Viele Verkaufsleiter sind einsam.

Immer dann, wenn Sie mit lhrem
AuBendienst sprechen wollen, KXT152685
kann der lhnen nicht zuh&ren.
Immer dann, wenn der AuBen-
dienst mit thnen sprechen will, 'R - .
kann der Sie nicht erreichen. So -
kann schnell ein bedriickendes
Schweigen entstehen. Dabei ist es
jetzt ganz einfach, immer Kontakt
zu haben, zu leiten und zu infor-
mieren. Mit dem PANASONIC
KX-T 1526 BS schaffen Sie gute Verbindungen. Weil 5ie jetzt Tag

und Nacht im Gesprich sind. Rede und Antwort stehen. Denn der PANASONIC KX-T 1526 BS
speichert nicht nur Anrufe, sondern Sie kinnen threm gesamten AuBendienst Informationen
geben, die nur fiir ihn bestimmt sind. Tag und Nacht. Erruft sie einfach ab, mit seinem persénlichen
Code-Signal. Per Fernabfrage. Sprechen Sie doch einmal mit uns. Damit Sie weiter im
Gesprich bleiben. Panasonic Deutschland GmbH, Winsbergring 15, 2000 Hamburg 54,
Telefon 040/85495 34.
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LUFTFAHRT
Das Ahenteuer lieben

Betreibt die deutsche Regionalfiug-
geselischaft DLT, eine Lufthansa-
Tochter, riskante Fliegereil?

Beim Start schien auf Lufthansa-Flug -
Nummer 1928 von Niimnberg nach
Disseldorf noch alles in Ordnung. Die
zweimotorige Hawker Siddeley 748 mit
der Bezeichnung D - AHSB gewann
normal an Hohe, die Passagiere legten
die Gurte ab.

Fiinfzehn Minuten spiter schrillte im
Cockpit eine Alarmglocke, und die Feu-
erwarnung fir das rechte Triebwerk
leuchtete auf. Flugkapitin Paul Wollert
reagierte ohne Zogern, aber falsch.
,Linkes Triebwerk abstellen und 16-
schen“, befahl er seinem Co-Piloten
Wolf-René Kleist. Der stoppte befehls-
gemiB das falsche Triebwerk und scho8
vier Loschpatronen auf den intakten Mo-
tor ab.

Die Situation wurde kritisch. Denn als
die Piloten ihren Fehler bemerkten, lieB
sich das intakte Triebwerk nicht mehr
anlassen. Sie kamen zuriick bis zum
Flughafen Nurnberg, muBten aber mit
dem vermeintlich brennenden Triebwerk
erst einmal durchstarten, weil zunéchst
das Bugrad nicht auszufahren war.

SchlieBlich gelang die Landung. Passa-

.giere und Besatzung kamen mit dem

Schrecken davon, weil — fiir die Piloten
nicht erkennbar - das rechte Triebwerk
gar nicht in Brand geraten, vielmehr die
Feuerwarnanlage defekt war. ,,Sonst wi-
re“, meint ein Pilotenkollege, ,,der Vor-
fall nicht so glimpflich abgelaufen.*

Das ,besondere Vorkommnis“ vom
18. September vergangenen Jahres, von
dem das Luftfahrt-Bundesamt entgegen
den Regeln nichts weiB, findet diese
Woche in Frankfurt ein gerichtliches
Nachspiel. Vor dem Arbeitsgericht ver-
langt Co-Pilot Kleist von seinem Arbeit-
geber, der Deutschen Luftverkehrsge-

sellschaft DLT, die Riicknahme einer
formlichen MiBbilligung.

Die Riige (,,Sie haben sich als Flug-
zeugfithrer fahrlassig verhalten®) will
Co-Pilot Kleist nicht auf sich sitzen las-
sen. Er habe doch, 148t er seinen Anwalt
erklaren, nur ,befehlsmi8ig gehandelt*;
fiir den falschen Befehl des Kapiténs sei
er nicht verantwortlich.

Weil aber die DLT darauf beharrt, die
Piloten ,,als Team* zu behandeln, wird
nun vor dem Arbeitsgericht Giber Interna
und Eskapaden einer Gesellschaft ver-
handelt, deren Passagiere, wie Experten
spotteln, ,,das Abenteuer lieben®.

Mit einem Hauch von Besonderem
war schon die Frithgeschichte der DLT
verbunden. Als ,,Ostfriesische Lufttaxi*
versah sie bei nahezu jedem Wetter seit
1958 den Seebider-Flugdienst zwischen
Nordseekiiste und ostfriesischen Inseln
und ernannte sich ,neben der Deut-



schen Lufthansa zur dltesten Luftver-
kehrsgesellschaft der Nachkriegszeit*.

Nach der Umbenennung in DLT ist
die Gesellschaft seit 1978 auch mit der
Lufthansa verflochten, die zunichst 26
Prozent der DLT-Anteile hielt und nun
zu 40 Prozent an dem Unternehmen
beteiligt ist.

Jetzt schon verbindet die DLT ein
gutes halbes Dutzend europiischer Stid-
te wie Ziirich und Amsterdam mit deut-
schen Regionalflughéfen wie Minster
und Saarbriicken. Seit der gezielten Be-
teiligung der Lufthansa hat sich das Pas-
sagieraufkommen nahezu verdreifacht;
im vergangenen Jahr befbrderten die
Propellermaschinen mit bis zu 46 Sitzen
iiber 340 000 Passagiere.

Unter Lufthansa-Flugnummern be-
dient das Unternehmen Flugrouten wie
Hannover-Briissel, auf denen die groBien

der Pilot und DLT-Flugbetriebsleiter
Horst-Udo Ulbig fiir ,,verdammt we-
nig“, aber ,eigentlich gefihrlich war es
nicht, beim Anflug konnte der Pilot die
Piste sehen®.

Ein Jahr zuvor war ein DLT-Flieger
bei Sturmbden in Hannover unter Bedin-
gungen gelandet, unter denen ein ande-
rer Flugzeugfithrer ,,nicht runtergegan-
gen wire“. Kaum am Boden geparkt,
warf der Sturm die Maschine auf die
Seite und beschidigte sie schwer; die
Passagiere waren gerade von Bord.
»Diese Minima“ (Mindest-Flugbedin-
gungen), erldutert ein DLT-Pilot solche
Situationen, ,werden uns stindig ge-
predigt“ - aber mitunter nicht ein-
gehalten.

So starteten Piloten der Gesellschaft,
die im Dezember vergangenen Jahres
ihren Tagesturn in Frankfurt begannen,

DLT-Flugzeug in Hamburg: , Eigentlich gefdhrlich war es nicht*

Lufthansa-Jets zu kostspielig wiren, mit
preiswerterem Fluggerdt. Schon man-
cher Passagier war iiberrascht, als er statt
der erwarteten Boeing eine zwar frisch in
Lufthansa-Farben gestrichene, aber alt-
modisch anmutende Zweimotorige be-
steigen muBte.

»Solange die Passagiere dafiir den vol-
len Lufthansa-Preis zahlen“, meint ein
Vorstandsmitglied der Pilotenvereini-
gung ,,Cockpit”, ,,muB die Lufthansa
dafiir sorgen, daB die DLT den gleichen
Standard bekommt.“ Davon kann aber
keineswegs immer die Rede sein.

So registrierte die Presse in Ziirich,
daB eine- vollbesetzte Hawker Siddeley
der DLT bei ,,dichtem Nebel* in Kloten
gelandet war, obwohl die Platzregeln
mindestens 600 Meter Sicht verlangen.
Die 170 Meter Sicht, die bei dieser
gefahrlichen Landung vor zwei Jahren
tatsdchlich herrschten, hilt zwar auch
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obwohl noch vor dem Losrollen zwei
rote Warnlichter und ein Signalhorn
einen Defekt in der Tiranlage der Haw-
ker Siddeley, Kennzeichen D-ASHA,
anzeigten.

Flugkapitin Hans Brendelberger kon-
trollierte die Tiiren, stellte fest, daB sie
korrekt verschlossen waren. Er regi-
strierte im Bordbuch einen Defekt der
Warnanlagen (,Door Warning ,On‘
[Light + Horn]*), stellte das Horn ab,
drehte die Warnlichter heraus und star-
tete. Spiter ibernahm Flottenchef Gie-
belhausen das Flugzeug im gleichen Zu-
stand — ein VerstoB gegen die Sicher-
heitsvorschriften.

Die Vorschriften des Herstellers und
der Fluggeselischaft (,,Minimum Equip-
ment List*) besagen, daB keine Maschi-
ne mit einem Defekt im Door-Warning-
System die Heimatbasis Frankfurt ver-
lassen darf, aber der Technik-Chef der

DLT sieht das weniger eng: ,,So ein
Defekt im Warnsystem kann vorkom-
men, da bricht schon mal ein Kabel oder
klemmt ein Feinschalter.“ Dem Unter-
nehmen geniigt es, wenn sich der Kapi-
tin vor dem Start aus der Heimatbasis
vom korrekten Sitz der Tirriegel iiber-
zeugt.

Dabei hat der Hersteller-Hinweis iiber
die Funktionstiichtigkeit der Tiir-Warn-
systeme einen wichtigen Grund. Im Juni .
1981 hatte sich bei einer Hawker Sidde-
ley 748 der britischen Geselischaft ,,Dan-
Air* auf einem Postflug die Tir des
Gepickraums ,,gelost“, war an der Vor-
derkante des Hohenruders héngenge-
blieben. ,,Das Flugzeug zerlegte sich
in der Luft“, notierte der amtliche
Untersuchungsbericht tiber den Unfall,
bei dem die Besatzung ums Leben ge-
kommen war. ,,Der Ausfall der Tir-
Warnung war dabei ein weiterer Fak-
tor.“ -

GroBziigiger Umgang mit den Sicher-
heitsvorschriften  kennzeichnet auch
einen anderen Zwischenfall bei der
DLT, wiederum in Ziirich. Dort war im
Oktober 1983 ein DLT-Liner ,mit
Feueralarm in einem Triebwerk“ gelan-
det. Der Pilot hatte weder den Motor
abgestellt und geléscht noch die Feuer-
wehr alarmiert, sondern war einfach zum
Abfertigungsgate zwischen zwei vollbe-
tankte Maschinen gerolit — im Vertrauen
darauf, daB es sich wieder einmal um
Fehlalarm handelt. So war es auch, aber
seinen Kollegen von der ,,Cockpit“-Ver-
einigung ,,standen die Haare zu Berge“,
als sie von dem Vorfall erfuhren: ,,Der
Alptraum jedes Piloten.*

Zwei Monate spiter, beim , Flotten-
meeting“ in Frankfurt, schilderte der
technische DLT-Kapitin Hans Hilde-
brand den Vorfall zwar als ,ab-
schreckendes Beispiel”, aber Chef-
pilot Ulbig findet das ganze ,doch
nicht so schlimm®. Begriindung: ,,Fast
alle Feuerwarnungen sind Fehiwarnun-
gen.“

Diese laxe Auffassung versetzte
den Leiter des Luftfahrt-Bundesamtes,
Kar] Késsler, in Erschrecken: ,,Das darf
nicht sein, dann tritt GewGhnung ein,
dann nehmen die keinen Alarm mehr
ernst.“

Den bedrohlichen Irrtum des Piloten
Wollert etwa, der auf dem Chaos-Flug
LH 1928 bei Feuerwarnung das faische
Triebwerk abstellen lieB, filhren Kolle-
gen darauf zuriick, daB der Flugkapitin
damals erst kurz mit der ,,britisch-altmo-
dischen” Hawker Siddeley vertraut war;
die Umschulungsdauer bei der DLT ist
gerade halb so lang wie die bei der
Lufthansa.

Gleichwohl saB Wollert einen Tag
nach dem Zwischenfall wieder als Kapi-
tin im Cockpit und beférderte Passagie-
re — zum Erstaunen sogar der eigenen
Personalvertretung. Aber DLT-Chef
Eberhard Schmidt wei8 Trost fiir &ngst-
liche Gemiiter: ,,Wo immer der Mensch
eingreift, werden Fehler gemacht.* ¢
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