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Vorwort

Eine Gabel knickt selbst dann nicht ein, wenn das aufzuspießende

Fleischstück sehr viel größer ist als der Mund, in dem es verschwinden

soll. Wäre ein Flugzeug ähnlich überdimensioniert ausgelegt, könnte es

nicht rollen und schon gar nicht fliegen. Es ist eher einem schlanken

Champagnerglas vergleichbar, das, richtig behandelt, einem herrlichen

Zweck dient.

Ich bin eingefleischter Techniker und liebe diese riesigen, sensiblen

Gebilde. Seit vielen Jahren arbeite ich als Flugingenieur in einem

Jumbojet, der so groß ist, daß die Passagiere schon beim Rollen höher

sitzen, als die Gebrüder Wright anänglich geflogen sind. Doch obwohl ich

alle physikalischen Grundgrößen kenne, die mir den Aurieb erklären,

zweifle ich jedesmal wieder, ob sich so ein Koloß wirklich in die Lu

erheben kann, und bin immer wieder neu fasziniert, wenn dieser

Riesenvogel abhebt. Zum Glück besteht das Flugzeug beim Start ür mich

nur aus Bedienelementen, niemals aus einer fliegenden 71 Meter langen

Röhre mit 400 Passagieren, 30 Tonnen Fracht und 200 000 Litern

Krastoff, sonst könnte ich meine Arbeit beim Take-Off wohl nicht

ordnungsgemäß verrichten.

Über viele Jahre habe ich im Cockpit immer wieder interessierte

Fluggäste kennengelernt. Ihre vielältigen Fragen zur Fliegerei haben mich

auf die Idee gebracht, darüber etwas zu schreiben, und zwar in einer

Sprache, die der Cockpitbesucher erwartet: sich auf das Wesentliche

konzentrieren und dabei ohne Zeichnungen und Diagramme auskommen,

komplizierte Systeme auf das manchmal ür uns Fachleute

verlorengegangene Grundprinzip zurückühren, Unbekanntes mit

Bekanntem vergleichen, als Profi den Mut haben, auf den fachlich

richtigen Begriff der Verständlichkeit wegen zu verzichten.

In diesem Buch lade ich Sie ein, mich auf zwei Flügen zu begleiten. Auf

der Strecke Frankfurt-Brüssel werde ich Ihnen aus der Perspektive eines

Passagiers berichten und erläutern, was vom Betreten der Abflughalle bis



zum Aufsetzen der Maschine auf der Landebahn alles in der sichtbaren

und unsichtbaren Umgebung passiert. Von Atlanta nach Frankfurt können

Sie mich dann als Flugingenieur im Cockpit begleiten. Sie werden dabei so

viele weitere Informationen erhalten, daß das Fliegen ür Sie kein

Mysterium mehr sein wird. Vielleicht kann dieses intensive Kennenlernen

des Verkehrsmiels Flugzeug bei dem einen oder anderen sogar eine

eventuell vorhandene Flugangst ein wenig mindern. Denn auch bei der

Fliegerei wird nur mit Wasser gekocht, wenn auch manchmal bei anderen

Temperaturen.

Jürgen Heermann



Als Passagier von Frankfurt nach Brüssel

Flughafen Frankfurt. Für meine Zweitagestour, nur mit Reisetasche, eile

ich durch Gänge mit und ohne Fließbänder. Routiniert halte ich die

Reihenfolge meiner Legitimierungen ein. Erst mit dem Ticket winken,

dann den Paß zeigen. Diese Reihenfolge ist weltweit praktisch immer

gleich, leicht zu erlernen und fordert kaum nennenswerten persönlichen

Einsatz. Es sei denn, es kommt zum typischen Gedränge.

Und genau dies erwartet mich jetzt. Flugsteig 54 ist mein Ziel. Unter

den ortskundigen Vielfliegern kommt jetzt strategisches Denken auf. Teil

eins ist so eine Art Heimvorteil, ür andere nicht ersichtlich, trotzdem

nicht verwerflich: Links ührt eine Treppe hinunter zu den Flugsteigen 50

bis 54, rechts geht es laut Beschilderung zu 55 bis 59. Dort unten aber sind

beide Treppen erstaunlicherweise mit einem breiten Gang verbunden. Von

hier aus ührt der Weg durch zwei Sicherheitskontrollen, wiederum

gesondert ür 50 bis 54 und 55 bis 59. Spätestens hier kommt es zu den

zwei zeitraubenden Menschenknäueln, immer von unterschiedlicher

Größe. Mit meinem Wissen um diese besondere Verbindung nehme ich

diesmal »55 bis 59«.

Es ist scheinbar unter den Passagieren abgesprochen: Hierzulande habe

ich vor den Röntgenuntersuchungsstellen, wo das gesamte Gepäck

durchleuchtet wird, immer nur diese Knäuel und nie Menschenschlangen

gesehen. Da bleibt nur Einreihen, Mitschwimmen und Vom-Fliegen-

Träumen. Vom Fliegen, ohne einzusteigen! Doch jetzt kommt Teil zwei

des Einsteigens: Braves Anstellen und geduldiges Miippeln unter

Beibehaltung einer ruhigen Miene ist der übliche Weg. Ernst

umherschauende, lauernde, aufmerksame Blicke verraten den strategisch

arbeitenden Drängler. Macht der schräg vor ihm Stehende einen kleinen

Schri oder schwankt auch nur ein wenig, werden die preisgegebenen

Zentimeter sofort eingenommen.

Jeder kommt dran. Das Handgepäck wird in eine Schale gelegt. Der

große Aktenkoffer muß umgelegt und der Computer zuvor



herausgenommen werden. Er bekommt ein Extrabehältnis, in dem auch

noch Platz ist ür die sonstigen Wichtigkeiten des täglichen Lebens, wie

Schreibsti, Schlüsselbund, Armbanduhr und das vielleicht bisher nie aus

der Hand gegebene Universaltelefon. Nicht genug, jetzt kommt die

Entkleidung. Die Kopedeckung muß ab, und während das Jacke von

der Schulter gleitet, sagt eine freundliche Stimme »Bie den Gürtel auch«,

was etwaige Hosenträger mit einschließt. Gut so, denn nur so erspare ich

mir das Abtasten, das sonst unausweichlich nach Durchschreiten der

Abtastersatz-Torbogensonden (der richtige Name ist metal-detection-

gateways) geschieht. Doch auch mit der nötigen Gründlichkeit, mit der

man sich von meßbaren Gegenständen befreit, piept der Bogen, weil wie

o Metall in den Schuhsohlen steckt oder ganz einfach der obligatorische

Zufallsgenerator anspringt.

Theatersitze wählt man sorgfältiger

Arme wieder an den Körper gelegt, Tasche an die Hand gehängt,

marschiere ich zum Flugsteig. Nach »guten Tag«, »guten Tag«,

Ticketüberreichung, Tastaturgeklapper (ich würde gerne mit auf den

Bildschirm schauen) kam früher das erwartete »Raucher oder

Nichtraucher?« und mein unerwartetes »Wenn möglich, bie vorn am

Fenster«. Zu dem ungebrochenen Wunsch, die unter mir dahinziehende

Landscha zu sehen, kam im Lauf der Jahre die Neugier, zu erfahren, wie

auf meinen Sitzplatzwunsch reagiert wird. Von einer Miene höflichen

Verständnisses bis zu schallendem Gelächter gab es schon alles. Wie laut

wäre gelacht worden, wenn ich meinen Wunsch vervollständigt häe:

»Bie einen Fensterplatz am Gang – vorne«. Nach einer kleinen Pause

noch anhängend: »Oben!« Und dann noch mit dem Zusatz:

»Nichtraucher!«



1 Boeing 737

Nun, so ein Platz muß erst noch erfunden werden. Aber man sitzt doch

im Flugzeug bis zu zehnmal länger als im Kino oder eater! Der

milerweile standardmäßige Nichtraucherflug vereinfacht die Platzwahl,

aber eine Tragfläche, die 25 und mehr Meter in die Umgebung ragt, kann

weiterhin den Wunsch nach Betrachtung der Natur enäuschen. Auch

hinter der Tragfläche kann sich die Freude in Grenzen halten, wenn der

Blick durch den flimmernden Abgasstrahl der Triebwerke getrübt wird.

Eine erfreuliche Neuerung ist der Check-in mit dem Smartphone aus der

Hosentasche oder per Automat am Flughafen, beide mit Sitzplan und der

Lage der Tragflächen.

Ein Nachteil der Fensterplätze ist, daß es nicht viele davon gibt. Sind sie

erst mal vergeben, braucht man sich um einen strategisch guten Platz

auch nicht mehr sonderlich zu kümmern. In einem kleinen, aufgeräumten

Linienjet ist kaum mehr als jeder drie Sitz ein Fensterplatz, und in einem

scheinbar nur aus Sitzen bestehenden Chartergroßraumflugzeug sinkt der

Anteil auf ein Fünel. Das liegt natürlich nicht daran, daß beim Hersteller

ür Charterflugzeuge weniger Löcher ür Fenster »gebohrt« werden.

Vielmehr muß zusammengerückt werden, schließlich will man preiswert



fliegen. So kommt ein Großraumflugzeug auf zehn Sitze in einer Reihe,

getrennt durch zwei Gänge. Im gleichen Dickrumpf beläßt man es in der

ersten Klasse bei sechs Sitzen, ebenfalls getrennt durch zwei Gänge, aber

sie sind sofaartig, mit bügelbrebreiten Armlehnen.

Meine Gedanken an Sitzplätze verfliegen, denn jetzt darf ich einsteigen.

In einen Bus! Auch auf diesem Weltflughafen klebt nicht jedes Flugzeug

passagierfreundlich an einer Zugangsröhre. So steht denn auch unseres

auf dem Vorfeld. Einerseits genieße ich immer wieder die elegante und

ruhige Fahrweise dieser Busfahrer, andererseits denke ich an die lange

Reisezeit, die eigentlich schon mit dem Haustürzuziehen beginnt und erst

mit dem Erreichen des Hotelzimmers beendet ist. Diese wirkliche

Reisezeit kann leicht das Vielfache der reinen Flugzeit ausmachen – von

Frankfurt nach Brüssel beträgt sie 45 Minuten –, so daß eine längere

Flugzeit die Gesamtreisedauer kaum verlängert. Dennoch setzen die

Fluggesellschaen viel daran, auch einen Zehnstundenflug noch um

Minuten zu verkürzen. Angenommen, die Busfahrt mit Ein- und

Aussteigen häe eine zwölfminütige Abflugverspätung entstehen lassen.

Zur Vermeidung einer Ankunverspätung müßte man diese Zeit im Flug

wieder reinholen. Auf der Strecke Frankfurt-Brüssel unmöglich! Auf

einem Achteinhalbstundenflug nach New York könnte ein Flugzeug »mit

den üblichen Mieln« diese zwölf Minuten durch schnelleres Fliegen

gerade noch gutmachen. Wie beim Autofahren kostet das höhere Tempo

jedoch ordentlich Krastoff. Dreimal nach New York auf diese Weise

bedeutet ein Mehr an Energie, das größer ist als der Jahresverbrauch eines

Einfamilienhauses, nämlich bis zu 7500 Litern Krastoff (fuel).

Ich kann beobachten, wie von der vorderen offenen Eingangstür der

Boeing 737 aus dem Busfahrer ein Handzeichen gegeben wird. Die Kabine

ist zum Einsteigen vorbereitet. Das ist der Fall, wenn Belade- und

Reinigungspersonal von Bord gegangen und das Betanken abgeschlossen

ist. Bereits vorher hat ein Mitarbeiter (rampagent) an Hand eines vom

Busfahrer mitgeührten Zeels die richtige Zuordnung des Busses zum

Flugzeug festgestellt. Die Bustüren öffnen sich. Sofort macht sich die im

Heck des Flugzeugs eingebaute Hilfsgasturbine, genannt APU (auxiliary



power unit), durch ihren Lärm bemerkbar. Sie liefert im Moment den

Strom und die Klimatisierung. Die Kabine kann mit Hilfe der von ihr

gelieferten Lu, die an anderer Stelle im Rumpf noch auereitet wird,

geheizt und auch gekühlt werden. Diese APU gehört sozusagen zum festen

Gepäck des Flugzeugs. Sie arbeitet unabhängig von Bodenaggregaten und

hat nach dem Anlassen der Triebwerke normalerweise bis zum Ende des

Fluges Ruhepause.

Regen für alle Klassen

Jetzt ist schnelles Einsteigen wichtig. Was nützt ein vollklimatisiertes und

gut schallisoliertes Flugzeug, wenn hier draußen auf dem Vorfeld neben

ohrenbetäubendem Lärm von den nebenan vorbeirollenden Flugzeugen

auch noch Wind und Regen scheinbar waagerecht daherkommen.

Zweiklassenversion, Sitz 1A, ganz vorn links am Fenster, wie

gewünscht! Ein leichter Druckstoß auf die Ohren – die letzte Tür wird

geschlossen. Die Lu der Klimaanlage kommt aus Wand- und

Deckenschlitzen, die über die ganze Kabinenlänge verteilt sind. War sie bis

eben nach dem Vorbeistreichen an Mensch und Mobiliar durch die Türen

hinausgeströmt, so muß sie sich jetzt durch eine spezielle, wesentlich

kleinere Öffnung zwängen. Dadurch steigt der Druck plötzlich ein wenig

an, wenn auch viel geringer als beim schnellen Schließen von Autotüren

bei laufendem Lüungsventilator. Diese spezielle Öffnung ist von nun an

das Auslaßventil ür die gesamte Kabinenlu. Die Bezeichnung Ventil

verrät eine gewisse Regelbarkeit. Noch besteht keine Veranlassung, von

der voll geöffneten Stellung abzurücken. Sind wir in der Lu, kommt

jedoch auf dieses nur handtellergroße Loch eine hochsensible Aufgabe zu.

Das Trommelfell reagiert sehr empfindlich auf schnelle

Ludruckschwankungen. Es wölbt sich bei Druckanstieg nach innen und

bei Druckabnahme nach außen. Diese Wölbung dämp die Hörähigkeit

und wird als unangenehm empfunden. So gewölbt bliebe das Trommelfell,

wäre das Ohr nicht auch ür das Benutzen von Aufzügen und Flugzeugen

sowie andere Druckschwankungsmaschinen und das Bergsteigen



gewappnet. Zwischen der Rückseite des Trommelfells, der Paukenhöhle,

und dem Nasen-Rachen-Raum liegt die Eustachische Röhre oder

Ohrtrompete. Sie sorgt mehr oder weniger schnell ür einen

Druckausgleich. Bei Schnupfen weniger, beim Gähnen oder gar beim

Reinblasen beziehungsweise Hochziehen der zugehaltenen Nase mehr. Ab

sofort werden diese Druckschwankungen im Flugzeug vermieden, oder,

ehrlicher gesagt, sie werden möglichst gering gehalten.

Je nach Sitzplatz kann der Passagier mehr oder weniger deutlich das

Anlassen der beiden Triebwerke wahrnehmen. Danach ist auch wieder

das Rauschen der heute wärmenden Lu zu hören. Beim Anlassen der

Triebwerke gilt: Alle Lu dem Starter. Deshalb wurde in dieser Zeit die

Klimaanlage ausgeschaltet. Doch jetzt fließt kontinuierlich Lu aus den

Triebwerken in die Kabine. Demzufolge kann die bei diesem Flugzeug

etwa zwei Liter Krastoff pro Minute schluckende Hilfsgasturbine

abgeschaltet werden. Das Flugzeug ist fertig zum Abrollen.

2 Flugzeugschlepper



Schon vor dem Anlassen wurde die motorisierte Einstiegstreppe

beiseite gefahren. Gleich wird der Flugzeugtechniker seinen Platz in der

Nähe des Bugrads verlassen. Von dieser Stelle aus war er während des

Triebwerkanlassens über Kopörer und Mikrofon mit dem Cockpit

verbunden. Er gab die Klarmeldung, daß sich im Gefahrenbereich der

Triebwerke keine Hindernisse mehr befinden. Die Triebwerke saugen

nämlich durch ihre vordere Öffnung neben Lu auch gerne alles andere

ein, was ihnen zu nahe kommt. Und dazu blasen sie hinter dem Flugzeug

noch kräiger alles um, was sich nicht in sicherer Entfernung befindet.

Den Mann vom Dienst sehe ich jetzt links vom Flugzeug. Er düre

heute an dieser Seite von allen Fenstern aus zu sehen sein. Er steht dort,

um dem Cockpitpersonal durch Handzeichen zu signalisieren, daß es

keine Hindernisse gibt und sie wegrollen können. Heute wird sich das

Flugzeug vorwärts in Bewegung setzen. Da es hier auf einer

Außenposition steht, ist ein Zurückschieben mit Hilfe eines

Flugzeugschleppers nicht notwendig. Abgesehen von diesem möglichen

Schleppen eines Flugzeugs bewegt sich das Flugzeug ausschließlich mit

Hilfe des Triebwerkschubs vorwärts. Antriebe an den Rädern gibt es nicht.

Im Hinblick auf das Rollen am Boden wäre ein Radantrieb

krastoffsparend, insgesamt wäre er aber wegen seines Gewichts ür das

Fliegen zu teuer.

Gewichteinsparen ist das A und O in der Fliegerei. Ein Kilogramm

Gewicht mehr kostet im Jahr rund 200 Liter Krastoff. Bei einem

Literpreis von 50 Cent sind das 100 Euro. Meine Lesebrille wiegt 25

Gramm. Würde sie auf einem Flugzeug ständig mitfliegen, wären das

Krastoffmehrkosten von zwei Euro ünfzig pro Jahr. Würden alle

Passagiere immer ihr Kleingeld zu Hause lassen – gerechnet mit 50

Gramm ür zwölf verschiedene Münzen –, wäre die Einsparung bei einem

Jumbo, der 387 Passagiere faßt, 2000 Euro pro Jahr. Hat ein Passagier, aus

Neuseeland kommend, einen Apfel in seinem Gepäck, wird dieser Apfel

das Zweieinhalbfache seines Volumens an Krastoff verbrauchen. Bei den

genannten Preisen sind das 1,25 Euro pro Kilogramm Äpfel.



Die Bedeutung der Gewichtersparnis nimmt mit der Einsatzzeit eines

Flugzeugs zu. Und das sind viel mehr Stunden pro Monat, als ein Mensch

arbeiten kann. Darum benötigt eine Lufahrtgesellscha sieben bis zehn

Besatzungen pro Flugzeug, um es personell ausreichend zu versorgen.

Langstreckenflugzeuge kommen auf eine höhere Jahresstundenzahl als

Kurzstreckenflugzeuge. Sie liegt nicht selten über 5000. Das sind

zusammen sieben Monate im Jahr. Ein Privatauto erreicht in dieser Zeit

durchschnilich weniger als zwei Wochen Betriebszeit. Warum die

renommierten Fluggesellschaen ihre Flugzeuge im allgemeinen nach 15

oder 20 Jahren bereits verkau haben, ist weniger eine Frage des Alter(n)s

als eine von Prestige und stillem Kundenwunsch. Diese Einstellung mag

löblich sein, denn neue Flugzeuggenerationen verbrauchen nicht nur

weniger Krastoff, sie sind auch weniger laut.

Inzwischen hat die Chefin der Kabine, die Purseree, ihre Ansage

gemacht. Begrüßung, Flugziel, Flugzeit. Dann kommt die vorgeschriebene

Sauerstoffmaskenvorührung: »… bei einem eventuellen Druckverlust

fallen automatisch …«

Der Kabinendruck wird abgesenkt

Wer schon einmal auf einem hohen Berg herumgelaufen ist, hat dabei

sicherlich keuchend erfahren, daß die Lu da oben dünner ist. Mit

zunehmender Höhe nimmt der Ludruck ab, und so ist es leicht

nachvollziehbar, daß es eine Höhe gibt, bei der ür den Menschen auch

schnellstes Japsen nicht mehr ausreicht. Dennoch fliegen Flugzeuge weit

über dieser »Japs«-Grenze. Hierzu haben sie eine Druckkabine. Durch sie

ist der Ludruck in Reiseflughöhe innen wesentlich größer als außen um

das Flugzeug herum.

Der naheliegenden Überlegung, die Lu in der Kabine nach dem

Schließen der Türen wie in einem Fahrradschlauch einzuschließen, steht

der mit jeder Minute größer werdende Wunsch nach Lüung entgegen.

Also muß eine Einrichtung her, die trotz Luaustausch den Druck

gleichmäßig hält. Das funktioniert nur dann befriedigend, wenn beides,



die ein- wie die ausströmende Lu, geregelt wird. Doch bauten wir so ein

Flugzeug, wäre es schwerer als das der Konkurrenz. Warum muß ein im

Flachland startendes Flugzeug unbedingt diesen hohen Druck

beibehalten? Man könnte sich doch erlauben, den Druck in der Kabine

nach dem Start leicht und langsam abzusenken, bis er dem auf einem Berg

entspricht, der ür alle noch gut begehbar ist. Und so wird es tatsächlich

gemacht, wobei aber niemand bis zum Gipfel der Zugspitze »aufsteigen«

muß. Wie stark der Druck sinkt, hängt von der Flughöhe ab. Je höher der

Flug, desto höher wird die Kabine »gefahren«. Bei größter Flughöhe

kommt die Kabine geringügig über die Druckverhältnisse von 2000, bei

innerdeutschen Flugstrecken wegen der geringeren Flughöhe häufig nicht

über 600 Meter.

Diese Absenkung des Kabinendrucks verringert den Unterschied

zwischen innen und außen. Der Flugzeugrumpf muß deutlich weniger

Druckkräe aushalten, das Blech darf deshalb dünner ausfallen. Würde

man in größerer Flughöhe ein Maßband ansetzen und die gleiche Messung

am Boden durchühren, wäre der Überdruck in der Kabine an Hand des

sich vergrößernden Rumpfdurchmessers nachweisbar. – Ich versichere

aber, daß dies in der Praxis keine Methode zur Ermilung des

Kabinendrucks ist.

Der Tower ist nur für Start und Landung zuständig

Jetzt stehen wir bereits dicht an der Startbahn und warten auf die

Flugzeuge, die vor uns starten und landen. Eine Maschine ist bereits auf

der Startbahn, eine andere zwischen dieser und uns. Um die Passagiere zu

informieren, meldet sich der Kapitän per Lautsprecher und sagt, daß es bis

zum Start noch einige Minuten dauern wird. Er wünscht uns einen

angenehmen Flug.

Ich vernehme ein grummelndes Geräusch. Das eben noch auf der

Startbahn wartende Flugzeug setzt sich in Bewegung. Noch ehe es abhebt,

rollt das vor uns stehende auf die Bahn.



Auch unser Flugzeug rückt etwas auf. Ohne ausdrückliche Erlaubnis

durch den Kontrollturm rollt kein Flugzeug auf die Startbahn, ohne

Erlaubnis startet und landet keines. Alle stehen mit dem Kontrollturm

(control tower) in Funksprechverbindung. Alle? Nein, nur alle gerade

startenden und landenden. Ist das Verkehrsauommen groß genug,

werden den verschiedenen Bahnen unterschiedliche Funkfrequenzen

zugeteilt. Obwohl das über Funk Gesprochene fast nur aus kurzen,

international üblichen, englischen Fachwörtern besteht, wäre wegen

Überlastung der Funkfrequenz ohne diese Teilung eine so dichte Folge von

Starts und Landungen nicht ordnungsgemäß möglich. Auch ür das Rollen

(taxiing) zur Startbahn und nach der Landung zurück zur Parkposition

haben große Flughäfen mehrere Funkfrequenzen. Hierzu sind ihre

weitläufigen Flughafenbereiche geographisch aufgeteilt.

3 Rollen im Nebel – Orientierung mit Hilfe eines Leitfahrzeugs



Der Kontrollturm, damit sind eigentlich die Fluglotsen in diesem Turm

gemeint, koordiniert den startenden, landenden und rollenden Verkehr.

Dank seiner exponierten Lage und den großen Fenstern da hoch oben

sehen die Lotsen, was sie ordnen. Bei starkem Nebel müssen sie allerdings

darauf verzichten. Gut ausgerüstete, große Flughäfen haben auch daür

eine Lösung: ein spezielles Radargerät. Unmielbares Beobachten kann

ein solches Gerät aber nur teilweise ersetzen. Häufig kommt es zu

Verzögerungen im Ablauf, weil Start- und Landefolge vergrößert werden

müssen.

Jetzt steht unser Flugzeug auf der Startgeraden. Was gleich ablaufen

wird, passiert ür die einen viel zu schnell und ist ür die anderen

hoffentlich bald vorbei. Mancher zeigt, wie spannend er das alles findet,

andere verbergen ihre Unsicherheit. Bei den Vielfliegern ist der

Unterschied zwischen Sichunsicher- und Sichheimischühlen nicht

eindeutig klärbar. Ich gehöre noch immer zu denen, die alles spannend

finden. Draußen sehe ich die mehr und mehr dahinfliegende Landscha,

drinnen den routinierten Nebenmann, der gerade jetzt einen so packenden

Artikel aus dem Wirtschasteil verschlingt, daß ihm jeder am Ende des

Artikels seine Überraschung über das dann schon fliegende Flugzeug

abnehmen wird.

Wenn ein Flugzeug auf der Startbahn steht und nicht startet, kann das

viele Gründe haben. Wir jedenfalls stehen noch. Dabei laufen die

Triebwerke im Leerlauf (idle power) ruhig vor sich hin. Bei dieser Boeing

737, kurz B737, sind es zwei. Die Bremsen an den Rädern sind jetzt

angezogen. Im »Leerlauf« liefern die Triebwerke nämlich ausreichend

Schub, um das Flugzeug bei leichtem Gewicht davonrollen zu lassen. Bei

höherem Gewicht, das heißt viel Krastoff und viel Zuladung, muß man

zum Anrollen etwas »Gas« geben. Führt der Weg nicht bergauf, rollen die

meisten Flugzeuge danach mit ausreichender Geschwindigkeit. Es ist also

egal, ob das Flugzeug hier auf der Startbahn wartet oder ob es rollt, der

Krastoffverbrauch ist gleich. Dieser Leerlauf ist die kleinste mögliche

Drehzahl, bedeutet den geringsten Verbrauch und somit den geringsten

Schub.


