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England in Sicht - die Kreidefelsen von Dover: die vollverglaste Flugzeug-
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Fluggéste. Sie dirfen einzeln in die enge Kabine kommen und im Motor-
dréhnen von dreimal 600 PS vom Fliegen tréumen.



Der Traum
zu fliegen

1909-2009

Vor 100 Jahren hat
Blériot zum erstem Mal
den Armelkanal mit dem
Flugzeug von Frankreich
nach England iberquert
- welch eine Sensation!
Zum ersten Mal mit der
Ju 52 diese Route zu

fliegen, ist mindestens

Die Absturzursache der Air France
Maschine am 1. Juni 2009 auf dem Flug
AF 447 von Rio de Janeiro nach Paris ist
ungeklirt. An Bord des Airbus A 330 be
fanden sich 228 Personen, nur 49 Lei
chen konnten geborgen werden. Bis auf
kleinere Wrackteile ist das Flugzeug mit
Flugschreiber im Atlantik spurlos ver
sunken. Der Spiegel titelt gut zwei Mo
nate nach dem mysteriésen Ungliick »Die
Obnmacht der Piloten  Wenn Computer im
Cockpit zum Ristko werden«. Die Siddeut
sche Zeitung konstatiert, daf} in Krisen
situationen der Informationsmiill die
Piloten fehlleitet und sie dadurch zu
nehmend die Kontrolle iber ihre wei
terhin flugfihige Maschine verloren.

Sie missen die Artikel zu den Risiken
im Cockpit nicht lesen um zu wissen, dafy
der Bordcomputer auch nur ein Com
puter ist. Viele Fluggiste haben schon

ebenso aufregend

»Unter grofier Anteilnabme
derBevolkerung«landetdie Fus:2
auf den Flugplatz in Duxford. Foto:
Peter S. White, Southgate London

bose Uberraschungen mit ihrem Com

puter erlebt und kennen die Folgen ei
nes Systemabsturzes auf Schreibtischni
veau. Einige werden sogar triibe Erfah
rungen mit dem Computer im Auto ge
macht haben. Auch im Flugzeug kann
ein Computer total versagen nur aus
dem Himmel ist die Fallh6he dann gré
fler. Das Risiko in der Luft ist ungleich
hoher, wenn das komplexe Mefy und
Steuerungssystem an Bord in Extremsi
tuationen mit widerspriichlichen Daten

konfrontiert wird und verriickt spielt.

Die Vereinigung Cockpit VC will die
einprogrammierte Automation nicht zu
Lasten des konventionellen Fliegens auf
geben. Heute kénne der Pilot noch in je

der Situation den Bordcomputer iiber

Airbus auf dem Hudson: Die Passagiere
warten auf den Tragflichen auf die Bergung.
Foto: Brendan McDermid/Reuters.

steuern, sagt Markus Kirschneck von
VC.»Das ist auch wichtig gerade in
neuen Situationen, fir die der Com
puter nicht programmiert wurde, die
aber schnelle Reaktionen erfordern.«
In keinem Programm war beispielswei
se die Airbus Notlandung im Hudson
am 15. Januar 2009 vorgegeben. Der Pi
lot miisse im Extremfall wzit dem Hin
tern fliegen konnen, ohne daff der Com
puter ihn sofort wieder austrickse.
Uber die Fihigkeit, nach Popometer zu
fliegen, verfiigte Captain Chesley B. Sul
lenberger ganz augenscheinlich. Ein
Schwarm Wildginse geriet in beide
Triebwerke seines Airbus A 320 und leg
te sie lahm. Uber der City von New York
konnte er noch im Gleitflug einen klei
nen Schwenk machen und weich auf
dem Wasser des Hudson aufsetzen. Cap
tain Sullenberger ist mit seinen 58 Jah
ren nicht nur sehr erfahren; zusitzlich
war er frither US Air Force Pilot und be
treibt sein Leben lang als Hobby das Se
gelfliegen. Sein fliegerisches Kénnen ge
paart mit der blitzschnellen Entschei
dung rettete ihm und 155 Passagiere das
Leben. Aufierdem hat er mit seinem Ma
nover eine Katastrophe durch einen Ab
sturz der vollgetankten Maschine tiber
der Stadt vermieden. Der Airbus war
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wenige Minuten zuvor vom New Yor
ker Inlandsflughafen LaGuardia nach
Charlotte, NC gestartet. Schon kurz
darauf standen die evakuierten Passa
giere auf den Flugzeugtragflichen knie
tief im Wasser des Flusses die ku
riosen Bilder gingen um die Welt.

Es wird wohl nie offiziell anerkannt
werden, daf} die Kenntnis des klassischen
Fliegens auch bei einem Jet mit moderner
Automatik tiberlebensnotwendig ist. Es
gibt eine Anzahl von Piloten grofier Ver
kehrsflugzeuge, die in ihrer Freizeit auf
kleinen Maschinen das richtige Fliegen
von Hand lieben. Gern wiirde man bei
der Buchung eines Fluges einen solchen
versierten Piloten gleich mit aussuchen.

Flug mit Ju 52

Von Kéln nach England zu den
Flying Legends in Duxford

Das Interieur der Passgierkabine wurde nach alten Fotos detazlgetreu nachgebaut

Eine Vorstellung, wie die Deutsche
Lufthansa klassisches Fliegen fordert, er
hilt man als Passagier im Junkers Flug
zeug Ju 52. Die Lufthansa Berlin Stiftung
veranstaltet in den Sommermonaten
zahlreiche Rundfliige und Kurzstrecken
an vielen Orten in Deutschland. Mehr als
zehntausend Giste haben inzwischen ei
nen solchen nostalgischen Flug erlebt.

Allerdings ist eine richtige Fernreise

Fluggdiste als Bodenpersonal: Die Ju verlifSt in Antwerpen die Tankstelle manuell
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mit der Ju §2 ein ganz besonde
res, nicht alltdgliches Ereignis.
Bereits sechs Monate vorher wa
ren die 13 Plitze der England
reise vergeben. Der Flug fiihrte
vom internationalen Flughafen
Ko6ln Bonn nach Antwerpen.
Hier wurde getankt; dann ging
es nach Duxford in der Nihe
von Cambridge. Dort landete
die Maschine auf dem ehemali
gen Militirflugplatz der alliier
ten Luftstreitkrifte, der Schau
platz zahlreicher Flugtage ist.
‘Wenn man das erste Mal
vor der Ju 52 steht, kommt ei
nem die Maschine zierlich vor.
Am Einstieg wird eine schma
le Trittleiter eingehingt. Nach
funf Stufen muf} man einen gro
fleren Schritt in das Flugzeug
machen und dabei gleichzeitig
den Kopf einziehen. Die Kabi
ne wirkt durch ihre grofien Fen
ster fast wie eine verglaste Ve
randa. Der Innenraum ist in
krokodil beiger Farbe gehal
ten. Die Ledersitze haben fest
stehende Riicken und Arm



Der $Ju Bordmechaniker
iiberwacht das Anlassen der Trieb

werke;  Gemischregler, Gashebel,
Kraftstoffventil und Ziindmagneten
werden eingestellt. Auf dem Spiegel
am Motormantel siebt der Pilot, 0b
die drei Propeller sychron laufen

*) Fritz Simon

geb. 21. Juli 1904 in Wittenberg,
gest. 6. Oktober 1931 Cobequid
Bay, Kanada (nach Wikipedia)
Fritz Simon war Flugkapitan der
deutschen Lufthansa. Er war ei-
ner von 196 Lufthanseaten, die
ihr Leben in der Aufbauphase der
Fluggesellschaft verloren. Die
Lufthansa Ju 52/3m D-AQUI trug
bei Indienststellung 1936 sei-
nen Namen. Jetzt heiBt sie BerLIN-
TempeLHOF mit dem Schriftzug

von Reinhardt Abraham, dem
Initiator der Deutsche Lufthansa
Berlin-Stiftung.

lehnen, was beim Platznehmen zunichst

eine geschmeidige Schlingelbewegung
erfordert. Das Setzen ist dann einfach,
weil man auf der schrigen Ebene von al
lein auf seinen Hintern fillt. Das Flug
zeug trigt namlich wegen des kleinen
Spornrades am Heck im Stand die Nase
ziemlich hoch, etwa 20 Grad aufgereckt.
Ganz wichtig ist vor Abflug zu wis
sen: Es gibt keine Tolette an Bord! Zwar
gibt es vorne rechts eine Tiire, von der
aus der Bordmechaniker tiber die Trag
fliche ein und aussteigt, aber wihrend
des Fluges kann niemand austreten.
Bevor die Maschine an den Start rollt,
werden die Motoren gepriift. Der rech
te Motor fingt mit dem Test Programm
an: Mit 600 PS erreicht er die Hochst
drehzahl von 2250 U/min. Beim die
ser Drehzahl sieht man den dreifliigeli
gen Propeller nicht mehr was von Vor
teil ist, wenn man vorne sitzt und durch
die Propeller hindurch fotografiert.
Tausend Angste machen sich breit.
Ob das Material diesen Kriften stand

hile? Jeder der drei Neunzylinder
Sternmotoren von Pratt & Whitney
rohrt aus einen Hubraum von 22 Li
ter. 400 Liter Flugbenzin verbraucht
das Triebwerk pro Stunde. Die Fenster
scheiben vibrieren, der Riicken wird
heif}, die Hiande kalt. In den Ohren
drohnt es und der Magen dreht sich.

Dann fillt der Blick auf das Schild
70 Jahre D-AQUI 1936 - 2006
und eine totale Entspannung stellt sich
ein. Nach so vielen Betriebsjahren wird
die Tante Ju jetzt auch den Testlauf be
stehen macht sie diese Prozedur nun
sogar schon seit 73 Jahren durch. Genau
genommen seit dem 6. April 1936. Als
Schwimmerflugzeug »Fritz Simon« *
hat sie damals in Dessau ihren Erstflug
mit der Zulassung D AQUT absolviert
und wurde ein paar Tage spiter der
Lufthansa fiir den Passagier Liniendienst
iibergeben. Nach einer wechselvollen
Geschichte fliegt sie seit 1986 wieder fiir
die Lufthansa unter der alten Flagge.

Jetzt ist die Ju startklar, sie nimmt
Fahrt auf und hebt nach knapp 500 Me
ter kaum merklich mit einer Geschwin
digkeit von 120 km/h ab. Weil die Ju
ein starres Fahrwerk hat, fehlt das typi
sche Gerumpel beim Einziehen der Ré
der. Rasch hat sie die Reiseflugh6he
von 600 m erreicht und liegt in der Luft
wie auf einer Daunendecke. Manchmal
fuhlt es sich an, als ob jemand ins Bett
springt, wenn Turbulenzen die Maschi
ne erfassen. Besorgt geht die Flugbeglei
terin von Sitz zu Sitz, um sich nach dem
Befinden zu erkunden. Allen geht es
gut, niemand wurde iibel. Wie im rich
tigen Leben befinden sich in der Ge
piacknetzablage vor dem Sitz die Kotz
titen und die Sicherheitshinweise.

In Notfall solle man die Tire, durch
welche der Einstieg erfolgte, mit ei
nem Druck auf die obere Hilfte so
nach auflen driicken, daf} sie als Rut
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Instrumente im Blick: Die Tunkanzeige gibt einen berubigenden Vor
rat an und der Schmierstoffverbrauch liegt noch im griinen Bereich.
Oben: Wasserdampf aus den Kiibltiirmen der Braunkoblekraftwerke.
Rechts: Bei Garzweiler mit schwarzem Floz auf dem Grubengrund.

sche dient. Der zweite Ausgang ist vor
ne rechts. Diese Tire ist in Richtung
Cockpit angeschlagen. In ge6ffne

tem Zustand tritt man nach hinten weg
undgeht man auf der Tragfliche am
Rumpf entlang nach unten. Dabei sol
le man sich an dem Handlauf unter
halb der Kabinenfenster festhalten.

In der Kanzel, wie man friiher das
Cockpit nannte, sitzen zwei Piloten
nach damaliger Bezeichnung der Flug
zeugfiithrer und Hilfsflugzeugfih
rer. Sie schauen auf Zeigerinstrumen
te statt auf Digitaldisplays und bedienen
ein Holzsteuerrad statt des Sidesticks.
Der dritte im Bunde ist der Fluginge
nieur, ehemals Bordmechaniker ge
nannt, der einen sonderbaren Platz zwi
schen den Piloten hat. In dem brustho
hen Durchschlupf zum Cockpit wird
eine mit Lammfell bezogene Sitzplatte
geklappt, in welche ein kleines Riicken
teil eingesteckt wird. Hier schottet der
Flugingenieur mit seinem ganzen Kor
per den Zugang zur Kanzelab nach
dem Motto: Nur iber meine Leiche!

und bewegt nun michtig.
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Fiir die drei Minner im Cockpit ist das
Fliegen reinste Schwerstarbeit. Rider
und Hebel werden ganz ohne Hydraulik
Unterstiitzung mit hohem Kraftaufwand
bewegt. Stets ist etwas zu tun: Trieb
werksparameter kontrollieren, feinfiihlig
die Motoren justieren, austrimmen, Lan
deklappen mittels des grofien Trimmrads
schwanzlastiger  so steht es fein sduber
lich auf dem Bedienschild ausrichten.
Das Trimmrad der Ju hat eine Doppel
funktion. Die Hohenflosse wird verstellt
und durch eine mechanische Umschal
tung werden die Landeklappen gefahren.

Die Ju mufl wird jeden Tag nachgese
hen und vor jedem Flug gecheckt wer
den. Bei Kurz und Rundfliigen erle
digt das Mechanikerteam diese Ar
beit von einem Servicefahrzeug aus, das
an den jeweiligen Standort geschickt
wird. Bei dem Flug nach England war
der Mechaniker jedoch mit an Bord.

Uberhaupt kam man auch als Passa
gier die Instrumente wihrend des Flu
ges im Auge behalten. Auf der Trieb
werksgondel ist die Tankanzeige ein
zusehen. Darunter befinden sich finf

Die Besatzung der Ju 52

vom 10. bis 13. Juli 2009

Piloten
Uwe-Karsten Badow
Herbert Hohn

Flugingenieur
Wolfgang Bendig

Bordmechaniker
Jorg Hennig

Flugbegleiterin
Ingrid Spieth




Englische Luftnummer: Eine
Spielzeugschachtelfabrik mit vielen
Matchbox Autos

Tanks fiir je 9ool Kerosin. Den Olver

brauch kann man an der Schwimmer
kugel in einem Glasrohr erkennen.
Welch ein Genuf! Auf ihrer Reiseho
he von 600 Meter 1800 ft ist die Ju mit
einem forcierten Autobahntempo von
180 km/h unterwegs; in der Luftfahrt
sind das ganz gemiitliche 100 Knoten. In
die Begeisterung fir das Mit Fliegen
mischt sich grofer Respekt fur die tech
nische Leistung in den frithen Jahren der
Luftfahrt. Hinzu kommt die Achtung
vor dem Bewabren der Schipfung. Es ist
kaum vorstellbar, mit welchem Aufwand
das Flugzeug 15 Monate bis zu seinem

neuen Erstflug im April 1986 restauriert
wurde. Die Maschine wird jeden Winter
auseinander gebaut und auf der Lufthan
sa Werft in Hamburg einer Frischzellen
kur unterzogen. Es ist klar, dafy man kei
ne Ersatzteile mehr bei Junkers in Des
sau nachbestellen kann. Deshalb miissen
die Teile selbst hergestellt werden mit
einem handwerklichen Know how, das
heute weitgehend untergegangen ist.

Auch wenn es fast nebensich
lich scheint, die Duxford Air Show
der Warbirds, Flugzeuge aus dem er
sten und zweiten Weltkrieg, waren
spektakulir. Mehr als 200 0oo begei
sterte Zuschauer waren auf dem gro
Ben Areal, ohne daf} es eng wurde.

Die Altstadt von Cambridge mit ih
ren vielen Colleges und Kirchen bot ei
nen ingeruhsamen Kontrast zum lau
ten Treiben auf dem Flugfeld. Exo
tische Restaurants luden ein, sich an
Gerichten aus fernen Lindern zu ver
suchen. Ein Bummel durch die scho
nen Buchhandlungen und Antiquariate
hitte sehr ergiebig sein kénnen, wenn
nicht die 8kg Gepickbegrenzung dem
Kauf entgegen gestanden hitte. Aber im
Grunde hat die Freude auf den Riick
flug den Verzicht leicht gemacht . B
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