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Uber den Wolken Markus Miiller tiber gefiahrliche Hindernisse auf der Piste und die wichtige Rolle der Flight Attendants

Flugbegleiter mixen nicht nur Drinks

Der Ausdruck «ein Brett vor dem Kopf
haben» ist mir letzten Donnerstag beim
Bleigiessen der «Schafthauser Nachrich-
ten» in den Sinn gekommen. Das Publi-
kum benannte die Figuren aus grosser
Distanz klar. Fiir die Teilnehmer, nahe
am Objekt und unter Erwartungsdruck,
war es schwieriger. Sie taten sich schwer
und sahen Figuren, die aus der Ferne
ganz anders gesehen wurden. Das ldsst
mich den Vergleich zum Pilotieren eines
Flugzeugs machen. Wenn man selbst
am Steuer ist, ganz nahe an den vielen
Instrumenten und Bildschirmen sitzt,
unter Druck ist und die Verantwortung
tragt, ist es viel schwieriger, Abweichun-
gen zu erkennen und zu 16sen, als wenn
man mit Abstand hinter den Piloten
sitzt. «<Am Steuer ist man viel diimmer
als wenn man von hinten zuschaut»,
lautet die treffende Feststellung jeweils
im Simulator, wenn man als Beobachter
oder Fluglehrer hinter den beiden
schwitzenden Piloten sitzt. Wann sehen
sie das Problem und 16sen es endlich

so, wie man es von hinten, eben mit
Abstand, tun wiirde, fiebert man mit.
Ich erinnere mich, immer noch peinlich
beriihrt, an eine Simulator-Ubung in
der Umschulung auf MD-11. Sie fand im
damals noch angeflogenen schwierigen
Flughafen «Kai Tak» in Hongkong statt.
Der hinter uns sitzende Fluglehrer liess
beim Start ein Fliigeltriebwerk ausfal-
len. Wir reagierten wie gelernt, brachten
das Flugzeug in die (vermeintlich) rich-
tige Konfiguration und flogen die vorher
besprochene «One Engine Out Route»,
den extra fiir den Notfall mit stark redu-
zierter Steigleistung vorgegebenen Flug-
weg zwischen Hiigeln und Hochhausern
aufs Meer hinaus ab. Irgendwie stieg

die schwere Maschine beunruhigend
schlecht und sank bei Richtungsinde-
rungen sogar, obwohl beide verbliebene
Triebwerke maximale Leistung lieferten.
Da klopfte uns der Fluglehrer grinsend
auf die Schultern und zeigte auf den
Fahrwerkhebel. Wir hatten tatsichlich
vergessen, das Fahrwerk einzufahren.
Man konnte ihm die Genugtuung
deutlich ansehen, dass das genau uns
beiden passierte. Mein Kollege links war
Cheffluglehrer DC-10 und designierter
Cheffluglehrer MD-11 und ich Techni-
scher Pilot DC-10 und designierter Tech-
nischer Pilot MD-11. Mit rotem Kopf
Fahrwerkhebel hinauf und das Flugzeug
- zum Gliick nur der Simulator auf
seinen Hydraulikstelzen - stieg ohne
diesen Luftwiderstand trotz maxima-
lem Startgewicht problemlos auf die
Minimalhéhe, um Kerosin abzulassen
und die Landung zu planen. Die Augen
nahe an den Instrumenten, fliegend in
schwierigem Geldnde, bei Kommunika-
tion mit dem Fluglotsen, mit etwas zu
viel Selbstsicherheit gedanklich schon
einen Schritt voraus, hatten wir offenbar
plotzlich das beriihmte Brett vor dem
Kopfund vergassen den Fahrwerkhebel.
Simulator-Training, Drill, Teamarbeit
und, ganz wichtig, stindiges gegenseiti-

Anzeige

ges Hinterfragen soll das im Flugzeug
mit Passagieren an Bord vermeiden.
Was immer passiert, der Hauptauftrag
bleibt, das Flugzeug in der Luft zu halten.

Den Hauptauftrag nie vergessen

Der wichtigste Auftrag der Flight Atten-
dants ist nicht, wie oft angenommen,
die Passagiere zu bedienen und zu
verwohnen, sondern fiir ihre Sicherheit
zu sorgen. Eine Schafthauser Flight
Attendant setzte nach dem kiirzlichen
Zusammenstoss zweier Flugzeuge in
Japan «Flight attendants don’t just
pour drinks - they also save lives» mit
einem Bild des Flammeninfernos auf
ihren Whatsapp-Status. «Flugbegleiter
schenken nicht nur Getrinke ein -

sie retten auch Leben». Wie recht sie
hat. Es war eine gewaltige Leistung der
japanischen Flight Attendants, alle
Passagiere lebend aus dem brennenden
Flugzeug zu bringen. Vor jedem Flug
machen Piloten und Kabinenpersonal
ein gemeinsames Briefing, was in Not-
féllen zu tun ist. Unzihlige Male ging
es mir darum, ob ein perfekter Service
und die ganze Nacht wach zu bleiben,
um den letzten Passagierwunsch zu
erfiillen, wichtiger ist, als die Notver-
fahren blindlings zu kennen sowie aus-
geruht, fit und bereit zu sein fiir den
hoffentlich nicht eintretenden Notfall
bei der Landung nach 13 Stunden Flug.
Die Anweisung, den Bordservice ein-
zustellen und sich zu setzen wegen
erwarteten Turbulenzen, obwohl das
warme Essen bereits teilweise serviert
ist, wird spétestens verstanden, wenn
das Schiitteln so richtig losgeht. Auf
einem Europaflug in den 80er-Jahren,
als noch Essen serviert wurde, machten
wir die Standardansage, dass wir in
zehn Minuten in Ziirich landen werden
als Aufforderung, die Kiiche aufzuriu-
men und alles zu sichern. Ziemlich
bestimmt wurden wir von der Kabinen-
chefin aufgefordert, in den Warteraum

«Am Steuer

ist man viel
diimmer, als
wenn man

von hinten
zuschaut», lautet
die treffende
Feststellung im
Simulator.»

einzufliegen; sie wiirden jetzt noch
Kaffee servieren. Wir schauten einan-
der verdutzt an und wiesen sie in noch
etwas bestimmterem Ton an, die Tas-
sen sofort wieder einzusammeln und
sich fiir die Landung bereitzuhalten.
In der Nachbesprechung erklérte sie
uns, sie seien vom Abteilungschef Flight
Attendant und Geschéftsleitungsmit-
glied informiert worden, wie wichtig
ein guter Service fiir die Firma sei.
Dies miisse wenn notig den Piloten klar
gemacht werden. Besagter Chef war
bekannt dafiir, dass er Piloten nicht
besonders mochte und lieber eine
antiautoritare Arbeitsweise im Flug-
zeug hétte. Vollig unrealistisch in der
Fliegerei, gerade in Notsituationen,
wo die Hierarchien klar sein miissen
und Befehlen Folge geleistet werden
muss. Das hitte der Schaffhauser aus
seiner Erfahrung als ehemaliger Kom-
mandant eines Schafthauser Fiisilier-
Bataillons eigentlich wissen miissen.
Es wurde dann rasch klargestellt,
dass guter Passagierservice wichtig
ist, aber Sicherheit und Plinktlichkeit
erste Prioritit haben.

Horrorszenario auf der Landebahn

Beim Start oder bei der Landung
plétzlich ein Flugzeug vor sich auf

der Piste zu haben, ist ein absolutes
Schreckszenario. In dieser Flugphase
ist man nur bedingt oder gar nicht
fihig, auszuweichen. 1971 stiess in
Wien eine bei dichtem Nebel startende
Swissair DC-9 mit einer zweimotorigen
Beech Baron zusammen, die unerlaubt
auf die Piste rollte. Alle Passagiere

und Besatzungsmitglieder des Jets
kamen trotz brennendem Fliigel und
gebrochenem Fahrwerk mit dem Schre-
cken davon. Der Pilot der Propeller-
maschine liberlebte allerdings nicht.
Zum Gliick enden die wenigsten Zwi-
schenfille, bei denen sich ein Flugzeug
unerlaubterweise oder vom Fluglotsen

falschlicherweise erlaubt auf der

Piste befindet, in einer Katastrophe
wie in Wien, Teneriffa oder Japan.
Meistens wird die Gefahr von den Pilo-
ten erkannt und sie kénnen den Start
oder die Landung abbrechen. Schwierig
ist es bei dichtem Nebel, wenn An-
weisungen des Lotsen nicht oder falsch
befolgt werden oder das andere Flug-
zeug nicht technisch ausgertistet ist,
um es auf dem Bordradar zu sehen.

Es gibt Situationen, in denen Auswei-
chen nicht mehr mdglich ist. Ich erlebte
eine solche in Malabo, einer Insel in
Westafrika. Wir setzten unsere A330
auf und gaben Umkehrschub, als
unvermittelt ein Militdrfahrzeug auf
die Piste einbog und uns entgegenfuhr.
Mit ausgefahrener Schubumkehr
hatten wir keine Moglichkeit, wieder in
die Luft zu kommen und bei fast 300
Stundenkilometern reichte die Distanz
nicht, um die 180 Tonnen abzubrem-
sen. Wir befiirchteten, das Fahrzeug
mit dem Triebwerk oder dem Fahrwerk
zu erwischen mit 30 Tonnen Treibstoff
in den Fliigeltanks. Mein Co-Pilot sagte
nachher, er habe die Augen geschlos-
sen. Ich steuerte gegen den Pistenrand,
aber viel Platz blieb nicht. Das Militér-
fahrzeug passierte nach Passagier-
aussagen unter dem Fliigelende. Das
Militdr beantwortete die Rapporte
folgendermassen: Der Flugplatz gehore
ihnen und sie kénnten ohne Bewilligung
auf die Piste fahren. Spater mussten wir
auf demselben Flugplatz beim Rollen
zum Gate eine Vollbremsung machen,
weil ein Mann mit ausgebreiteten Armen
aufuns zurannte. Er klammerte sich
dann ans Fahrwerk. Diesmal lautete die
Antwort, der Mann sei behindert und in
der Regel habe man ihn im Griff, aber es
wiirde Ungliick bringen ihn vom Flug-
platz zu entfernen. Voodoo ldsst griissen.
Nicht nur Flug- und Fahrzeuge sind eine
Gefahr auf der Piste, sondern auch ver-
lorene Teile, Hunde, Rehe, Vogel oder
Menschen. In Afrika fiihrt die kiirzeste
Fussgingerverbindung oft {iber die
Piste. Wenn Vogel oder Vogelschwirme
touchiert werden, gilt der erste Blick

den Triebwerkinstrumenten. Im
Landeanflug Bukarest erwischten wir
einen grossen Vogel mit der Scheibe
des Co-Piloten. Er iibergab mir das
Steuer, da er kaum mehr hinaussah.

Markus Miiller
Linienpilot und Kantonsrat

Haben Sie Fragen? 052 633 33 66, aboservice@shn.ch, www.shn.ch/aboservice

Endlich eine Ferienlektlre,
die keine 600 Seiten hat.

Radrit
e W




