in GroRbeeren bei Berlin

Freitag, 14:00 MEZ. Im Simulatorzentrum siidlich von Berlin geht es
in die zweite Runde. Ich werde jetzt in der A320 Platz nehmen und
einen IFR-Flug von Berlin-Tegel nach Berlin-Tempelhof durchfiihren.
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mich allerdings macht es nach den vie-
len Jahren keinen Spaf} einfach nur zu
rudern, sondern ich moéchte die Viel-
falt der Systeme erkunden und diese
abzuarbeiten ist die Herausforderung.
Frither war dies natiirlich anders. Da
gab es kaum Systeme zum priifen
und testen. Meine ersten paar hundert
Flugstunden habe ich mit dem linken
Rad an der rechten Schiene verbracht,
wie wir das damals nannten, und ich
habe die Schénheit der Landschaft be-
obachtet. Meine erste Cessna 150 hatte
nur ein Sprechfunkgerit, einen Fahrt-
messer, Variometer und Hohenmesser.
Natiirlich waren auch die Standard-
Motoriiberwachungsinstrumente
vorhanden. Als Kompass war nur ein
Whiskey-Kompass an Bord. Whiskey
wird deshalb mit ,.e” geschrieben, weil
es ein amerikanisches Flugzeug ist.
Kein Kurskreisel, kein k iinstlicher Ho-
rizont, keine Navigationsinstrumente.
Fiir das Training war das gut, so hat
man wenigstens das Kompass-Kipp-
moment gesehen, welches bei Kurven
und Beschleunigungen auftrat. Das
Funkgerit, ein altes Becker, hatte nur
zwoOlf Kanile, die mit Steckquarzen
bestiickt wurde. Man musste also
wissen, welche Frequenzen auf dem
jeweiligen Flug gebraucht wurden.
Im November 1973 besuchte ich einen
Lehrgang desDeutschen Aero Clubs,
um die Priifung zum Funkgeridtewart
zu machen, damit ich die Quarze
wechseln und kleinere Reparaturen
durchfithren durfte. Es war wegen der
Olkrise Sonntagsfahrverbot fiir PKW,
und nur wegen meiner Mission erhielt
ich eine Ausnahmegenehmigung. Ich
war so allein auf der Autobahn wie
sonst nur im Flugzeug in 1000 ft ent-
lang der Bahnlinien. So hat man da-
mals navigiert. Terrestrische Navigati-
on heifit das, und in Zeiten, in denen
ein GPS-Gerit nicht nur in nahezu je-
dem Flugzeug, sondern auch im Han-
dy verfiigbar ist, ist das noch immer
eine Herausforderung. Spiter habe
ich dann fiir die Langstrecke astrono-
mische Navigation gelernt und betrie-
ben. Die DC 8 hatte noch eine kleine

Dachoffnung im Cockpit, in die man
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einen kleinen Sextanten einstecken
konnte. Priifungsfrage dazu: ,Berech-
nen Sie den Beginn der biirgerlichen
Dimmerung in Flugfliche 390 auf der
Position 59 Grad N/50 Grad W bei Nar-
sassuak am 16. Oktober 1990.” Da dann
nur noch die drei nachgeriisteten Trig-
heitsnavigationssysteme Delco Carou-
sel IV zum Einsatz kamen, benutzten
wir die Offnung nur noch zum Abspu-
len von Klopapierrollen zwischen den
zwei Zeigefingern. Der Venturi-Effekt
an dieser Offnung konnte so demons-
triert werden. Der schnellste Abroller
bekam ein Bier nach der Landung. Da-
mals war das Fliegen von Langstrecken
noch aufregend. Ab 1995 half nur noch
Kaffee, da musste ich auf den Jumbo.
Aber zuriick in den Airbus hier in
Berlin. Alles funktioniert, wir haben
die Checklisten abgearbeitet, der Co
mochte starten. Wir hatten vorher
zwei Fehlversuche, da die Sidesticks
nicht funktionierten, aber nach einer
Menge Telefongespriche und nochma-
ligem Rebooting funktioniert nun al-
les bestens. Dies erinnert mich an den
Incident in FRA vor einigen Jahren, als
die Sticks in einem Airbus nach einer
Wartung falsch angeschlossen waren.
Nach dem Rotieren durch den Kapi-
tin und einer leichten Bank-Korrektur
wurde die Schriglage immer grofier,
da natiirlich der Kapitin zur vermeint-
lich richtigen, aber faktisch falschen
Seite korrigierte. Der Co rettete sich
und alle anderen durch beherztes
Eingreifen mit dem Priority Button
und einer schnellen Korrektur. Seine
Seite war ja richtig angeschlossen. Ich
mochte nicht den Namen der Airline
nennen, die hat ja viele Jahre mein
Gehalt piinktlich iiberwiesen und ein
menschliches Versagen kann passie-
ren, es sollte aber nicht. Ubrigens,
wenn man vor dem Start den Check
der Controls konzentriert durchfiihrt,
konnte man bei diesem Flugzeugtyp
auf dem EICAS sehen, in welche Rich-
tung sich die Steuerfliche bewegt. Die
Throttles kommen in die Take off-Ra-
ste, das klackt richtig satt. Die Speeds
laufen durch, Ich mache die Calls: 80,
Go, Rotate. Wir sind airborne, das

Gear kommt hoch, auf der Accelera-
tion Altitude wird die Maschine ge-
die After-Take-off-Checklist
wird gelesen. Ich iibernehme nun und

cleant,

fliege in Richtung Mark Brandenburg,
das Ding fliegt sich saugut, der Stick
reagiert mit der aufgepfropften Fly-by-
wire-Software super, das wird mein
Lieblingsflugzeug. Dann teste ich die
Elektronik. Der Autopilot fliegt alle
Modi sauber ab, auch die Managed-
Modes. Jetzt einen Left -urn und es
geht zuriick nach Berlin, diesmal nach
Tempelhof. Ich méchte gern sehen, ob
das FD/AP-System den Anflug automa-
tisch schafft. 09R wird programmiert,
wir drehen nach BERAF Point. Das
ILS ist zwar nur Cat I, aber bei einem
simulierten Approach darf man auch
hier Autoland durchfiihren. Man muss
nur aufpassen, dass die Maschine nicht
durch Fluktuationen auf dem ILS ge-
stort wird, da die Protected-Zone na-
turlich nicht eingehalten wird, wenn
Cat I in Betrieb ist. Aber das ist nicht
zu erwarten, schlielich ist der Platz ja
offiziell geschlossen und wir sind der
einzige Traffic. Descent auf die Intitial
Altitude, Slats raus und Speed auf 180
Kts. Bevor uns einer verpetzen will;
wir hatten natiirlich eine AuBlenlande-
erlaubnis beantragt und erhalten. Fiir
FlightXpress macht die Regierung das
schon mal. Wahrscheinlich kommt
jetzt eine gesalzene Rechnung fiir das
Einschalten der Landebahnbefeuerung
und des ILS. Auf dem Glideslope die
Speed zuriick, die Vref hatte das FMS
mit 145 kts ausgerechnet, wir legen
fiinf Knoten drauf, kaum Wind, aber so
steht es im OM. Jetzt kommen Flaps 2
und das Gear und Flaps 3. Die Maschi-
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ne macht das perfekt, ich konnte das
nie so sanft. Beide Autopiloten sind an.
Wir machen einen Autoland-Versuch.
Auf dem kurzen Final verlange ich die
Landing-Checklist, alles ist so easy. In
diesem Moment erinnere ich mich an
einen Flug vor knapp 20 Jahren. Wir
waren in Nairobi und mussten nach
Frankfurt. Der Autopilot hatte das
Zeitliche gesegnet und die Firma gab
uns eine Mel Board Freigabe, ohne AP
nach FRA zu fliegen. 10 Flugstunden
mit einem 4-strahligen Heavy Bomber
in FL 370 ohne AP machten einen glatt
zehn Jahre dlter. Das war das einzige
Mal, nie wieder. Gliicklicherweise hat-
te der Jumbo dann drei Autopiloten.

In Tempelhof setzt der nette Airbus
genau in der Landezone auf, die Spoi-
ler kommen, leichter Reverse, die Au-
tobrake greift zu. Schnell sind wir bei
10 kts und rollen rechts ab, direkt bis
zum Terminal. Die Nosewheel-Stee-
ring geht hier bei diesem Simulator
perfekt. Das Ding macht richtig Spaf.
Vorletzte Checkliste ist die After-
Landing. An der Parkposition stellen
wir die Systeme ab, die Triebwerke
spulen runter. Der Strom geht aus.
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Shut down-Checklist wird gelesen und
dann brauche ich einen Kaffee. Das
war ziigig und sehr nett im diesem Ge-
rdat. Wenn die Rechner richtig laufen
ist alles nahezu perfekt. Gut, die Sitze
sind von einer A310 oder A300, hinter
uns ist keine Tiir und jede Menge Si-
cherungen fehlen.

Nebenbei erwihnt, das war ja fri-
her auf der A320 das Hauptvergnii-
gen. Heute ist das Ziehen von Siche-
rungen verpont, auch werden keine
Sicherungen mehr resettet, wenn mal
eine gepoppt ist. Das hat schon seine
Berechtigung. Schon so mancher Flie-
ger hat gebrannt nach dem Reset von
Sicherungen. Aber die Hauptursache
ist immer noch die Galley oder eine
Toilette. Wenn jemand seine Schuhe
oder Handtasche aus Mangel an Platz
in den HeiBluftofen gestellt hat und ein
netter Kollege schon mal den Ofen vor-
wirmen will, gibt es unliebsame Uber-
raschungen. Und Spiilmotoren in den
Toiletten brennen gern durch. Wenn
man dann die Sicherung resettet, hat
man einen schonen Emergency. Dass
der
Tisch vor den Cockpitplitzen fehlt,

gliicklicherweise ausziehbare
lasst mich hoffen, dass hier noch lange
Piloten fliegen werden. Tische im Flug-
zeug sind potentiell gefihrlich. In den
dlteren Fliegern, heute auch Klassik-
Muster genannt, waren zu Beginn der
Langstreckenfliige fiinf Besatzungs-
mitglieder im Cockpit. Der Funker, der
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Navigator und der Flugingenieur hat-
ten Arbeitstische. Jahre spdter waren es
nur noch drei im Cockpit. Die ersten
beiden Besatzungsmitglieder mit den
Tischen wurden eingespart. Die Arbeit
mussten die Piloten mitmachen. Ha-
ben ja auch genug verdient, meinten
die Companies. Wieder Jahre spiter,
waren dann die Flugingenieure dran.
Wieder mussten die Piloten die Arbeit
mitmachen. Sicher gibt es Systeme, die
die Arbeit des Flugingenieurs iiber-
nehmen sollen, aber die funktionieren
nicht immer, dann ist die Arbeitsbela-
stung sehr hoch. Und der grofte Nach-
teil ist der Outside-Check. Jetzt muss
der Kapitdn ran. Frither hatte ich das
bei schénem Wetter ab und zu auch ge-
macht, aber jetzt ist das bei jedem Wet-
ter angesagt. Der letzte Nachteil ist das
Tech-Log schreiben. Frither war nach
dem Abstellen der Triebwerke alles
geschrieben und ich musste nur noch
unterschreiben. Es gibt nur einen klit-
zekleinen Vorteil, die Observer-Sitze,
die jetzt tibrig sind, habe ich jahrelang
gern belegt.

Daswarder Flugim Airbus A320. Ich
kann es nur empfehlen. Ob in diesem
Center ein Flug durchgefiihrt werden
soll oder in einem der anderen, muss
jeder fiir sich selbst entscheiden. Das ist
ja auch eine Frage der Entfernung. Ich
kann dieses Center jedenfalls empfeh-
len und freue mich auf ein Wiederkom-
men und auf den neuen 737-Simulator.

Sandra Lammers >
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