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Flugzeuge sind heute ein nahezu so alltigliches Verkehrsmittel wie die Bahn.
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aus der Praxis schafft er es, auch dem technisch nicht versierten Leser die kom-
plexe Welt des Fliegens nahezubringen — vom Betreten des Flughafens bis zum
Aufsetzen der Maschine auf der Landebahn.

Der perfekte Flugbegleiter vom Start bis zur Landung — erfolgreich bewihrt
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Vorwort

Eine Gabel knickt selbst dann nicht ein, wenn das aufzuspie-
B8ende Fleischstiick sehr viel grofer ist als der Mund, in dem
es verschwinden soll. Wire ein Flugzeug dhnlich tiberdimen-
sioniert ausgelegt, konnte es nicht rollen und schon gar nicht
fliegen. Es ist eher einem schlanken Champagnerglas ver-
gleichbar, das, richtig behandelt, einem herrlichen Zweck
dient.

Ich bin eingefleischter Techniker und liebe diese riesigen,
sensiblen Gebilde. Seit vielen Jahren arbeite ich als Fluginge-
nieur in einem Jumbojet, der so grofS ist, dafs die Passagiere
schon beim Rollen héher sitzen, als die Gebriidder Wright an-
fianglich geflogen sind. Doch obwohl ich alle physikalischen
Grundgroflen kenne, die mir den Auftrieb erkldren, zweifle
ich jedesmal wieder, ob sich so ein Kolof§ wirklich in die Luft
erheben kann, und bin immer wieder neu fasziniert, wenn
dieser Riesenvogel abhebt. Zum Gliick besteht das Flugzeug
beim Start fiir mich nur aus Bedienelementen, niemals aus
einer fliegenden 71 Meter langen Rohre mit 400 Passagie-
ren, 30 Tonnen Fracht und 200 ooo Litern Kraftstoff, sonst
konnte ich meine Arbeit beim Take-Off wohl nicht ordnungs-
gemals verrichten.

Uber viele Jahre habe ich im Cockpit immer wieder interes-
sierte Fluggidste kennengelernt. Thre vielfiltigen Fragen zur
Fliegerei haben mich auf die Idee gebracht, dariiber etwas
zu schreiben, und zwar in einer Sprache, die der Cockpitbesu-
cher erwartet: sich auf das Wesentliche konzentrieren und
dabei ohne Zeichnungen und Diagramme auskommen, kom-
plizierte Systeme auf das manchmal fir uns Fachleute verlo-
rengegangene Grundprinzip zuriickfiihren, Unbekanntes mit
Bekanntem vergleichen, als Profi den Mut haben, auf den
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fachlich richtigen Begriff der Verstindlichkeit wegen zu ver-
zichten.

In diesem Buch lade ich Sie ein, mich auf zwei Fliigen zu be-
gleiten. Auf der Strecke Frankfurt-Brussel werde ich Thnen
aus der Perspektive eines Passagiers berichten und erlautern,
was vom Betreten der Abflughalle bis zum Aufsetzen der Ma-
schine auf der Landebahn alles in der sichtbaren und unsicht-
baren Umgebung passiert. Von Atlanta nach Frankfurt kon-
nen Sie mich dann als Flugingenieur im Cockpit begleiten.
Sie werden dabei so viele weitere Informationen erhalten,
daf$ das Fliegen fur Sie kein Mysterium mehr sein wird. Viel-
leicht kann dieses intensive Kennenlernen des Verkehrsmit-
tels Flugzeug bei dem einen oder anderen sogar eine even-
tuell vorhandene Flugangst ein wenig mindern. Denn auch
bei der Fliegerei wird nur mit Wasser gekocht, wenn auch
manchmal bei anderen Temperaturen.

Jiirgen Heermann



Als Passagier von Frankfurt nach Briissel

Flughafen Frankfurt. Fur meine Zweitagestour, nur mit Rei-
setasche, eile ich durch Gange mit und ohne FliefSbander.
Routiniert halte ich die Reihenfolge meiner Legitimierun-
gen ein. Erst mit dem Ticket winken, dann den PafS zeigen.
Diese Reihenfolge ist weltweit praktisch immer gleich, leicht
zu erlernen und fordert kaum nennenswerten personlichen
Einsatz. Es sei denn, es kommt zum typischen Gedrange.

Und genau dies erwartet mich jetzt. Flugsteig 54 ist mein
Ziel. Unter den ortskundigen Vielfliegern kommt jetzt stra-
tegisches Denken auf. Teil eins ist so eine Art Heimvorteil,
fur andere nicht ersichtlich, trotzdem nicht verwerflich: Links
fithrt eine Treppe hinunter zu den Flugsteigen 50 bis 54, rechts
geht es laut Beschilderung zu 55 bis 59. Dort unten aber sind
beide Treppen erstaunlicherweise mit einem breiten Gang
verbunden. Von hier aus fiihrt der Weg durch zwei Sicher-
heitskontrollen, wiederum gesondert fir 50 bis 54 und 55
bis 59. Spitestens hier kommt es zu den zwei zeitraubenden
Menschenkniueln, immer von unterschiedlicher GrofSe. Mit
meinem Wissen um diese besondere Verbindung nehme ich
diesmal » 55 bis 59«.

Es ist scheinbar unter den Passagieren abgesprochen: Hier-
zulande habe ich vor den Rontgenuntersuchungsstellen, wo
das gesamte Gepick durchleuchtet wird, immer nur diese
Kniuel und nie Menschenschlangen gesehen. Da bleibt nur
Einreihen, Mitschwimmen und Vom-Fliegen-Triumen. Vom
Fliegen, ohne einzusteigen! Doch jetzt kommt Teil zwei des
Einsteigens: Braves Anstellen und geduldiges Mittippeln un-
ter Beibehaltung einer ruhigen Miene ist der tibliche Weg.
Ernst umherschauende, lauernde, aufmerksame Blicke verra-
ten den strategisch arbeitenden Dringler. Macht der schrig
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vor ihm Stehende einen kleinen Schritt oder schwankt auch
nur ein wenig, werden die preisgegebenen Zentimeter sofort
eingenommen.

Jeder kommt dran. Das Handgepack aufs Band gestellt, die
Arme zum elektronischen Abtasten leicht abgespreizt. Abge-
wohnt habe ich mir den Versuch, hierzulande meine kleine,
weitgehend aus Kunststoff bestehende (Kleinbild-Sucher-)
Kamera aus dem Handgepack zu ziehen und ins Jackett zu
stecken. Im Gegensatz zu manch anderen Flughifen in der
Welt wird sie hier beim Durchschreiten der Abtastersatz-Tor-
bogensonden (der richtige Name ist metal-detection-gate-
ways) immer entdeckt und dann doch aufs Band zum Hand-
gepack befohlen. Fur den Seltenflieger und Vielfotografierer
kein Problem, fiir den Vielflieger und Seltenfotografierer
aber ein grofSes. Vielleicht dreifSigmal hilt das Material stand,
danach erkennt der empfindliche Betrachter eines normal
empfindlichen Films die ersten unliebsamen Veranderungen.
Das passiert, weil der Film von den Rontgenstrahlen nicht
gleichmifSig erwischt wird, denn dann wiirde er nur einen
Hauch empfindlicher und zugleich flacher im Kontrast wer-
den.

Theatersitze wahlt man sorgfaltiger

Arme wieder an den Korper gelegt, Tasche an die Hand ge-
hangt, marschiere ich zum Flugsteig. Nach »guten Tag«, »gu-
ten Tag«, Ticketiiberreichung, Tastaturgeklapper (ich wirde
gerne mit auf den Bildschirm schauen) kommt das erwar-
tete »Raucher oder Nichtraucher?« und mein unerwartetes
»Wenn moglich, bitte vorn am Fenster«. Zu dem ungebroche-
nen Wunsch, die unter mir dahinziehende Landschaft zu se-
hen, kam im Lauf der Jahre die Neugier, zu erfahren, wie
auf meinen Sitzplatzwunsch reagiert wird. Von einer Miene
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Boeing 737

hoflichen Verstidndnisses bis zu schallendem Gelachter gab
es schon alles. Wie laut wiirde erst gelacht werden, wenn
ich meinen Wunsch vervollstindigen wiirde: »Bitte einen
Fensterplatz am Gang — vorne«. Nach einer kleinen Pause
noch anhiangend: »Oben!« Und dann noch mit dem Zusatz:
»Nichtraucher!«

Nun, so ein Platz muf§ erst noch erfunden werden. Aber
man sitzt doch im Flugzeug bis zu zehnmal langer als im Ki-
no oder Theater! Warum sollte man da die Sitzplatzwahl al-
lein der Frage des Rauchens oder Nichtrauchens iiberlassen?
Ist bei einem reinen Nichtraucherflug dann uberhaupt kei-
ne Platzwahl mehr moglich? Eine Tragflache, die 25 Meter
in die Umgebung ragt, kann den Wunsch nach Betrachtung
der Natur bitter enttduschen. Auch hinter der Tragfliche kann
sich die Freude in Grenzen halten, wenn namlich der Blick
durch den flimmernden Abgasstrahl des an der Tragfliche
hangenden und munter vor sich hin laufenden Triebwerks ge-
trubt wird.

Ein Nachteil der Fensterplatze ist, dafs es nicht viele davon
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gibt. Sind sie erst mal vergeben, braucht man sich um einen
strategisch guten Platz auch nicht mehr sonderlich zu kiim-
mern. In einem kleinen, aufgeriumten Linienjet ist kaum
mehr als jeder dritte Sitz ein Fensterplatz, und in einem
scheinbar nur aus Sitzen bestehenden ChartergrofSraumflug-
zeug sinkt der Anteil auf ein Fiinftel. Das liegt natiirlich nicht
daran, daf$ beim Hersteller fur Charterflugzeuge weniger Lo-
cher fiir Fenster »gebohrt« werden. Vielmehr mufS zusammen-
geriickt werden, schliefSlich will man preiswert fliegen. So
kommt ein Grofsraumflugzeug auf zehn Sitze in einer Reihe,
getrennt durch zwei Ginge. Im gleichen Dickrumpf belafSt
man es in der ersten Klasse bei sechs Sitzen, ebenfalls ge-
trennt durch zwei Gange, aber sie sind sofaartig, mit buigel-
brettbreiten Armlehnen.

Meine Gedanken an Sitzpldtze verfliegen, denn jetzt darf
ich einsteigen. In einen Bus! Auch auf diesem Weltflughafen
klebt nicht jedes Flugzeug passagierfreundlich an einer Zu-
gangsrohre. So steht denn auch unseres auf dem Vorfeld. Ei-
nerseits geniefSe ich immer wieder die elegante und ruhige
Fahrweise dieser Busfahrer, andererseits denke ich an die lan-
ge Reisezeit, die eigentlich schon mit dem Haustiirzuziehen
beginnt und erst mit dem Erreichen des Hotelzimmers been-
det ist. Diese wirkliche Reisezeit kann leicht das Vielfache
der reinen Flugzeit ausmachen — von Frankfurt nach Briissel
betrigt sie 45 Minuten —, so daf§ eine langere Flugzeit die Ge-
samtreisedauer kaum verlangert. Dennoch setzen die Flugge-
sellschaften viel daran, auch einen Zehnstundenflug noch
um Minuten zu verkiirzen. Angenommen, die Busfahrt mit
Ein- und Aussteigen hitte eine zwolfminiitige Abflugverspa-
tung entstehen lassen. Zur Vermeidung einer Ankunftverspa-
tung miifSte man diese Zeit im Flug wieder reinholen. Auf der
Strecke Frankfurt-Briissel unmoglich! Auf einem Achtein-
halbstundenflug nach New York konnte ein Flugzeug »mit
den tiblichen Mitteln« diese zwolf Minuten durch schnelle-
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res Fliegen gerade noch gutmachen. Wie beim Autofahren
kostet das hohere Tempo jedoch ordentlich Kraftstoff. Drei-
mal nach New York auf diese Weise bedeutet ein Mehr an
Energie, das grofSer ist als der Jahresverbrauch eines Einfami-
lienhauses, namlich bis zu 7500 Litern Kraftstoff (fuel).

Ich kann beobachten, wie von der vorderen offenen Fin-
gangstiir der Boeing 737 aus dem Busfahrer ein Handzeichen
gegeben wird. Die Kabine ist zum Einsteigen vorbereitet.
Das ist der Fall, wenn Belade- und Reinigungspersonal von
Bord gegangen und das Betanken abgeschlossen ist. Bereits
vorher hat ein Mitarbeiter (rampagent) an Hand eines vom
Busfahrer mitgefiithrten Zettels die richtige Zuordnung des
Busses zum Flugzeug festgestellt. Die Bustiiren 6ffnen sich.
Sofort macht sich die im Heck des Flugzeugs eingebaute
Hilfsgasturbine, genannt APU (auxiliary power unit), durch
ihren Lirm bemerkbar. Sie liefert im Moment den Strom
und die Klimatisierung. Die Kabine kann mit Hilfe der von
ihr gelieferten Luft, die an anderer Stelle im Rumpf noch auf-
bereitet wird, geheizt und auch gekiihlt werden. Diese APU
gehort sozusagen zum festen Gepack des Flugzeugs. Sie ar-
beitet unabhingig von Bodenaggregaten und hat nach dem
Anlassen der Triebwerke normalerweise bis zum Ende des
Fluges Ruhepause.

Regen fiir alle Klassen

Jetzt ist schnelles Einsteigen wichtig. Was niitzt ein vollkli-
matisiertes und gut schallisoliertes Flugzeug, wenn hier drau-
Ben auf dem Vorfeld neben ohrenbetiubendem Lirm von
den nebenan vorbeirollenden Flugzeugen auch noch Wind
und Regen scheinbar waagerecht daherkommen.
Zweiklassenversion, Sitz 1A, ganz vorn links am Fenster,
wie gewunscht! Ein leichter Druckstofs auf die Ohren —
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die letzte Tur wird geschlossen. Die Luft der Klimaanlage
kommt aus Wand- und Deckenschlitzen, die tiber die ganze
Kabinenlidnge verteilt sind. War sie bis eben nach dem Vor-
beistreichen an Mensch und Mobiliar durch die Turen hin-
ausgestromt, so mufs sie sich jetzt durch eine spezielle, we-
sentlich kleinere Offnung zwingen. Dadurch steigt der Druck
plotzlich ein wenig an, wenn auch viel geringer als beim
schnellen Schlieflen von Autotiiren bei laufendem Luftungs-
ventilator. Diese spezielle Offnung ist von nun an das Auslafi-
ventil fur die gesamte Kabinenluft. Die Bezeichnung Ventil
verrat eine gewisse Regelbarkeit. Noch besteht keine Veran-
lassung, von der voll geoffneten Stellung abzuriicken. Sind
wir in der Luft, kommt jedoch auf dieses nur handtellergrofSe
Loch eine hochsensible Aufgabe zu.

Das Trommelfell reagiert sehr empfindlich auf schnelle Luft-
druckschwankungen. Es wolbt sich bei Druckanstieg nach
innen und bei Druckabnahme nach aufsen. Diese Wolbung
ddmpft die Horfihigkeit und wird als unangenehm empfun-
den. So gewolbt bliebe das Trommelfell, wire das Ohr nicht
auch fir das Benutzen von Aufziigen und Flugzeugen sowie
andere Druckschwankungsmaschinen und das Bergsteigen
gewappnet. Zwischen der Riickseite des Trommelfells, der
Paukenhohle, und dem Nasen-Rachen-Raum liegt die Eusta-
chische Rohre oder Ohrtrompete. Sie sorgt mehr oder weni-
ger schnell fur einen Druckausgleich. Bei Schnupfen weniger,
beim Gahnen oder gar beim Reinblasen beziehungsweise
Hochziehen der zugehaltenen Nase mehr. Ab sofort werden
diese Druckschwankungen im Flugzeug vermieden, oder, ehr-
licher gesagt, sie werden moglichst gering gehalten.

Je nach Sitzplatz kann der Passagier mehr oder weniger
deutlich das Anlassen der beiden Triebwerke wahrnehmen.
Danach ist auch wieder das Rauschen der heute wiarmenden
Luft zu horen. Beim Anlassen der Triebwerke gilt: Alle Luft
dem Starter. Deshalb wurde in dieser Zeit die Klimaanlage
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Flugzeugschlepper

ausgeschaltet. Doch jetzt fliefSt kontinuierlich Luft aus den
Triebwerken in die Kabine. Demzufolge kann die bei diesem
Flugzeug etwa zwei Liter Kraftstoff pro Minute schluckende
Hilfsgasturbine abgeschaltet werden. Das Flugzeug ist fertig
zum Abrollen.

Schon vor dem Anlassen wurde die motorisierte Einstiegs-
treppe beiseite gefahren. Gleich wird der Flugzeugtechniker
seinen Platz in der Niahe des Bugrads verlassen. Von dieser
Stelle aus war er wihrend des Triebwerkanlassens uber Kopf-
horer und Mikrofon mit dem Cockpit verbunden. Er gab die
Klarmeldung, daf§ sich im Gefahrenbereich der Triebwerke
keine Hindernisse mehr befinden. Die Triebwerke saugen
namlich durch ihre vordere Offnung neben Luft auch gerne
alles andere ein, was ihnen zu nahe kommt. Und dazu blasen
sie hinter dem Flugzeug noch kriftiger alles um, was sich
nicht in sicherer Entfernung befindet.

Den Mann vom Dienst sehe ich jetzt links vom Flugzeug.
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Er durfte heute an dieser Seite von allen Fenstern aus zu
sehen sein. Er steht dort, um dem Cockpitpersonal durch
Handzeichen zu signalisieren, dafs es keine Hindernisse gibt
und sie wegrollen konnen. Heute wird sich das Flugzeug vor-
wirts in Bewegung setzen. Da es hier auf einer Auflenposi-
tion steht, ist ein Zuriickschieben mit Hilfe eines Flugzeug-
schleppers nicht notwendig. Abgesehen von diesem mog-
lichen Schleppen eines Flugzeugs bewegt sich das Flugzeug
ausschliefSlich mit Hilfe des Triebwerkschubs vorwirts. An-
triebe an den Radern gibt es nicht. Im Hinblick auf das Rol-
len am Boden wire ein Radantrieb kraftstoffsparend, insge-
samt ware er aber wegen seines Gewichts fiir das Fliegen
zZu teuer.

Gewichteinsparen ist das A und O in der Fliegerei. Ein Ki-
logramm Gewicht mehr kostet im Jahr rund 200 Liter Kraft-
stoff. Bei einem Literpreis von 50 Cent sind das roo Euro.
Meine Lesebrille wiegt 25 Gramm. Wiirde sie auf einem Flug-
zeug stindig mitfliegen, wiren das Kraftstoffmehrkosten
von zwei Euro funfzig pro Jahr. Wiirden alle Passagiere im-
mer ihr Kleingeld zu Hause lassen — gerechnet mit 50 Gramm
fiir zwolf verschiedene Miinzen —, wire die Einsparung bei
einem Jumbo, der 387 Passagiere fafSt, 2000 Euro pro Jahr.
Hat ein Passagier, aus Neuseeland kommend, einen Apfel in
seinem Gepick, wird dieser Apfel das Zweieinhalbfache sei-
nes Volumens an Kraftstoff verbrauchen. Bei den genannten
Preisen sind das 1,25 Euro pro Kilogramm Apfel.

Die Bedeutung der Gewichtersparnis nimmt mit der Ein-
satzzeit eines Flugzeugs zu. Und das sind viel mehr Stunden
pro Monat, als ein Mensch arbeiten kann. Darum bendtigt
eine Luftfahrtgesellschaft sieben bis zehn Besatzungen pro
Flugzeug, um es personell ausreichend zu versorgen. Lang-
streckenflugzeuge kommen auf eine hohere Jahresstunden-
zahl als Kurzstreckenflugzeuge. Sie liegt nicht selten tiber
s000. Das sind zusammen sieben Monate im Jahr. Ein Pri-
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