NDUNG
EINGEPLANT

Aufmerksam verfolgt Flugkapitan Dietmar Lehmann den Verlauf
des Fluges. Wenige Minuten noch, dann wird die TU134, fiir deren
Sicherheit er gemeinsam mit dem Copiloten Jiirgen Hahmann und
dem Navigator Andreas Johne die Verantwortung trégt, auf der
Landebahn in Berlin-Schénefeld aufsetzen. In der Ferne sind fiir
die gelibten Augen der Piloten bereits die Konturen des Flughafen-
gelandes zu erkennen, da geschieht, was auch fiir die erfahrene
Cockpitbesatzung nicht gerade zu den Alltédglichkeiten gehort: Ar-
maturen an der Instrumententafel signalisieren Stérungen in der
Elektroenergieversorgung. Die Generatoren der Maschine sind
ausgefallen. Weder Dietmar Lehmann noch Jirgen Hahmann sind
aus ihrer gewohnten Ruhe zu bringen. Blitzschnell werden die er-
forderlichen MalBnahmen eingeleitet, damit die TU 134 auch den
letzten Teil ihres Fluges sicher fortsetzen kann. Akkumulatoren
ubernehmen fortan die notwendige Energieversorgung fiir alle le-

benswichtigen Aggregate des Flugzeuges.
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'Eine TU, die ohne
Passagiere fliegt

Kurze Zeit darauf dann gliickliche
Landung in Schonefeld. Oberin-
strukteur Herbert Knust zollt cer

- Cockpitbesatzung Anerkennung
fir den guten Verlauf des Fluges,
aber auch fir das besonnene und
reaktionsschnelle Verhalten wah-
rend der aufgetretenen Storung.
Er und Instrukteur Joachim Ro-
nitz waren an diesem Tag die ein-
zigen ,Fluggaste”, die sich nicht
an Bord der Maschine befanden,
sondern damit betraut waren, die
Handlungen der dreikdpfigen Be-
satzung im Cockpit gewissenhaft
zu Uberwachen. Das alles hat
seine Bewandtnis. Denn auch die
TU 134 war kein gewohnliches
Verkehrsfiugzeug, hatte nur dem
Schein nach ihren Weg durch die
Lifte genommen. In Wirklichkeit
namlich fand dieser Flug auf der
Erde statt, in einem Flugsimula-
tor, einem simulierten Cockpit
also, das in einer ehemaligen Ab-
fertigungshalie des Flughafens
Berlin-Schonefeld installiert ist.
Das Training an diesem Flugsi-
mulator dient dem Ziel, das Ver-
halten und kollektive Zusammen-
spiel der Besatzung in Ausnah-
mesituationen zu trainieren.
Das Training am Flugsimulator
in Berlin-Schonefeld ist bei der
Interflug Teil eines umfangrei-
chen, auf wissenschaftlichen
Grundlagen basierenden Pro-
grammes der Aus- und Weiterbil-
dung fur die Flugzeugbesatzun-
gen, in das neben dem Cockpit-
Team selbstverstandlich auch die
Stewardessen einbezogen wer-
den. Es wird an der Betriebsaka-
demie absolviert.

Aufbau
eines Simulators

Wenn auch jahrliche Kontroll-
flige sichern, daR die fliegeri-
schen Fahigkeiten der Piloten der
Interflug regelmaRig und grund-
lich iberprift werden, so kommt
bei der Aus- und Weiterbildung,
aber auch bei der Qualifikations-
erhaltung dem Training am Flug-
simulator besondere Bedeutung
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zu. Ihn gibt es in Berlin-Schoéne-
feld seit 1980. In den Jahren da-
vor muldten die Piloten das Trai-
ning an Ausbildungsstatten der
Aeroflot in der Sowjetunion ab-
solvieren. So gut und natzlich
diese Sache auch war, Nachteile
brachte sie dennoch. Die Cock-
pitbesatzung war flr einen lange-
ren Zeitraum bei der interflug
richt einsetzbar, das Trainings-
programm konnte nur einmal im
Jahr absolviert werden — natiir-
lich ist auch die sowjetische Aus-
bildungskapazitat begrenzt —, die
Kosten waren hoch. Umso er-
freulicher, als dann gemeinsam
mit sowjetischen Kollegen ein
Flugsimulator aufgebaut werden
konnte, dessen vollausgestatte-
tes Cockpit der neuesten Bauart
der TU 134 entspricht. Fortan
brauchten nur noch jene Piloten
auf die Reise in die Sowjetunion
geschickt werden, die ein Flug-
training an den Flugzeugtypen
IL18 und IL62 durchzufiuhren hat-
ten.

...obwobhl es das
sicherste Verkehrs-
mittel ist

Niemand bestreitet heute ernst-
haft, daRk das Flugzeug das si-
cherste Verkehrsmittel der Welt
ist. Auch international ist die An-
zahl der Havarien im Verhaltnis
zum Verkehrsaufkommen und zu
den beforderten Fluggasten sehr
gering. Dennoch kdonnen selbst
bei intensivster Pflege und War-

tung aller Aggregate unter auBer-

gewoshnlichen Bedingungen Sto-
rungen auftreten, denen die Be-
satzung ein schnelles und ent-
schlossenes Handeln entgegen-
setzen mull. Diese Ausnahmesi-
tuationen muassen so trainiert
werden, daB sie den Piloten und
Navigatoren sozusagen in Fleisch
und Blut ibergehen.

Der Flugsimulator bietet alle Vor-
aussetzungen, um eben dies zu
erlernen und stetig trainieren zu
konnen. GewiB sind auch in der
Vergangenheit Notsituationen in
der fliegerischen Ausbildung und
damit in der Luft durchgespielt
worden, ein Training jedoch, wie

es der Flugsimulator ermoglicht,
war schon wegen der zu hohen
Kosten nicht durchfihrbar. Heute
ist das anders. Im nachgestalte-
ten Cockpit kann jede nur denk-
bare Situation simuliert werden.
Flugkapitan Dietmar Lehmann
nennt einige der Havariesituatio-
nen, mit denen er und seine Be-
satzung beim Training bereits
konfrontiert worden sind. Dazu
gehdren das Auftreten eines
Triebwerkbrandes, der Ausfall
der Elektroenergieversorgung
oder auch des Fahrwerksystems,
Storungen der Navigationsanla-
gen und andere. In jedem Fall
kommt es darauf an, in Sekun-
denschnelle die erforderlichen
Entscheidungen zu treffen, damit
Leben und Sicherheit der Passa-
giere nicht in Gefahr gebracht
werden. Bedenkt man, dal groBe
Verkehrsmaschinen Gber meh-
rere hundert Instrumente verfu-
gen, so ist erklarlich, warum es
geulbt sein will, auf Anhieb den
richtigen Handgriff zu tun.

Scheinbar
uniiberschaubar

Hat der Laie Gelegenheit, einen
Blick in ein Cockpit zu tun, so
sieht er auf eine fiir ihn uniber-
schaubare Vielzaht von Anzeigen,
Zeigern, Lampchen und anderen
Steuer- und Signaleinrichtungen:
Fahrtmesser fur die Kontrolle der
Fluggeschwindigkeit, barometri-
sche Hohenmesser, mit denen
die Flughohe Uberprift werden
kann, Variometer, von denen ab-
lesbar ist, wie schnell das Flug-
zeug steigt oder sinkt, Wendezei-
ger oder kinstlicher Horizont, die
Uber die Schraglage in einer
Kurve Auskunft geben, der Kom-
paR zur Bestimmung der Flug-
richtung, Instrumente, die anzei-
gen, welche Temperatur an be-
stimmten Teilen der Triebwerke
herrscht, mit welchem Druck
Treibstoff und Schmiermittel in
das Triebwerk gepumpt werden,
wieviel Treibstoff verbraucht
wird und wie groR der Treibstoff-
vorrat in den Tanks ist. Drehzahl-
messer informieren darliber, wie
schnell die Turbinen des Strahl-



triebwerkes laufen, andere Ge-
rate uberwachen die bewegli-
chen Teile des Flugzeugs wie
zum Beispiel die Landeklappen
und das Fahrwerk. Und vieles
mebhr...!

Eine Maschine,

die bei jedem Wetter
fliegt

Die Cockpitbesatzung muR all
diese Technik beim gewohnli-
chen Flug, erst recht aber in Ge-
fahrensituationen Uberblicken
und beherrschen konnen. Trai-
ning und immer wieder Training
ist dazu erforderlich. Im Flugsi-
mulator kann es auch unter den
verschiedensten dufleren Bedin-
gungen absolviert werden, das
heit, auch im Nebel oder bei ho-
hen Windgeschwindigkeiten wird
.geflogen”. Auch in anderer Hin-
sicht sind die Umstande des Flu-
ges der TU 134 fiir die Cockpitbe-

satzung tduschend echt nachvoll-

zogen. Eine fahrbare Fernsehka-
mera vermittelt ein der Realitat
entsprechendes Bild von der
Start und Landebahn. Auch an-
dere Situationsbilder konnen von

einer Leinwand vor den Flugzeug-

bug projiziert werden, die Zeiger
von Instrumenten vibrieren wie
beim sonstigen Flug, Triebwerk-
und Fahrwerkgerausche, selbst
das Rollgerausch auf der Piste
vermitteln den Flugzeugfihrern
das Gefihl, als wirden sie bei ei-
nem Flug ihre Aufgaben erfiilien.
Der Unterschied besteht wie ge-
sagt eben nur darin, dal beim

Aulerhalb des
Cockpits wird
der Flug auf-
merksam ver-
folgt: Instruk-
teur Joachim
Ronitz iiber-
rascht die Be-
satzung mit im-
mer neuen Ha-
varien, die zu
beherrschen
sind.

Fotos: Richau

Training am Simulator immer
wieder neue Uberraschungen
auftauchen, auf die die Cockpit-
besatzung immer eingestellt sein
muf.

Fiir die Uberraschungen sorgen
Herbert Knust, Joachim Ronitz
oder andere Instrukteure an der
Betriebsakademie der Interflug.
Sie befinden sich wahrend des
simulierten Fluges auBerhalb des
Cockpits. thre Aufgabe besteht
darin, die von erfahrenen Flugleh-

. rern erarbeiteten Flugprogramme

mittels eines Rechners in den Si-
mulator einzugeben. Erwahnens-
wert ist noch, daR fur das Trai-
ning auch alle Angaben ausge-
wertet werden, die bei Ungliicks-
fallen im internationalen Flugver-
kehr in den letzten Jahren ange-
fallen sind.

An Flug- und Triebwerksiiberwa-
chungsgeraten kann der Instruk-
teur sodann prazise verfoigen,
ob der Verlauf des Fluges ord-
nungsgemaR ist und ob vor allem
auf eingetretene Storungen in
der erforderlichen Schnelligkeit
und richtig reagiert worden ist.

Jeder Handgriff
exakt festgelegt

Der Flug selbst wird von einem
Navigationsschreiber aufgezeich-
net. Er zeigt unbestechlich an,
welchen Kurs der Flugkapitan sei-
ner Maschine eingegeben hat,

ob das Flugzeug beim Landean-
flug zum richtigen Zeitpunkt und
mit dem notwendigen Tempo mit
dem Sinken beginnt und vieles

mehr. Oder: Ist zum Beispiel ein
Brand in einem der Triebwerke
ausgebrochen, so sieht der In-
strukteur an seinen Kontrollein-
richtungen, ob die vorgeschrie-
bene Reihenfolge der Feuer-
loschungen eingehalten worden
ist und ob alle auch in diesem
Fall vorgeschriebenen Handlun-
gen mit der erforderlichen
Schnelligkeit vollzogen wurden,
damit sich aus der Storung fir
Passagiere und Flugzeug keine
unmittelbaren Gefahren ergeben.
In jedem Fall sind Handlungs-
folge und Handlungszeit exakt
festgelegt.

Dreimal im Jahr trifft sich eine
Cockpitbesatzung der Interflug
zum Training am Simulator. Bei
jedem Programm werden mit der
TU 134 mehrere Platzrunden ,ge-
dreht”. Bei der anschlieBend am
Simulator ebenfalls jahrlich erfol-
genden Prafung sind die Anfor-
derungen noch hoher ge-
schraubt. Eine weitere Fahigkeit
der Besatzung muf sich erwei-
sen: Auch sie besteht aus einem
Kollektiv von Menschen, dessen
Leiter der Flugkapitdn ist. Des-
halb kann die gestelite Aufgabe
nicht nur darin bestehen, die
Technologie der Beseitigung ei-
ner Storung zu beherrschen.
Ebenso bedeutsam ist es, daf®
das Zusammenspiel zwischen Pi-
lot, Copilot und Navigator richtig
funktioniert. Das kann natirlich
der Instrukteur auRerhalb des
Cockpits nicht erkennen. Bei Trai-
ning und Prifungen befindet sich
deshalb ein Instrukteur mit im
Cockpit, der den Besatzungsmit-
gliedern wahrend des Fluges
streng auf die Finger schaut. In-
strukteur Joachim Roénitz figt er-
klarend hinzu, daR es sich ge-
zeigt hat, daB die technischen
Systeme eines Flugzeuges im-
mer perfekter und sicherer wer-
den. Deshalb ist es mehr und
mehr der Mensch, der fir einen
Unglicksfall verantwortlich ist,
weil er in prekaren Situationen
einen Fehler machen konnte.
Eben deshalb wird der Aus- und
Weiterbildung unserer Flugzeug-
besatzungen so groBes Augen-
merk gewidmet.
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Notausriistung
an Bord

Und wenn aus irgendwelchen
Griinden nun doch einmal etwas
passieren sollte? Beispielsweise
eine Notlandung auf der Erde
oder im Wasser erforderlich
wird? Auch dafiir ist ausreichend
Vorsorge getroffen. Alle Flug-
zeuge, die auf ihren Routen 30
Minuten und langer Gber Wasser
fliegen, missen eine Seenotaus-
rustung an Bord haben. Zu dieser
Ausristung gehdren das Baby-
kérbchen ebenso wie eine sich
automatisch aufblasende Ret-
tungsinsel mit Notproviant, Not-

Von einer fahr-
baren, fernge-
steuerten Fern-
sehkamera wer-
den Situations-
bilder vor den
Flugzeugbug
projiziert.

Blick auf das
Aubere des
Simulators.

Auch der erfah-
rene Pilot fiihlt
sich beim Trai-
ning wie beim
normalen Flug:
Flugkapitin
Dietmar Leh-
mann bereitet
die bevorste-
hende Landung
in Schonefeld
vor.
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wasser, Sanitatspackchen, Si-
gnalmunition und vielem anderen
mehr, was zur Lebenserhaltung
und zur Rettung notwendig ist.
Selbstverstandlich, daB fir jeden
Passagier eine Schwimmweste
bereit liegt. Auch der Umgang
mit dieser Seenotausristung
muB von Cockpitbesatzung und
Stewardessen regelmalig gelbt
werden. Hinzu kommen Seenot-
Ubungen, die bei der Interflug
einmal im Jahr durchgefihrt wer-
den und bei denen unter wirklich-
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keitsnahen Bedingungen die Ret-
tung der Passagiere geprobt
wird.

Bestandteil des Antihavarietrai-
nings der Flugzeugbesatzung ist
es natdrlich auch, das schnelle
Verlassen der Maschine zu Gben.
Nach internationalen Normen
muB ein Flugzeug innerhalb von
zwei Minuten vollstdndig ge-
rdumt sein. Dabei ist es vollig
gleichglltig, wie hoch die Anzahl
der Passagiere ist, die sich an
Bord befinden. Das stellt hohe
Anspriche an das Trainingspro-
gramm des Flugpersonals. Sei
es der Umgang mit der Notrut-
sche oder das schnelle Verlassen
des Cockpits durch ein Fenster
— alles muR wie am Schnirchen
klappen.

Dafiir Sorge zu tragen, dafk Flug-
gaste gesund und wohlbehalten
an ihrem Reiseziel ankommen,
das ist bei der Interflug erster
und wichtigster Pilotenauftrag.
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Dieter Knabe
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