LUFTFAHRT

Ein Wunder ist geschehen”

Das weitraumige Flugverbot iiber Europa war tibertrieben: Die Vulkanasche aus Island verdiinnte
sich so rasch, dass sie die Maschinen kaum hatte gefahrden konnen. Zu dem Chaos kam
es auch, weil A1r11nes und Hersteller ]ahrelang kein wirksame TISYS ande brach

Aschefahne des Vulkans Eyiafi_a_ﬂlaiiikull .
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gen zusammen. Geblendet von der
Sonne, sucht er mit seinen Blicken die
geschlossene Wolkendecke unter sich ab.

Ist das grauer Dunst da vorn? Oder nur
ein Schatten? ,,Wirken die Wolken hinten
links am Horizont dunkler als sonst?“,
fragt er seinen Co-Piloten. Mit rund 800
Stundenkilometern rast der Lufthansa-
Airbus durch die diinne Luft iiber Schwe-
den. Dann gibt sich Bos selbst die Ant-
wort: ,Nein, ich glaube, da ist nichts.“

Seit 22 Jahren steht der Flugkapitén im
Dienst der Lufthansa. Aber Flug LH 8936
am Dienstag voriger Woche ist auch fiir
ihn keine Routine. Nur neun Passagiere
verlieren sich in dem Riesenvogel — die
meisten von ihnen Atmosphérenforscher.
Die Wissenschaftler jagen feinste Staub-
korner, mikrometergro und angeblich
hochgefahrlich.

Im Bauch der Langstrecken-
maschine sind mehr als ein Dut-
zend Messgerite in einem Con-
tainer verschraubt. 1,6 Tonnen
wiegt das einzige Frachtstiick an
Bord. Verbunden sind die Ge-
ratschaften des Mainzer Max-
Planck-Instituts (MPI) fiir Che-
mie mit einem orangefarbenen, .
U-Boot-formigen Gebilde an
der Unterseite des Fliegers.
Durch drei Einldsse werden Par- |
tikel aus der Luft ins Innere des
Containers geleitet und dabei
genauestens auf ihre Masse,
Grofle oder chemische Zusam-
mensetzung vermessen.

,,Habt ihr da oben schon was
gefunden“, meldet sich per
Funk das Bodenpersonal. Doch
Bos hat nichts Aufregendes zu
berichten: ,,Es ist ganz einfach
so, wie wir erwartet haben: Da
gibt es nichts zu sehen.“

Diese Beobachtung symboli-
siert das Dilemma, in dem sich
die europdischen Fluggesell-
schaften vergangene Woche be-
fanden: Mit jedem Tag verfliich-
tigte sich die Asche des islandi-
schen Vulkans Eyjafjallajokull
weiter. Doch ab welcher Kon-
zentration war die Asche unge-
fahrlich fir die Flieger? Wann
war kein Triebwerksausfall
durch die scharfkantigen Partikel mehr
zu befiirchten? Weil zunédchst niemand
eine Antwort wusste, mussten die Ma-
schinen am Boden bleiben — und zwar
langer, als es notig gewesen wire.

Rund hunderttausend Fliige wurden ge-
strichen, Millionen Passagiere strandeten.
Forderbander, etwa bei BMW, standen
still. Okonomen warnten bereits vor dem
raschen Ende des zarten Aufschwungs.

Aus Sicht der Fluggesellschaften waren
die Schuldigen fiir den milliardenteuren
Stillstand schnell ausgemacht: allzu dngst-

Flugkapitén Eric Bos, 43, kneift die Au-

Verkehrsminister Ramsauer: Genervte Telefonate

liche Politiker und Biirokraten in Berlin
und Briissel; unfihige Wissenschaftler, de-
nen es angeblich noch nicht einmal ge-
lang, den Aschegehalt der Vulkanwolke
rechtzeitig zu vermessen.

Die Wahrheit sieht anders aus: Flugge-
sellschaften und vor allem die Luftfahrt-
industrie haben ein schlecht vorbereitetes
Warnsystem zu verantworten, das sich in
der Krise verselbstédndigte.

Unter der Leitung der Uno-Zivilluft-
fahrtbehorde ICAO existiert ein globales
Netz aus neun Vulkanasche-Observato-
rien. Das Frithwarnzentrum mit Sitz in
London schlug am Mittwoch vorletzter
Woche Alarm: Eine Aschewolke aus Is-
land bewegte sich rasch auf den Kontinent
zu. Folge: Die Luftraume wurden gesperrt.

Doch wie es weitergehen sollte, war
unklar. ,,Das System regelt zwar prima,
dass Luftraume mit Aschewolken ge-
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Triebwerksherstellung in GroBbritannien: Teure Tests

sperrt werden sollen®, klagt Lufthansa-
Flugchef Werner Knorr. ,,Dafiir aber sagt
es nicht, wie der Flugbetrieb wieder an-
laufen soll, wenn sich die Wolke auflost.

Fast 20 Jahre lang blieben die folgen-
schweren Leitlinien, an dessen Zustande-
kommen Airlines, deren Dachverband
IATA und Flugzeughersteller beteiligt
waren, in Europa unbeachtet. Erst als die
Ascheschwaden des Vulkans Eyjafjal-
lajokull den Kontinent erreichten, erkann-
te die Luftfahrtindustrie, in welche Sack-
gasse sie sich mit der schwammigen Vul-

kanregelung selbst hineinmanévriert hat-
te. ,,Mit so einer Situation hat bei uns in
Europa ehrlich gesagt niemand gerech-
net“, gesteht Lufthansa-Mann Knorr ein.

Doch dann sagten die Meteorologen
noch fiir mehrere Tage Aschenachschub
aus Island voraus. ,Dabei machte der
Blick in den strahlend blauen Himmel
uns klar, dass die Aschekonzentration
langst ausgediinnt war“, so Knorr.

Nur, wie lieB sich diese Vermutung
iiberpriifen? Das ICAO-Frithwarnsystem
fuBBt vor allem auf Computersimulatio-
nen. Ein eigenes Netzwerk aus Mess-
instrumenten, um die genaue Aschekon-
zentration zu bestimmen, gibt es nicht.

Schlimmer noch: Im Notfallplan steht
nicht einmal, ab welcher Konzentration
das Fliegen unbedenklich ist — weil die
Luftfahrtindustrie sich jahrelang sperrte,
Grenzwerte fiir Vulkanasche einzufiithren.
Eine Liicke, die zur Selbstfesse-
lung fithrte. ,,Als die Bestim-
mung eingefithrt wurde, waren
es doch die Airlines, die Flug-
verbote schon bei der schlichten
Existenz einer Aschewolke ha-
ben wollten®, berichtet Larry
Mastin, Vulkanexperte des U.S.
Geological Survey.

Noch drei Wochen vor dem
Ausbruch auf Island nahm der
US-Forscher auf Einladung der
ICAO an einer Tagung von Wis-
senschaftlern, Behordenvertre-
tern und Luftfahrtmanagern in
Santiago de Chile teil. Haupt-
streitpunkt: Grenzwerte fiir Vul-
kanasche-Wolken. Mastin: ,,Wir
waren offen gesagt enttduscht,
dass die Triebwerkshersteller
und Flugzeugbauer schon wie-
der keine verldsslichen Grenz-
werte nennen konnten.“

Die Triebwerksbauer, etwa
MTU in Miinchen, rechtfertigen
sich damit, dass Vulkanasche in
ihrer Zusammensetzung zu stark
variiere. Das mache es schwer,
einen pauschalen Grenzwert zu
bestimmen, so MTU-Sprecher
Odilo Miihling. Zudem seien
Triebwerkstests teuer.

,Dabei haben die Hersteller
sich wohl eher vor Schadens-
ersatzforderungen gefiirchtet®,
vermutet Herbert Piimpel, der bei der
Weltmeteorologie-Organisation den Be-
reich Luftfahrt verantwortet. Denn mit
Grenzwerten konnten die Fluggesellschaf-
ten versuchen, sich von den Triebwerks-
herstellern die teuren Reparaturen bezah-
len zu lassen, wenn die Antriebe durch
geringe Aschemengen Schaden ndahmen.
Piumpel: ,Eine einzige Turbine bis zur
letzten Schraube auseinanderzunehmen
kostet vier Millionen Euro.*

Doch unter dem Druck der Ereignisse
ging auf einmal alles ganz schnell. Was
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zwei Jahrzehnte lang angeblich nicht
moglich war, klappte nun innerhalb von
zwei Tagen. ,,Ein Wunder ist geschehen®,
heillt es im internen E-Mail-Verkehr der
Verantwortlichen. Am vorvergangenen
Wochenende kam eine einmalige Kri-
senkoalition zusammen. In Dutzenden
Telefonkonferenzen beschlossen Vertre-
ter aus Wissenschaft und Industrie, ihre
Messstationen zu verkniipfen, um den
Staubgehalt der Vulkanwolke zu be-
stimmen.

Und auf einmal war auch ein Asche-
grenzwert fiir die Turbinen da. Die Kom-
mandoaktion lief auf hochster Ebene ab.
So rief Lufthansa-Chef Wolfgang Mayr-
huber bei dem Airbus-Chef Thomas
Enders an und klagte {iber das Desaster
fur die Airlines.

Der Airbus-Konzern wurde aktiv. ,,Wir
haben bei Boeing angerufen und auch bei
den groRen Triebwerksherstel-
lern und haben alles an Know-
how zusammengetragen, was
wir finden konnten®, erzihlt
Airbus-Sprecher Rainer Ohler.

Den bedréingten Luftfahrtma-
nagern kam zugute, dass zahl-
reiche Forscher in Eigeninitiati-
ve bereits Daten tiber die wahre
Aschekonzentration sammelten.
»Wir haben viele technische
Moglichkeiten®, sagt Carl Bren-
ninkmeijer vom Max-Planck-In-
stitut fiir Chemie.

So gibt es in Europa zwei Dut-
zend Lasergerite, die die Luft-
sdule stdndig nach Aerosolen ab-
tasten konnen. Brenninkmeijer:
,,Wir mussten diese verstreuten
Daten nur zusammenfithren.
Genau das geschah an jenem
Schicksalswochenende der euro-
paischen Luftfahrt — und das Er-
gebnis kam einer flachendecken-
den Entwarnung gleich.

In weiten Teilen des gesperrten
Luftraums herrschten Staubkon-
zentrationen, wie sie iiber Wiis-
tengebieten oder den verschmutz-
ten Industriezentren Asiens hiu-
fig vorkommen. Der Lufthansa-
Messflug mit den MPI-Forschern
brachte weitere Gewissheit: ,,Der
GroBteil der Messwerte lag zwi-
schen 20 und 125 Mikrogramm
pro Kubikmeter“, erldutert Brenninkmei-
jer — eine Konzentration, die von den Trieb-
werksherstellern nun plotzlich als nahezu
unbedenklich eingestuft wird.

Gemil der Vulkanregelung der ICAO
spielten all diese neuen Erkenntnisse aber
keine Rolle: Auch wenn nur der Hauch
einer Aschewolke in der Luft liegt, soll
nicht geflogen werden. Der Bundesver-
kehrsminister hatte sich zwar {iber die
ICAO-Leitlinien hinwegsetzen konnen.
»Aber in dieser vertrackten Situation
wollte niemand die Verantwortung iiber-

nehmen®, sagt der Berliner Luftrechtler
Elmar Giemulla.

Mehr als ein halbes Dutzend Mal tele-
fonierte Lufthansa-Chef Mayrhuber am
vorvergangenen Wochenende mit Bundes-
verkehrsminister Peter Ramsauer (CSU) -
sogar am Sonntagmorgen um 8.15 Uhr.
Ramsauer wies Mayrhuber auf die ICAO-
Leitlinie hin: ,,Die ist unter Beteiligung
der Verbande, insbesondere der IATA, und
damit der Fluggesellschaften zustande ge-
kommen®, erklarte Ramsauer genervt. An
deren Formulierung habe die Lufthansa
doch selbst mitgewirkt. Doch ein nervoser
Mayrhuber forderte den Verkehrsminister
immer wieder auf, die Dinge angesichts
der drohenden wirtschaftlichen Ausfille
,pragmatischer zu sehen®.

Das Dringen des Lufthansa-Chefs zeig-
te schlieflich Wirkung. Findige Biiro-
kraten fanden eine Losung, die einem

Sensor zur Partikelbestimmung*: , Ich glaube, da ist nichts“

juristischen Taschenspielertrick gleich-
kommt. Die ICAO-Regelung schlie(3t bei
Vulkanasche-Alarm zwar in den kon-
taminierten Gebieten den , Instrumen-
tenflug®“ aus, bei dem der Pilot von den
Fluglotsen gefiihrt wird. Nicht ausdriick-
lich verboten ist hingegen der soge-
nannte kontrollierte Sichtflug, bei dem
der Pilot nicht in Wolken hineinsteuern
darf. Die Lotsen fithren die Flugzeuge
auch in diesem Flugverfahren, sie geben

* Am speziell ausgestatteten Lufthansa-Airbus.

aber keine verbindlichen Anweisungen
an die Piloten, sondern lediglich ,,Emp-
fehlungen®.

Der Trick fithrte zu der absurden Si-
tuation, dass die deutschen Airlines am
Wochenbeginn Hunderte Fliige absolvie-
ren konnten, obwohl sich die Aschewol-
ke kaum verdndert hatte. Erst ab Diens-
tagabend spuckte der Vulkan keine
Asche mehr nach Europa - die Luftver-
kehrslage entspannte sich.

Zu diesem Zeitpunkt hatten die Behor-
den langst eine neue Regelung ersonnen,
die sich iiber die alte ICAO-Leitlinie
hinwegsetzt und ein flexibleres Reagie-
ren ermoglicht. Sie dhnelt jener prag-
matischen Art, wie etwa in Alaska mit
Vulkaneruptionen umgegangen wird.
Demnach sollen die Fluggesellschaften
bei nur schwach kontaminierten Luftrau-
men die Beobachtungen ihrer Piloten an
ein eigens eingerichtetes Lage-
zentrum beim Luftfahrt-Bun-
desamt in Braunschweig mel-
den. Aullerdem miissen sie die
Wartungsintervalle der Turbi-
nen verkiirzen. Im Gegenzug
diirfen die Flugzeuge bei gerin-
gen Aschemengen weiter star-
ten und landen.

Die Aufsichtsbehorden in
GroRbritannien sind noch wei-
ter gegangen und haben erst-
mals Grenzwerte fiir die Asche-
konzentration festgelegt. Grund-
lage bilden die iiberraschenden
Vorgaben, die bei dem von Air-
bus organisierten Krisengipfel
herauskamen.

Die langersehnten Zahlen
verbergen sich in einem Schrei-
ben, das der Triebwerksherstel-
ler General Electric an seine
Kunden verschickt hat. Darin
heilt es, man habe sich darauf
geeinigt, dass Fliegen bei bis zu
100 Mikrogramm Ascheparti-
keln pro Kubikmeter Luft voll-
kommen unbedenklich sei.
Und sogar bei bis zu 2000 Mi-
krogramm pro Kubikmeter Luft
konne mit entsprechenden Vor-
sichtsmallnahmen abgehoben
werden.

Bundesverkehrsminister Ram-
sauer hat die Industrie derweil
zu weiteren Vulkanasche-Tests an Tur-
binen aufgefordert. Fiir diesen Dienstag
ladt er zu einer Expertenrunde aus
Behorden und Luftfahrtunternehmen nach
Berlin ein. Kommende Woche dann findet
ein Sondertreffen der EU-Verkehrsmi-
nister statt, wo iiber eine europaweite
Grenzwertregelung beraten werden soll.
Ramsauer: ,,Die bestehenden Regeln kom-
men einem vor wie eine wunderbare
Schalttafel, bei der es hinten keine An-

schliisse gibt.“ SIMONE KAISER,
WOLFGANG REUTER, GERALD TRAUFETTER
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