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Rettender Haten

Einige Fluggesellschaften fliegen
mit zweistrahligen Jets liber den
Nordatlantik — demnéchst auch die
Deutsche Lufthansa?

Tag fiir Tag lieB die Deutsche Lufthan-
sa im vergangenen Winter drei zwei-
strahlige Jets Giber den Nordatlantik flie-
gen. Die Maschinen des Typs Airbus
A310 starteten von Frankfurt nach Phil-
adelphia, von Miinchen nach New York
und von Diisseldorf nach Chicago.

Jeder Flug war sorgfiltig vorbereitet.
Die Flugroute richtete sich nach der
aktuellen Wetterlage; ganz exakt ermit-
telten die Techniker die Flugzeiten. Ein
plotzlicher Wetterwechsel wurde ebenso

der Realitit. Im Februar vergangenen
Jahres nahm die amerikanische TWA als
erste Gesellschaft mit einem zweistrahli-
gen Jet einen regelmaBigen Liniendienst
zwischen Paris und Boston auf. Dem
Pionier TWA folgten schon bald die
israelische El Al, Air Canada sowie die
US-Gesellschaften American und Delta.
TWA schickt inzwischen bis zu sech-
zehnmal-am Tag eine zweistrahlige Boe-
ing 767 uber den Atlantischen Ozean.

Als erste Gesellschaft ijbérquert die

Pan Am mit einem zweistrahligen Airbus

regelmiBig den Atlantik. Seit April flie-
gen die Amerikaner fiinfmal in der Wo-

che mit einer A310 von Hamburg nach '

New York. Auch auf der Strecke Lon-
don-Detroit setzt Pan Am den Airbus
ein,

Fiir die Fluggesellschaften lohnt sich
der Einsatz der Zweistrahler. Mit diesen
Maschinen konnen sie auch auf jenen

Zweistrahliger Jet vor Transatlantik-Flug: Erhebliche Umwege

registriert wie ein dadurch bedingtes
Ausweichmanéver. Jeder Zwischenfall
und jeder technische Defekt fand Ein-
gang in den Flugbericht.

Doch keiner dieser Fliige hat tatsich-
lich stattgefunden. Die Lufthansa lieB

- die Atlantik-Uberquerungen von ihrem

Computer simulieren. Der errechnete
fiir jeden Flug die aktuellen Daten: wie
der Kurs verlaufen wire, wie lange die
Flugzeit gedauert hdtte und ob es zu
Zwischenfillen gekommen wire.

Aktion ,,Paper-Jet“ nennt die Luft-
hansa diese Fliige auf dem Papier. Sie
sollen Auskunft-geben, ob es moglich ist,
auch mit zweistrahligen Maschinen re-
gelmiBig uber den Atlantik zu fliegen.
Bisher setzt die deutsche Gesellschaft
auf diesen Strecken nur die dreistrahlige
DC 10 und den mit vier Triebwerken
bestiickten Jumbo ein. :

Was die Lufthansa noch auf dem Pa-
pier probiert, machen andere schon in
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- Routen eine Nonstop-Verbindung anbie-

ten, auf denen bei Einsatz eines Gro8-
raumflugzeuges wie der DC 10 oder der
Boeing 747 zu viele Plitze leer blieben.
Eine A310 oder eine Boeing 767 fliegt
schon mit gut 150 Passagieren kosten-
deckend.

Unumstritten ist die Atlantik-Uber-
querung mit Zweistrahlern nicht. Die
Bestimmungen der ICAO (International
Civil Aviation Organization) schreiben

vor, da3 ein zweistrahliges Flugzeug bei’

Ausfall eines Triebwerkes innerhalb von
120 Minuten einen Landeplatz erreichen
muB. Die US-Luftfahrtbehorde FAA
verlangte bislang sogar e¢ine Hochstent-
fernung von 60 Minuten Flugzeit zum
niachsten Landeplatz. Das aber ist auf
dem Nordatlantik nur méglich, wenn die
Route auf einem nordlichen Bogen an
Island und der Sudspitze Gronlands vor-
beilauft. Die 60-Minuten-Regel stammt
noch aus der Zeit, als die Flugzeuge mit

Der Gloéckner
von Bochum.

Besser bekannt wird dieser
Mann unter dem Namen Jacob
Meyer sein. Denn er, geboren
1813, hat nicht nur den Stahlform-
guBerfunden; er war esauch, der
mit der Griindung des Bochumer
Vereins den Aufstieg dieser Stadt
zur bedeutendsten Produktions-
stitte fir Glocken jeder GréBe
einlautete. Und so kommtes, daf3
sogar die Berliner heute noch
regelmaBig was aus Bochum ho-
ren - ihre Freiheitsglocke nam-
lich. Aber nicht nur wenn’s um
Glocken geht, auch in anderen
Bereichen geben die Bochumer
den Ton an: Lokomotiv-Réader
von Krupp zum Beispiel sind
weltweit auf Achse. Und selbst
bei Kiinstlern, die weltbekannten
Plastiken Richard Serras bewei-
sen das eindrucksvoll, gehort
Bochumer Stahl einfach zum gu-
ten Ton. Es hort sich also nicht
nur danach an, es ist wirklich so:
Bochums Industrie geniet Welt-
ruf. Und das wird auch in Zukunft
so bleiben, weil hier Qualitdt,
Know-how und Innovation schon

lange tonangebend sind.
L]

Alles live
in Bochum.
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Kolbenmotoren angetrieben ~wurden.
Damals war es keine Seltenheit, daB ein
Triebwerk ausfiel und der Pilot ganz
schnell einen rettenden Hafen finden
mubBte.

Die modernen Diisentriebwerke dage-
gen sind sehr viel zuverldssiger. Die
statistische ~Wahrscheinlichkeit eines
Total-Ausfalls betrigt nach Angaben
der Boeing-Werke 1 : 1 Milliarde Flug-
stunden. o

Schon seit Jahren dringten daher
Fluggeselischaften und Hersteller auf
eine Lockerung der Vorschriften. Vor
allem die Boeing-Werke, die seit 1983
mit der Boeing 767 einen fiir Langstrek-

ken geeigneten Zweistrahler im Pro- -

gramm haben, machten machtig Druck.

Anfang vergangenen Jahres hatten sie
ihr Ziel erreicht. Die amerikanische
FAA blieb zwar bei der 60-Minuten-
Regel. Aber sie erlaubt nun auch bis zu
120 Minuten Entfernung zum néchsten
Landeplatz, wenn gewisse Voraussetzun-
gen erfiillt werden.

Die FAA verlangt zum Beispiel den
Einbau eines zusitzlichen Generators,
der im Falle eines Stromausfalls’ das
Flugzeug versorgen konnte. Das Hilfsag-
gregat muB auch in groBer Hohe zuver-
lassig ziinden. AuBerdem ist im Fracht-
raum eine zusitzliche Feuerldschanlage
zu installieren.

Die Fluggeselischaften diirfen iiber-

dies keine Maschinen einsetzen, mit de-
nen sie nicht mindestens zwolf Monate
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Lufthansa-Chefingenieur Stissel
‘Die Bedenken wurden bestatigt

ter denen die Zweistrahler den Atlan-
tik iiberqueren diirfen, fiir allzu groB-
ziigig.

Ihre Kritik richtet sich vor allem gegen
die Flughifen, die fiir den Notfall zur
Verfiigung stehen. Diese Plitze, unter
anderem Keflavik auf Island, Sendre
Stremfjord auf Grénland sowie Gander
und Goose Bay in Kanada, sind schwie-
rig anzufliegen. Sgndre Strgmfjord etwa
liegt in einem schmalen Fjord und ist von
1700 Meter hohen Bergen eingeschlos-
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Erfahrungen gesammelt haben. Die
Triebwerke, mit denen die Flugzeuge
ausgeriistet sind, miissen weltweit eine
besonders niedrige Ausfallquote vorwei-
sen.

Vor allem aber: Die Zweistrahler diir-
fen nur dann starten, wenn die Flugha-
fen, die fir Notlandungen eingeplant
sind, auch tatsdchlich angeflogen werden
koénnen.

Die Fluggesellschaften, die nach den
neuen Regeln fliegen, haben keinerlei
Bedenken. Ein Transatlantikflug mit
einem Zweistrahler, behauptet etwa die
Pan Am, sei ebenso sicher wie mit einer
drei- oder vierstrahligen Maschine.

' Die Pilotenverbinde sehen das an-
ders. Sie halten die Bedingungen, un-
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sen. Zudem herrscht auf diesen Plitzen
hiufig tiickisches Wetter. Nicht selten
senkt sich dichter Nebel auf die Lande-
bahn, oder aber es blist ein starker
Wind. Im Winter sind die Flugfelder
schnell verschneit.

Die Pilotenverbinde fordern daher,
daB diese Flughidfen nur dann als Aus-
weichplitze freigegeben werden, wenn
bestimmte Mindestanforderungen erfiillt
sind. Die Wolken diirfen nicht allzu tief
hiangen, und der Wind darf eine be-
stimmte Geschwindigkeit nicht iiber-
schreiten. Auch miiten moderne Navi-
gationshilfen vorhanden sein.

Die Manager der Lufthansa stimmen
mit den Piloten .weitgehend uberein.
Lufthansa-Chefingenieur Rolf Stiissel

glaubt zwar, daB ein Zweistrahler aus
technischer Sicht genauso sicher iber
den Atlantik fliegen kann wie Maschinen
mit mehr Triebwerken. Aber Stiissel
bezweifelt, daB sich mit zweistrahligen
Jets ein regelmaBiger Flugverkehr durch-
fithren 1aBt.

Die Lufthansa-Aktion ,,Paper-Jet“be-
stitigte Stiissels Bedenken. Von den Flii-
gen, auf denen die Jets innerhalb von 60
Minuten einen Ausweichflughafen errei-
chen muBten, fiel mehr als jeder zweite
aus. Schon wenn einer der Hifen auf
dieser Route geschlossen war, erhielten -
die Zweistrahler keine Startgenehmi-
gung.

Auch wenn die Entfernung zum néch-
sten Notlandeplatz 90 Minuten betragen
durfte, konnte jeder fiinfte Flug nicht
durchgefiihrt werden. Zu oft war fiir die
erreichbaren Not-Flugplitze schlechtes
Wetter gemeldet, zu oft waren die
Landebahnen geschlossen. Erst bei Flii-
gen nach der 120-Minuten-Regel - inner-
halb von zwei Stunden muB ein Flugplatz
erreichbar sein — konnten die Maschinen
den Flugplan einhalten.

Ungewdhnliche Probleme gibt es un-
mittelbar nach einem Triebwerksausfall.
Ein vierstrahliger Jet kann mit drei funk-
tionstiichtigen Motoren auf seiner alten
Flughthe bleiben. Ein zweistrahliger
muB, wenn er nur noch mit einem Trieb-
werk fliegt, so schnell wie mdglich aus
groBer Hohe absteigen. Und das ist auf
den vielbeflogenen Atlantikstrecken, auf
denen es keine Radar-Uberwachung
gibt, gar nicht einfach.

Selbst wenn die Maschine sicher gelan-
det ist, sind die Schwierigkeiten noch
nicht geldst.

Die Fluggesellschaften miissen in der
Lage sein, einen technischen Fehler vor
Ort zu beheben oder innerhalb weniger
Stunden eine Ersatzmaschine zu beschaf-
fen. Hotels namlich, in denen eine ganze
Flugzeugladung untergebracht werden
kann, sind auf den Ausweichflughifen
nicht vorhanden.

US-Gesellschaften wie TWA oder Pan
Am lassen sich von solchen Hindernis-
sen nicht schrecken. Die Pan Am, die
anders als TWA noch keine Genehmi-
gung fir lingere Notlandezeiten hat,
fliegt mit dem Airbus A310-200 sogar
nach der 60-Minuten-Regel. Sie nimmt
erhebliche Umwege in Kauf, die Passa-
giere miissen mindestens eine Stunde
mehr fir den Transatlantikflug einkal-
kulieren. Der Kerosinvorrat, den die
A310-200 in die Tanks fiillen kann, ist
dann bis an die zulissige Grenze aus-
geschopft.

Die Lufthansa-Manager wollen, wenn
iiberhaupt, auf dem Nordatlantik den fiir
lingere Strecken ausgelegten Airbus
A310-300 einsetzen. Bis dahin allerdings
kann es noch eine Weile dauern. Die
Airbusse sind noch nicht einmal bestellt
und konnten frithestens in zwei Jahren
ausgeliefert werden. Die ersten Maschi-
nen wiirden mithin erst im Sommer 1988
starten.
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