LUFTFAHRT
Sarg geschrammt

Die Flugsicherungs-Experten rétseln
iiber das Belnahe-Desaster eines
Jumbos, der nach einem myste-
riosen 10 000-Meter-Sturzflug mit
schweren Schéden landen konnte.

Bis das Schreckliche geschah, war der
elend lange Trip von Taiwan ein Flug
wie jeder andere gewesen. 272 Seelen
warén an Bord der Boeing 747 SP, Flug
006 der China Airlines mit Flugziel Los
Angeles, gerade war Frithstiick serviert
worden — noch eine Flugstunde bis zur
Kiiste Kaliforniens.

Passagier Seksan Caniyo sah sich -

plotzlich an erhitzte Maiskdmer erin-
nert, wie er spiter aussagte: ,,Die Leute
flippten hoch wie Popcorn.“ Unvermit-
telt war der vierstrahlige Jumbo aus der
Reiseflughdhe von 12700 Metern in
einen schier endlosen Sturzflug iiberge-
gangen, mit heftigen Torkelbewegungen
nach links. Mehr als 50 Passagiere, nicht
angeschnallt, wurden gegen die Decke
oder gegen die Plastikwinde des Flug-
zeugs geschleudert.

,,Es ist aus, dachte ich, als ich durchs
Fenster die See so rasend schnell na-
herkommen sah“, bekundete Passa-
gier Harold Chom. Noch mehr Entset-
zen ergriff die Fluggiste, als sie bemerk-
ten, daB die Triebwerke verstummt wa-
ren.

Erst in 2700 Meter Hohe — ganze 36
Sekunden trennten die Maschine noch
vom Aufprall — konnten die Piloten die
Turbinen wieder ziinden und ihr Flug-
zeug unter Kontrolle bringen. Nach der
Notlandung im 800 Kilometer entfernten
San Francisco, bei der etliche Passagiere
in Ohnmacht fielen, offenbarte sich den
erschrockenen Experten der Flugsiche-
rung, daB dem chinesischen Flugkapitan
mit der Landung ein Meisterstiick gelun-
gen war. '

Das Flugzeug war verkriippelt wie ein
aus schwerem Abwehrfeuer heimgekehr-
ter Bomber des Zweiten Weltkriegs, rie-
sige Stiicke des Hohenleitwerks waren
abgefetzt, die Klappen des Rumpffahi-
werks wie abrasiert, irgendwo im. Pazifi-
schen Ozean versunken. Wenn jemals .

,,Postkn_ISGhenIahrl iiber holpriges Pflaster” -

Flugkapitéan Rudolf Braunburg iber die Probleme der Piloten mit CAT

Braunburg, 60, bis 1979 Flugkapitén der Luft-
hansa, flog fast 25 Jahre lang auf Langstrek-
ken-Routen, zuletzt mit einer DC-10.

Von allen Wettererscheinungen, de-
nen ich auf den LuftstraBen begegne-
te, bin ich keiner so respektvoll aus dem
Weg gegangen wie den Béen und Turbu-
lenzen. Unter den Stoérenfrieden, die den

ruhigen Flug eines Jumbos in Sekunden- -

schnelle in eine Postkutschenfahrt iber
holpriges Kopfsteinpflaster verwandeln
konnen, genieBt CAT einen besonders
schlechten Ruf. Die neckische Abkiir-
zung steht firr ,,clear air turbulence®.

Boenwalzen, starke Auf- und Abwin-
de, wie sie in Gewitterfronten auftreten,
sind leicht durch die Wolkenbildung zu
lokalisieren. Doch die Begegnung mit
CAT st von der dritten, unheimlichen
Art, weil sie meistens unsichtbar ist. Sie
tritt in klarer Luft auf. Nur bei bestimm-
ten Lichtverhiltnissen lassen sich die
Turbulenzwellen optisch wahmehmen,
ahnlich den Wirmewellen dber ei-
ner sommerlich erhitzten Asphalt-
straBe. ’

CAT tobt sich mit Vorliebe an den
Randzonen der Jetstreams aus. Das sind
Hohenstiirme, deren zerstOrerische Ge-
walt auf der Erde fiir Schlagzeilen und
Sondermeldungen sorgen wiirde. Ganze
Neubauviertel wiirden durch sie abge-
deckt werden. Geschwindigkeiten von
300 Kilometer pro Stunde sind keine
Seltenheit. ’

Allerdings liegt das Flugzeug inner-
halb dieser Stiirme ruhig wie das sprich-
wortliche Brett in der Luft. Es bewegt
sich innerhalb dieses vorwirtsrasenden
Luftschlauches genauso friedlich wie
eine Jacht auf einem schnellflieBenden
Strom. Fiihrt der Kurs jedoch aus dem
Jetstream heraus, gerdt das Flugzeug in
die turbulenten Randzonen.

Flugkapitéin Braunburg
Sturzflige iber der Wiiste

~

Kein Zweifel, daB die Piloten der
China Airlines in schwere Turbulenz
geraten sind. Ich selbst habe oft schon

_nach Ausweichméglichkeiten - gesucht,

wenn auch nur moderate Turbulenz auf-
trat. Dabei kann es den Erster-Klasse-
Passagieren das Sektglas schon hiibsch
aus der Hand schlagen oder den Mocca
Maroccain iiber die Hose laufen lassen.

Fiir den erfahrenen Jet-Piloten gibt es
rund um den Erdball Gebiete, wo er mit
an Sicherheit grenzender Wahrschein-
lichkeit in bestimmten Hohen auf CAT
stoBen wird: auf einem New-York-Flug
an der amerikanischen Ostkiiste dber
dem St.-Lorenz-Golf. Oder auf dem
Riickflug frithmorgens bei Anndherung

an die irische Kiiste. Hier knickt der

Jetstream mit Vorliebe kraB nach Nor-
den ab. Genau diese Knicks des anson-
sten von West nach Ost stromenden
Sturms sind die turbulenzhaltigsten Zo-
nen. Doch die starksten Stiirme und
Turbulenzen habe ich auf der Nord-

Pazifik-Route erlebt, zwischen Tokio
und Alaska etwa. Hier konnten wir Ge-
schwindigkeiten von iiber 400 Kilometer
pro Stunde messen. Auch die Route der
China Airlines hat streckenweise durch
diesen Teil des Pazifik gefiihrt. '

Wird die Turbulenz so extrem, daB die
Piloten glauben, sie nicht mehr beherr-
schen zu kénnen, gibt es zwei Mdg-
lichkeiten: entweder einen genehmigten
Abstieg auf geringere Hohe oder den
sogenannten ,emergency descent”,
einen Notabstieg, der ein Sturzflug ist.

Normale Abstiege auf eine geringere
Héhe sind oft nicht moglich, weil sich
dort ebenfalls Flugzeuge befinden und
die Flugsicherungskontrolle die Geneh-
migung nicht erteilen kann. Beim Notab-
stieg werden alle anderen Flugzeuge von
der zustindigen Kontrollstelle aus dem
Gebiet verwiesen. Diese sturzflugihnli-
chen ,,emergency descents* wurden frii- .
her alle halbe Jahre im echten Flugzeug
geiibt. Ich erinnere mich begeistert an
meine echten Sturzflige in der DC-10
{iber der Kakteenwiiste Arizonas, wenn
der Bug fast senkrecht auf die Missions-
kirche siidlich Tucsons gerichtet war.

Vorher wird eine Checkliste verlesen.
Ab Mitte der 70er Jahre haben wir diese
Stitrze nur noch im Simulator absolviert.
Beim Sturz auf ginstigere FlughShen
dirfen bestimmte Hochstgeschwindig-
keiten nicht iiberschritten werden. Bei
bestimmten Flugzeugtypen wird zur
Bremswirkung auch das Fahrwerk ausge-
fahren. Doch fiir den Jumbo zum Bei-
spiel ist hier nur eine Speed bis 270
Knoten erlaubt. Fiahrt man das Fahrwerk
bei hoherer Geschwindigkeit aus, kon-
nen einem die Fahrwerksverkleidungs--
bleche um die Ohren fliegen, will sagen:
ums Leitwerk.

Ob ein turbulentes Gebiet nur leichte
oder extrem schwere Turbulenz aufwei-
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bewiesen wurde, was ein modernes
GroBflugzeug vertragen kann, dann hier,
letzte Woche vor San Francisco.
Unverziiglich machten sich die Unfall-
untersucher der amerikanischen Zivil-
luftfahrtbehérde FAA an die Arbeit.
Doch blieb bis zum Wochenende unge-
klirt, was wohl - am Tage des Desasters
der Iberia-Boeing bei Bilbao mit 148
Toten — beinahe den Absturz des Jumbos
aus Taiwan herbeigefiihrt hitte.
Aus dem Funksprechverkehr mit den
- Flugsicherern und den Aussagen der Be-
satzung ergab sich zweifelsfrei: Zunéchst
war nur eines der vier Triebwerke ausge-
fallen — womdglich durch-ein verstopftes
Kraftstoffilter, weil in der bis zu 60
Minusgraden kalten Reiseflughéhe Pa-
raffinbestandteile ,,ausflocken® kdénnen.

sen wird, 1dBt sich meteorologisch nicht
voraussagen. Ich erinnere mich an einen
Flug iiber den St.-Lorenz-Golf hinweg
nach Montreal. Ein Koilege von mir flog
20 Minuten vor mir auf dem gleichen
Kurs in der gleichen Hohe. Er meldete
extrem schwere Turbulenz und entschloB
sich zu einem Notabstieg. Ich bereitete
mich auf das Schlimmste vor, lieB alles
anschnallen und verstauen. Nichts

passierte, der ruhigste Flug des Mo- -

nats.

Diese Art der Turbulenz ist unvorher-
sehbar und nicht berechenbar. GroB8rau-
mige Voraussagen haben fiir Piloten kei-
nen Wert. Sie gleichen den allabendli-
chen Nonsens-Voraussagen nach ,heu-
te“ und ,, Tagesschau“. Im Raum Schles-
wig-Holstein oder Oberpfalz mag eine
Bedeckung von vier Achteln vorausge-
sagt werden. Doch welches Haus in Itze-
hoe oder bei Hof in welcher Minute im
Sonnenschein, welches im Schatten. lie-
gen wird, 148t sich nie voraussagen. Ge-
nau darauf kidme es aber fir den Piloten
an, der von Taipeh nach Kalifornien
fliegt: zu wissen, ob die Turbulenz, der
er gerade begegnet, nur leicht oder
extrem schwer sein wird.

Seit Einfithrung der ersten Jets auf den
interkontinentalen Strecken fordern die
Jet-Piloten ein Gerit, das ihnen zuver-
lassig CAT anzeigt. Inzwischen sind uns
Mondlandungen technologisch gegliickt,
der Weltraumkrieg steht uns bevor.
Doch ein Bordgerit zur Fritherkennung
von CAT ist unseren gloriosen Ingenieu-
ren noch immer nicht gelungen. Ich habe
einige dieser Frithwarnsysteme kennen-
gelernt: unbrauchbar.

Wihrend sich viele zweitklassige
Magazine mit dem Jubel iiber die Elek-
tronisierung der -Cockpits verausgaben,
fragt niemand mehr kritisch nach, was
die Piloten denn nun wirklich ais Wunsch
. an die Ingenieure hitten: auf jeden
Fall kein vollelektronisch-automatisches
Ausschalten des ,No smoking“-Zei-
chens zwei Sekunden nach dem Abhe-
ben. CAT-Warnung heiBt ihre Forde-
rung.

Notgelandeter Taiwan-Jumbo in San Francisco: Zerfetzt wie ein Bomber

Zu den Schwierigkeiten bis hin zu einem
minuteniangen unkontrollierten Flugzu-
stand kam es aber erst, als sich die
Besatzung an den nunmehr gebotenen
Abstieg in dichtere Luftschichten machte
— die Turbinen arbeiten in der Dunnluft
nahe ihrer ,Dienstgipfelhohe an der
Grenze ihrer Leistungsfahigkeit.-

Die schweren Scherwind-Turbulen-
zen, in die das Flugzeug nun unversehens
geriet, beutelten einen Jumbo-Typ, der
nervoser reagiert als die herkommliche

. Boeing 747. Das Modell mit dem Zusatz

»OP“ ist kiirzer gebaut, wiegt weniger,

. hat mithin ein glinstigeres Leistungsge-

wicht, kann héher steigen, verbraucht
weniger und hat eine groBere Reichweite
als die normale Langbauch-Version.

Als eine Art Rennwagen der Liifte
hat sie jedoch einen geringeren Mang-

- vrier-Spielraum: Fliegt sie zu langsam,

droht der gefiirchtete Stromungsabrif
(,,Stall*), fliegt sie zu schnell, droht eine
dhnliche, von Schuttelerschemungen be-
gleitete Gefahr - friiher jedenfalls als

- beim Normaltyp. Piloten nennen diesen

engen Spielraum hart an der zulidssigen
Flughdhe ,,Coffin’s Corner“ (wortlich
ibersetzt: Sarg-Ecke), weil sie dort
schon mal eher hart am Tode vorbei-
schrammen.

Aus dieser Hohenlage tauchte das’

Flugzeug iiber die linke Fliche steil ab
und verlor dabei zeitweilig auch noch
den Antrieb der restlichen drei Turbinen
— vielleicht durch Strémungsabri8 in den
Triebwerken. Dazu kann es kommen,
wenn der Luftstrom, wie beim Taumel-
flug denkbar, plotzlich schrig auf die
jeweils 38 aerodynamisch geformten
Schaufelblatter der vorderen Kompres-
sorstufen trifft.

Vollends unklar blieb, wie es zu den
Schiden am Hoéhenleitwerk kam. Hat
der Pilot das beim Notabstieg durchaus
iibliche Verfahren, durch Ausfahren des
Fahrwerks das Flugzeug zu ,.bremsen®,
bei zu hoher Geschwindigkeit riskiert?
Dann namlich reien die aerodynamisch
besonders belasteten Rumpffahrwerk-

klappen ab und fetzen in das Leitwerk.
Der Pilot allerdings beteuert, er habe die
Rider nicht ausgefahren.

Noch ein weiteres verdichtiges Detail
entdeckten die FAA-Spezialisten: eine
beschédigte Fliigelklappe an der linken
Tragfliche, an jener Seite, iliber die
das Flugzeug zunichst abgekippt war.
Das aber erinnerte fatal an ein frithe-
res, ganz dhnlich verlaufenes Beinahe-
Ungliick.

Eine beschidigte, teils abgebrochene
Fligelklappe hatten die Unfall-Experten
auch bei einer Boeing 727 der US-Flug- .
gesellschaft ,, Trans World Airlines* fest-
gestellt. Die Maschine war am 4. April
1979 iiber dem Michigansee plétzlich in
einer steilen Spirale aus 12 000 Meter
vom Himmel gestiirzt. Als der Pilot sie
abfing, flog sie nur noch 1500 Meter iiber
dem Wasser. ]

TIERE
Nahrhafte Nager

in deutschen Wildern hat der Be-
stand an Eichhdrnchen beunruhi-
gend abgenommen - droht den
possierlichen Kietterkiinstlern der

Artentod?

eit Urzeiten ist der haarige Kobold

mit dem auffallend langen, buschigen
Schweif Wegbegleiter des Menschen
gewesen.

Griechische Barden besangen ihn
(,,der mit dem Schwanze sich Schatten-
de*); die Nordmiénner gaben ihm in der
altgermanischen Mythologie gar eine
Schlisselrolle fiir die lotrechte Lage ih-
rer Welt: Im Geist der Weltesche Ygg-
drasil trug das Eichhdrnchen Ratatoskr
unabldssig Beleidigungen zwischen dem
im Wurzelwerk hausenden Drachen Nid-
hoggr und dem im Wipfel weilenden
Adler hin und her.

" ,Das Eichhérnchen*, postulierte Zoo-
loge Alfred Brehm schon 1863 in der
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