bewusst?) iiberse-
hen, dass es das BMVBW ist, das
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diese Regelungen bekannt gemacht
hat, und dass die JARSs natiirlich nur
in der Fassung gelten, wie sie vom
BMVBW verkiindet worden sind.

Die JAA sind zwar Initiator der
Regelungen, sie setzen aber nicht
unmittelbar Recht in Deutschland.
Hierfiir bedarf es vielmehr eines
besonderen Umsetzungsaktes durch
dazu gesetzlich erméchtigte Verwal-
tungsstellen. Letztlich ist es also nur
das BMVBW selbst, das dartiber ent-
scheidet, ob, wann und in welchem
Umfang Regelungen der JAA in
Deutschland Geltung erlangen.

Dass die Regelungen der JAA
nicht vorbehaltlos, sondern nur
nach sorgfiltiger Priifung durch das
BMVBW iibernommen und damit in
das deutsche Recht iiberfiihrt worden
sind, machen insbesondere die in
den deutschen Bekanntmachungen
an vielen Stellen enthaltenen Ver-
weisungen auf Sonderregelungen in
den entsprechenden Durchfiihrungs-
verordnungen des Luftfahrt-Bundes-
amts deutlich.

Bei den deutschen JARs han-
delt es sich damit um eigenstindige
deutsche Regelungen. Dass ihr Re-
gelungsgehalt dem der von der JAA
abgefassten JARs weitgehend ent-
spricht, ist vom BMVBW aus Griin-
den einer europdischen Harmoni-
sierung dieser Vorschriften gewollt.
Allein dieser Umstand macht aber
die deutschen JARs nicht zu Rege-
lungen der JAA.

Die JAA erldsst daher fiir
Deutschland keine Rechtsvorschrif-
ten. Vorschriften der JAA gelten
daher auch nicht einfach in Deutsch-
land. Es bedarf dazu vielmehr erst
eines konkreten Umsetzungsakts.
Nach deutschem Recht ist dazu nur
das BMVBW befugt.

AbschlieBend méchte ich darauf
hinweisen, dass die Frage der Ver-
fassungswidrigkeit deutscher JARs
auch schon Gegenstand richterlicher
Priifung in Deutschland war. Die
deutschen Verwaltungsgerichte ha-
ben dabei die von mir beschriebene
Rechtslage ausdriicklich bestitigt.

Leider sind die Entscheidungen
der Verwaltungsgerichte nicht verdf-
fentlicht worden, so dass es auch fiir
mich nicht einfach ist, diese in unse-
ren Akten wiederzufinden.

Ein Urteil habe ich jedoch
gefunden (OVG Liineburg vom
15.02.2001). Auf Seite 5 des Be-
schlusses hat sich das OVG (wie
zuvor bereits das VG Braunschweig)
mit der Frage der verfassungswidri-
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gen Verlagerung von Rechtsetzungs-
befugnissen auf eine dazu nicht le-
gitimierte Stelle befasst (was ja das
Hauptargument des Giemulla/van
Schyndel-Aufsatzes ist).

Das OVG hat jedoch dieser
Frage keine besondere Beachtung
geschenkt. Es hat vielmehr — mit
ausgesprochen kurzer Begriindung
_ eine solche Verlagerung in Uber-
einstimmung mit den Ausfithrungen
des VG Braunschweig verneint.

_Eine unbesehene Ubernahme
von Regelungen moglicherweise
nicht demokratisch legitimierter
Stellen” (vgl. S. 5 unten) ist deshalb
zumindest im Hinblick auf die JAR-
OPS 1 deutsch durch das BMVBW
nicht erfolgt.

Dieser Grundsatz gilt aber auch
fiir die JAR-FCL deutsch, wie ich in
meiner Stellungnahme bereits deut-
lich gemacht habe.

Ich wire deshalb dankbar, wenn
Sie bzw. die VdL-Nachrichten die
Frage der Verfassungswidrigkeit
der deutschen JARs nicht linger
einfach ohne jeden Vorbehalt ver-
kiinden, sondern ihr mit etwas mehr

Von Prof. Dr. EImar M. Giemulla u.

Dieter von Elm ist jedenfalls in
einem Punkt uneingeschréinkt
zuzustimmen: ,,Die JAR sind nicht
deshalb verfassungswidrig, weil die
Herren Elmar Giemulla und Heiko
van Schyndel dies meinen.” Hierti-
ber entscheiden selbstverstindlich
die Gerichte. Da sie dies bis heute
nicht mit der hinreichenden Deut-
lichkeit getan haben, muss eine kri-
tische Betrachtung der JAR deutsch
auch unter verfassungsrechtlichen
Gesichtspunkten erlaubt sein. Mehr
noch: Sie ist angesichts der Kon-
fusion tiber die Wege der Imple-
mentierung von Texten und deren
Inhalte als rechtsverbindlich, deren
Ausgangspunkt Beschliisse eines le-
diglich politischen Gremiums (JAA)
sind, auch bitter notig.

Um zundchst die Gemeinsam-
keiten mit Herrn von Elm herauszu-
stellen, von denen es weit mehr gibt,
als die gegenwirtige Diskussion um
die Rechtsverbindlichkeit der JAR
deutsch vermuten lésst:

- Wir gehen gemeinsam mit Herrn
von Elm davon aus, dass die JAA als
,,Arbeitsgemeinschaft keine Recht-

kritischer Distanz und der gebotenen
Objektivitit begegnen wiirden.

Mit freundlichen Griiflen
Dieter von Elm
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Dieter von Elm

Dr. Heiko van Schyndel

setzungsbefugnisse haben.

- Aus diesem Grunde sind wir mit
Herrn von Elm auch der Auffas-
sung, dass die JAR zur Erlangung
des Status als Rechtsnorm eines aus-
driicklichen Rechtsaktes eines hierzu
legitimieiten Normgebers bediirfen:
Im Falle der JAR deutsch ist dies
das BMVBW. Allerdings hitten wir
Bedenken, dies als ,,Umsetzung zu
bezeichnen, da diese Formulierung
suggeriert, dass die JAR bereits aus
sich heraus (international) rechtsver-
bindlich sind und nur noch der Um-
setzung in nationales Recht bediir-
fen. Jedenfalls sind wir uns dariiber
einig, dass die JAA fiir Deutschland
(oder irgendein anderes Land) keine
Rechtsvorschriften erlassen.

- Wir gehen durchaus nicht davon
aus (hier scheint uns Dieter von Elm
missverstanden zu haben), dass Luft-
BO und LuftVZO unmittelbar auf
die JAR verweisen. Vielmehr beto-
nen wir ausdriicklich — und durchaus
differenziert —, dass die LuftBO auf
die jeweils jingste vom BMVBW
bekannt gemachte Fassung der deut-
schen Ubersetzung der JAR-OPS



1 und 3 verweisen, wihrend die
LuftVZO auf konkrete JAR-FCL
deutsch verweisen, und zwar unter
Benennung der konkreten Fundstel-
le der jeweiligen Verdffentlichung
durch das BMVBW. Auch insofern
— da unbestreitbares Faktum — stim-
men wir vorbehaltlos mit Herrn von
Elm tiberein.

Angesichts dieser strukturellen
Gemeinsamkeiten ist man naturge-
maf neugierig darauf, wie sich Dieter
von Elm zu unseren Bedenken gegen
die Art und Weise der unstreitig fiir
notwendig gehaltenen Implemen-
tierung der JAR in nationales Recht
stellt. Leider behandelt er diese Fra-
ge mit lediglich einem Satz, nimlich
dass das BMVBW die JAR nicht
vorbehaltlos iibernommen habe, son-
dern nach sorgfiltiger Priifung; es
handele sich also um ,,eigenstéindige
deutsche Regelungen®. Die Frage der
Priifungstiefe der JAR-Texte durch
das BMVBW ist allerdings nicht der
Punkt, an dem wir unsere Bedenken
gegen die VerfassungsmaBigkeit der
Ubernahme dieser Texte durch den
deutschen Normgeber festmachen.
Wir haben vielmehr auf die gefestig-
te Rechtsprechung des BVerfG ver-

wiesen, nach der in Rechtsnormen
zwar Verweisungen moglich sind
(sog. Blankettnormen); allerdings
darf nur auf andere ,,Rechtsnormen*
verwiesen werden, und zudem muss
erkennbar sein, welche Rechtsnor-
men im Einzelnen in den Verweis
einbezogen werden sollen. Dies ist
jedenfalls bei den JAR-OPS nicht
der Fall; zum einen handelt es sich
hierbei nicht um ,,Rechtsnormen®,
zum anderen geht es zumindest bei
den JAR-OPS um eine sog. dynami-
sche Verweisung (auf die ,jeweils
jiingste vom BMVBW bekannt ge-
machte Fassung der deutschen Uber-
setzung®), die nun einmal unzuldssig
ist. Leider hat Dieter von Elm hierzu
mit keinem Wort Stellung bezogen.
Auch die von ihm bemiihte
Rechtsprechung, die angeblich sei-
ne Rechtsposition bestitige, fiihrt zu
keiner anderen Betrachtung. In den
beiden sich hierzu verhaltenden Ent-
scheidungen (VG Braunschweig vom
13.12.2000 — 9 A 15/00; NdsOVG
vom 15.02.2001 — 12LA 678/01; vgl.
www.aviaportal.de) stellte sich die
Frage der dynamischen Verweisung
—die als solche von beiden Gerichten
ausdriicklich als verfassungsrecht-

lich bedenklich bezeichnet wurde
— fiir die vorliegende Problematik
gerade nicht. Der Verweis auf die
JAR-OPS 1 deutsch habe nimlich
seinerzeit (im Jahre 1998) noch nicht
den Effekt einer dynamischen Ver-
weisung gehabt, weil es damals erst
eine einzige (d.h. noch unverinder-
te) Fassung der JAR-OPS 1 deutsch
gegeben habe. Dies ist bekanntlich
heute anders, so dass man aus den

Prof. Dr. jur. EImar M. Giemulla

zitierten Entscheidungen zumindest
keine grundsitzliche Stellungnahme
der Gerichte im Sinne Dieter von
Elms herauslesen kann. Wenn iiber-
haupt, sprechen die Urteile eher fiir
unsere Rechtsauffassung als fiir die
Dieter von Elms.

Seine Argumente sind deshalb
nicht geeignet, unsere tiefen Zwei-
fel an der VerfassungsméBigkeit der
JAR deutsch zu zerstreuen.O

Dr. jur. Heiko van Schyndel

Blindlouchung sichtibar machen

Vollautomatisch werden die Reservierungen bei den Fluggesellschaften durchsucht

erienzeit! Das heift, ab ins Reise-

btiro und dem Alltag entflichen.
Mallorca, Griechenland oder doch
lieber auf die Malediven? Ist die Ent-
scheidung fiir ein Flugziel getroffen,
werden vom Reisebiiro auf der Suche
nach der bequemsten und preiswertes-
ten Verbindung zunéchst verschiedene
Sitzplatzkontingente geblockt, dann
meistens die giinstigste Verbindung
gebucht und das Ticket ausgestellt.
Wie oft allerdings ist der gewiinschte
Flug schon nicht mehr verfiigbar und
der Kunde enttiuscht.

Denn in vielen Fillen bleiben
die von den Agenten optionierten
Fliige im System erhalten, so dass
Neubuchungen fiir die entsprechende
Verbindung nicht mehr mdéglich sind
und die Fluggesellschaften eigent-
lich verfiigbare Sitzplétze nicht mehr
verkaufen kénnen. Dies soll sich jetzt
dndern und den Kunden ein grofBeres
Angebot bei der Buchung eines Flu-
ges bringen. Um diese so genannten
Blindbuchungen im System aufzuspii-
ren, wurde jetzt mit ,,SegmentCheck*
ein Instrument entwickelt, das téglich
vollautomatisch die Reservierungsda-
ten von Airlines durchsuchen kann.

Pilotpartner fiir ,,SegmentCheck*
ist die oOsterreichische Fluggesell-
schaft und Star-Alliance-Mitglied
Austrian, deren Reservierungsdaten

in der speziellen, gepflegten Daten-
bank (PaxBase) nun téglich {iberpriift
werden. Dazu werden die fiir die Kon-
trolle notwendigen Daten innerhalb
der Datenbank analysiert und an ei-
nen Transaktionsroboter zur weiteren
Verarbeitung im Global Distribution
System (GDS) verteilt.

Sobald eine Buchung gefunden
wird, die bereits vor mehreren Tagen
erstellt und seitdem weder veréindert
noch um eine Ticketnummer erginzt
wurde, wird eine Warnmeldung an
den betreffenden Agenten verschickt.
Erfolgt innerhalb eines Zeitraums von
24 Stunden keine Aktualisierung der
Buchung von Seiten des Reisebiiros,
wird die Reservierung automatisch
geloscht und der Platz ist wieder
buchbar. Im Fall von Austrian Airlines
bedeutet dies, dass bei der tdglichen
Uberpriifung ca. 2.000 Reservierun-
gen wieder neu in den Verkauf ge-
langen. Dies ist im Vergleich zu den
durchschnittlich 25.000 Buchungen
taglich ein erheblicher Anteil.

Die Uberpriifung der Daten liuft
auf einem MultiHost-System, das
eine vollstindige und ganzheitliche
Losung fiir die Bereiche Sales und
Schedule Information sowie fiir die
Fluggastabfertigung bietet und auf
dem Buchungsdaten vieler Airlines
gemanagt werden. Mit der Entwick-

lung dieses neuen Kontrollinstru-
ments haben erstmals auch kleine bis
mittlere Fluggesellschaften wie die
Austrian Airlines die Méglichkeit,
durch die zentrale Abwicklung und
den Einsatz moderner Datenbank-
Analysetechnologien ein preiswertes
System fiir ,, Ticket Deadline Control*
und ,,No Show“-Kontrolle zu nutzen
und gegeniiber den groBen Airlines
gleichgestellt und konkurrenzfihig zu
sein.

Vor allem ,Ticket Timelimit
Control* ist in der momentanen wirt-

schaftlichen Situation fiir viele Airli-
nes ein aktuelles Thema und so steht
den MultiHost-Kunden eine schnell
verflighare und preiswerte Losung
zur Verfiigung, deren Einsparungspo-
tenzial durch reduzierte GDS Kosten
und tatséchlich mehr verkaufte Sitz-
plitze klar messbar ist. Untersuchun-
gen zeigen, dass mit SegmentCheck
Zusatzerlgse in Hohe von mehreren
Millionen Euro pro Jahr zu erzielen
sind — die Erfolge der AUA bestitigen
dies.o0

Check-in-Schalter auf dem Flughafen Miinchen
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Betrieb
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Stressfrei die Fliegerei geniel3en

Stress im Flugbetrieb schrankt die Wahrnehmungsfahigkeit flr Informationen ein

Viele Luftfahrer haben diese Situ-
ation schon erlebt: Ein Schatten
huscht tiber die Cockpitverglasung
hinweg, mein Flugzeug ,schiittelt
sich und ich hore kurzzeitig ein Brum-
men. Plétzlich wird mir bewusst, ich
wire beinahe mit einem Militérjet
zusammengestoflen. Es hat nicht viel
Spielraum gegeben und fast wire ich
bei einer Midair ums Leben gekom-
men! Jetzt zittern meine Arme und
Beine, mir wird warm, meine Hiinde
sind feucht und mein Herz rast. Mit
einem Schlag bin ich hellwach. Erst
nach ein bis zwei Minuten beruhige
ich mich wieder und nach einer Weile
habe ich den Vorfall vergessen. Das
plétzlich auftretende Ereignis hat bei
mir offensichtlich zu Stress gefiihrt.
Stress ist nach dem Forscher
Hans Selye definiert als die ,,indivi-
duelle, unspezifische Reaktion des
Menschen auf innere und/oder #u-
Bere Einwirkungen. Stress ist eine
Urreaktion des Menschen und fiihrt
zu Verénderungen im Kérper, die den
Organismus kurzfristig auf eine Not-
fallreaktion vorbereiten, wie z.B. bei
einer Bedrohung durch ein Raubtier.
Der Mensch wird korperlich leis-
tungsféhiger als im Ruhezustand und
kann dadurch besser fliichten oder den
Kampf aufnehmen. Im Kérper finden
weitere, unbewusste Verinderungen

14

statt: Die Ausschiittung anregender
Hormone fithrt zur Erhéhung des Zu-
cker- und Fettsdurespiegels im Blut,
Zunahme der Blutzihigkeit, Erho-
hung des Blutdrucks und Umstellung
des Stoffwechsels. Vereinfacht darge-
stellt kénnen neue, unbekannte und
plétzlich auftretende Situationen beim
Menschen zu Alarmreaktionen fithren.
Nach einer Weile versucht der Kérper
eine Gegenreaktion zu starten, um den
hohen Energieverbrauch zu senken. Im
Anschluss an diese Widerstandsphase
stellen sich beim Menschen Erschop-
fungsmerkmale ein. Allerdings wird
Stress von jedem individuell erfahren
und subjektiv bewertet. Wahrend fiir
den Fluglehrer das Trudeln eines Se-
gelflugzeugs ein normales Mandver in
der fliegerischen Ausbildung darstellt
und von ihm mit Freude geflogen
wird, kann beim Flugschiiler schon
die Ankiindigung einer Trudeliibung
Angstzustinde hervorrufen. Meistens
begriindet sich diese Furcht durch die
Kenntnis von Unfallberichten, Erzih-
lungen unangenehmen Inhalts von
anderen Menschen ohne eigene nega-
tive Erlebnisse. Allein der Gedanke an
schwierige Rahmenbedingungen im
Flugbetrieb, wie das Landen auf ex-
trem kurzen Pisten (Helgoland), kén-
nen bei einigen Luftfahrern typische
Stressreaktionen verursachen.
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von Harald Meyer

Im Flugbetrieb existieren eine
Vielzahl von Faktoren, die fiir einzel-
ne Piloten stressausldsend wirken kén-
nen. Solche Stressoren sind entweder
tiber die Sinnesorgane wahrnehmbar,
wie Lérm, schlechte Liiftung und un-
bequeme Sitze, oder stellen Werte und
Normen einer Gemeinschaft dar. In
diesem Zusammenhang ist insbeson-
dere die Vereins- oder Firmenkultur
zu nennen. Unter dem Motto ,Das
tun wir, das tun wir nicht!* legt ein
Luftsportverein oder eine Fluggesell-
schaft zusitzlich zu den gesetzlichen
Verordnungen Bestimmungen  fiir
den eigenen Flugbetrieb fest. PPL-
Inhaber werden iiberredet, bei einer
minimalen Flugsicht von 1,5 km
einen VFR-Uberlandflug zu planen
und durchzufiihren, weil alle Vereins-
mitglieder es tun. Als Reaktion der
Fliegerkameraden auf die Weigerung
des Mitmachens stehen Zweifel an
den fliegerischen Fihigkeiten des zu-
rlickgelassenen Piloten im Raum und
setzen ihn unter Druck. Sein Bediirf-
nis nach Anerkennung wird auf diese
Weise unbefriedigt gelassen.

Stress im Flugbetrieb schrinkt
die Wahrnehmungsfdhigkeit fiir In-
formationen aus der Umwelt ein. Die
Folge sind unzweckméBiges und nicht
situationsgerechtes Verhalten sowie
Verminderung der Entscheidungs-

und Leistungsfihigkeit von Luftfah-
rern. Die dadurch bedingte Erhdhung
der Fehlerwahrscheinlichkeit kann
katastrophale Folgen haben. Nach
einem lingeren Uberlandflug mit ei-
nem Oldtimersegelflugzeug vom Typ
A-Spatz befand ich mich in der Néhe
des Zielflugplatzes, als der Sinkflug
zunahm und ein Erreichen des Se-
gelfluggeldndes nicht mehr moglich
war. Die AﬁBenlandung fand nun
unter Zeitdruck und ohne griindliche
Planung statt. Die folgende Landung
im Kornfeld fiihrte dann zu einem
Ringelpietz mit Totalverlust des Flug-
zeugs. Im Extremfall kann Stress zu
Panik fiihren — der Pilot erstarrt. Kurz
vor dem Aufschlag und in der Gewiss-
heit des Todes hort er auf zu handeln
und schweigt.

Ubung macht nicht nur den Meis-
ter, sondern fiihrt zu automatisierten
und damit weitgehend stressresisten-
ten Handlungsabldufen. Die Speiche-
rung verschiedenartiger Erlebnisse
erhoht die persénliche Erfahrung und
erfolgreiche Wiederholungen steigern
das eigene Selbstbewusstsein. Der
Luftfahrer ist in der Lage, sich an die
erlebten Situationen zu erinnern, sie
aus dem Gedéchtnis abzurufen und
nach kurzer Reaktionszeit zielgerich-
tet zu handeln, z.B. nach einem Seil-
riss beim Windenstart — nachdriicken




Ubersicht der einzelnen Entspannungstechniken

Betrieb

Entspannungstechnik

Progressive Muskelrelaxation

Qi Gong

Entspannungstraining fir Piloten der LH

Yoga

Autogenes Training

und geradeaus landen. Die Wahrneh-
mung von Stress durch den Luftfah-
rer ist bereits der erste Schritt einer
Bewiltigung. Stressoren und Reakti-
onen darauf sind aber individuell zu
betrachten und folglich sind Problem-
losungen immer der Einzelperson
zuzuordnen und von der betroffenen
Person selbst durchzufiihren. Griindli-
che Flugvorbereitung und die mentale
Beschiéftigung mit der Reaktion auf
Storfaktoren, wie z.B. Motorausfall
im Reiseflug, sind Grundlagen einer
professionellen Fliegerei. Hast und
Eile sind Feinde der Flugsicherheit
— Ruhe und Gelassenheit sind die
Grundbausteine einer erfolgreichen
Unfallverhiitung.

Luftfahrer sind aufgefordert, ihre
personliche Stressresistenz durch eine
Vielzahl von Méglichkeiten zu erho-
hen: griindliche Einweisungen in den
Umgang mit neuen (Flug-)Geriten,
gutes theoretisches Wissen, eine be-
wusst gesunde Lebensfiithrung mit aus-
reichend Schlaf und Erholungspausen
sowie regelméfiges Durchfithren von
Ausdauersport ohne Leistungsgedan-
ken. Abgerundet werden diese Mal3-
nahmen durch das Erlernen und An-
wenden von Entspannungstechniken.
Das Ziel aller Entspannungsiibungen
ist die Steigerung der Konzentration,
Erhéhung der geistigen Leistungsfi-
higkeit und Verbesserung des Um-
gangs mit Storfaktoren. Die Grundlage
beruht auf dem natiirlichen Rhythmus
des Menschen von Aktivierung und
Ruhe. Das Training kann sowohl vor-
beugend wie auch in Stresssituationen
selbst angewandt werden. Die Mehr-
zahl der Entspannungstechniken soll-
ten in einer ruhigen Umgebung ohne
Moglichkeiten einer Unterbrechung
von auflen durchgefiihrt werden. Vo-
raussetzung fiir eine erfolgreiche Ent-
spannung ist die eigene Willenskraft
und die Fdhigkeit abzuschalten. Die
Lenkung des Trainings iibernimmt das
Gehirn, indem es Steuerfunktionen fiir
die Atmung tibernimmt und sich auf
die Korperteile konzentriert, mit der
sie arbeiten wollen.

Kurzbeschreibung

Die abwechslungsreichen Atem- und Bewe-
gungsijbungen sind rasch erlernbar und je nach
Ubungsform im Liegen, Sitzen, Stehen und Gehen

anwendbar

Eine grol3e Palette von Atem-, Dehn-, und Ent-
spannungsiibungen bis zur Meditation

Entspannungstraining als Autosuggestion mit Hilfe
von gedanklichen Formeln im Liegen oder in der
sog. ,Droschkenkutscherhaltung®

Die einfachste Entspannungs-
methode ist die progressive Muskel-
relaxation. Dazu werden einzelne
Muskelpartien des Kérpers mehrere
Male angespannt und nach kurzer
Dauer von wenigen Sekunden wieder
gelockert. Danach stellt sich ein wohl
tuender Effekt und ein spiirbares Wir-
megefiihl ein. Diese Muskelentspan-
nung ist auch wéhrend des Fluges in
sitzender Position mdglich. Andere
Methoden bediirfen der Schulung
und kénnen groBtenteils nur aufer-
halb des Flugzeugs, z.B. nach Zwi-
schenlandungen bei Uberlandfliigen,
praktiziert werden. Qi Gong ist eine
alte Heilgymnastik aus China, die Be-
wegungen mit einer kontrollierten At-
mung und Korperhaltung kombiniert.
Eine groBe Palette von Ubungen ist
leicht erlernbar und je nach Form so-
wohl im Liegen und Sitzen wie auch
im Stehen oder Gehen anwendbar,
Das Entspannungstraining fiir Piloten
ist von der Lufthansa speziell fiir das
fliegende Personal der Verkehrsluft-
fahrt entwickelt worden. Es dient der
Vorbeugung von LeistungseinbuBen
und gesundheitlichen Stérungen. Das
Ubungsprogramm  beruht auf dem
Wechsel von An- und Entspannung
der verschiedenen Muskelbereiche
des Korpers. Yoga stammt aus Indien
und bedeutet ,,Einheit, Harmonie von
Geist und Korper“. Die Wirbelséule,
der Oberkérper mit Nacken und die
Gliedmaflen werden dabei im Wech-
sel gestreckt und gedehnt. Die korper-
lichen Ubungen werden wie beim Qi
Gong mit einer bewussten Atemtech-
nik kombiniert. Das Autogene Trai-
ning ist eine Methode der Selbstbeein-
flussung, der Autosuggestion. Dabei
wird das Ziel verfolgt, sich selbst mit
Hilfe von Formeln, die mehrere Male
wiederholt werden, in einen Zustand
der Entspannung zu versetzen.

Entspannung ist die wichtigste
Anti-Stress-Technik und fordert die
Kunst, mit Stressoren richtig umzu-
gehen, sie nicht als belastend oder
storend zu empfinden. Vermeintliche
Losungen wie Alkohol, Medikamen-

Einzelne Muskelpartien des Korpers auf
Kommando an- und entspannen

Das Ubungsprogramm besteht aus zwei Lern-
phasen, dem Erwerb der Grund- und der Kurzform

Bewertung fUr den Flugbetrieb

auch im Cockpit

Ubungen sind sehr einfach zu erlernen und mit wenig
Aufwand nahezu jederzeit und tiberall anwendbar, so

Gut anwendbar auch wéhrend der Flugpausen; die Ubun-
gen des stillen Qi Gong im Sitzen sind eingeschrénkt
auch im Cockpit mdglich

Die Ubungen sind zielgerichtet fiir Berufspiloten
entwickelt worden, fiir das Training ist ein Platz im Sitzen

oder Liegen in ruhiger Umgebung notwendig

Die Ubungen sind gut geeignet zur Vor- und Nach-
bereitung auf den Flugdienst, in den Flugpausen mit

Einschrénkungen auch auf dem Flugplatz durchfiihrbar

te oder Drogen helfen nur kurzfristig
und verschlimmern auf Dauer durch
ein hohes Suchtrisiko mit nachfolgend
starkem Leidensdruck die Situation.
Bei Schlafstérungen ist von der Ein-
nahme von Tabletten abzuraten, ein
Baldrian-Olbad fordert auf natiirliche
Weise den Schlaf. Ein Entspannungs-
training ist nicht nur hilfreich bei
Flugwettbewerben, Meisterschaften

Wahrend der Ubungsdurchfiihrung sollten Stérfaktoren
ausgeschlossen werden, ein Flugplatz ist bedingt durch
Fluglérm nur eingeschrankt geeignet, kiinstlicher Schutz
durch Ohrst6psel oder Kopfhérer moglich

oder Rekordfliigen, sondern eben-
so sinnvoll wihrend des tiglichen
Flugbetriebs. Finden Sie Mitstreiter
aus Threm Fliegerkreis zum Erlernen
der Technik, die von Thnen positiv
bewertet wird. In einer Gruppe kann
man sich gegenseitig unterstiitzen und
ermuntern, die Ubungen im Sinne ei-
ner positiven Stressbewiltigung auch
regelméfig durchzufiihren.o

(PeSChke versichert Luftfahrt

//peschke-muc.de

http

Von Fliegern - fiir Flieger

Siegfried Peschke KG ¢ Versicherungsvermittiung

Oberes StraBfeld 3 » 82065 Baierbrunn/Isartal
Telefon 089/7 44 8120  Telefax 089/7 9384 61
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Controlling

Management fUr geleaste Flugzeuge

Total Asset Support TAS hilft Leasinggesellschaften, Banken und Investoren

Heute sind bereits knapp 30 Pro-
zent aller zivilen Verkehrsflug-
zeuge mit einem Operating Lease
geleast; Tendenz steigend.

Das spezielle Assetmanagement
der Lufthansa Technik AG fiir geleas-
te Flugzeuge, der Total Asset Support
TAS, stoBt bei Leasinggesellschaften,
Banken und Investoren auf grofie Re-
sonanz. Das vor einem Jahr eingefiihr-
te Serviceangebot bietet sowohl den
Eigentiimern als auch sekundér den
Betreibern technische Hilfestellung.

Inzwischen hat die Lufthansa
Technik tiber 20 Flugzeuge in der
TAS-Betreuung. Bei einem Betreiber-

wechsel werden sie in einen technisch
makellosen Zustand gebracht und fiir
den néchsten Leasingnehmer ange-
passt. Wihrend der gesamten Lea-
singphase iibernimmt das Hamburger
Unternehmen das technische ,,Asset
Monitoring”. Zu den Kunden gehéren
unter anderem Leasinggesellschaften
wie Ansett Worldwide, Boullioun,
Boeing Aircraft Trading und Banken
wie die Kreditanstalt fiir Wiederauf-
bau oder die NordLB.

Mit der Entwicklung von TAS,
bereits 2000 angelaufen, hat sich Luft-
hansa Technik auf den sich dynamisch
entwickelnden Luftverkehr und die

mi-propeller

Entwicklung und Herstellung von 2- bis 6-Blatt
Holz-Composite Verstell- und 2-Blatt Festpropel

tber 60 STC's y%ltweit

Reparatur und Uberhelin L{i)n Prod
Hersteller wie McCauley, Ha 23

Woodwérd'
Flugplatz‘Straubing-W,
D-94348 Atting / Germany
Tel.: + 49-(0)9429-9409-0
Fax: + 49-(0)9429-8432
e-mail: sales@mt-propeller.co

www.mt-propeller.cq

#

ten anderer
1amilton, Dowly,.=
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veriinderte Marktsituation eingestellt,
in deren Folge sich Leasingperioden
fiir Verkehrsflugzeuge innerhalb nur
eines Jahrzehnts von zehn auf drei bis
fiinf Jahre halbiert haben. Leasingge-
sellschaften, Banken und Kreditver-
sicherer nehmen in steigender Zahl
und kiirzeren Abstinden Flugzeuge
zuriick und verleasen sie neu an an-
dere Kunden. ,,Mit TAS iibernimmt
Lufthansa Technik als Servicecenter
eine Schliisselfunktion zwischen dem
Besitzer und dem temporéren Betrei-
ber und kann fiir beide Seiten erhebli-
che Vorteile generieren”, erkldrt Peter
Huijbers, Leiter Produktentwicklung
und Produktmanagement der Lufthan-
sa Technik. TAS ist die konsequente,
zusitzliche Ausrichtung auf die im-
mer groBer werdende Kundengruppe
,Flugzeugbesitzer”, wobei die Lea-
singgesellschaften das Flugzeug fiir
einen begrenzten Zeitraum an Flug-
gesellschaften vermieten und Banken
fiir Fluggesellschaften das Fluggerit
finanzieren. Ein wichtiges Anliegen
fiir beide Besitzergruppen ist die Wert-
erhaltung des Assets sowie Flexibilitét
bei einem Betreiberwechsel.
Kernelement von TAS ist, den
Restwert des Flugzeuges tiber mehre-
re Betreiberwechsel zu ,,warten” und
mdglichst viele potenzielle Risiken zu
vermeiden. Hierzu werden vor Ablauf
einer jeden Leasingperiode der techni-
sche Zustand, der Status der Flugzeug-

dokumentation, die Durchfiihrung
von Checks, die Einarbeitung von
Service Bulletins (SB) und Airworth-
iness Directives (AD) genauestens
analysiert und in einem Bericht zu-
sammengefasst. Gemeinsam ergeben
diese Informationen ein prizises Bild
vom Zustand und somit vom Wert des
Flugzeugs. Dariiber hinaus werden
wihrend des Transition Checks ge-
gebenenfalls gewiinschte Modifikati-
onen oder fiir die neue Registrierung
notwendige ‘Modifikationen durchge-
fiihrt. Auch werden Umriistungen, wie
die Lackierung in den Farben des neu-
en Betreibers, ebenso gewihrleistet
wie Wartungs- und Instandsetzungs-
arbeiten. Fiir die Leasingphase selbst
iibernimmt Lufthansa Technik eine
,Asset Monitoring”-Funktion, die
auch z.B. durch reliability monitoring
den Restwert des Flugzeugs optimal
sichert.

Mit Hilfe von TAS kénnen Lea-
singgeber Risiken besser einschétzen
und durch einen optimalen Produkt-
mix auch Nutzungsvorteile an die
Betreiber weiterreichen. Banken und
Kreditversicherer machen mit TAS
das technische Risiko und damit ihr
Finanzierungsrisiko  kontrollierbar
und erzielen einen héheren Restwert
ihres Eigentums. Leasingnehmer er-
halten ggf. zusitzlich zum Flugzeug
auch simtliche MRO-relevanten Leis-
tungen.O




Fliegendes Krankenzimmer

Patient Transport Compartment (PTC) — ein medizinischer Service auf Linienfligen

se schwer erkrankt oder verun-
glickt. Eine schreckliche Vorstellung
fiir die meisten, wenn es einen im Ur-
laubsziel fernab der Heimat erwischt,
wo die Frage des Riicktransports zu
einem zusétzlichen Problem wird.

Fiir solche Fille bietet Lufthan-
sa bereits seit 1996 mit dem ,,Patient
Transport Compartment®, kurz PTC,
auf ihren Langstreckenfliigen einen
weltweit beispiellosen Service fiir den
Riicktransport schwer Erkrankter an.

Das fliegende Krankenzimmer
wurde von der Lufthansa Technik in
Zusammenarbeit mit dem medizini-
schen Dienst der Airline unter Leitung
von Dr. Lutz Bergau, FRA/PM, entwi-
ckelt. Es ldsst sich innerhalb von 45
Minuten im Austausch gegen die drei
mittleren Sitzreihen vor der 4er-Gal-
ley in ein Flugzeug des Typs Boeing
747-400 einbauen. Vom EKG-Gerit
tiber Infusions- und Spritzenpumpen
bis zum Beatmungsgerit gleicht die
Ausstattung im PTC der einer moder-
nen Intensivstation. Das in sich abge-
schlossene Compartment bietet Platz
fiir einen #rztlichen Betreuer und ei-
nen medizinisch ausgebildeten und
mit dem PTC vertrauten Flugbegleiter
und gewihrleistet so eine optimale
Versorgung des Erkrankten. Der nor-
male Flugbetrieb und der Serviceab-
lauf wird nicht beeintréichtigt und die
iibrigen Passagiere nicht gestort.

S chlimm genug, wenn man zu Hau-

Fiir Crew und Mitreisende bleibt
also alles wie gewohnt. Die Besatzung
wird im Briefing vor dem Flug iiber
den bevorstehenden PTC-Transport
informiert. Uber die Beférderung an
Bord hinaus iibernimmt Lufthansa
auflerdem die Abwicklung aller fiir
den Patienten notwendigen Schritte
am Boden. ,,Gebucht werden kann
der medizinische Service rund um das
PTC tiber das Meda Desk in Kassel
— ein weltweit agierendes Callcenter
fiir medizinische Transporte. Inner-
halb von 24 Stunden wird die Anfra-
ge mit den beteiligten Bereichen, wie
zum Beispiel der Lufthansa Technik,
koordiniert.

Vor Ort tiberpriift das am Vortag
eingeflogene Rettungsteam zunichst
die ,, Transportfihigkeit* des Patienten
und plant den Ablauf des Fluges. Die
Umbauarbeiten in der Boeing werden
dann in Frankfurt durchgefiihrt und
das PTC auf die Reise geschickt. Die
Beférderung von Intensivpatienten an
Bord eines Linienflugzeuges bietet un-
ter anderem einen finanziellen Vorteil.
Denn sie ist weitaus giinstiger als im
,-klassischen Ambulanzflieger. Zu-
dem bleiben dem Patienten aufgrund
der groBeren Reichweite der Lang-
streckenmaschine zeitaufwendige und
damit eventuell kritische Zwischen-
stopps erspart. Nicht nur die gerin-
geren Kosten des Transports machen
die einmalige Dienstleistung vor al-

lem fiir Kunden wie Versicherungen,
den ADAC, das Deutsche Rote Kreuz
oder die deutsche Rettungsflugwacht
interessant. Kosten lassen sich auch
an anderer Stelle sparen. ,,Nicht im-
mer ist eine mangelnde medizinische
Versorgung im Urlaubsland Grund
fiir einen geplanten Riicktransport in
die Heimat. Hdufig ist es auch eine
Frage der Kosten, wie beispielswei-
se die drastisch hoheren Tagessitze
in den USA fiir intensivmedizinische
Betreuung®, so Doris Ehring, FRA
SQ/B, Leiterin des PTC. Zudem spie-
len auch psychosoziale Griinde fiir die
Entscheidung, einen PTC-Transport
zuriick an den Heimatort durchzufiih-
ren, eine wichtige Rolle.

Allein im Jahr 2002 wurden weltweit
iiber 30 Patienten mit dem PTC sicher
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in die Heimat transportiert. Das Feed-
back auf dem Markt der Riickholtrans-
porte sei sehr positiv, bestétigt Doris
Ehring. Anfragen gibe es aber auch
von Privatkunden, die zur medizini-
schen Behandlung nach Deutschland
oder in die USA fliegen méchten.

Um die Einsatzmoglichkeiten der
mobilen Intensivstation zu erweitern,
wurde entschieden, noch in diesem
Jahr ein weiteres PTC fiir die Lang-
streckenflotte des Typs Airbus 340
anzuschaffen.

Wenn das fliegende Krankenzim-
mer Ende des Jahres auch im Airbus
,-auf Strecke geht“, wird die Lufthan-
sa-Passage den innovativen medizini-
schen Service zukiinftig auf tiber 50
Langstrecken weltweit anbieten kon-
nen.O0

‘ Im PTC kénnen schwerkranke auf Lang-
streckenfliigen transportiert werden
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Groler, langer, leiser

Neue Verkehrsflugzeuge setzen MaBstabe in Umweltvertraglichkeit

ie werden immer gréfler, sind

Weltmeister im geringen Treib-
stoffverbrauch und umweltvertragli-
cher: die neuen Verkehrsflugzeuge.
Die meisten Jets, die heute und in Zu-
kunft Passagiere rund um den Erdball
beférdern, sind wesentlich leiser und
emissionsdrmer als ihre Vorgénger.
Bei den Fluggesellschaften ist heute
die Umweltauswirkung und Umwelt-
performance ein wesentliches Kriteri-
um beim Kauf eines neuen Flugzeug-
musters.

Das Durchschnittsalter der Ma-
schinen der ITATA-Luftverkehrsflotte
betrdgt im Durchschnitt etwa 13,5
Jahre.

Durch kontinuierliche Flotten-
modernisierung und den Einsatz be-
sonders emissionsarmer Flugzeuge
gelingt es hingegen groflen Flugge-
sellschaften (z.B. Lufthansa) Jahr fiir
Jahr, Verkehrswachstum und Umwelt-
auswirkungen weiter zu entkoppeln.
Uber die Hilfte des Wachstums der
vergangenen zwdlf Jahre konnte ohne
Belastungen der Umwelt erbracht wer-
den. So ist es heute ohne Anstrengung
moglich, die Transportleistung stetig
zu steigern, wihrend sich gleichzeitig
der absolute Treibstoffverbrauch un-
verhdltnismaBig erhoht.

Auch die Verringerung des spe-
zifischen Treibstoffverbrauchs setzte
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sich weiter fort. Um einen Passagier
100 Kilometer weit zu fliegen, benoti-
gen moderne Jets im Durchschnitt nur
noch 4,5 Liter Kerosin. Eine Verbes-
serung in nur zehn Jahren um fast ein
Drittel. Weitere Senkungen bis zu 40
Prozent stellen das Ziel der Zukunft
dar. Das treibstoffeffizienteste Flug-
zeug ist mit 3,3 Litern/100 PKT (Pas-
sagier Kilometer Transportleistung)
der neue Airbus A340-600.

Erste Verbrauchsdaten zeigen be-
reits, dass dieses innovative Modell
rund 23 Prozent sparsamer ist als sein
Vorgéngermodell, die Boeing 747-
200. Dank modernster Triebwerks-
technologie und einem aerodynamisch
weiterentwickelten Fliigel bringt der
neue Jet auch in punkto Flugldrm eine
deutliche Entlastung.
Luftverkehrsgesellschaften  bekom-
men heute nicht nur die steigenden
Treibstoffpreise immer deutlicher zu
spiiren, sondern auch die Larmge-
biihren, die sich an vielen Flughéfen
bereits am gemessenen Lérm orien-
tieren. Leisere Flugzeuge kénnen zu-
dem an vielen Flughéfen wesentlich
flexibler eingesetzt werden, das heif3t,
sie konnen frither starten bzw. spiter
am Tag landen. Investitionen in inno-
vative Umwelt- und Flugzeugtechnik
machen sich also bezahlt — operatio-
nell wie wirtschaftlich, was wiederum
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Airbus A380-800
maximales Startgewicht 560 t,

Boeing 747-400
Startgewicht 394 t,

Dargestellt sind Maximal pegelkonturen fiir je einen Abflug mit dem ausgewiese-
nen Startgewicht. Innerhalb der jeweiligen Fldchen wird ein Maximalschallpegel von 85
dB(A) erreicht oder iiberschritten. Zum Vergleich: Ein Maximalschallpegel von 85 dB(A)
wird etwa durch einen im Stadtverkehr im Abstand von fiinf Metern vorbeifahrenden
LKW erzeugt.
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dem Passagier zugute kommt.

Gerade deshalb zdhlt auch der
Airbus A330-300 zu den Spitzenmo-
dellen - auch in Bezug auf Umwelt-
vertriaglichkeit. Mit dem Trent 700
Triebwerk des Herstellers Rolls-Roy-
ce verfligt der A330-300 iiber den lei-
sesten Motor, der fiir diesen Flugzeug-
typ auf dem Markt angeboten wird.

Neue MaBstibe wird ab 2007
auch der Airbus A380-800 setzen. Das
grofite Passagierflugzeug der Welt
wird nach derzeitigem Entwicklungs-
stand auch fiir die Umwelt ein groBer
Fortschritt. Das Groffraumflugzeug
kann 40 Prozent mehr Passagiere be-
férdern als das heute grofite Flugzeug,
die Boeing 747-400. Die erheblich

groBere A380 wird je nach Einsatz-
gebiet bis zu elf Prozent weniger
Treibstoff verbrauchen. 3,3 Liter je
100 PKT erwarten die Experten. Da-
bei verursacht der neue Mega-Airbus
auch deutlich weniger Lérm. Und das,
obwohl sein Startgewicht mit 560
Tonnen rund 170 Tonnen héher ist als
das der Boeing 747—400.

Mit den neuen Flugzeugen bewe-
gen sich die Flugzeughersteller beim
Verbrauch je Passagier zunehmend
in Richtung der Drei-Liter-Marke,
wobei gleichzeitig eine Reduzierung
des Fluglidrms erreicht wird. So kann
die Entkopplung zwischen Transport-
leistung und Umweltbelastung weiter
fortgeschrieben werden.

Sichtkontrolle des Rolls-Royce-Trent-500-
Triebwerks an einem Airbus A340-600.

12.000

Quelle: Airbus, Boeing

Hintergrundfoto: Fraport AG, 2002

10.000

6.000

4000 1

om

-2.000 = % s
-2.000 om 2,000 -2.000 om 2,000

- startrollpunkt

Airbus A340-600

Startgewicht 368 t
Spez. Treibstoffverbrauch 3,3 1/100 PKT
Larmflache 3,5 km?2

Boeing 747-200

Startgewicht 378 t
Spez. Treibstoffverbrauch 4,3 1/100 PKT
Larmflache 14,56 km2

Insgesamt haben die Fluglarm-
emissionen der bestindig auf dem
neuesten Stand der Technik gehaltenen
Flugzeuge deutlich abgenommen.o

Wir liefern mehr
als nur Treibstoff!

Ein globales Unternehmen mit menr ais 1.500 standorten in

90 Landern und regionalen Verkaufsbiros auf der ganzen Welt.

Umfassende Angebote fir unsere Kunden aus der Flugzeugindustrie.
Schmierstoffe fur Flugzeugturbinen, einschl. BPTO 2380, dem am haufigsten

verwendeten Turbinendl fir den gewerblichen Flugbetrieb sowie BPTO 2197, dem am
meisten genutzten Turbinendl mit hochster thermischer Stabilitét.

Spezialprodukte in einem breit gefacherten Angebot fiir den Flugbetrieb,
wie Hydraulikéle, Stossdampferole, Korrosionsschutzéle und Fette.

Technischer Service und Management von Betankungsanlagen auf

international hochstem Standard.

Technische Planung und Bautiberwachung von Betankungsanlagen.
Weitere Informationen: Telefon +49 (0)40 6395 4543, www.airbp.de

-

19

VdL-Nachrichten 01/2005

®
0
=
=
l

Foto: DLH




Unfallforschung

Das Vergessen vergessen?!

.Der Mensch heilt Mensch, weil er vergisst!™

in zweisitziger Tiefdecker aus

Faserverbundwerkstoffen ~ und
mit Einziehfahrwerk wurde von ei-
nem Hobbypiloten in Eigenarbeit ge-
baut und erhielt vom LBA eine Ver-
kehrszulassung als Einzelstiick. In der
Luftfahrzeugrolle war der Erbauer als
Eigentimer und Halter eingetragen,
der seinen Amateurbau ausschlief3-
lich auch selbst flog. Als er an einem
Sonntagnachmittag mit einem Passa-
gier zu einem Rundflug vom Flugplatz
Heubach startete, hatte das Luftfahr-
zeug bereits eine Gesamtbetriebszeit
von iiber 200 Stunden erreicht. Das
Motorflugzeug war zuvor wie iiblich
vom Eigentiimer auf einem Trans-
portwagen zum Flugplatz gebracht
und dort von ihm eigenverantwortlich
zusammengebaut worden. Nach dem
Start 16sten sich die Tragflichen vom
Rumpf und das Flugzeug stiirzte aus
geringer Hohe auf die Piste. Durch
den anschlieBenden Brand gab es fiir
die beiden Insassen keine Uberlebens-
chancen. Zur Fixierung und Verbin-
dung der Fldchen waren zwei Bolzen
in entsprechende Beschlagbohrungen
im Holm zu stecken. Bei einer Unter-
suchung am Wrack vor Ort wurden
diese Bolzen in den Hiilsen vorgefun-
den, die zu deren Aufbewahrung im
demontierten Zustand des Flugzeugs
dienten. Der Flugunfall mit tédlichem
Ausgang ist durch den Piloten selbst
verursacht worden — er hatte verges-
sen, beide Bolzen zur Sicherung der
Tragflichen zu benutzen.

Fir einen Unfalluntersucher ist
das Vergessen von Arbeitsschritten
leider eine alltdgliche, immer wie-
derkehrende Ursache von Unfillen
und Stérungen im Flugbetrieb. Auch
dem Auslassen iiberlebenswichtiger
Uberpriifungspunkte sind anschei-
nend keine Grenzen gesetzt: Ein Se-
gelflugzeugfiihrer startete im Flug-
zeugschlepp und stiirzte aus geringer
Héhe ab. Er hatte zuvor sein Flugzeug
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selbst aufgeriistet und versdumt, bei- -

de Querruder mit den Steuerstangen
im Rumpf zu verbinden. Ein anderer
Pilot erlitt ebenfalls beim Start seines
Segelflugzeugs todliche Verletzungen,
weil er die Storklappen nicht in die
verriegelte Stellung gebracht hatte.
Luftfahrer vergessen z.B. den Deckel
des Kraftstofftanks zuzudrehen, Klap-
pen zu schliefen, Abdeckungen zu
entfernen oder den Tankwahlschalter
rechtzeitig umzustellen. Der absolute
Klassiker in dieser Unfallkategorie ist
jedoch das Landen eines voll funkti-
onsfihigen Flugzeugs mit eingefahre-
nem Fahrwerk. Weit verbreitet ist die
Auffassung, dass es nur zwei Klassen
von Piloten gibt: Diejenigen, die ein
»Gear-up-Landing® bereits erlebt ha-
ben und andere, denen es noch bevor-
steht.

,,Der Mensch heifit Mensch, weil
er vergisst! — so lautet ein Satz aus
einem Lied von Herbert Grénemeyer.
Sowohl Berufspiloten als auch Flug-
zeugfiihrer der allgemeinen Luftfahrt
miissen akzeptieren, dass der Vorgang
des Vergessens eine normale mensch-
liche Eigenschaft ist. Bei der Ent-
wicklung von Verhiitungsmethoden
mit dem Ziel, Fehler durch Auslassen
von Arbeitsschritten zu verhindern,
steht die Analyse von Storfaktoren
im Flugbetrieb an oberster Stelle.
Die optische Informationsaufnahme
kann der Mensch mit dem Schlie-
Ben der Augen unterbrechen. Im Ge-
gensatz dazu sind die Ohren stdndig
empfangsbereit. So sicherten sie dem
Urmenschen das Uberleben — Geriu-
sche wurden u.a. als Gefahrenquellen
wahrgenommen, um darauf mit Flucht
oder Kampf zu reagieren. Heutzutage
fithren auBergewohnliche akustische
Signale zur Ablenkung des Menschen
von seiner aktuellen Tétigkeit, z.B.
der laute Uberflug eines militérischen
Kampfflugzeuges wihrend des Auf-
riistens eines Segelflugzeugs. Die fiinf
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von Harald Meyer

menschlichen  Sinnesorgane leiten
ankommende Reize an das Gehirn als
Schaltzentrale weiter. Die Wahrneh-
mungen klingen jedoch nach wenigen
Sekunden wieder ab, wenn sie nicht
mit bereits vorhandenen im Gedédcht-
nis kreisenden Gedanken verkniipft
werden konnen. Der Speicher von
Erinnerungen besteht beim Menschen
aus drei Stufen: dem Ultrakurzzeit-,
dem Kurzzeit- und dem Langzeitge-
dédchtnis (UKZG, KZG und LZG).
Wir sind deshalb iiberlebensféhig,
weil die meisten Sinneswahrnehmun-
gen nur fiir kurze Zeit vorhanden sind,
bevor sie geloscht werden. Im UKZG
und KZG werden die Informationen
in Form von elektrischen Impulsen
jeweils nach Wichtigkeit gespeichert.
Wihrend im UKZG die Wahrneh-
mungen nur fiir 10 bis 20 Sekunden
existieren, verbleiben sie im KZG fiir
einen Zeitraum von rund 20 Minuten.
Die Einzelheiten eines Funkspruchs
sind schnell vergessen, die Erinnerung
an die Landebahnrichtung ist dagegen
auch nach dem Flug noch vorhanden.
Ankommende Sinneswahrnehmungen
werden im Gehirn mit Gefiihlen wie
Freude, Angst, Lust oder Schmerz
ausgestattet. Der Grad der Emotionen
hat einen grofien Einfluss auf das Er-
innern an ein bestimmtes ,,Ereignis®
auch nach einer lingeren Zeitspanne.
Allgemein gilt der Grundsatz: Je ex-
tremer die verkniipften Emotionen,
desto markanter die Speicherung im
LZG und die spitere Erinnerungs-
fahigkeit. Wihrend eines Flugtages
hatte ein erfahrener Fluglehrer und
langjahriger Display-Pilot sein Kunst-
flugprogramm mit einer Harvard T-6
aufgrund von mehreren Stérungen
abgebrochen und das Flugzeug mit ei-
ner Bilderbuchlandung auf die Gras-
piste gesetzt — allerdings ohne den
Fahrwerksbedienhebel in die Stellung
»Ausgefahren® gebracht zu haben. Der
Schaden war gering und der Oldtimer

war nach kurzer Zeit wieder im flug-
fdhigen Zustand. Allerdings war dem
Berufspiloten sein ,,Versagen“ vor
einer groflen Anzahl von Zuschauern
hochst peinlich und ladierte subjek-
tiv betrachtet seinen guten Ruf. Fort-
an assoziierte er jeden Landeanflug
mit seinem Missgeschick wihrend
des Flugtages und war fiir die prézi-
se Durchfiihrung der ,Pre-Landing-
Checks* extrem sensibilisiert.

Nach Erkenntnissen des US-Pro-
fessors Abraham Harold Maslow wird
die Handlungsweise des Menschen
mafigeblich durch seine Bediirfnisse
beeinflusst. Er entwickelte eine Mo-
tivationstheorie, die insgesamt fiinf
Einzelbediirfnisse in eine Rangord-
nung bringt. Die nach ihm benannte
Pyramide stellt die physiologischen
Grundbediirfnisse, wie Essen, Trinken
oder Schlaf, als Basisstufe dar. Gemaf
seiner Theorie miissen diese zundchst
befriedigt sein, um hoherwertige Be-
diirfnisse, wie z.B. nach Sicherheit
oder Anerkennung, befriedigen zu
kénnen. Bei einem militdrischen Aus-
bildungsflug nach Norditalien bekam
ich Zahnschmerzen, die an Heftig-
keit zunahmen, je hoher wir flogen.
Sie blockierten mein Gehirn — es war
ausschlieBlich auf den Wunsch nach
Schmerzfreiheit ausgerichtet — eine
normale Cockpitarbeit war dadurch
unmdglich. Das Flugvorhaben muss-
te aufgegeben werden und nach Er-
klarung einer Luftnotlage landete ich
wieder auf dem Startflugplatz. Hast
und Eile sind Feinde der Fliegerei und
kénnen ebenfalls zum Auslassen von
kritischen Handlungen fithren. Der
Pilot einer FW 44 Stieglitz setzte sich
wegen eines herannahenden Gewitters
selbst unter Zeitdruck, startete seinen
Doppeldecker und musste wegen
Motorausfall eine AuBlenlandung mit
Totalschaden durchfiihren — er hatte
vergessen, den Brandhahn zu 6ffnen.
Das vom Hersteller vorgesehene Si-
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cherheitsnetz ,,Motoriiberpriifung vor
dem Start” wurde von ihm wegen der
Eile ebenfalls nicht durchgefiihrt — der
Motor wire bereits am Boden ohne
weitere Schidden durch Verbrennen
des Kraftstoffs im zwischengeschalte-
ten Sammeltank ausgegangen.

Zur Fehlervermeidung im Flugbe-
trieb haben Untersuchungsspezialisten
nach griindlicher Analyse von Unfil-
len und Stérungen unterschiedliche
Verhtitungsmethoden vorgeschlagen.
Die Checklist-Methode entwickelte
sich in der Luftfahrt zur erfolgreichs-
ten ProphylaxemafBnahme und garan-
tiert bei konsequenter Anwendung
einen reibungslosen Arbeitsablauf
im Cockpit. Gerade nach ldngeren
Flugpausen ist der Pilot dankbar fiir
diese Betriebsanleitung zum Fiihren
von Luftfahrzeugen. Fiir die Besat-
zung schafft der Auszug aus dem
Flughandbuch insbesondere bei Ab-
lenkung oder nach Unterbrechungen
die Sicherheit, dass alle notwendigen
Schritte komplett und in der richtigen
Reihenfolge abgearbeitet werden. Die
Redundanz-Methode ist den techni-
schen Anlagen von Flugzeugen ent-
nommen, die zum Teil mehrfach aus-
gelegt Systemausfiille kompensieren
sollen. Bei Fluggesellschaften hat der
Gesetzgeber dieses Prinzip auf den
Menschen tibertragen und das Crew-
fliegen vorgeschrieben. Das hierbei
angewandte 4-Augen-Prinzip erhoht
die Wahrnehmungsméglichkeiten der
Besatzung und minimiert somit ein
Vergessen von Uberpriifungspunkten.
Uberdies kann bei gesundheitlichen
Schidden, wie z.B. ein Herzinfarkt des
steuerfiihrenden Piloten, die andere
Person durch Ubernahme der Steuer-

fithrung tiberlebenswichtig sein. Auch
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Kurz nach dem Abheben I8sten sich die Tragfldchen vol

men zu erreichen. Diese Kunstworter
bestehen aus den Anfangsbuchstaben
einzelner Begriffe in einer bestimmten
Reihenfolge wie z.B. ICAO = Inter-
national Civil Aviation Organisation
(Internationale Zivile Luftfahrtorgani-
sation). Die Nutzung der Kurzworter
im Flugbetrieb erhoht die Flugsicher-
heit: Wahrend der Handlungsdurch-
fiihrung mit Hilfe von ,,Eselsbriicken*
ist die Konzentration dabei nicht auf
eine Klarliste gerichtet — die freie
Kapazitit kann somit fiir andere Auf-
gaben genutzt werden, beispielswei-
se Beobachtung des Luftraums zur
Vermeidung von ZusammensttBen.
Meist sind die Begriffe der englischen
Sprache entnommen, wie folgende
Beispiele belegen:

+ LOI fiir die Bedienung der Lande-
klappen und des Fahrwerks: Limita-
tion, Operation, Indication

» TIM fiir die Bedienung von Naviga-
tionsgeriten (z.B. VOR, ADF): Tune-
in, Identify, Monitor

» UNOS steht fiir den Kompassdreh-
fehler auf der Nordhalbkugel der
Erde: Undershoot North, Overshoot
South

* ANDS steht fiir den Beschleuni-
gungsfehler des Magnetkompasses
auf der Nordhalbkugel: Acceleration
North, Deceleration South

« HASELL ist ein Kurzwort fiir Uber-
priffungen vor Strémungsabrissiibun-
gen, Trudeln oder Vorfiihrung von
Kunstflugfiguren: Height, Airframe,
Security, Engine, Location, Look-
out

* GUMPF ist eine Eselsbriicke fiir
T-6-Piloten im Anflug auf die Lande-
bahn: Gas, Undercarriage, Mixture,
Propeller, Flaps

* FKK ist eine Gedéchtnisstiitze in

s

m Rumpf, weil der Pilot verges-

sen hatte, die Bolzen zur Fixierung in die vorgesehenen Osen zu stecken.

beim Teamfliegen erhoht die Redun-
danz-Methode die Sicherheit, indem
iiber Funk den Fliegerkameraden in
anderen Luftfahrzeugen Gedichtnis-
hilfen gegeben werden kénnen. Die
Nimm-dir-Zeit-Methode ist nicht nur
als Gegenpol zum Zeitdruck zu ver-
stehen, sondern kann durch Gelassen-
heit die Wirkung von Stressoren im
Flugbetrieb reduzieren. Sicherheit in
der vollstindigen Durchfithrung und
vorgeschriebenen Reihenfolge von
Uberpriifungspunkten sind insbeson-
dere durch Nutzung von sog. Akrony-

deutscher Sprache fiir Segelflieger
nach Uberfliegen der Position: Fahr-
werk-Klappen Kontrolle

Ebenso erleichtern Aufkleber am
Instrumentenbrett das Memorieren
von Checkpunkten. Beispielsweise
stellt das Biiro fiir Flugsicherheit des
DAeC fiir Segelflieger allgemein giil-
tige Kontrolllisten vor dem Start und
der Landung zur Verfiigung. Diese
sind des optimalen Kontrastes wegen
mit schwarzer Schrift auf gelbem
Untergrund ausgefiihrt. Die Wahrneh-
mung von Menschen ist grundsitzlich

unterschiedlich, wenn z.B. einzel-
ne Personen aus der Gruppe ein und
dasselbe Flugzeug betrachten. Ein
Grund hierbei liegt in der selektiven
Wahrnehmung des Menschen (,,Der
Mensch sieht nur das, was er sehen
willl“) und in der unterschiedlichen
Aufimerksamkeitsverteilung. Eine
Staurohrabdeckung mit knallroter
Fahne und weifler Aufschrift ,,Remove
before Flight ist ein weit verbreitetes
Mittel, die Schutzvorkehrung vor dem
Flug zu entfernen. Die barometrischen
Instrumente werden es Ihnen mit kor-
rekten Werten danken. Die Musketier-
Methode hat mir einmal geholfen,
einen kapitalen Motorschaden zu
verhindern. Nach dem Anlassen des
Triebwerks in einem Tiefdecker sah
ich einen Mann vor dem Flugzeug,
der wild gestikulierte und mir mit
gekreuzten Armen zu verstehen gab,
den Motor wieder abzustellen. Er be-
merkte die Schleppstange im Bugrad,
die ich vergessen hatte zu entfernen.
Diese Methode ist nach den Muske-
tieren benannt, die einzeln gefochten
haben, aber immer den anderen im
Augenwinkel beobachtet haben. Ge-
riet einer von ihnen in Schwierigkei-

Mit dem Akronym ,,GUMPF* die Landekonfiguration einer T-6 herstellen

Unfallforschung

ten, war prompter Beistand durch die
Kameraden zur Stelle.

Bei gleicher Ursache kann es zu
unterschiedlicher Wirkung kommen!
Wihrend eine Bauchlandung auf einer
Graspiste mit meinem Segelflugzeug
vom Typ Cirrus ohne Schaden am
Flugzeug blieb, hatte die Besatzung
eines kleinen Verkehrsflugzeugs we-
niger Gliick — die Beech 1900D wurde
bei der Landung auf dem Flughafen
Frankfurt/Main mit eingefahrenem
Fahrwerk schwer beschidigt. Bei der
Befragung sagten beide Flugzeugfiih-
rer aus, dass sie vergafen, das Fahr-
werk auszufahren. Sie hatten zuvor
das dazugehorige akustische Warn-
signal abgeschaltet. Nahezu ,,idio-
tensicher* hat der Hersteller kleiner
Cessnatypen die Steuerhornblockie-
rung konstruiert. Der entsprechende
Metallstift ist mit einer rotlackierten
Platte verbunden, die vor dem Verlas-
sen des Cockpits vor das Ziindschloss
geschoben wird. Ein Anlassen des
Motors ist somit ohne Aufhebung der
Blockierung von Quer- und Héhenru-
der nicht méglich und ein Vergessen
somit (nahezu?) undenkbar!c

/

N

KONTROLLE VOR DER LANDUNG

1. Anschnallgurte nachgezogen

2. Kontrolle der Flughéhe und
Windrichtung/-starke

3. Anflug und Landebahn frei

4. Fahrwerk — Wélbklappen

5. Landegeschwindigkeit einhalten

4

DAeC-Biro Flugsicherheit

Aufkleber des Biiros fiir Flugsicherheit des DAeC in Braunschweig. Die Aufkle-
ber sind im Segelflug weit verbreitet und kleben vorn am Instrumentenbrett
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Kurz nach dem Verlassen der Gatal

meiner.traurigsten Etlebnisse."

Noflandung im Pazifik

Alles begann mit einer grandiosen Idee

lles begann mit einer grandiosen

Idee im Jahr 1992. Eine Gruppe
flugbegeisterter Neuseelédnder wollte
unbedingt eines der letzten noch flug-
fahigen Catalina Flugboote erstehen,
als nostalgische Erinnerung sozusa-
gen.

56 Catalinas waren zwischen
1943 und 1953 im Besitz der neusee-
landischen Luftwaffe RNZAF (Royal
New Zealand Air Force) gewesen. Die
Catalina PBY-5A war urspriinglich als
reines Flugboot gebaut worden, erst
spéter erhielt sie zusitzlich ein ein-
ziehbares Fahrwerk und konnte somit
auf dem Wasser und auf dem Land
landen.

Gesagt, noch nicht getan, aber
dann ging doch alles ganz schnell,
denn zufillig stand in den USA, in
Mena/Arkansas, eine Maschine zum
Verkauf, die unseren Preisvorstellun-
gen entsprach, und sie schien tech-
nisch in Ordnung zu sein. Zur Uber-
gabe an uns wurde die Catalina nach
Denton/Texas geflogen.

Erwartungsvoll startete unsere
Gruppe, die aus fiinf Mannern und ei-
ner Frau bestand, im Dezember 1993
von Auckland gen Denton/Texas. Peta
Carey vom Neuseeldndischen Fernse-
hen wollte den Uberfiihrungsflug mit
der Kamera dokumentieren und spater
im Rahmen der Sendung ,,60 Minutes*

22

ausstrahlen. Tom Neave war wihrend
des Zweiten Weltkriegs Catalinas fiir
die Royal Air Force (RAF) in Nord-
afrika geflogen und besaB noch eine
giiltige Lizenz mit Lehrberechtigung.
Unser Ingenieur, Tony Butcher, galt
als Fachmann fiir Pratt & Whitney
R-1830 Motoren (1.200 PS, Standard-
Motor der DC-3). Ich kiimmerte mich
um das GPS, den Kurzwellensender
(HF-Radio) und die Navigation. Vom
Eigentiimer bekamen wir die Zusiche-
rung, dass sein Pilot, Kirk Broeder,
ein TWA-Kapitin mit Catalina-Li-
zenz, die Maschine nach Neuseeland
iiberfiihren wird.

Der Eigentiimer der Catalina
schien keinen Abschiedsschmerz
angesichts von so viel Nostalgie zu
verspiiren. Er tauchte kurz am Flug-
hafen in Denton/Texas auf, strich die
Kaufsumme ein und ward nie wieder
gesehen.

Das Flugboot musste zundchst
nach Santa Monica/Kalifornien iiber-
fiihrt und dort iiberholt werden. Die
amerikanischen Mechaniker arbei-
teten nach ihrem eigenen Schema
— schafften aber den angegebenen
Zeitplan.

Danach fand ein Uberpriifungs-
flug statt, der weitgehend problemlos
verlief, kleinere technische Schwie-
rigkeiten waren schnell beseitigt.
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von Ross Ewing (libersetzt und iliberarbeitet von Siegfried Niedek)

Dann, am 12. Januar 1994, begann der
lange Uberfithrungsflug nach Neusee-
land: Mit neuem GPS und HF-Funk-
gerit flogen wir um 16.00 Uhr (lokal)
von Los Angeles International nach
Hilo/Hawaii ab. Nach 17 Stunden und
20 Minuten und einer Flugstrecke von
ca. 2000 Meilen landeten wir in Hilo.
Das Flugboot und die Motoren hatten
sich prichtig verhalten. Am néchsten
Tag sollte um 16.00 Uhr (lokal) der
Weiterflug nach Papeete/Tahiti erfol-
gen. Flugstrecke ca. 2000 nautische
Meilen, geplante Ausweichflughéfen:
Christmas Island (auf halber Strecke)
sowie zwei kleine Inseln vor Tahiti.
Flughohe anfangs 1000 FuB}, spi-
ter 8000 FuB, Geschwindigkeit 100
Knoten. Das Wetter sah auch gut aus:
zuerst schwache Seitenwinde, spéter
leichter Riickenwind, keine Gewitter.
Voll getankt, mit zusitzlichem Ben-
zin-Tank in der Kabine (sechs 44-
Gallonen-Behilter), starteten wir um
16.40 Uhr (lokal) in Hilo.

Im Cockpit wechselten sich nach
vier Stunden die beiden Piloten ab.
Zehn Stunden waren wir schon in
der Luft, Position ca. 5 Grad Nord,
als Honolulu Radio iiber HF anbot,
unseren Flug in einer Flughthe von
mindestens 5000 Fuf} zu iiberwachen
(,... if we wished to continue with
air traffic clearances®). Nach kurzer

Diskussion entschieden wir uns, das
Angebot anzunehmen und auf 5000
Fufl zu gehen. Wihrend des Steig-
fluges und nach dem Level-off in
5000 Fuf} suchten Kirk und ich nach
dem ,,Kreuz des Siidens®; ich meinte
es gerade gesehen zu haben, als sich
plotzlich der linke Motor mit einer
Fehlziindung meldete. Gleichzeitig
erhellte eine riesige orangefarbene
Auspuff-Flamme das Innere der Ka-
bine. Kirk nahm sofort die Leistung
des linken Motors zuriick und stei-
gerte sie anschlieend ganz langsam.
Sofort setzten weitere Fehlziindungen
ein. Nur mit stark reduzierter Leistung
lief der linke Motor einigermafien
ruhig. Der rechte Motor musste jetzt
mit ,Maximum continuous power"
(maximaler Dauerleistung) arbeiten.
Dennoch sank die Catalina mit 100
Fuf} pro Minute, also noch 50 Minuten
verbleibende Flugzeit. Die Geschwin-
digkeit betrug nur noch 85 Knoten,
dicht an der Minimum Control Speed.
Drauflen war es stockdunkel, eine
Nachtlandung auf dem Pazifik schien
unausweichlich. Christmas Island lag
300 nm westlich, wir dnderten den
Kurs und steuerten die Insel an. Uber
HF kontaktierte ich Honolulu Radio
und gab eine PAN-Meldung ab. Kirk
entschied Minuten spéter, ein ,,May-
day“ abzusetzen: ,Mayday, Mayday,

flangsame SHiken‘der Catalina war eine
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Mayday. Honolulu, this is November
Five Four Zero Juliet, we are losing
power and descending, we are about
to ditch in the ocean. We have 15 mi-
nutes. Our position is ...“ Die Position
las ich direkt vom GPS ab.

Spéter erfuhren wir, dass der Not-
ruf im gesamten Pazifik-Raum zu ver-
nehmen war, bis hin zu den Solomon-
Islands. Gleichzeitig hérten zwei Air
New Zealand 747, auf dem Weg in die
USA und nahe unserer Position, den
dramatischen Funksprechverkehr mit.

Ruhig und professionell kam die
weibliche Stimme von Honolulu Ra-
dio durch den Ather und bestitigte
den Notruf. Mehrmals musste ich ihr
erkldren, dass wir ein Flugboot sind.

Die Besatzung legte jetzt die
Schwimmwesten an. Kirk versuchte
die Maschine unter Kontrolle zu hal-
ten. Ich unterrichtete Honolulu iiber
den Fortgang. Honolulu rief zuriick
und informierte uns, dass eine US
Coast Guard C-130 Hercules bereits
in der Luft sei und in wenigen Stun-
den bei uns eintreffen wiirde. AuBer-
dem sei ca. 13 Stunden entfernt ein
Frachtschiff, die ,,Direct Kookabur-
ra“, mit Kurs auf unsere wahrschein-
liche Landeposition.

Das waren, trotz unserer prekéren
Situation, einigermaflen gute Nach-
richten. Ich tibermittelte mehrmals
unsere GPS Position an Honolulu, um
ganz sicher zu gehen.

Kirk versuchte, den Propeller
des linken Motors in Segelstellung
zu bringen, was aber misslang. Der
Propeller erzeugte zusitzlichen Wi-
derstand. Jetzt hatten wir ein richti-
ges Problem: Bis zur Christmas Insel
waren es noch 220 Meilen, Treibstoff
konnten wir nicht ablassen, da die Ca-
talina kein Schnellablass-System hat.
Den Treibstoff aus dem Zusatztank
in der Kabine hatten wir kurz vorher
in die Tragflaichentanks umgepumpt.
Eine Notlandung auf dem Pazifik war
wohl tatsdchlich unausweichlich. Ich

unterrichtete Honolulu entsprechend,
und die ruhige weibliche Stimme ant-
wortete: ,,Roger, the ship is now due
in 12 hours.*

Es war jetzt 04.45 Uhr und pech-
schwarz drauflen. Wir schalteten die
Landelichter ein, doch der Blendef-
fekt, vermutlich durch leichten Seene-
bel, war so stark, dass wir sie wieder
ausschalteten. Es ddmmerte mir, dass
wir auch keine genaue Hohenangabe
haben, denn den aktuellen Luftdruck
gab es ja nicht. Wir wussten auch
nicht, wie hoch der Wellengang in
diesem Teil des Pazifiks ist.

Alle an Bord hatten sich im Sitz
festgeschnallt. Der Hohenmesser
zeigte 300 FuBl. Mein Mund begann
auszutrocknen. Ist das wirklich wahr,
was um mich herum geschah? Noch
dréhnte der mit Volllast laufende Mo-
tor in meinen Ohren — ,,Das war‘s*,
sagte ich mir in diesem Moment.

Mit einem Motor unter ,,Full
Power” und einem zweiten in Leer-
lauf-Stellung und dem Propeller als
zusitzlichem Widerstand drohte das
Flugboot nach links in eine Steilspira-
le abzukippen. Kirk kidmpfte mit der
bockenden Maschine. Er hatte noch
nie eine néchtliche Wasserlandung mit
der Catalina durchgefiihrt. Ich wollte
nicht an die Folgen einer harten Was-
serlandung denken. Falls das Flugboot
mit dem Bug auftrifft, wiirde Wasser
durch den Schacht des Bugfahrwerks
in das Flugzeug eindringen und das
Flugboot in Sekunden sinken. Ein
tiberharter Aufprall wiirde die Trag-
fliche nach vorne reiflen, direkt in die
Kabine, in der wir alle saf3en.

Mit einem lauten, metallenen Ge-
rdusch schlug die Maschine auf einem
Wellenkamm auf. Fiir einen Moment
herrschte Ruhe, dann traf die Ma-
schine auf den nichsten Kamm, bis
sie endlich ruhig auf dem Wasser lag.
Kirk hatte eine Meisterleistung gelie-
fert: Das Flugboot im waagerechten
Zustand, eine Hand am schweren

Vor dem Abflug von Hilo/Hawaii. Peta Carey filmt die Betankung, Kirk Broeder (links)
macht die Vorflugkontrolle, Tom Neave beobachtet die Betankung.

Steuerhorn, die andere Hand am Gas-
hebel (an der Kabinendecke), ohne
Sicht auf den Pazifik gelandet.

Wir konnten es kaum fassen: Wir
lebten und das Flugboot schwamm in
einem Stiick. Ich rief Honolulu iiber
Kurzwelle: ,,We are on the water and
we are okay“. Dann folgte die GPS-
Position: 3 Grad, 11 Minuten, 43 Se-
kunden Nord; 154 Grad, 45 Minuten,
01 Sekunde West.

Eine erste Inspektion des Flug-
boots zeigte gréferen Schaden an
der Zelle. Wasser drang durch Risse
und Nietlocher ein. Die bordeigenen
Pumpen gaben nach kurzer Zeit ih-
ren Geist auf. Beim Aufprall auf dem
Wasser war alte Farbe abgeplatzt und
die Farbteilchen verstopften jetzt die
Pumpen.

Langsam wurde es Tag. Aus dem
linken Motor tropfte Ol. Nach einge-
hender Inspektion stellte sich heraus,
dass ein Riss an einem Zylinder zu
dem folgenschweren Motorausfall ge-
fiihrt hatte.

Die Kurzwellenverbindung mit
Honolulu klappte ohne Probleme, die
C-130 Hercules sollte in ungefihr 5
Stunden tiber uns sein.

Das Wasser in der Catalina stieg

weiter an. Schweren Herzens verlie-
fen wir das Flugboot, warfen zuerst
unsere personlichen Sachen in die
Rettungsinsel und stiegen dann durch
den vorderen Ausstieg auf die Ret-
tungsinsel, ohne nass zu werden. Mit
Hilfe von zwei Decken als Hilfssegel
konnten wir die Rettungsinsel schnell
aus dem Bereich des sinkenden Flug-
bootes bringen. Das ELT wurde ein-
geschaltet und die Stimmung besserte
sich endlich.

Stunden spéter horten und sahen
wir die C-130 Hercules, liebevoll
»Mother Goose* genannt. Sie tber-
flog uns, und dank eines mobilen
Funksprechgerites konnten wir mit
dem Kapitén sprechen. Er bat uns, das
ELT auszuschalten. Die Hercules warf
drei zusitzliche Rettungsinseln ab, ein
weiteres Radio und zusétzliches Was-
ser. Der Kapitén informierte uns, dass
er zum Auftanken zur Christmas-Insel
fliegt, gegen 16.20 Uhr wieder zurtick-
kommt und dann das Frachtschiff zu
uns leitet. Gegen 17.30 Uhr, kurz vor
Sonnenuntergang, sollte das Schiff
bei uns sein. Piinktlich néherte es sich.
Die Besatzung warf eine Strickleiter
herunter und einzeln kletterten wir an
Bord. Sieben Tage spiter landeten wir
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in Kalifornien (San Francisco) und
flogen von dort nach Auckland.

Keine Catalina mehr, aber zwei
gliickliche Umsténde, die wesentlich
zu unserer Rettung beigetragen ha-
ben:

1) Unsere Notlandeposition und der
Zeitpunkt unserer Notlandung lag ge-
nau auf der Route eines Frachtschif-
fes, das nur einmal wochentlich genau
zu dieser Zeit an diesem Ort vorbei-
kommt — also grofies Gliick!!

2) Die Kurzwellenverbindung in
diesem Teil des Pazifiks ist norma-
lerweise schlecht. Nur vor Sonnen-
aufgang und wenige Stunden danach
hat man eine gute Verbindung. Unsere
Notlandung erfolgte gerade zu die-
sem Zeitpunkt!!

Unsere Rettung zelebrieren wir
nun jedes Jahr als unseren gemein-
samen ,,neuen Geburtstag mit einer
anderen Catalina, die wir kurze Zeit
spiter in Afrika kauften und ohne Pro-
bleme nach Neuseeland iiberfiihrten.
Nach der Riickkehr nach Neuseeland
sandten mir gute Freunde eine Karte
mit der Aufschrift ,,Wage den Sprung
— lerne schwimmen®. Sie wussten,
dass ich nicht schwimmen kann.

Der neuseeldndische Geschifts-
mann und begeisterte Flieger (und
Restaurierer alter Kriegsflugzeuge)
Sir Tim Wallis befand sich an Bord
einer der Air New Zealand 747, die
wihrend der Notlandung in der Néhe

der Christmas Insel flogen. Er schrieb
wenige Tage spéter einen kurzen Brief
an mich:

Dear Ross,

My heart went to my mouth on Satur-
day 15th as we approached overhead
Christmas Island at 35 000 feet. The
skipper of NZ2 had called me to the
flight deck to listen to the drama with
the Catalina. You were safely bobbing
on the sea and frantically bailing
when I arrived on deck: Coastguard
with liferaft on way from Honolulu
and the freighter diverting. I knew
then you were all safe. What a blow
Jor you. An immense amount of work
goes into this getting it all together
and then the luck turns ...

Kind regards and good luck

Tim.O

Uber den Autor:

Ross Ewing (Dr.) lemte fliegen bei der
RNZAF. Er flog Havards, Devons, Vam-
pires und die Skyhawk A-4. Wéhrend
des Vietnamkrieges diente er sechs
Monate als ,Pilot” fir den Arfillerie-Ein-
satz. Nach dem Ausscheiden aus der
neuseeldndischen Luftwaffe studierte
er Medizin und spezialisierte sich auf
das Fachgebiet Flug-Medizin. Er grlin-
dete spdter das neuseeldndische
Flugsicherheitssystem ICARUS, schrieb
verschiedene Luftfahrt-Blcher, ist Pra-
sident des Catalina-Clubs in Neusee-
land und auBerdem Chefredakteur
des ,AOPA-Letters New Zealand".

Foto: R. Ewing

Die sieben Uberlebenden an Bord der ,,Direct Kookaburra®. In der hinteren Reihe (von
links): John Strutman, Tony Butcher, Tom Neave, Dean Soest. Vorn (von links): der
Autor sowie Peta Carey, Kirk Broeder.
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e-mail: muc@acc-online.de
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Bestand an zugelassenen

’l” Luftfahrzeugen in Deutschland
' Bestand Bestan : ;

suiiiEbizengs 31.12.04 31.12.03

| Flugzeuge
| 14,0t bis 20,0 t

| mehrmotorige Flugzeuge
| 2,0tbis5,7t

mehrmotorige Flugzeuge
S unter2,0t

2.584 2.533

Drehflagler

f :
E Ballone o
1

1.351 1.362 -1

Luftfahrt-
Bundesamt

Unfalle mit zivilen
Luftfah rZeugen bp-Registrierung

) 2004 2003 +-
Unfille  Unfalle Unflle ‘
Tote Tote

] Tote

| Flugzeuge
2,0this 57t

Bundesstelle fiir

Verkehrsentwicklung
(Deutschland)

DFS Deutsche Flugsicherung

Near DFS
Misses Beschaftigte

% zu
Vorjahr

Fluge
in Tsd.

Deutsche

AviationSafetyNetwork

Airliner-Unfalle 2004

Hersteller 2004 2003
VAérospilale /BAC 0 0
Airbus 0 0
Antonov 2 3
ATR 0 0
BAC 0 0
Beechcraft 2 2
Boeing 2 3
BAe / Avro 2 1
Canadair 2 1
CASA 0 0
Consolidated 0 0
Convair 2 1
Curtiss 0 0
DeHavilland (CA) 2 1
Dornier 0 0
MDD-Douglas 2 1
Embraer 2 0
Fairchild 0 1
Fokker 1 1
GAF 0 0
Grumman 0 1
Hawker Siddeley 1 0
llyushin 2 1
Let 2 3
Lisunov 1 0
Lockheed 0 1
PZL Mielec 0 0
Saab 0 0
Shorts 0 1
Sud Aviation 0 0
Swearingen 0 2
Transall 0 0
Tupolev 0 1
Yakovlev 1 0
Total 26 25
Flugabsicht 2004 2003
Ambulanz 0 0
Ferry-Flug 1 5
Léscheinsatz 1 2
Fracht 7 9
Charter 5 4
Fallschirmsprung 1 0
Vermessung 1 0
Linienflug 8 12
Ausbildung 0 0
Sonstige 1 5
Total 26 25
Flugsituation 2004 2003
Boden 0 0
Start 3 2
Steigflug 7 4
Reiseflug 1% 10
Anflug 8 18
Landung 0 2
Sonstige 0 1
Total 26 25
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2002

37

2002

37

2002

1

2001

34

2001

34

2001

Land

Algerien
Angola
Argentina
Azerbaijan
Benin

Brazil

Canada

Central Afrika
China
Colombia
Comoros
Congo

Dijibouti

East Timor
Egypt

Estonia

France

Gabon
Germany
Guatemala
Guyana

Haiti

Indonesia

Iran

Italy

Kenya

Liberia
Luxembourg
Mexico
Morocco

Nepal

New Zealand
Nigeria

Papua N. Guinea
Peru
Philippines
Russia
Spain
South Afrika
South Korea
Sudan
Surinam
Switzerland
Taiwan
Thailand
Tunesia
Turkey

UK.

UAE

USA
Uzbekistan
Venezuela
Atlantic Ocean
Pacific Ocean

Total

2004

26

2003

1

25

2002

37

25

2001

34




Statistik ~Airliner-Unfalle

. P
! and g na axe ote
i
Miami Convair Maule Lake Opa Locka . 2 2 Nach dem Start Triebwerksausfall
D 42.05 Air Lease 340-70 W18 USA Nassau 2RI 0 0 - Notwasserung im See
Contract Convair McAllen AP McAllen 3 0 Bei Landung in Zaun gerollt - zuvor
Caale s Air 580F Ll USA McAllen ~ SSWer g 0 Hydraulikausfal
DHL Boeing Atlanta AP Miami 3 0 Bei Landung mit rechtem Fligel die
08120 Airways 727-2MT7F N-750DH USA Atlanta SEORET 0 0 Landebahn gestreift
Embraer Uberaba AP Sao Paulo . 2 0 .
11.12.04 NHR-TA 110 PT-WAK Brsllien Ubsraba zerstort 0 2 Im Landeanflug ins Haus geflogen
LANE- Boeing 1 Balmaceda Puerto Montt 2 0 Bei Landung in Rutschen geraten
179208 Express 737-230 ac-che Chile Balmaceda sehwer 0 0 und Fahrwerk gebrochen
; Airline llyushin Dushanbe Baku 8 0 Hauptfahrwerk bei Landung
l S0.12.04 Transport IL-76TD ER-IBM Tajikistan Kabul Shtiwer 0 0 weggebrochen

Islamabad AP London LHR 16 0 Bei Landung nach rechts gekippt

03'01'?5 Paillﬁtan 733?;”37" AETBFY o Iiaklstan B Karachi - schwer 430 , 7wSVritzrrrgtrv-‘:l'ilrgbwerk erlitt Boden??tgﬁrung
MOL05  Nines oz PTOM S ndonssien Baﬁfﬁieh ot 5 Si'si?eﬁf‘?Z‘i%?ﬂﬁﬂi:!?fgi‘é%‘i&ii
02;0105 S%&V\V/Iﬁrl'cermu AELO?SV B :;;JTC;H , BJ;:;;EEE}QS)?[%;? V zersto rt SJ 7 g gl:sctr:“i(tam Stért in Waldgebiet 7
A T T e -
13.01.05  AirNow ﬁ'(\]"; N-49BA KeﬁnseAAP Ciirc‘gfge zerstort (1) ? Sﬁljgz‘;gﬁ:gt:r’]etter auf Landebahn
nowos menr S wewe CSNSUS O awe 3] st
oics e S GO S wwe (0§ Elmimeiome

movs M TS uion TSN S o fs:sss;;f;sz?;az*;”gzf;izndef
o [ L wen S0 B e D0 Simimemmies sl
03.02.05 Eag;gf“ I“ng}ig ST-EWB Kgiré‘;‘;m S,L‘;‘;j;h zerstort (7) g Eﬁg:‘to":]‘;;fjggzgz:g 15 km von
03.0205  Kam Air %Oﬁgfz EX-037 Afgﬁzgi“s'tan E:gitl zerstort 986 18 . S:;E‘r’:t”ee”eibe” in Bergregion
22.02.05 Mission T\Ali)i;'%t?er k.A. Pag\é(;bﬁg%tin' Tsi?::.l?]" zerstort 130 103 Bei Landeanflug in Berg geflogen

i AP = Airpor
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Sie mdchten weiterhin

VdL-Nachrichten

lesen? Dann bestellen
Sie doch einfach jetzt!

N‘achAi'chten

lhr
Dankeschon-

Prasent

lhre Vorteile

Ja, ich will die VdL-Nachrichten lesen!
» Spezielle Fachthemen

e Exklusive R eportage n Bitte senden Sie .mir/uns die VdL-Nachrichten ab der nfichsten .Ausgabe. Zum .Preis von 12,00 € zzg_l. 3,68 € Ver-
. . sandkosten fiir ein Jahr (4 Ausgaben). Das Abonnement verléngert sich um ein weiteres Jahr, wenn es nicht sechs Wo-
* Insider-Informationen chen vor Ablauf der Bezugszeit gekiindigt wird.

e \Wissenswertes

Schneller geht's i Bankleitzeh! Kontonummer

Strafie, Hausnummer / Postfach Geldinstitut

Rechnungszahler Bankeinzug

* per Telefon
(0511) 708974

Postleitzahl / Ort Datum 1. Unterschrift

Vertraven auf Gegenseitigkeit: Diesen Aufirag kann ich innerhalb von 10 Tagen beim Verlag Dirk Vogel
GmbH & Co. Media-Consulting KG - Postfach 42 64 - 30042 Hannover wieder schriftlich kiindigen.

* per Telefax
(0511) 708943

Telefon Geburtsdatum

Datum 2. Unterschrift
Ieh/wir bestelle(n)

Postfach 42 64 - 30042 Hannover

* per ExMail Zu,sﬁtzlicll} hdieA Sonser-CP RPN i Ausschneiden und absenden:
\ mit simtlichen Ausgaben seit Dirk Vogel GmbH & Co. Media-Consulting KG
Info@viogel-hannover.de 5001 im PDF-Format zum g 9

Preis von 52,80€.




www.track-werbung.de
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Avidtibn Lubricants

THE PASSION
OF FLYING

INTERNATIONALE FACHMESSE
FUR ALLGEMEINE LUFTFAHRT

21.-24.APRIL 2005

www.aero-friedrichshafen.com
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