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Was wirklich alles fliegt und warum, lesen Sie in jeder Ausgabe von AirMotion!
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Editorial

Liebe Leser!

Die kalte Jahreszeit neigt sich nun langsam, aber sicher,
ihrem Ende zu. Doch vor noch gar nicht langer Zeit
verursachte der Winter noch viele Probleme.

Speziell Flugzeuge bendtigen ob ihrer sensiblen
Aerodynamik speziellen Schutz vor Eis und Schnee. Was
genau die Kalte einem Flugzeug anhaben kann und was flr
Mittel es gibt, um auch in der kalten Jahreszeit sicheres
Fliegen zu gewéhrleisten, lesen Sie in dieser Ausgabe von
AirMotion.

Auch haben wir natiirlich viele weitere spannende Themen
hineingepackt. So zum Beispiel lesen Sie Uber den fort-
wahrenden Trainingsprozess eines aktiven Linienpiloten
und die somit verbundenen unzahligen Trainingsfliige im
Simulator. Oder Uber die spannende Entwicklung der ein-
stigen Grasflugplatze zu den heutigen Megaairports.

Wir wiinschen Ihnen viel Vergniigen beim Erkunden des
neuen AirMotion!

Ihr AirMotion-Team
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Der Flughafen von Berlin im Jahre 1923

Foto: Foto.G'rafik Berliner Flughéfen
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Berlin Tempelhof 1951 - der rasche Anstieg des Luftverkehrs driickte sich auch in der immer grofRer werdenden

Flughafenarchitektur aus

\Von der Buckelpiste zum Mega-Airport

Als die Gebriider Wright an jenem 17.
Dezember 1903 die Welt mit dem
ersten geglickten Motorflug in
Begeisterung versetzten, waren sie
sich wahrscheinlich mehr der Bedeu-
tung des gerade gelungenen revolutio-
naren Fluges bewusst, als der Tatsache,
dass sie soeben zeitgleich den ersten
Flughafen der Welt ertffnet hatten.
Wenngleich es inzwischen auch kon-
troverse Diskussionen daruber gibt,
welcher Ort auf der Welt diesen Titel
denn tats&chlich fur sich beanspruchen
kann, so gilt allgemein doch der legen-
dére Ort des Erstfluges, ,,Kill Devil
Hills*, im amerikanischen Kitty Hawk
als erster Flughafen. Was 1903 als
improvisierte Startschiene auf einer
Sanddine im Bundesstaat North Caro-
lina begann, hat sich im Laufe des
vergangenen Jahrhunderts zu giganti-
schen, unabhéngigen Grof3stddten
entwickelt — den modernen Verkehrs-
flughafen.

Vom Seehafen zum Flughafen

Der Name ,,Flughafen® leitet sich aus
einem einfachen Umstand in den
Anfangstagen der Fliegerei ab: als sich
die ersten Fluglinien entwickelten und
eine kommerzielle ErschlieBung des
Flugzeugs als Transportmittel statt-
fand, gab es noch so gut wie keine
Infrastruktur flr einen geregelten Flug-
verkehr an Land. Aus diesem Grund
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wurden vorwiegend Wasserflugzeuge
eingesetzt, welche zun&chst in her-
kémmlichen Seehéafen abgefertigt wur-
den. Fortan bezeichnete man die Start-
und Landefelder fur Flugzeuge einfach
als ,,Flughafen®.

Mit dem Vorstol3 der Gebriider Wright
betrat der Mensch eine ihm bisher
unbekannte Welt. Es entstand eine
regelrechte Aufbruchsstimmung und
rasch folgten weltweit weitere Flug-
pioniere und entwickelten zuverl&ssi-
gere und leistungsstarkere Flugzeuge.
Doch schon sehr friih stie? man auf ein
ebenso einfaches wie praktisches
Problem: Ein Flugzeug allein genlgt
nicht. Man braucht ausreichend Platz,
um Uberhaupt erst einmal in die Luft
zu kommen und wenn man dort ist,
bendtigt man auch wieder einen geeig-
neten Ort, um das Flugzeug zu landen.
Man begann Wiesen von Bdumen,
Strduchern und anderen Hindernissen
zu hefreien. Die Piloten konnten ihre
Flugzeuge auf diesen sogenannten
»Aerodromen“ von allen Richtungen
aus landen und abstellen.

Wendepunkt Weltkrieg

Waren es zu Beginn noch ausschlief3-
lich tollkiihne Flugpioniere, die die
Lifte eroberten, so war der Erste
Weltkrieg ein entscheidender Wende-
punkt in der Entwicklung. Das Flug-
zeug wurde militarisch erschlossen

und verbreitete sich fortan rasant. Mit
dem Ende des Krieges im Jahre 1918
gab es plotzlich fir etliche Maschinen
keine Verwendung mehr. Das Flugzeug
als Transportmittel von Passagieren
war in Europa geboren. Nun reichte es
nicht mehr, einfach nur eine Wiese
zum Starten und Landen zu haben,
man bendtigte auch entsprechende
Gebdude zur Abfertigung der Passa-
giere. \orreiter war hier 1920 der
Flughafen Croydon in London,
welcher als weltweit erster internatio-
naler Verkehrsflughafen gilt. In Paris
entstand zeitgleich ,,Le Bourget* und
in Berlin wurde ,, Tempelhof* gebaut —
ab sofort galt der Besitz eines
Flughafens als Prestigeobjekt und als
Stolz einer ganzen Region, visionare
Bauvorhaben wurden grof3ziigig von
Regierungen gefordert. Wahrend man
in Europa bereits fruh auf architekto-
nisch imposante Bauten setzte und sich
bei der Gestaltung der Flughafen am
Vorbild von Bahnhdfen orientierte,
vollzog sich dieser Prozess auf der
anderen Seite des Atlantiks, in den
USA, etwas langsamer. Hier dienten
Flughéfen zunéchst als Unterhaltungs-
ort. Die Menschen kamen, um sich
waghalsige Schauflliige anzusehen,
nicht um selbst zu Fliegen - statt
Architektur gab es Graspisten mit
angeschlossenem Vergnigungspark.
Erst mit der Aufnahme von Posttrans-
portfligen ging man in den USA dazu
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lber, zweckmaRige Flughafen im gan-
zen Land zu bauen. Ausschreibungen
brachten teils abenteuerliche Konzepte

hervor. Vom Flugplatz tber den
Déchern einer Grofstadt, schwebend
auf dem Fundament mehrerer Hoch-
hauser, Uber sternformig ausgerichtete
Landebahnen bis hin zu Konzepten,
die Bahnhof, Flughafen und Seehafen
unter einem Dach vereinen sollten,
fand sich alles in den futuristischen
Planen  thematisch  unerfahrener
Architekten. Der Flugpionier Charles
Lindbergh, der als erster Mensch in
einem Flugzeug den Atlantik tiberquer-
te, nutzte seinen Status als Volksheld,
um auf einer Tour quer durch die USA
fur den Bau weiterer Flughé&fen zu
werben. Er lieR Kontakte in Wirtschaft
und Politik spielen, oft stand wenige
Tage nach seinem Besuch bereits die
Finanzierung fir stadtische Flughafen-
projekte. Die politische Brisanz von
Flughéfen zeigt sich besonders deut-
lich am Beispiel des Flughafens New
York ,LaGuardia“. Der damalige
Birgermeister von New York, Fiorello
LaGuardia, war im Jahre 1939 so
emport Uber die Tatsache, dass er auf
einem Flug nach New York auf dem im
benachbarten Bundesstaat New Jersey
liegenden Flughafen ,,Newark® lande-
te, dass er wenig spater den Bau eines
neuen Flughafens auf New Yorker
Terrain in Auftrag gab. Mit dem zwei-
ten Weltkrieg hielt dann erneut eine

Foto: FotoGrafik éerliner Flughéfen

Das moderne Terminal des internationalen Flughafens in Seoul

Vielzahl von Innovationen Einzug in
die Luftfahrt. Wo vor dem Krieg noch
unbefestigte Graslandeflachen waren,
gab es anschlieRend betonierte Pisten,
die je nach Windrichtung angeflogen
werden konnten, auch wurden viele
Flughéfen aus- oder neugebaut. Statt
Radiotechnik stand nun fortschritt-
lichere Radartechnik zur Verfiigung,
Landebahnbeleuchtungen hielten fl&-
chendeckenden Einzug und ermdéglich-
ten so auch Flugbewegungen im
Dunkeln. Die Griindung einer interna-
tionalen Behorde fur Luftfahrt, der
heute noch aktiven ICAO (Internatio-
nal Civil Aviation Organization), sollte
1945 eine Standardisierung in den ste-
tig komplexer werdenden Anforderun-
gen eines Flughafens ermdglichen und
weltweit einheitliche Regeln schaffen.

Veranderung als einzige Konstante

Die immer rasantere Entwicklung
neuer Verkehrsflugzeuge stellte auto-
matisch neue Anspriche an die Flug-
hé&fen: Meilensteine wie die Boeing
707, das erste Dusenflugzeug der Welt,
erforderten l&ngere Landebahnen. Mit
der Boeing 747, dem riesigen ,,Jumbo-
jet”, wurden sdmtliche Grenzen fiir die
Dimensionen von Flughafen neu
definiert. Die Entfernung zu den
Stadtzentren wuchs, ein Flughafen
wurde immer mehr zu einer eigenen,
unabhdngigen Stadt von enormer wirt-

schaftlicher Bedeutung flr eine
Region. Standig neue Technik machte
die Ablaufe am Flughafen nicht nur
sicherer, sondern spezielle Navi-
gationssysteme zur Landehilfe ermdg-
lichten auch Anfliige bei schlechtem
Wetter. Heute sind Flughéfen die Tore
zur Welt. Sie bieten zigtausende
Arbeitsplatze, besitzen eigene Bahn-
hofe und spielen eine zentrale Rolle in
der Infrastruktur eines Landes. Mit oft-
mals integrierten, riesigen Einkaufs-
passagen spielen sie auch im Hinblick
auf nicht-luftfahrtbezogene Sparten
eine wichtige Rolle fur die Menschen
in ihrer Umgebung. Sie haben Aus-
mafRe angenommen, die jegliche Vor-
stellungen (bersteigen. Bei zukunfts-
weisenden Projekten in Japan oder
Hong Kong entstanden bereits Flug-
héfen auf kunstlichen Inseln vor der
Kiste.

Insgesamt existieren inzwischen fast
50.000 Flughéfen, alleine am Flug-
hafen Wien werden monatlich mit fast
2 Millionen Passagieren mehr als fiinf-
mal so viele Fluggéste abgefertigt, wie
im gesamten Jahr 1932 weltweit.

Man sagt, dass man niemals einen fer-
tiggestellten Flughafen sehen kdnne,
da diese sich stetig weiterentwickeln.
An diesem Ort der grofRen Innovatio-
nen, dem Flughafen, wird daher wohl
immer die einzige Konstante die
Verénderung sein...

Text: Maximilian von der Hagen
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Im Bug der 747, dort, wo einst First Class Passagiere der glorreichen Pan Am in luxuridssem Ambiente reisten, nehmen heute
die Géste des Jumhohostels — allerdings weitaus bescheidener - ihre Mahlzeiten ein.

Das etwas andere

Seit Januar 09 ist Stockholm um eine Attraktion reicher, genauer gesagt der Flughafen der schwedischen
Hauptstadt. Dort gibt es ndmlich seit damals die Mdglichkeit, in einem ausgemusterten Jumbo Jet zu ibernachten
bzw. Tagungen abzuhalten. Patrick Radosta hat diesen Jumbo Jet der etwas anderen Art flir AirMotion besucht.

Reisende, die am Flughafen Arlanda in
Stockholm ankommen und vor dem
Terminal 2 auf ihren Bus warten, sehen
rechter Hand ein seltsam anmutendes
Flugzeug ohne Triebwerke. Luftfahrt-
enthusiasten aus aller Welt wissen
natirlich langst, was es mit dieser 747-
200 auf sich hat und unbedarfte Rei-
sende erhalten am Informationsschal-
ter des Flughafens die Antwort auf ihre
fragenden Blicke — es handelt sich um
ein wohl weltweit einzigartiges Proj-
ekt, das so genannte ,,Jumbo Hostel*.

Das Leben
der Maschine als Airliner

Doch der Reihe nach: Gebaut wurde
die Maschine im Frihjahr 1976 als
Boeing 747-212B fur Singapore Air-
lines, wo sie das Kennzeichen 9V-SQE
erhielt und bis 1983 im Dienst stand.
Ab Juni 1984 flog die Maschine unter
dem klingenden Namen ,,Clipper Belle
of the Sky* fur die amerikanische Pan
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Am und ab 1991 war sie unter anderem
fir Air Club Intertional, Garuda
Indonesia und Tower Air im Einsatz.
Im Januar 2002 ubernahm die im Jahr
2000 gegriindete schwedische Transjet
Airways neben zwei weiteren 747 auch
dieses Flugzeug und setzte sie bis zur
Auflésung dieser Fluggesellschaft im
November 2002 im Charterverkehr
ein. Der Jumbo war die ndchsten Jahre
auf dem Flughafen Arlanda in Stock-
holm Arlanda abgestellt, und niemand
wusste so recht, was mit dem Flugzeug
geschehen sollte.

Die Geburt des Jumbo Hostels

Im Jahr 2006 erfuhr der schwedische
Hotelbetreiber Oscar Dids von der zum
Verkauf stehenden 747 und nutzte
seine Chance, wie er erzahlt: ,lIch
betrieb bereits zwei Hostels und ein
Hotel in Uppsala, rund 35 Kilometer
nordlich von Arlanda. Wir hatten hau-
fig Gaste, die nur deshalb zu uns

Im Gegensatz zum A 320 im
Hintergrund wird dieser Jumbo Jet
nie wieder abheben, aber dennoch

stets Passagiere an Bord haben.

kamen, weil es in der N&he des Flug-
hafens Arlanda kein giinstiges Hostel
gab.

Was lag also néher, als ein Hostel
direkt am Flughafen in einem Flug-
zeug unterzubringen?* Di6s kaufte den
Flieger — den Kaufpreis mdchte er
nicht nennen - und im Dezember 2007
erteilten die Behorden die erforder-
lichen Genehmigungen zur Errichtung
des ,,Jumbo Hostels* auf dem Gelénde
des Flughafens.

So konnte im Januar 2008 mit dem
ersten Teil der Umbauarbeiten begon-
nen werden: ,,Wir haben die gesamte
Einrichtung, 450 Sitzplatze, Galleys,
etc... ausgebaut und das gesamte
Flugzeug grandlichst gereinigt.”, so
Dids. AnschlieBend wurden neue
Teppiche verlegt, Sanitareinrichtungen
eingebaut sowie die einzelnen Zimmer
errichtet und ausgestattet.

Insgesamt verschlang die Umristung
der 747 vom Passagierflugzeug zum
Hostel rund 2,5 Millionen Euro.



Die Erdffnung

Am 15. Januar 2009 war es schlie3lich
soweit — das weltweit wohl einzige
Flughafenhotel, das in einem richtigen
Flugzeug untergebracht ist, wurde
eroffnet.

Und der Aufwand hat sich gelohnt - die
Liebe zum Detail zeigt sich unter ande-
rem in Bildern aus dem aktiven Leben
der Maschine als Airliner, welche die
Wiande schmiicken. Das Hostel verfugt
Uber 25 Mehrbettzimmer sowie eine
Cockpitsuite und bietet insgesamt 85
Passagieren, pardon, Hotelgéasten,
Platz. Alle Zimmernummern beginnen
mit der Zahl ,,7“ - in Anlehnung an die
Namensgebung der Flugzeuge des
Herstellers Boeing - 707, 727, 737, etc.

Die Preise

Am glnstigsten nachtigt, wer sich
einen Raum mit bis zu 3 anderen
Personen teilt - dies schlagt in etwa mit
350 Kronen, rund 30 Euro, zu Buche.

Weltweit einzigartig -
Ubernachtung im Jumbo Cockpit

Am tiefsten muss man fir die
Cockpitsuite in die Tasche greifen —
derzeit 3.300 Kronen, knapp 300 Euro
kostet es, dort zu ndchtigen, wo einst
Kapitén, Copilot und Flugingenieur
ihren Arbeitsplatz hatten. Sie bietet
zwei Personen Platz, verfligt wie alle
anderen Raume Uber TV und kostenlo-
ses WLAN, auRerdem jedoch als einzi-
ges Zimmer Uber ein eigenes WC samt
Dusche. Das Flair der Cockpitsuite und
der Blick aus dem Fenster direkt auf
das Vorfeld suchen ihresgleichen.
Hinter dem Cockpit, dort wo einst
Passagiere in der Business Klasse
reisten, wurde ein Besprechungsraum
eingerichtet, der fir 1.600 Kronen
(rund 150 Euro) pro Tag gemietet wer-
den kann. Im Bug der umgebauten 747
prasentiert sich eine Art ,,Lounge“
Gésten und Besuchern im Look der
1970er Jahre. Hier werden das Frih-
stlick sowie Snacks und Getrénke ein-
genommen. In diesem Bereich, neben
der klassischen Wendeltreppe, die zum

Oberdeck fuhrt, befindet sich auch die
Rezeption, die rund um die Uhr besetzt
ist. Das Personal — nattrlich in stilech-
ter Flugbegleiteruniform - spricht
Schwedisch sowie ausgezeichnetes
Englisch. Wie eingangs erwahnt, feh-
len der 747 derzeit ihre Triebwerke.
Laut Oscar Dids befinden sich diese
gegenwartig in Uppsala und sollen
anschlieBend wieder montiert werden.
»Eventuell werden wir sie zu Zwei-
bettkabinen umbauen, in denen die
Gaste dann ebenfalls (bernachten
kénnen.“

Die Zukunft

Fur 2009, das erste Betriebsjahr, rech-
net man im Jumbo Hostel mit rund
10.000 Nachtigungen. Mit dem Break
Even rechnet Dids im Jahr 2014,

Resumé

Das Jumbo Hostel ist eine einmalige
Gelegenheit, ein Flugzeug, mehr noch,
einen wahren Klassiker der Luftfahrt,
welcher den Luftverkehr revolutioniert
hat, von innen und aufen ausfihrlich
zu besichtigen, anzufassen und seine
nahezu unglaublichen Dimensionen im
wahrsten Sinne des Wortes begreiflich
zu machen. Eine solche Méglichkeit ist
extrem selten. Nicht nur, weil dem
Durchschnittspassagier wahrend seiner
Flugreise die meisten Bereiche des
Flugzeuges gar nicht zuganglich sind,
sondern auch deshalb, weil die Boeing
747 in ihren Klassischen \ersionen
kaum noch im Passagierverkehr einge-
setzt wird.

So war auch fur den flug- und reiseer-
fahrenen Autor dieser Zeilen der
Besuch im Jumbo Hostel mehr als
beeindruckend und mdglicherweise
wird er bei einem seiner ndchsten
Aufenthalte in Stockholm genau des-
halb die erste Nacht in der Cockpit-
suite verbringen und von jenen Zeiten
trdumen, in denen exakt dieses Flug-
zeug auf den Flughéfen der Welt zu
Gast war. Von Zeiten, die bedauer-
licherweise nie mehr wiederkehren
werden.

Text und Fotos: Patrick Radosta

Die 24 Kabinen links und rechts des Ganges sind mit

3 bzw. 4 Betten ausgestattet - die Nummerierung ist an die
Typenbezeichnungen der Boeing Passagierflugzeuge
angelehnt, die seit 1959 ebenfalls mit der Zahl "7" beginnt
(707, 727,737, 747 ...)

Das einstige Cockpit wurde zur Suite, in der zwei Géste
Platz finden und in einzigartigem Ambiente einen
traumhaften Ausblick auf das Vorfeld des Stockholmer
Flughafens geniel3en.

AirMotion, 2/2010 7



Stets einsatzbereit mit Telefon, Funkgerat und einem
wachsamen Auge auf das Vorfeld.

Walter Mihlfellner, Vorfeldkoordinator

Viele von uns haben sie schon gesehen. Von den vielen ,kleinen Heinzelmannchen*, die mit ihrer Arbeit erst einen
regelmaligen Flugbetrieb ermdglichen, ist die Rede. Aber es gibt auch Personen, die nicht im flir den Passagier
sichtbaren Bereich agieren und dennoch absolut unerlasslich fiir den Fluggast sind. Dieses Mal haben wir mit
Herrn Mahlfellner, dem Vorfeldkoordinator vom Flughafen Graz, gesprochen. Er schilderte uns ein bisschen aus

seiner nun schon Gber 30 Jahre andauernden Laufbahn im Dienste des Flughafen Graz.

Sie haben die &ulerst verantwortungs-
volle Aufgabe des Vorfeldkoordinators
inne. Kdnnen Sie unseren Lesern einen
kurzen Uberblick tiber Ihre Téatigkeit
geben?

Meine Tétigkeit besteht in erster Linie
aus der Planung und Uberwachung der
Arbeitsabldufe am Vorfeld. Dies bein-
haltet vorwiegend die sichere und
plnktliche Abfertigung der Flugzeuge
am Flughafen Graz. Weiters obliegt
mir die Uberwachung der Gepacks-
forderanlage und des dazu gehdrigen
Kontrollsystems. Bei Flugnotfallen
fuhre ich die Einsatzleitung der Flug-
hafenfeuerwehr. Desweiteren bin ich
der Verantwortliche fir alle Belange
betreffend Flugzeugenteisung!

Nun werden die meisten Passagiere
gar nicht wissen, dass es einen Vorfeld-
koordinator gibt. Was wirden Sie mei-
nen, ist Ihre fir den Passagier wichtig-
ste Aufgabe?

Als Passagier wirde mich natdrlich in
erster Linie der pinktliche Abflug mei-
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ner Maschine interessieren und genau
hier liegt das Aufgabengebiet des
Vorfeldkoordinators und seines Teams!
Hier mochte ich erwéhnen, dass ich
und mein Team nicht im direkten
Kontakt mit dem Passagieren stehen
und unsere Aufgaben und Tatigkeiten
in der Abfertigung des ,,Flugzeugs*
liegen.

Kdnnte man denn sagen, dass Sie und
die Erfullung Ihrer Aufgaben notwen-
dig sind, damit Uberhaupt Passagiere
von und nach Graz fliegen kénnen?
Naturlich, ich und mein Team sind ein
Glied in der Kette! Unsere Tatigkeit
beginnt schon bevor das Flugzeug die
Abstellposition erreicht.

Ich wéhle mit meinem Gruppenleiter
die Parkposition der Maschine aus und
wir stellen die notwendigen Geréte,
wie zum Beispiel Keile, Bodenstrom-
versorgung, Fluggasttreppen, Busse
fir den Passagiertransport etc., bereit!
Wir mussen schon vorher wissen, wie
viele Passagiere sich in dem ankom-

menden Flugzeug befinden und mit
wie viel Gepack wir zu rechnen haben.
Wenn die Maschine dann vom ,,Follow
— Me* auf die Parkposition gelotst
wird, dann muss eben alles parat ste-
hen, was zur Abfertigung gebraucht
wird!

Da einige Maschinen eine sehr kurze
»,Bodenzeit“ haben, oft nur 25 Minu-
ten, muss es entsprechend schnell
gehen. In dieser Zeit steigen bis zu 400
Passagiere aus und ein, oft werden bis
zu 5000 kg Gepack umgeladen und
diverse Sonderarbeiten wie zum Bei-
spiel Behindertentransporte, im Winter
das Beheizen der Flugzeugkabine oder
das Enteisen des Flugzeuges, erledigt!
Wenn dann die Fluggasttreppen wieder
vom Flugzeug gefahren werden und
alle Flugzeugtlren geschlossen sind,
die Triebwerke startbereit sind und wir
in der Zeit liegen, steht einem punkt-
lichen Abheben nichts mehr im Weg!
Um das zu erreichen, muss eben alles
genau koordiniert werden. Ich stehe
auch standig mit den Airlinevertretern



Im Bild zu sehen nur ein Bruchteil der zu koordinierenden
Fahrzeugflotte am Vorfeld.

in Verbindung, um neue Auftrage,
Winsche oder auch Beschwerden ent-
gegen zu nehmen. Das ist mein Bei-
trag, damit die Passagiere von und
nach Graz fliegen koénnen!

Wie kam es dazu, dass Sie der Vorfeld-
koordinator vom Flughafen Graz
geworden sind? Hatten Sie schon
immer vor, in der Flugbranche Ful zu
fassen?

Ich selbst bin seit dem Jahr 1979 am
Flughafen tatig, damals wurde ein
Mechaniker fur den noch recht kleinen
Fuhrpark gesucht. Mit den Jahren ver-
lagerte sich meine Tatigkeit mehr hin
zur Flugzeugabfertigung, wo ich bis
2005 als Gruppenleiter tatig war. Mit
dem stadndigen Wachsen und der
Umstrukturierung des Flughafens
wurde im Jahr 2005 die Stelle eines
Vorfeldkoordinators notwendig. Durch
meine jahrelange Erfahrung wurde ich
dazu bestellt!

Nun haben Sie ja ein sehr breit
gestreutes Arbeitsspektrum. Gibt es
eine eigene Ausbildung fiir den Job des
Vorfeldkoordinators?

Eine direkte Berufsausbildung dafiir
gibt es nicht, jedoch gibt es ein
Anforderungsprofil, in dem man
verschiedenste Kurse und Prifungen
vorweisen muss.

Das sind in erster Linie der behordli-
che Einsatzleiter, eine gezielte Feuer-
wehrausbildung in Flugzeugbrand-

bek&mpfung in Wien, dem niederlan-
dischen Risk, Frankfurt und dem eng-

lischen Teesside. Hinzu kommen
spezielle Ausbildungen bei der AUA
und Lufthansa fir die Flugzeugeva-
kuierung.

Sie sind auch verantwortlich fur die
Koordinierung und Steuerung der
Einsatzkréfte im Falle eines Notfalls.
Haben Sie einen solchen Einsatz schon
einmal leiten missen?

Ja, natdrlich gab es auch schon
Zwischenfalle. Vom Bereitschafts-
alarm angefangen, bis zu einem Fahr-
werksschaden einer  100-sitzigen
Passagiermaschine. Glicklicherweise
sind nie Personen zu Schaden ge-
kommen.

Wie trainieren Sie fur einen solchen
Notfall, bei dem unter Umstanden das
Leben vieler Menschen in Gefahr ist?
Es gibt vorgeschriebene Ubungen der
ICAOQ, die alle zwei Jahre stattfinden.
Davon abgesehen, trainieren wir ca. 6
mal im Jahr den Ernstfall und absol-
vieren Kurse an der Feuerwehrschule
in Lebring und in Wien.

Unserer Feuerwehrmannschaft steht
auch eine Flugzeugattrappe zur Verfi-

gung!

Nachdem Sie in Ihrem Berufsalltag
immer mit Flugzeugen zu tun haben,
greifen Sie bei Privatreisen lieber auf
andere Verkehrsmittel zurlck? Oder

bevorzugen Sie auch hierbei das
Flugzeug?

Natrlich fliege ich auch 1 — 2 mal im
Jahr von Graz aus weg und kirzere
Strecken, wie zum Beispiel Kroatien,
fahre ich mit dem Auto.

Im Zuge lhrer Tatigkeit sind Sie viel
am Vorfeld und somit in unmittelbarer
Néhe startender und landender Flug-
zeuge. Beobachten Sie dennoch gele-
gentlich die Flugzeuge beim Starten
und Landen, oder sind von deren
Gerauschkulisse beeindruckt?

Da das Starten und Landen zu den kri-
tischsten Phasen des Fluges gehort, hat
man automatisch als ,,Feuerwehr-
mann“ ein Auge darauf! Beeindruk-
kend sind natirlich Starts und Lan-
dungen groRRer Flugzeuge, die uns hin
und wieder besuchen!

Zum Abschluss noch eine themenak-
tuelle Frage: Was ist lhre personliche
Meinung, abseits vom Berufsalltag, zu
den derzeit so umstrittenen ,,Nackt-
scannern®“?

Mir personlich wére eine Kontrolle mit
dem Nacktscanner egal, ich hatte kein
Problem damit! Die Sicherheit geht auf
jeden Fall vor.

Ich bedanke mich ganz herzlich, dass
Sie sich die Zeit genommen haben, uns
einen kleinen Einblick in lhren
Berufsalltag zu geben!

Text und Fotos: Markus Kaspar
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Mittels chemischer Enteisung wird Eisansatz entfernt und
Neubildung von Eis verhindert.

Wie und wo entsteht

Tiefe Minustemperaturen und die
damit einhergehenden Gefahren von
Vereisung und Eisansatz bedrohen ein
Luftfahrzeug nicht nur in der winter-
lich kalten Jahreszeit. Allein die
Luftstrdmung, die ein langsam fliegen-
des Luftfahrzeug umgibt (z. B. Start-
oder Landephase), reicht manchmal
schon aus, um die Temperaturen an
den angestromten Bauteilen soweit
abzusenken, dass die in der Luft ent-
haltenen Wassermolekiile an ihnen
gefrieren kénnen.

Wird die Oberflache eines Objekts, das
sich in einem Luftstrom befindet,
durch diesen abgekihlt, spricht man
vom ,,Windchilleffekt“. Den splren
Sie auch, wenn Sie sich nach einem
Bad im Freien nicht gleich abtrocknen
und lhre benetzte Haut dem Wind
aussetzen. Die nun spurbare Verdun-
stungskalte und der ,,Windchilleffekt“
lassen Sie gelegentlich sogar frieren,
obwohl die im Windschatten gemesse-
nen  Lufttemperaturen  durchaus
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schweiBtreibend sein kdnnen. Ist die
Strémungsgeschwindigkeit der Luft
allerdings so hoch wie bei einem
modernen Flugzeug unter Reiseflug-
bedingungen, bewirkt die Reibungs-
energie des Luftstroms sogar eine
Erwarmung der LuftfahrzeugauRen-
haut. Da die Umgebungstemperatur in
den Reiseflughéhen (ca. 11.000 Meter)
jedoch zwischen minus 40°C und
minus 60°C betragen kann, ist die ent-
stehende Reibungshitze nicht ausrei-
chend hoch, um die Vereisungsgefahr
zu bannen. Die AuBenhaut des Flug-
zeugs ist immer noch so kalt, dass ein
Durchfliegen von Wolken, die aus
nicht gefrorenen Wassermolekilen
bestehen, eine Eishildung zur Folge
haben kann. Diese beginnt sehr hdufig
an den Stellen, die der anstromenden
Luft direkt ausgesetzt sind, zum
Beispiel Vorderkanten der Trag- und
Steuerflachen,  Triebwerkseinlésse,
Propeller, Rotoren, abstehende Bau-
teile wie Antennen und Pitot-Static-

Tubes (Messrohre flr den statischen
und den Staudruck) etc.

Folgen der Vereisung

Kommt es zu Vereisungen oder Eisbil-
dungen an den Trag- und Steuerfla-
chen, entsteht eine gravierende St6-
rung des erwiinschten laminaren Luft-
stroms und der benétigten Auftriebs-
bzw. Steuerwirkung. Das Eis bildet
sich in ungeordneten Formationen und
verursacht Verwirbelungen, die zum
Stromungsabriss und als Folge zu
einem unkontrollierten Flugzustand
des Luftfahrzeugs flihren kénnen. Eine
groR¥flachige Eisbildung verursacht
zusétzlich eine Erhdhung des Gesamt-
gewichts und dadurch eine Verschlech-
terung des Masse-Leistungs-Verhalt-
nisses (Leistungsgewichts) eines Luft-
fahrzeugs.

Die Eisbildung kann auch ein mecha-
nisches Blockieren der Steuerflachen
verursachen und somit eine Einschrén-



1 x 1 der Flugzeugtechnik

kung der Steuerbarkeit bewirken. Dies
tritt jedoch eher bei kleineren Sport-
flugzeugen auf.

Eine Eisbildung an den Triebwerks-
einlassen ist zundchst von geringerer
aerodynamischer Bedeutung. Erst bei
starkerer Eishildung kénnte es zu einer
Beeintrachtigung des Strémungsver-
laufs im Triebwerk kommen, was die
Leistung verringern oder sogar zu
einem Triebwerksausfall fiihren kann.
Platzt das Eis jedoch vom Triebwerks-
einlass ab, wird es mit sehr hoher
Geschwindigkeit vom Triebwerk ange-
saugt. Die grofRe kinetische Energie
des Eises reicht aus, um beim Aufprall
auf die schnell drehenden Turbinen-
schaufeln Beschéadigungen zu verursa-
chen. Diese kiindigen sich zundchst in
Vibrationswarnungsanzeigen in den
Cockpitinstrumenten an und haben zur
Folge, dass die Triebwerksdrehzahl
umgehend reduziert oder das Trieb-
werk sogar abgeschaltet werden muss.
Andernfalls kann selbst eine kleine
Unwucht bei den sehr hohen Drehzah-
len in einer totalen Selbstzerstérung
des Triebwerks enden.

Eine Eisbildung an Propellern oder
Rotoren kiindigt sich durch abnehmen-
de Leistung und zunehmende Vibra-
tion bei gleichbleibender Drehzahl an.

Die Abbildung zeigt eines der Pitot-Static-Tubes. Diese sind dafiir zusténdig, diverse Daten, wie die Geschwindigkeit
des Flugzeuges in der Luft, in das Cockpit zu liefern. Deutlich zu erkennen ist die Verfarbung des Metalls aufgrund der
starken Erhitzung. Nur so kann verhindert werden, dass durch Vereisung falsche Messwerte angezeigt werden.

iy,

Die abnehmende Leistung ist
eine Folge der gestorten Aero-
dynamik der Propeller- oder
Rotorblétter, da das Eis die
Oberflachenstruktur und das
Profil veréndert. Eine Verrin-
gerung des Wirkungsgrads ist die
Folge. Im inneren Drittel ist die
Bahngeschwindigkeit der Blatter so
gering, dass der Reibungskoeffizient
der Luft und die damit einhergehende
Erwérmung nicht ausreichen, um einen
Eisansatz bei niedrigen Umgebungs-
temperaturen zu verhindern. Folglich
beginnt der Eisansatz an der Welle
oder Nabe und setzt sich nach auflen
fort. Da er sich in Gewicht und Form
ungleichmaRig ausbildet, verursacht er
eine Unwucht, die in kirrzester Zeit die
Welle, die Lager und schlieBlich das
Triebwerk zerstdren kann.

Abplatzende Teile des Eises konnen
aulerdem den Luftfahrzeugrumpf
beschadigen und stellen somit eine
grolRe Gefahr dar. Der Luftfahrzeug-
rumpf besteht meistens aus sehr diin-
nem Leichtmetall und kann leicht von
abgeldsten Eisteilen durchdrungen
werden. Dabei kann es zu Beschadi-
gungen von elektrischen, hydrau-
lischen und kraftstofffuhrenden Lei-
tungen kommen. Befindet sich das

—

Luftfahrzeug in groRerer Héhe, kommt
es zu einem schlagartigen Druckver-
lust in der Kabine, da der Innendruck

durch das entstandene Leck in
Sekundenbruchteilen nach auflen ent-
weicht.

Bei konventionellen Hubschraubern
(Hubschrauber mit Heckrotor) besteht
das Risiko, dass Eisteile, die sich vom
Hauptrotor gel6st haben, den Heck-
rotor treffen und beschadigen. Eine
Steuerung des Hubschraubers ist mit
defektem Heckrotor sehr schwierig
bzw. unmoglich.

Vom Luftfahrzeug abstehende Anten-
nen neigen ebenfalls zum Eisansatz.
Neben dem erhohten Luftwiderstand,
den das Eis dort bewirkt, wird die
Empfangs- und Sendeleistung von
Geraten und Anlagen (z. B. Sprech-
funk- und Navigationsgerate) negativ
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Gummimatten (,Boots“) an den Vorderkanten der Trag- und m

Steuerflachen sprengen durch Ausdehnung Eisansatz ab.

beeinflusst und deren Funktionstich-
tigkeit sehr stark eingeschrankt.

Wenn es zu \ereisungen von Pitot-
Static-Tubes kommt, erhdlt die Cock-
pitbesatzung Uber bestimmte Daten,
wie z. B. die Geschwindigkeit durch
die Luft oder den Anstellwinkel, nur
noch verfalschte oder keine Infor-
mationen mehr.

Ohne diese Daten ist es jedoch sehr
schwierig einzuschatzen, ob das Luft-
fahrzeug noch in einem aerodynamisch
stabilen Zustand ist. Im Extremfall
kann es bei einem Luftfahrzeug durch
zu geringe Geschwindigkeit und einem
zu grofRen Anstellwinkel zu einem
Strémungsabriss und einem anschlie-
Renden Verlust der Steuerbarkeit
kommen. Gerade in einem finalen
Landeanflug befindet sich das Luft-
fahrzeug sehr nahe an seinem aerody-
namischen Grenzbereich, weswegen
die korrekte Anzeige der oben genan-
nten Daten in dieser Flugphase beson-
ders wichtig ist.

Ein anderes Extrem waére, wenn das
Luftfahrzeug aufgrund der falschen
oder fehlenden Daten unbeabsichtigt
zu schnell geflogen wird. Die hohen
Belastungen durch den Luftwiderstand
konnen erhebliche Beschédigungen
verursachen.

Vermeidung bzw.
Entfernung von Vereisungen

Grundsatzlich sollten es Luftfahr-
zeugfihrer vermeiden, in Luftschich-
ten zu fliegen, die ein Vereisungsrisiko
bergen. Sollte es doch einmal zur Eis-
bildung kommen, kann das Luftfahr-
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zeug in eine Flughohe gebracht wer-
den, in der keine Vereisungsgefahr
mehr besteht. Die geophysikalischen
Beratungsstellen geben den Luftfahr-
zeugfihrern wahrend der Flugplanung
die hierfur bendtigten Angaben entlang
der Flugroute.

Weiterhin gibt es technische Vorrich-
tungen, mit denen der Eisansatz ver-
mieden bzw. entfernt werden kann. Sie
lassen sich in drei Kategorien untertei-
len: chemische, thermische und me-
chanische Einrichtungen. Die chemi-
sche Enteisung wird sowohl am Boden
als auch in der Luft genutzt. Die ver-
wendete Flussigkeit 1asst Schnee oder
Eis schmelzen und verhindert fir einen
begrenzten Zeitraum das erneute Ge-
frieren von Flussigkeiten auf den
behandelten Flachen. Auf Flughafen
werden dazu mobile Sprithanlagen ein-
gesetzt.

Manche Luftfahrzeugtypen sind mit
einer integrierten chemischen Ent-
eisungsanlage ausgeriistet. Die
Flissigkeit wird in Tanks trans-
portiert und gelangt Gber ein

sh

Varianten. Heizmatten, Heizschlaufen
und Heizspiralen werden elektrisch
betrieben und sind oft in Vorderkanten
der Trag- und Steuerflachen, in Pro-
pellern und in Rotorbl&ttern integriert.
Die Erwarmung von Pitot-Static-Tubes
und die Vergaservorwarmung erfolgt
ebenfalls elektrisch.

Die pneumatisch thermische Variante
nutzt die heile ,,Abzapfluft aus einer
Verdichterstufe des Triebwerks. Die
Luft gelangt durch Rohrleitungen in
die vereisungsgefahrdeten Bereiche
und erwdrmt diese von innen. Die
mechanische Enteisung findet mittels
luftdichter Gummimatten (,,Boots*) an
den Vorderkanten der Trag- und
Steuerflachen statt. Durch das Einbla-
sen von Druckluft dehnen sich die
Gummimatten aus und sprengen den
Eisansatz ab, sodass einem sicheren
Weiterflug nichts im Wege steht.

Text : Dirk Roschinski, Fotos: Markus Kaspar
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... was téaglich durch den Himmel fliegt?

Wer hat nicht schon einmal in den Himmel geschaut und war
fasziniert von den teils bizarren Formationen, die hochflie-
gende Flugzeuge mit ihren Kondensstreifen dort auf
azurblauem Grund zu malen scheinen? Die Zeiten, in denen
das Fliegen einzig den Vogeln vorbehalten war, sind lange
vorbei. Vom Propellerflugzeug bis zum Jumbojet, vom
Hubschrauber bis zum Kampfflugzeug - all diese durchque-
ren taglich in grofRer Zahl den Himmel. Wir wollen uns an
dieser Stelle nun einmal der Frage widmen: Was fliegt denn
da eigentlich wirklich regelméaBig Uber unsere Kopfe
hinweg? Um sich dies zu verdeutlichen, muss erst einmal
eine Einteilung in die verschiedenen Bereiche der Luftfahrt
erfolgen. Da wére zum Einen die zivile Luftfahrt. Hierunter
versteht man einerseits die ,,Kommerzielle Luftfahrt, das
entspricht Ihrem gebuchten Flug bei einer Airline von Wien

nonstop business flights

www.robinhood.aero
+43 316 292966

Foto: Markus Kaspar

airmﬂ"\?/ﬁ-

nach London oder von Graz nach Korfu. Zum Anderen
gehort hierzu auch die , Allgemeine Luftfahrt“. Unter
diesem Begriff fliegt neben dem passionierten Segelflieger
auch der Rettungshelikopter zum Unfallort. Hinzu kommt
noch die Militarluftfahrt als zweiter Bereich, bestehend aus
Ubungsfliigen und tatsichlichen Einsitzen. Genaue Zahlen
gibt es gewiss nicht, doch laut einer Statistik der IATA
(International Air Transport Association) flogen im Jahr
2008 weltweit 4,17 Milliarden Passagiere alleine im Bereich
der kommerziellen Luftfahrt. Das macht am Tag bereits etwa
12,5 Millionen Fluggaste in dieser Sparte. Ausgehend von
einer durchschnittlichen Flugzeuggréfe mit 200 Sitzen
ergibt dies circa 57.000 Flugbewegungen von Verkehrsflug-
zeugen an einem einzigen Tag. Hinzu kommt noch eine
enorme unbekannte Zahl von Fracht-, Privat- und
Militarfligen. Ein paar eindrucksvolle Zahlen zum Schluss:
Die Anzahl der im Jahr 2003 weltweit zugelassenen
Flugzeuge, basierend auf Schatzungen der ,,General
Aviation Manufacturers Association“: 312.000 Privatflug-
zeuge, 18.000 Verkehrsflugzeuge, 89.000 Militarflugzeuge,
30.000 Militarhelikopter und etwa 27.000 zivile Helikopter.
Bei dieser beeindruckenden Zahl und einer Gesamtsumme
von ca. 480.000 Flugzeugen wird nun so mancher respekt-
voll nach oben blicken. Die prognostizierte Wachstumsrate
im Luftverkehr liegt Gbrigens bei 5% pro Jahr, somit durften
diese Zahlen auch weiterhin steigen...

Text: Maximilian von der Hagen
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Im Cockpit

Sicherheit tiber den Wolken

In diesem Airbus A320-Simulator werden Piloten mit allen
mdglichen Systemausféllen konfrontiert, um auf
UnregelmaRigkeiten im Alltag vorbereitet zu sein.

st lebenslanges Lernen gefragt

Ein Flugzeug startet bei Nacht. Der
Kapitan schiebt die Schubhebel nach
vorn, die Maschine setzt sich in Bewe-
gung. Kaum hat sie abgehoben, ertont
eine schrille Glocke im Cockpit, rote
und gelbe Warnlampen leuchten auf —
ein Triebwerk brennt. Doch von Hektik
keine Spur: Zligig, aber besonnen brin-
gen die Piloten das Flugzeug zuriick
auf Kurs und arbeiten das Notverfah-
ren ab. Schnell ist die Situation unter
Kontrolle - und der Checkflug im
Flugsimulator beendet.

Das Konzept vom ,lebenslangen
Lernen* ist wohl in kaum einem Beruf
so wichtig wie bei Piloten in der
gewerblichen Luftfahrt. Sie sind konti-
nuierlich gefordert, nicht nur ihr
Wissen und ihre Fahigkeiten zu pfle-
gen, sondern sich auch schnell an ver-
anderte Gegebenheiten anzupassen.
Deshalb unterliegen sie nicht nur
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anspruchsvollen Einstellungstests zu
Beginn ihrer fliegerischen Laufbahn,
sondern werden zusatzlich zu jahr-
lichen medizinischen Tests auch im
Berufsalltag in regelméaBigen Abstan-
den Uberpruft.

Austrian Airlines (AUA) orientiert sich
bei den regelmaBigen Schulungen ihrer
Flugzeugbesatzungen an den gesetz-
lichen Standards und internationalen
\Vorschriften. ,,Wir gehen aber noch
einen Schritt weiter und leben das
Motto 'safety first' auch in unserer Aus-
und Weiterbildung®, sagt AUA-
Pressesprecher Michael Braun. ,,Es
gibt zusatzlich zu den erwahnten
Vorschriften  spezielle Trainings-
schwerpunkte flr unsere Besatzungen,
die wir aufgrund der Rickmeldungen
aus unserem Qualitatssicherungssys-
tem festlegen.”

Insgesamt drei Mal im Jahr missen

Piloten der Austrian Airlines im

Flugsimulator ihr Kénnen unter
Beweis stellen.

Training fiir den Ernstfall

Eine Simulatoreinheit, sie dauert

gewdhnlich vier Stunden, steht den
Piloten als Auffrischungsibung zur
Verfugung; hier werden teils aulerge-
wohnliche Probleme simuliert und
aktuelle Themen vertieft. Die anderen
beiden Termine werden im halbjahr-
lichen Wechsel geplant: Ein Simulator-
ereignis ist der ,,Operators Proficiency
Check®, bei dem die Fluggesellschaft
die Fahigkeiten ihrer Piloten Uberprift,
das andere Ereignis stellt der gesetz-
lich geforderten Checkflug zur
Verlangerung der Pilotenlizenz und der
Berechtigung fir den jeweiligen
Flugzeugtyp dar. Abgenommen wer-



Sicherheit (iber den Wolken

Ist der Fluchtweg durch die Cockpittiir versperrt, miissen sich Piloten durch die Cockpitfenster abseilen.

Dies wird bei Notfallschulungen trainiert.

den die Checks von Prifern, die von
der Osterreichischen Luftfahrtbehorde
Austrocontrol hierfir zertifiziert sind.
Zum Standardprogramm eines Check-
fluges im Simulator gehdrt der Trieb-
werksausfall zum  Zeitpunkt des
Abhebens von der Startbahn. Hier hat
das Flugzeug eine relativ geringe
Geschwindigkeit, die Triebwerke lie-
fern jedoch nahezu maximalen Schub
— entsprechend stark dreht sich das
Flugzeug, wenn ein Motor keine
Leistung mehr liefert und der andere
nur noch einseitig Vortrieb produziert.
Die Besatzungen sind speziell darauf
trainiert, in dieser bodennahen Situa-
tion die Kontrolle iber das Flugzeug
zu behalten und die vom Flugzeugher-
steller und der Fluggesellschaft vorge-
schriebenen Verfahren abzuarbeiten.
Weiterhin werden Fehler des Hydrau-
liksystems trainiert, beispielsweise
eine Fehlfunktion der Landeklappen
oder des Fahrwerks. Elektrische
Probleme sowie Fehler im Druckluft-
und Klimasystem werden ebenfalls
durchgespielt. Durch zusétzliche
Erschwernisse wie schlechtes Wetter
oder schwierige Flughéafen sind die
Piloten gefordert, nicht nur stur die
Notfall-Checklisten abzuarbeiten, son-

dern fur das gesamte Szenario eine
optimale Loésung zu finden. Bei
Verkehrsflugzeugen, die fur Landun-
gen bei extrem geringen Sichtweiten
zugelassen sind, werden die entspre-
chenden besonderen Anflugverfahren
ebenfalls getbt. Da diese Anfluge in
der Regel mit Unterstlitzung des
Autopiloten geflogen werden, werden
besonders die Reaktionen auf Fehl-
funktionen dieser Automatik trainiert.

Zusammenarbeit als
Beurteilungskriterium

Neben den Uberpriifungen im Flug-
simulator werden Verkehrspiloten auch
im fliegerischen Alltag beurteilt. Beim
jahrlichen ,,Line-Check* begleitet ein
Ausbildungskapitédn eine Besatzung
auf zwei Flugstrecken im Cockpit und
begutachtet die Einhaltung der
Vorschriften sowie die Zusammen-
arbeit von Kapitan und Copilot.

Die Teamarbeit im Cockpit hat in
der gewerblichen Fliegerei einen
sehr hohen Stellenwert; sowohl
Piloten als auch Flugbegleiter
erhalten besondere Schulungen
unter dem Titel ,,Crew Resource
Management®. Sie befassen sich mit

Flugbegleiter proben wahrend ihrer Ausbildung sowie bei
Auffrischungslehrgangen regelmaRig die Benutzung der
Notrutschen, wie hier im Lufthansa-Trainingscenter in
Miinchen.

den zwischenmenschlichen Themen-
komplexen Zusammenarbeit, Auf-
merksamkeit, Fuhrungsverhalten und
Entscheidungsfindung im Team und
ihrer Anwendung im Fliegeralltag,
besonders in abnormalen Situationen.

Diese Seminare leisten seit ihrer
Entwicklung in den siebziger Jahren
durch die NASA einen wesentlichen
Beitrag, um ,,menschliches Versagen*
als Unfallursache zu vermeiden.

Text und Fotos: Helge Zembold
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- Gewinnspiel

Sie wollten schon immer mal den Reichstag in Berlin besuchen?
Fischbrotchen bei einer Rundfahrt auf der Hamburger Elbe geniel3en?

Oder doch lieber in Neapel einen Blick auf den Vesuv werfen?

Gewinnen Sie als AirMotion-LeserIn in Kooperation mit InterSky 2x 2
Fliige ab Osterreich (Graz, Wien) oder Deutschland in eine InterSky-
Destination* Ihrer Wahl! — eine Kooperation von:

Schicken Sie uns doch einfach eine Mail an gewinnen@airmotion.at

oder lassen Sie uns den ausgefillten untenstehenden Coupon in einem Inter
ausreichend frankierten Kuvert zukommen: AirMotion GmbH, " :
Mooswiesengasse 21/4, 1140 Wien; www.intersky biz
Osterreich.

Mit ein bisschen Gllick sitzen Sie schon bald im Flugzeug mit Blick tiber
die Wolken, auf dem Weg zu lhrer gewtinschten Destination!

Die Gewinne werden unter
allen Einsendern verlost und
die Gewinner schriftlich ver-
Stral3e: standigt. Der Rechtsweg ist

ausgeschlossen. Eine Bar-

ablose der Gewinne ist nicht
PLZ/Ort: Tel.: méglich.

Ich bin damit einverstanden,
Ja, ich mochte 2 Flugtickets in E-Mail: Geb. Datum: dass meine Daten fur Mar-
eine von mir gewahlte Desti- ketingzwecke der AirMotion

Name:

Einsendeschluss: 15. Mai.

nation des InterSky Strecken- GmbH genutzt werden kon-
netzes gewinnen. Datum: Unterschrift: nen.

* alle méglichen Destinationen und Abflughafen entnehmen Sie bitte der Website www.intersky.biz!
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Das Jahr 2009 war ohne Zweifel fur
alle in der Luftfahrtindustrie tatigen
Unternehmen ganz besonders heraus-
fordernd. Inzwischen stehen die Vor-
zeichen am blue danube airport linz
wieder auf Erholung. Das Luftfracht-
geschéft, ein zuverlassiger Indikator
fir die Entwicklung des Luftverkehrs,
zieht deutlich an und auch die
Passagierzahlen erholen sich.

,»ES war Klar, dass wir uns von der all-
gemeinen Wirtschaftslage nicht ab-
koppeln koénnen und mit Passagier-
riickgangen im Vergleich zum Rekord-
ergebnis 2008 rechnen mussten. Vor
diesem Hintergrund war es wichtig,
frihzeitig Ergebnissicherungsmali-
nahmen zu setzen, um trotz eines
Passagierrtickgangs ein stabiles positi-
ves Geschéftsergebnis sicherzustellen.
Dies ist uns gelungen und ist deshalb
auch so wichtig, weil wir nicht nur fir
die 155 Mitarbeiter der Flughafen Linz
GesmbH sondern auch fiir die 1.200
Mitarbeiter der am Flughafen ansassi-
gen Partnerfirmen eine Verantwortung
tragen.“ so Dipl.-Ing. Gerhard
Kunesch, Geschéftsfiihrer der Flug-
hafen Linz GesmbH.

Im abgelaufenen Jahr 2009 haben
682.945 Passagiere den Flughafen fir
Geschafts- und Urlaubsreisen genutzt.
Damit reisten 14,9% weniger Passa-
giere als im Rekordjahr 2008. Auf den
Linienverkehr entfielen 436.148
Passagiere (-13,7%), auf den Charter-
verkehr 244.057 (-16,8%).

Im Frachtbereich wurden 33.326
Tonnen umgeschlagen (-8,8,%). Dabei
betrug das vom Flughafen selbst abge-
fertigte Frachtvolumen 24.887 Tonnen
(-6,2%). Trotz des Riickgangs konnte
der Flughafen Linz seine Rolle als fiih-
render regionaler Frachtflughafen
Osterreichs auch im letzten Jahr wie-
der erfolgreich verteidigen.

Fir das laufende Jahr ist mit einem
leichten Aufwaértstrend zu rechnen.
»Auch wenn die Situation in der welt-
weiten Luftfahrt angespannt bleibt,
rechnen wir doch mit einem leichten
Wachstum. Insbesondere die Anmel-
dungen der Reiseveranstalter fur die
Sommersaison 2010 belegen, dass
nicht nur Kapazitaten aufgestockt, son-
dern auch einige neue Flugziele in den
Sommerflugplan aufgenommen wer-
den. Wir sind auch zuversichtlich, dass

m Sommerflugplan

die aktuelle Diskussion Uber die Wien -
Verbindungen in konstruktiven Ge-
sprachen mit unserem Partner Austrian
Airlines zu einer fur alle Seiten zufrie-
denstellenden Lésung fiihren wird.* so
Dipl.-Ing. Gerhard Kunesch.

Anderungen 2009 - 2010

*NEU:

Zirich 2x taglich von Montag bis Frei-
tag mit Robin Hood Aviation
Shannon wochentlich mit Flyniki

*Neuer Veranstalter:

Der renommierte deutsche Reise-
veranstalter “GTI Travel“ veranstaltet
erstmals in Osterreich mit Sky Air-
lines wochentlich Fluge nach Antalya

*Neues Fluggerét:

Niki bedient die Strecke Linz —
Shannon erstmals ab Linz mit dem
nagelneuen, Mitte 2009 erstandenen
Embraer 190 (100 Sitze)

*Kapazitatsaufstockung Dusseldorf:
Einsatz eines grolReren Fluggerates
(Aufstockung von 50 auf 78 Sitze)

*Drehkreuzverbindung Linz — Palma
startet friiher:

Aufgrund der groRen Nachfrage star-
tet Flyniki mit dem Palma-Drehkreuz
heuer bereits ab 1. Mai 2010.
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Der blue danube airport linz als
Internationale Logistik - Drehscheibe

Als zentraler Bestandteil der ober-
Osterreichischen Verkehrsinfrastruktur
sichert der blue danube airport linz
Mobilitdt und Erreichbarkeit und
gewinnt daher im Zuge der Integration
Europas sowie einer verstéarkt vernetz-
ten Wirtschaftswelt immer mehr an
Bedeutung. Zunehmende nationale
und internationale Geschaftsverflech-
tungen und Zeitknappheit im Wirt-
schaftsleben sind einige Faktoren, wel-
che die wachsende Nachfrage nach
Luftverkehrsleistungen erklaren. Als
Schnittstellen der Verkehrstrager wer-
den Flughafen kunftig in verstarktem
MalRe zu Orten, an denen Transport-
mittel und Verkehrstrdger zu multi-
modalen Transportketten verknipft
werden. Der blue danube airport linz
bildet bereits jetzt einen Knotenpunkt
zwischen Luft, Schiene und Strafe.
Dem Umstand einer immer stérker
werdenden Nachfrage der Wirtschaft
nach der Mdglichkeit, ihre Produkte in
der Luft zu befdrdern, hat der blue
danube airport linz mit der Inbetrieb-
nahme des neuen Frachtzentrums im
Jahr 1994 Rechnung getragen.

Anfang Juni 1994 wurde die ca. 4,2
Mio. EUR teure Frachthalle (= Ter-
minal 1) des Linzer Flughafens eroff-
net, nach nur neunmonatiger Bauzeit,
im Juli 1996, eine zusétzliche Fracht-
halle (= Terminal 1) in Betrieb
genommen. Ende Marz 2000 stellte der
blue danube airport linz ein weiteres
Terminal (= Terminal IIl) fur die
Panalpina Welttransporte GmbH, die
cargo partner AG und Exel (Austria)
fertig. Mit dem Beitritt Osterreichs zur
EU wurde im Jahr 1995 eine Veterinar-
grenzkontrollstelle errichtet, zusatzlich
entstand im August 2001 eine
Kontrollstelle fur die Abfertigung von
Pferden. Die im Jahr 2000 errichtete
Frachthalle (Termin [IIl) wurde

erweitert und im Dezember 2005 fertig
gestellt.

Auf Gber 9000 m2 Manipulationsflache
wird Import-, Export- und Transit-
fracht, die mit Trucks oder Flugzeuge
angeliefert wird, binnen kirzester Zeit
umgeschlagen und der jeweiligen
Zieldestination zugeordnet.

In die Fracht- und Containerhalle
wurde eine moderne, leistungsfahige
Palettier- und Fordereinrichtung (Unit
Load Device-System) eingebaut. Das
ULD-System ist so angeordnet, dass
ULDs aus dem land- wie auch aus dem
luftseitigen Verkehr gleichermalen
abgefertigt werden kénnen.

Fir den Export werden Stuckgutsen-
dungen auf den Aufbaustationen
(= absenkbare workstations) in ULD-
(Container)-Ladungen fluggerecht ver-
packt, gewogen und anschliefend in
ULD-Lagerpositionen mit Hilfe eines
schienengebundenen Transferfahrzeu-
ges eingelagert.

Fir die weitere Verwendung werden
die Container ausgelagert und (ber
eine Ubergabestation auf Paletten-
oder Container-Dollies fir den \or-
feldtransport zum Flugzeug verladen.
Es werden Waren aller Art umgeschla-
gen, vom Computer bis zum Zierfisch,
von Bekleidung bis zur Brillenfassung.

Fir einen reibungslosen Ablauf stehen
folgende Einrichtungen zur Verfiigung:
Kdhlraum, Tiefkiihlraum, Safe, Palet-
tiereinrichtungen und ein breiter Fuhr-
park an Diesel- und Elektrostaplern.
Optimale Ausgangsvoraussetzungen
fur den Frachtverkehr bilden die 3000
m lange und 60 m breite Landebahn
des blue danube airport linz und die
moderne Landeeinrichtung nach Cat
111 B; das bedeutet, dass alle Flugzeuge
ab einer horizontalen Sichtweite von
50 Metern und einer Vertikalsicht von
0 (1) Meter sicher landen kdnnen.
,Uber die Ausweitung des Frachtflug-
verkehrs mag es viele unterschiedliche
Ansichten geben®, so Flughafendirek-

tor Dipl.-Ing. Gerhard Kunesch,
»jedoch eines kann man nicht wegdis-
kutieren - die stark vorangetriebene
Integration Europas hat die Standort-
konkurrenz verschérft. Dies gilt auf
jeden Fall fur die jeweiligen nationalen
Zentren, die sich nicht langer in einer
National-, sondern Europaliga messen
mussen. Damit gewinnt das Thema der
raschen Erreichbarkeit und Vernetzung
erheblich an Bedeutung*.

Im Hinblick auf die zunehmende
Internationalisierung hat der blue
danube airport linz seine Frachtakti-
vitdten unter der neuen Marke
www.aircargocenter.com zusammen-
gefasst. ,,Der eigenstdndige Marken-
auftritt der Frachtsparte des blue danu-
be airport linz soll dazu beitragen,
unsere internationalen Aktivitaten im
Frachtbereich weiter zu verstarken.
Unser Ziel ist es, mit weltweit tatigen
Frachtfluggesellschaften ins Geschaft
zu kommen. Wir sehen die Maglich-
keit, den blue danube airport linz und
sein aircargocenter als eine echte
Alternative zu bereits bestehenden
Frachtflughéfen in Europa zu positio-
nieren und dadurch zusétzliches
Luftfrachtaufkommen fir Linz zu
gewinnen.” so Mag. Anton Gierlinger,
Leiter der Frachtabteilung am blue
danube airport linz.

Die Struktur des Einzugsgebietes mit
einer leistungsfahigen Wirtschaft,
geringer Arbeitslosigkeit und einem
hohen Lohnniveau tragt wesentlich
dazu bei, dass der blue danube airport
linz einen wichtigen Bestandteil des
oOsterreichischen Luft- und Transport-
verkehrs darstellt.

Vor diesem Hintergrund ist die
Sicherung der Leistungsfahigkeit des
blue danube airport linz nicht nur eine
grundlegende standortpolitische Auf-
gabe, sondern auch eine grof3e Heraus-
forderung an den Wirtschaftsraum
Oberdsterreich.
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Ferienflige Sommer 2010
giltig von 28.03. - 30.10.2010
Agypten
Hurghasda Donnemtag  Guled, TUI, 1-2-Fly 106.05.-28.10 NIKD 55H
Donnerstag  FT1, Guiet, ITS Reisan, ITS Blla, Jahn Risan, Neckermann, 08,05.-28 10 Harad Bium Graz
Thomas Cook, TUI, 1-2-Fiy
Samslag ETI 03,04 30,10, NIKI
Sharm El Shaik Donnerstag  Guled, TUI 1-2-Fly 106,05 .-28.10. MKl Hurghada
Griechenland
Karpathos Diarsiag Gulet, ITS Retsen. ITS Billa, Jahn Roisen, Reissiaden 08,06-26.08.  Austrian Alrines Group Graz
Korfu Dienstag AlRowrs, FTI, Guled, ITS Reisen, (TS Bila, Jahn Reisen, Neckemann, Z5.05.-21.08. 1]
Thomas Cook, TUI, 1-2-Fly
Diensiag Allours, Gulet, TUN, 1-2-Fly 0706.-2008.  Austrian Aifines Group Geaz
Samstag Gulet, TUI, 1:2-Fly 22062506 MKl
Kos Montag Gulet, TLN, 1-2-Fly 24050706, Austrian Alines Group Graz
Morilag Guled, TUI, 1-2-Fly 14060410 Ausirian Arlnes Group
Mittwoch Allipurs, FTI, Gulet, ITS Reison, ITS Bdla. Jahn Roisan, Neckemann, 19.05.-29.09, NIKI
Thomas Coak, TUL 1-2-Fly
Krata/Chania Samsiag Alnours, Guiet, TS Ressen, ITS Billa, Jahn Reisen, Meckermann, 22050210, Ausirian Aldines Grougp Gz
Reisaladen, Thomas Cook, TUIL 1-2-Fiy
Krotaterakiion Montag Aliours, FT1, Gulet, Neckermann, Thomas Coak, TUI, 1-2-Fly 17,08 -04.10. HIKI
Freitag Adfigurs, FTI Guled, ITS Risen, ITS Bila, Jahn Reisen, Meckermann, 14.05.401.10, MiK1
Thomas Cook, TUI, 1-2-Fly
Rhodos Donnerstag  Guled, TUI 1-2-Fly 03,0807 10 Asgean Graz
Donnerstag  Alowrs, FTI, Gulet, ITS Retsen, [TS Bila, Jabn Reisen, Meckemann, 27.05.-30.08. HIK} Samos
Thomas Cook, TUI 1-2-Fiy
Sannlag Nackermann, Thomas Cook 23)05.-26.00. Akl
Sanntag Gulet, TUI, 1-2-Fly 230510010, Austrian Airfines Group
Samos Donnarstag  Alouss, Gulet, ITS Ressen, (TS Billa, Jahn Retson, Necksrmansn, 27.05.-30,08. NIkl Rhodes
[Reisalnden, Thomas Cook, TUIL 1-2-Fiy
Santorin Monitag Gulet, Neckevmann, Ressetaden, Thomas Cook, TUI, 1-2-Fly 24080410 Austrian Airfines Group Salzburg
Zakynthos Diansing Guled, ITS Risisen, ITS Billa. Jahn Rotssn, Neckermann, Reseladen, Z5.05-2809.  Ausirian Aldines Group
Thomas Cook, 1-2-Fly
Frojtag Gulet, Rotsaladan, 1-2-Fly 0907 -24.08.  Austnan Arfines Group Gz
Irland
Shannon Samiiag Blaguss 105,06.-28 08. RIKI Gz
Kroatien
Brac Samsiag Grubssr Fessan 0408000, Austiian Arlines Group
Portugal
Fara Moniag FT1, Meckesmann, Thomas Cook 030525100 NIKI Palmsa
Mittwach Alours, FTL, TS Ressn, ITS Bills, Jahn Rasisen, TUL 1-2-Fly 05.05.-27.10 NIl Palma
Fraitag FT1, T, 1-2-Fiy 07.08.-20.10, Kl Falma
Sonning T, Meckermanin, Thomas Cook 02.08.-24 .10 NIkl Falma
Lissabon Moxniing Fn D3.05-25.100 WKl Palma
Mittwoch FTi 05.05.-27.10. HIK] Palma
Freitag T 07 05,2610 L Palma
Samsiag T 08.08.-30.10, MKl Paima
Sanniag Fn 02.05-31.100 HIKI Palma
MadoiraFunchal Freilag Blaguss 27.03.-05.06. Hamburg Intemational
Porto Moritag FT 03.05.-25.10. iK1 Palma
Mithwoch T 05.05-2710 MKl Palma
Frettag Fm 070620010 HIK] Palma
Samstag FTi (0e.05.-30.10, MIKI Paima
Sonniag FTi 02.05.-31.10 NIKI Paima
Spanien
Alicants Morilag Fn 03.05.-25. 100 HIK) Palma
Mittwoch Fn 05.05.-27.10. MIE] Paima
Freitag FTi 07.05,-26.10. NIKI Paima
Samstag Fn (6. 05.-30.10, HIKI Palma
Sonniag FT 02.05-31.10. M1 Palma
Almeria Mithwach Alpurs, TS Retsen, TS Bila, Jahn Ressn, Neckarmann, Thomas Cook 05.05.-27.10. HIEI Palma
Barcelona Montag Fn 03052810 ikl Palma
Mittwoch Fm 05,08,-27.10 MKl Palma
Fraitag Fm 07052810 HIK] Palma
Samslag Fn :8.0:5.-30.10. HIE] Palma
Sonntag FT 02053110 hikl Palma
E-Mail: b springanffiing-airpan.oom - Talelon: ««d3 T221 800-1503 Argaben i Feiseveransiatnr. Andenangen vorbehafien
Stand: 27112000 MYTspr
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Ferienflige Sommer 2010

giiitig von 28.03. — 30.10.2010
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Alllcurs, FT1, Gulet, ITS Reisen, ITS Bdla. Jahn Reisen, Neckemann,

33333333333

ITE Raisen, ITS Bila, Jahn Retsan, Neckermann, Thomas Cook
Giudet, TUN, 1-2-Fly

Deiphin Tounstik, Gulat, TUI, 1-2-Fiy

Alouns, Berour, Dwlphin Touristik, FT1, Gulet. TS Rowsen, ITS Bila,
Jakn Reisen, Neckemrmann, Thomas Cook, TUI, 1-2-Fly

Alliours. Berdour

Alliours, Bardour

Deiphin Touristik, Guiel, TUI, 1-2-Fiy

Dielphin Towristik, FT1, Gulet, GT1, TUIL, 1-2-Fly

Delphin Touristik, Gulst, TUL 1-2-Fiy

Alllcurs, Berilowr, Delphin Tousistik, FT1, Gulet, ITS Retsen, ITS Bila,
Jakn Reisen, Meckarmann, Thomas Coak, TU, 1-2-Fly

Desiphin Tousistik, Gulat, TUI, 1-2-Fiy

E-Masl: bspringenfing-sirpord.com - Talelon: ++43 7221 800-1503

traum e e
03,056.-25.10 NIK| Palma
0606 - 14.09. R Graz
05,05, -27.10: Kl Paima
07.05-29.10. 1L Paima
0805 .-30.10 K] Palma
02.05.-31.10, HIKl Paima
0c1,05,-28.10 K Paima
05.05-27.10. L1 Pafma
03.05.-25.10 L] Palma
0505.-27.10. L] Paima
07 05.-28.10 NIK Palma
0B.05-30.10. M Pafma
02.05.-31.100 NEK] Palma
03.05-25.10 Hixl Paima
05.05.-27.10 NEKI Palma
07.05.-28.10. MKl Paima
068,065 <3010 INIK] Palma
02.05.-31.10. MKl Paima
03.05.-25 100 NI
05,05 -27.10 NIk Palma
0705 28010 HEK]
104.05.-30.10. Kl
0205 3110 NIK]
0205-31.10, NiK Paima
03.05-25. 100 NIK] Palma
05.05-27.10. HIKl Paima
07 .05 28,10 K Paima
08,05 -30.10. Mixd Palma
02.05-31.10 NEK] Palma
03.05-25.10 LL] Paima
05,06 -27.10 NEKl Palma
07.06-28.10. L] Palma
0805 -300 10 NIK] Palma
02.05-31.10, HIK] Paima
25.05.-28.00. L]

T2.05.-30.10 Tunis A
0507-08,08.  Austrian Alrines Group
A 03270 Sunaupress
0204 -28.10.  Ausirian Aifines Group
18.06.-00.07. K]
23042810, Sunaxprass
0204 -26.10 Shy Aiflines
168.06.-01.10. Freedird
150530010 HEK]
27.03.-30.10. HiKl
Angaben L Reseverarslalion

Ardieningen worbahahen
Stand: 27.10.2008 Miapr




Was sonst so fliegt

Pssst! Nicht verraten: Drachenfliegen finde ich immer
noch total klasse! Nichts kommt dem Vogelflug n&her.

Wenn die Angst verfliegt

Drachen- und Gleitschirmflieger, das ist fiir einen deutschen Fufballfan wie mich so ein bisschen wie Schalke
gegen Dortmund. Ich kam mit den ,Titenfliegern®, wie die Paragleiter bei uns Drachenpiloten gerne genannt
werden, immer gut klar. Dass ich es irgendwann selbst probieren wiirde, und dann auch noch auf dem flachen

Kein Flachschlepp: Noch am Seil hdngend kann die
Miihle, vor der die Winde steht, ganz schon klein werden.

Land, héatte ich allerdings nicht gedacht. Eine Reportage uber einen uberraschend vergniglichen ,Fremdflug®.

Vor mir im Acker raschelt es. Die
Gerdusche kommen ndher. Ich sehe,
wie Getreidestoppeln sich bewegen.
Wie eine Schlange windet sich das
Kunststoffseil durch das ebene Gel-
&nde. In Bauchnabelhdhe ist es an mei-
nem Gleitschirmgurtzeug befestigt. 60
Diesel-PS zerren an der anderen Seite,
spannen das Seil. Ein letztes Rascheln,
dann zieht es mich nach vorn. Um
nicht umzufallen, stemme ich mich mit
beiden FuRen in den lockeren Boden
des umgepfligten Feldes und nehme
leichte Rdicklage ein. ,Seil straff*,
funkt Startleiter Klaus Marks vollig
gelassen an den Fluglehrer Thomas
Mdiller, den alle ,,Hubsi“ nennen.

Der sitzt 880 Meter weiter am Fulle der
Struckhof-Windmdiihle im ostwestfali-
schen Schnathorst auf einem umgebau-
ten Autoanhé&nger. Vor Hubsi nagelt
das Opel-Triebwerk, an dessen Achse
sich zwei feuerrote Stahlfelgen befin-
den. Vom Fahrersitz aus steuert der
Fluglehrer die Geschwindigkeit, mit
der das Seil aufgerollt und der Gleit-
schirm zur Winde gezogen wird. Hubsi

hatte mir erklart, dass vor dem Uber-
fliegen der Winde in etwa 150 Metern
Hohe die Verbindung vom Piloten ge-
10st wird. Hat er nach zwei Starts beide
Seile eingezogen, befestigt Hubsi die
Enden an einem Kibelwagen, der sie
zum Startplatz zuriick bringt.

Mit dem Einhaken
des Seils steigt die Nervositat

Und da stehe ich, mit meinem konigs-
blauen Helm und fuhle mich wie ein
Schalke-Fan mitten im schwarzgelben
Borussen-Fanblock. Wahrend Klaus
Marks an diesem Sonntag im August
mein Schicksal mit dem Einhaken des
Seils besiegelt, werde ich immer ner-
voser. Ich schaue nach rechts, zu
Joachim Mehnert. Dem Mann, der
mich mit dem Gleitschirmvirus
infiziert und damit indirekt in diese
Situation gebracht hat. Er sieht ange-
spannt aus und nickt nur kurz. Flr
mich heilt das: ,,Junge, mach es. Du
schaffst das.“ Ich schaue zu Klaus:
»Ich bin so weit.* Jetzt gibt es kein

Zurlck mehr. Ich erwarte, dass er zum
Funkgerét greift, doch Klaus hat noch
wichtige Informationen fur mich. Mit
lauter Stimme erklart er mir, was ich zu
tun habe, falls das Seil wahrend des
etwa funfmindtigen Schlepps reif3t.
,Dann musst Du die beiden Steuerlei-
nen sofort bis ganz unten durchzie-
hen*, sagt er. ,,Du darfst auf keinen
Fall z6gern oder nur zaghaft ziehen. Ist
das klar?*, fragt er mich. ,,Geht klar®,
versichere ich mit etwas wackliger
Stimme. Jetzt aber weg mit diesem
schrecklichen Gedanken. Das wird ja
wahrscheinlich sowieso nicht passie-
ren. ,,Du hast ja mitbekommen, wie oft
wir heute schon einen Seilriss hatten*,
setzt der ehemalige Fluglehrer in die-
sem Moment noch eins drauf.
~Schwarzgelbe Zecken®, denke ich
mir. Wohl wissend, dass Klaus ein total
netter Kerl ist. Aber ich bin jetzt im
Stress und will nur horen, dass alles
gut wird.

Mein Problem ist sowieso eher der
nicht vorhandene Wind: Ohne Gegen-
wind muss ich langer laufen, bevor der
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Gleitschirm die zum Abheben erfor-
derliche Geschwindigkeit von 15 km/h
erreicht. Mit diesem dicken Styropor-
Protektor zwischen den Beinen, der bei
einer unsanften Landung einen Steil3-
beinbruch verhindern soll, kein leich-
tes Unterfangen.

Meine Gedanken stoppen abrupt, als
Klaus das Kommando zum Start gibt.
Das Seil reilt an meinem Korper.
Intuitiv fihre ich meine Arme seitlich
am Kdrper vorbei und den Gleitschirm
nach oben. Gegen den Druck des hinter
mir aufsteigenden Schirms setze ich
meinen rechten Full nach vorne. Der
Boden gibt nach, als ich meine schwe-
ren Stiefel mit immer groRer werden-

22 | AirMotion, 2/2010
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den Schritten in die trockene Erde
ramme. Der Gleitschirm driftet zur
Seite weg. ,,Lauf nach links*, dréhnt es
aus dem Knopf in meinem Ohr. Ich
renne wie der Teufel - denn jetzt zahlt
jeder Meter - und begebe mich dabei in
eine Art Schraglage. Auf dem weichen
Untergrund versuche ich einen Sturz
abzuwenden. Linker Ful3. Rechter FuR.
Ich trete ins Leere.

Jumbos, jetzt komme ich!

Endlich in der Luft, werden in meinem
Gehirn langsam wieder Kapazitaten
frei. Mir wird bewusst, dass ich den
Start heil (berstanden habe. Jetzt

Nach dem Start: Aus der Magengegend steigt die
Euphorie langsam, aber mit Gewalt nach oben.

kommt es, wie es kommen musste: Aus
der Magengegend steigt die Euphorie
langsam, aber mit Gewalt, nach oben.
Misste ich die Steuerleinen nicht
unbedingt festhalten, wirde ich mir
vor Freude die Schenkel wund klopfen.
Immerhin: Ein Jubelschrei ist drin. Mir
fallt ein, was die anderen Piloten vom
Verein der ,,Muhlenflieger schon alles
geschafft haben. In thermischen Auf-
winden sind sie schon knapp 100
Kilometer bis an den Stadtrand von
Hannover geflogen und haben Hohen
von 1.400 Meter erreicht. Eben hatte
ich die Hosen noch voll, aber jetzt,
jetzt will ich ganz nach oben.
Niedersachsen, ich komme. Schickt
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die Jumbos schon mal in einen héheren
Luftraum.

In diesem Moment holt mich Hubsi,
der auf halber Strecke den Funk von
Klaus UGbernahm, wieder auf den
Boden der Tatsachen zurlck. ,,Du
machst das super. Ich setze Dich jetzt
gleich vor der Winde ab“, rauscht es in
mein Ohr. Ich hatte ganz vergessen,
dass dies ein so genannter ,Flach-
schlepp* ist. Das heift, ich werde ber
die gesamte Strecke in einer Hohe von
20 Metern gehalten. Weil ich dem
Boden so nahe bin, stehe ich, kurz
nachdem der Fluglehrer das Gas raus
genommen hat, wieder auf der Erde.
Ich muss das Seil nicht im Flug

abtrennen, sondern kann diesen Hand-
griff in Ruhe nach der Landung erledi-
gen. Da ich den Landepunkt nicht aus
groRer Hohe ansteuern muss, entfallen
auch die bei der Landeeinteilung
Ublichen Kurven. “Wenn Du einen
Meter tiber dem Boden bist, ziehst Du
beide Steuerleinen ganz nach unten“,
funkt Hubsi. Ich rutsche im Gurtzeug
nach vorne, halte die Beine laufbereit.
Es fuhlt sich an, als ginge es ziemlich
schnell runter. Meine Arme und Hande
zucken. ,,Nein. Noch nicht!*, schief3t
es mir durch den Kopf. Zwei Sekunden
spater ziehe ich beide Steuerleinen und
bremse den Schirm damit ab. Sanft wie
nach einem Schritt vom Birgersteig

Jagt mit voller Hose Jumbos in den héheren
Luftraum: Autor Heiko Link

auf die Strale setze ich auf der Wiese
auf. Hinter mir raschelt es, als der
Schirm zusammensackt. Jubelnd reifle
ich beide Arme nach oben, um gleich
darauf den Gleitschirm hastig einzupa-
cken. Ich werfe ihn in den Kibel-
wagen, der mich zuriick zum Startplatz
bringt. Joachim hatte mir einen Flug
auf 150 Meter versprochen, wenn der
Flachschlepp gut verlauft.
Wieder am Start angekommen treibe
ich Klaus an, mich moglichst schnell in
die Luft zu bringen. Kurz bevor das
Seil mich nach vorne weg zieht, sage
ich zum Abschied leise: ,Attacke
Schalke!*

Text und Fotos: Heiko Link
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Beim Rollen

Nicht nur Passagiere haben auf groRen
Flughéfen oft Probleme, sich zurecht-
zufinden — auch Piloten tun sich auf
internationalen Airports wie London
oder Paris nicht immer leicht damit,
den richtigen Weg zur Startbahn zu
finden. Deshalb konzentrieren sie sich
beim ,, Taxiing* ausschlieBlich auf die
Navigation auf den Rollwegen. Die
meisten anderen Startvorbereitungen
sind bereits nach dem Triebwerksstart
abgeschlossen. Bereits vor dem An-
lassen der Motoren wird deshalb der
Navigationscomputer mit der geplan-
ten Flugroute gefittert und das passen-
de Kartenmaterial herausgesucht. Fir
den Start gibt es flr jeden Flughafen
festgelegte Abflugrouten, die zu den
einzelnen Luftstralen fuhren. Die
Abflugstrecken sind so angelegt, dass
das Uberfliegen bewohnter Gebiete so
weit wie mdglich vermieden wird,
ohne dabei die Flugsicherheit, ins-
besondere den Sicherheitsabstand zu
Bergen oder hohen Gebauden, zu
gefahrden. Ein wichtiger Bestandteil
der Flugvorbereitung sind die gegen-
seitigen ,,Briefings” der Piloten, also
ein gegenseitiger Austausch tiber wich-
tige Aspekte des Fluges. Dazu gehort
eine Besprechung der Abflugroute und
ihrer Besonderheiten. Genannt wird
ebenfalls das Verhalten bei einem
Triebwerksausfall: Welcher Flugweg

Startvorbereitungen im Cockpit: Der Copilot berechnet auf
dem Laptop die Startdaten, an der Seitenwand befinden
sich die Navigationskarten fiir die Abflugroute. Auf das
Steuerhom ist die Rollkarte des Miinchener Flughafens
geklemmt. Unter der Karte befindet sich die , Taxi-
Checkliste*, die beim Rollen gelesen wird. [
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Eine kleine Fluglektion

heifdt es ,Augen aufl”

garantiert die notige Hindernisfreiheit
im Steigflug mit nur einem Triebwerk?
Zu guter Letzt nennt der Kapitén die
Kriterien, zu denen der Start am Boden
im Fall des Falles abgebrochen wiirde.
Dazu konnen unter anderem ein Feuer,
Triebwerksausfall, aber auch ein Hin-
dernis auf der Piste gehdren.

Meistens berechnet der Copilot noch
vor dem Anlassen der Triebwerke die
»Startdaten. Anhand aktueller Wetter-
daten wird berechnet, bei welcher
Geschwindigkeit das Flugzeug ab-
heben muss und wieviel Meter Start-
bahn beim Startabbruch zum Abbrem-
sen noch zur Verfligung stehen. Diese
Informationen werden entweder aus
umfangreichen Tabellen an Bord her-
ausgelesen oder Uber eine spezielle
Software zur Startdatenberechnung mit
einem Laptop kalkuliert.

Nach dem Anlassen der Triebwerke
werden alle Flugzeugsysteme einge-
schaltet und auf ihre Funktionsfahig-
keit Uberpruft. Danach werden die
Landeklappen in Startposition gefah-
ren und die Steuerflaichen gecheckt.
Gibt es keine Beanstandungen, kann
sich der Flieger auf den Weg zu Start-
bahn machen. Gerollt wird mit einer
Geschwindigkeit von rund 35 Stunden-
kilometern. Je nach Fluggesellschaft
und Flugzeugtyp ist es unterschiedlich,
ob nur der Kapitdn am Boden rollen

darf oder auch der Copilot. Gelenkt
werden Verkehrsflugzeuge bei diesen
niedrigen Geschwindigkeiten mit
einem speziellen Handsteuerrad.

Auf dem Weg zur Piste passiert im
Cockpit nicht mehr viel, die Piloten
konzentrieren sich auf die Navigation
zur Startbahn. Anders als im StralRen-
verkehr gibt es ndmlich bislang keine
Navigationsgeréte, die der Besatzung
am Boden den Weg weisen — Karten-
lesen ist angesagt. Vor allem im
Dunkeln oder bei schlechter Sicht ist
die volle Aufmerksamkeit gefordert,
sodass alle anderen Aufgaben bereits
erledigt sein sollten. Lediglich die
,» Taxi-Checklist“, eine Checkliste mit
wichtigen Punkten zur Startvorberei-
tung, wird abgearbeitet. Dazu gehort
auch der ,,Cabin Report*, mit dem die
Flugbegleiter bestatigen, dass alle
Passagiere sitzen und angeschnallt sind
und dass das Handgepéck verstaut ist.
Je nach Verkehrsaufkommen mussen
die Flugzeuge direkt an der Startbahn
noch einige Minuten warten, bis sie an
der Reihe sind. So bleibt Zeit flr die
Piloten, alle wichtigen Aspekte des
bevorstehenden Starts noch einmal
Revue passieren zu lassen. Meldet sich
der Lotse im Tower dann mit ,,Cleared
for take-off“, beginnt der Startvorgang.

Text und Fotos: Helge Zembold
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Fir die Nomaden dreht sich das tagliche Leben um
Rentiere.

Kamchatka - die vergessene Welt

Das ,Ende der Welt', die russische Halbinsel Kamchatka. Bis in die Neunziger Jahre des letzten Jahrhunderts —
aufgrund der sensiblen Lage zwischen Russland, den Vereinigten Staaten und Japan - ein militdrisches
Sperrgebiet, 6ffnet sich diese fur lange Zeit ,verlorene Welt' langsam dem interessierten Reisenden.

Viele Flugstunden und elf Zeitzonen
liegen hinter mir, als ich am Airport
von Petropavlovsk — Kamchatsky erst-
mals den Boden dieser 6stlich von
Sibirien gelegenen riesigen Halbinsel
betrete. Der Chef der Ortlichen Agentur
holt mich personlich ab, begleitet von
einer Dolmetscherin. Das Hotel ist nett
und gemutlich, die Stadt atmet (berall
ihre kommunistische Vergangenheit.
Viel hat sich verbessert seit der Off-
nung in den neunziger Jahren und auch
der aufbliihende Tourismus hinterldsst
seine ersten Spuren. Man bekommt
Postkarten, Souvenirs und alle
Gegenstande des taglichen Gebrauchs
sind uberall erhdltlich. Inzwischen hat
der Euro als beliebtes Zahlungsmittel
den Dollar Uberholt, auBerhalb der
Stadt bendtigt man jedoch Rubel, und
nur ,Bares ist Wahres’.

Eine Nacht zum Ausschlafen, und dann
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geht es bereits los, mit einem allrad-
betriebenen ehemaligen Lastwagen
— nun zu einer Art Bus umgebaut —
geht es nach Norden. Nach zweihun-
dert Kilometer endet die asphaltierte
Strale. Die Sitze in der Passagierkabi-
ne sind verhdltnismaRig bequem,
sodass auch die Schotterstraen kein
Problem fiir die Reisenden darstellen.
Eine Nacht noch in kleinen, urigen
Holzhattchen, natiirlich ohne jeglichen
Komfort, und dann geht es los in die
Wildnis Zentralkamchatkas.

Zu Gast in einer ,verlorenen Welt*

Einige Flisse und verschlammte
Passagen sind zu queren, ehe wir das
Tolbachik Massiv erreichen. Sogleich
kann man erkennen, warum hier die
Sowijets ein Trainingslager fur Kos-
monauten, wovon heute nur noch

Ruinen dbrig sind, unterhalten haben.
Auch die Vielfalt der Landschaft weil3
zu beeindrucken. Schwarzer und roter
Sand, Lavakegel, abgestorbene Walder
und schroffe Felsen wechseln einander
ab. Dazwischen zeigt unsere ,Mutter
Erde’ immer wieder, dass es unter der
Oberflache noch gewaltig aktiv her-
geht.

Am Tolbachik Ubernachtet man in
Kuppelzelten auf einem sehr einfachen
Campingplatz. Das Essen aus der
Campingkiiche ist gut und reichlich,
die Tage sind, je nach Wetter, ausge-
fullt mit Aktivitdten. Es gibt keine
sanitdren Anlagen. Jede Mihe wird
aufgewogen durch die gigantische
Landschaft, und das Gefuhl tatsachlich
in einer ,verlorenen Welt’ zu sein.
Beinahe einen Tag bendtigt man, um
die kleine Ortschaft Esso zu erreichen,
wo es wieder Gastehduser mit richti-



gen Betten und warmen Duschen gibt.
Nach einer kleinen Starkung besuche
ich eine Folklore Darbietung der ort-
lichen Tanzgruppe ,Nulgur’, dann geht
es wieder recht fruh ins Bett, da der
Helikopterflug zu den Rentier-Noma-
den flr den ndchsten Morgen vorgese-
hen ist.

Wie so oft in Russland, bedeutet ,rei-
sen’ gleichzeitig ,warten’. Wir sind am
Morgen bereit, jedoch heilit es abwar-
ten, es gibt noch kein ,0k’ von den
Piloten, der Morgennebel scheint zu
dicht zu sein. Es wird friiher Nach-
mittag, ehe wir abheben und dann nach
fast zwei Stunden die Jurten der Nom-
aden und die riesige Rentier-Herde von
oben ausmachen konnen. Sanft setzt
uns der riesige, alte Militdr-Hub-
schrauber in einiger Entfernung vom
Camp ab, kaum sind unser Gepéck und
die Ausristung ausgeladen, ist der

Hubschrauber auch schon wieder ver-
schwunden. Zuriick bleiben die Rei-
senden mit dem Versprechen, in 2
Tagen wieder abgeholt zu werden. Das
Wetter ist ausgezeichnet, der Himmel
blau. Das Zelt-Camp ist rasch errichtet,
jeder hilft mit. Wahrend das Kiichen-
team sich ans Werk macht, durch-
streife ich das er-
ste Mal die Umge-
bung und es gelin-
gen einige schone
Aufnahmen  im
Nachmittagslicht.
Nach dem Essen
sitzt die Gruppe
mit den Nomaden
und der Dolmet-
scherin  zusam-
men. Nicht nur die
Touristen, auch
die Gastgeber ha-

£
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Lachse — ein wahres Festessen fiir die rund 500
Braunbaren am Kurillensee.

ben Fragen und es wird rege Ubersetzt.
Frih bricht der Tag an, wieder wunder-
bares Wetter. Man kann die Menschen
bei ihrer taglichen Arbeit beobachten.
Alles hier dreht sich um die Rentiere.
Die Féhigkeiten mit dem Lasso lassen
jeden amerikanischen Cowboy vor
Neid erblassen. Nach dem Mittagessen

16 Tage
\-TREKHING
Bastexgung mehmror Vulkane
Ruhatag am Pazifischan Czean
ehrpeizipes, aber nach zu
. anstmngendes Prograsmm
ginmalige Flor und Fauna im Feman
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In Kamchatka zeigt einem Mutter Erde immer wieder, dass
es unter der Erdoberflache noch reichlich aktiv hergeht.

Das Tolbachik Massiv - in der Vergangenheit wurden hier
Trainingslager fir Kosmonauten unterhalten.

ziehen Wolken auf und dann kommt
schon der beflrchtete Funkspruch: Der
Helikopter kommt bereits heute, da
einige Tage Schlechtwetter zu erwarten
sind. Nun muss alles ganz rasch gehen!
Als das Camp abgebrochen und das
Gepack versorgt ist, hort man bereits in
der Ferne das Knattern der Rotoren. So
heiBt es Abschied nehmen von den
neuen Freunden, wenige Stunden spé-
ter genieRen wir die hauseigene Sauna
unseres Géstehauses in Esso.

Nach einem entspannenden Tag mit
allen Annehmlichkeiten der Zivili-
sation stehen die Zeichen wieder auf
Aufbruch. Mit dem ,Gelandebus’ geht
es nun wieder nach Siiden. Vorbei an
Vulkankegeln und am Kamchatka
Fluss, erreichen wir nach langen
Stunden wieder Petropavlovsk. Der
Abend endet bei Sascha, einer lokalen
Grole im Unterhaltungsbereich. Sa-
scha musiziert, singt und gibt seine
Anekdoten zum besten (Dolmetscher
ist immer dabei!), all das garniert mit
einem netten Abendessen und dem
einen oder anderen Flaschchen Wodka.
Wodka ist hier kein Getrank, sondern
Kultur, Lebensstil und Bestandteil des
taglichen Lebens. Danach werden alle
in guter Laune und mehr oder weniger
gutem Allgemeinzustand zuriick ins
Hotel gebracht, wo man dann so richtig
ausschlafen kann.

Atom-U-Boote
und Orcas in der Avacha Bay

Am néchsten Tag geht es per Schiff,
der *Kathlyn’, raus auf die Avacha Bay.
Vorbei an fingerformigen Felsen geht
es zu einer kleinen Vogelinsel, wo man
neben Seevdgeln vielleicht auch Rob-
ben sehen kann. Manchmal verirren
sich auch Orcas in die Né&he, diese zu
sehen bedarf aber schon grofRen
Glicks.

Héufiger passiert es, dass man eines
der beeindruckenden russischen Atom-
U-Boote zu Gesicht bekommt. Gegen-
Uber von Petropavlovsk befindet sich
ein grofer Stlitzpunkt der Pazifikflotte
und in der Avacha Bay werden regel-
méaRig Manodver abgehalten. Vom
Hafen geht es dann direkt in die Stadlt,



(Reise/ I

um Besorgungen im Souvenir- und im
Outdoor-Shop zu erledigen. Es steht ja
noch der Aufenthalt am Kurillen-See
auf dem Programm und wie man hort,
sind dort Gummistiefel von groRem
Wert. Vorher jedoch wartet noch einer
der absoluten Hoéhepunkte: Der Hub-
schrauberflug in das Tal der Geysire!
Wieder heifl3t es erstmal warten, aber
diesmal dauert es nicht lange. Vorbei
an aktiven Vulkanen, rauchenden
Schloten und unendlichen Waldern
geht es zum Kronotsky Nationalpark.
Die erste Landung findet in der Uzon
Caldera statt, ein halbstiindiger Rund-
gang fiihrt zu Schlammbecken, heiRen
Quellen und zeigt bereits die ganze
Farbenpracht des kommenden Herbs-
tes.

Nur wenige Minuten dauert der Flug
von der Caldera direkt hinein in das
,Tal der Geysire’. Hier gischt und
kocht es allerorts und aus den Geysiren
zischen Fonténen haushoch in den
blauen Himmel tber dem Tal. Knapp
zwei Stunden stehen zur Verfiigung,
um auf gut befestigten Wegen dieses
Naturwunder zu ,erwandern’, ehe an
den Heimflug zu denken ist.

Im MI8 Hubschrauber
zu den Kamchatka-Baren

Inzwischen bin ich, ebenso wie meine
Mitreisenden, das Fliegen in den alten
russischen MI8 Hubschraubern ge-
wohnt, deswegen ist der Flug von
Petropavlovsk zum Ksudach Vulkan
bereits Routine. Am Kraterrand vom
Hubschrauber abgesetzt, geht es in un-
geféhr einer Stunde Fufmarsch zu
einem See. Dort ist ein Imbiss vorbe-
reitet und der Hubschrauber parkt am
Seeufer. Es ist schon ein bisschen eli-
tér, so zu reisen...man kann sich daran
gewohnen. Weitere zwanzig Minuten
Flug, und unter uns glitzert die Ober-
flache des Kurillen Sees, im dufersten
Stiden der Halbinsel Kamchatka.
Heute ein Nationalpark, ist hier die
Heimat der groflen Kamchatka-Baren.
In einer eleganten Kurve nahert sich
der riesige Hubschrauber ,Grassy
Point’, einer kleinen Halbinsel. Darauf
befindet sich eine Ranger-Station und

Ein unvergessliches Erlebnis — mit dem Hubschrauber bis

zum Kraterrand.

Der im &uRersten Siuiden der Halbinsel Kamchatka
gelegene Kurillen See, die Heimat der Kamchatka-Béren.
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eine Blockhitte. In 3 Zimmern kdnnen
maximal 14 Personen untergebracht
werden, eine Toilette und FlieRwasser
sind vorhanden. Dusche gibt es keine,
dafiir aber ein original russisches
Dampfbad, das von den Rangern hin
und wieder gegen eine kleine Gebiihr
geheizt wird. Die kleine angeschlosse-
ne Kiiche stellt die Versorgung sicher.
Die Halbinsel ist zwar von einem
Elektrozaun geschiitzt, trotzdem kom-
men beinahe téglich Baren in unmittel-
bare Néhe der Hitte. Nun, deswegen
besucht man doch den Kurillen See!
Hier gibt es mehr Béren als Menschen,
bis zu funfhundert sollen sich wahrend
der Lachsziige um den See herum auf-
halten. Wassili und seine Frau, beide
Nationalparkranger, betreuen uns her-
vorragend. Téaglich geht es zum nahe-
gelegenen Beobachtungsturm, von wo
aus man eine Flussmiindung beobach-
ten kann. Fast standig ist diese Fluss-
mindung von Braunbéaren regelrecht
belagert, einmal habe ich mehr als
zwanzig Stlick gezahlt. Eine einmalige
Gelegenheit, um diese riesigen Tiere in
ihrer nattrlichen Umgebung beobach-
ten zu konnen, meistens noch dazu
sehr aktiv. Kaum wagt sich ein mutiger
Lachs flussaufwarts, stlirzt ein Bér los
und versucht den Lachs zu fangen, was
haufig auch gelingt. Die Ranger bieten
auch Wanderungen entlang des Flusses
an, was oft zu sehr ,spannenden’ und
hautnahen Begegnungen fiihrt. Ein
Eldorado fur Videofilmer und Foto-
grafen. Ich habe schon oft die Gelegen-
heit gehabt, Baren jeder Art zu beob-
achten, aber noch nie so eindrucksvoll
und urspriinglich wie hier in Kam-
chatka.

Spassibo Kamchatka

Die Tage verfliegen, und bald néhert
sich mein Besuch der Halbinsel
Kamchatka seinem Ende. Ein letzter

Trekkingtour,Im Land der Yulkana® -
Vollpension, Guide und Dolmetscher: 1620 € (ab Kamitschatka)

Hohepunkt sind Landungen im Krater
des Vulkans Mutnovski und ein kurzer
Aufenthalt mit Bademdglichkeit bei
den heiBen Quellen von Khodutka. Es
muss perfektes Flugwetter und Wind-
stille herrschen, wenn die Piloten den
Flug in den aktiven Krater wagen wol-
len. Zuerst schraubt sich der Heli die
&uBere Kraterwand hoch, um danach
durch einen engen Spalt in den Haupt-
krater zu gelangen. Hier landen wir
und haben eine halbe Stunde Zeit, um
zwischen den Schwefelablagerungen
und Fumarolen herum zu wandern. Ein
unbeschreibliches Erlebnis. Bei der
néchsten Landung am Khodutka Fluss
wartet schon ein Imbiss, dann kann
man im bis zu 40 Grad heiRen Wasser
baden, mit Blick auf die umliegenden
Vulkane. Als ich dann wahrend der
letzten Flugetappe, zuriick nach Petro-
pavlovsk, im Helikopter sitze, wandern
meine Gedanken vom Tolbachik Mas-
siv zu den Rentierherden und Noma-
den, vom Tal der Geysire zu den
Braunbaren am Kurillen See, das alles
eingebettet in die herzliche russische
Gastfreundschaft. Mit hohen Erwar-
tungen bin ich nach Kamchatka
gereist, diese wurden bei weitem tber-
troffen. Spassibo Kamchatka!

Text und Fotos: © Fred Vnoucek

Fred Vnoucek leitet und
organisiert Reisen fir die
Firma Joe Far Tours. Er

kann mit seiner Erfahrung im Touris-
mus bis ins Jahr 1973 zurlckblicken.
Fred Vnoucek laRt es sich bis heute
nicht nehmen, regelmafiig einzig-
artige Touren auf allen Kontinenten
zu flhren. wobei sein unverwechsel-
barer Stil und die exklusive Auswahl
an Destinationen einen standig an-
wachsenden Interessentenkreis an-
sprechen.

www.joefartours.com
www.fred-vnoucek.com

SChatika

Kamchatka Expedition
17. August - 1. September 2010

Eine Expedition in den Fernen Osten Russ-
lands. Es ist die beste Zeit um die machtigen
Kamchatka-Braunbaren hautnah zu erleben.
Waéhrend der Lachswanderungen im Spatsom-
mer kann man spektakulére Szenen erleben.
Der Kurilskoye See wird von Vulkanen, Hu-
geln und Gebirgsziigen umgeben, und ist nur
mit dem Helikopter zu erreichen. Es wird
sowohl der Hin- als auch der Rickflug fir
Landungen genutzt (gutes Wetter vorausge-
setzt), z.B. im Krater des Ksudach-Vulkans,
beim ,heifen’ Khodutka Fluss (Mdglichkeit
zum Baden), oder im Krater des Mutnovsky-
Vulkans, dieser ist durchzogen von Schlamm-
becken, Felsformationen und Geysiren. Zu
dieser Zeit hat bereits die Farbung der Natur
eingesetzt. Stabiles Klima ist Anfang Septem-
ber sehr gut moglich, man muss jedoch immer
mit Wetterstirzen und dadurch bedingten
Anderungen rechnen. Auch das ist Teil des
Expeditions-Charakters dieser aufregenden
Reise. Weiter im Norden werden wir den
Tolbachik-Vulkan erkunden, ehe wir einige
Zeit mit den Rentier-Nomaden verbringen.
Beginn und Abschluss der Reise ist in
Petropavlovsk, Hauptstadt der Region, mit
interessanter Geschichte und traditioneller
russischer Gastfreundschaft.

Erleben Sie die einzigartige Mischung aus wil-
der Landschaft und Natur, Erdgeschichte und
urspriinglicher Rentier-Nomaden-Kultur.
Nach ,, Testreisen ist es gelungen, eine ideale
Kamchatka-Reise zusammenzustellen“ wel-
che Uber das dblicherweise angebotene
,»Vulkan-Wandern* hinausgeht und die wahren
Schénheiten ,,am Ende der Welt* zeigt.

Natur & Kultur am Ende der Welt
Mit Friihbucherbonus Euro 4.950,00

14 Tage atemberaubende Natur und Tri-l!khn.

Aulterdem bisten wir: individuelle Touren und Gruppenreizen, VIF, Wildlite, Wn.
“Beringia Land Deutschland” und "Kamchatka Grand Tour Lad”

wisrw kamchatk atravel net/de
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Immobilien sind eine perfekte Wertanlage. Das neue
Eigenheim, errichtet von WimbergerHaus, entsteht in
wenigen Monaten und steht fiir viele Jahre.

Der Traum vom Eigenheim

Eigenes Haus als Pensionsvorsorge —
WimbergerHaus plant flir seine Kunden individuelle, wertbestandige Hauser.

In einem eigenen Haus schlafen viele
Osterreicher besser. Investitionen ins
Eigenheim sind eine perfekte und
sichere Vorsorge fur die Zukunft.

In schwierigen Zeiten ist es wichtig,
die Ausgaben gut im Griff zu haben.
Als Besitzer eines eigenen Hauses zah-
len Sie nach Ausfinanzierung nur die
reinen Betriebskosten, teure Mieten
entfallen. Auch mit einer kleineren
Pension konnen die Lebenshaltungs-
kosten gedeckt werden. Mit einem
Eigenheim flhlen sich Hausbesitzer
sicherer und geborgener.

Eigener Herd — Goldes wert

Wenn es ,,stirmische* Wirtschaftszei-
ten gibt, ist der Wunsch nach
Absicherung des erworbenen Lebens-
standards groR. Viele Osterreicher sor-
gen sich um ihre Arbeit und ihre
Zukunft. Auch in der Pension das
Erreichte zu sichern, macht vielen
Mitmenschen Kopfzerbrechen. Kein
Wunder, dass alte Sprichworte wie
»opare in der Zeit, so hast du in der
Not“ wieder sehr oft zu horen sind.
Wer in einem eigenen Haus lebt, kann
die Kosten meist besser beeinflussen.
Wenn das Leben allgemein teurer wird,
hat man oft ein Gefiihl der Hilflosig-

keit. Durch eigenes \erhalten
Ausgaben bei den Betriebskosten zu
sparen, tut gut.

Haus fir die Ewigkeit

Neueste Studien belegen, dass
Menschen durch die verbesserte medi-
zinische Versorgung immer alter wer-
den. Ob das Pensionssystem in der
heutigen Form auch langfristig auf-
recht zu erhalten ist, kann niemand mit
Gewissheit sagen. Kostenmanagement
im privaten Bereich hilft auch noch in
den nachfolgenden Generationen.
WimbergerHaus baut Hauser fir die
Ewigkeit. Wenn Sie sich fir ein
Fixmassiv-Ziegelhaus von Wimberger-
Haus entscheiden, konnen Sie sicher
sein, dass Sie ein Spitzenprodukt mit
bleibendem Wert erworben haben. Mit
diesem Eigenheim schaffen Sie ein
Zuhause zum Wohlftihlen und vor
allem etwas Bestandiges — auch auf der
Kostenseite. Wir planen Ihr Haus nach
lhren Winschen und Vorstellungen.
Somit ist das neue Haus Ihr einzigarti-
ges Traumhaus.

Perfektes
Netzwerk mit Partnerbetrieben

WimbergerHaus garantiert ein Quali-

tatsprodukt zu einem Fixpreis und zu
fixen Terminen.

Inkludiert ist ein umfassendes Service
durch bestens geschulte Mitarbeiter.
Als erfahrener Generalunternehmer
koordinieren wir sadmtliche Handwer-
kerarbeiten, sodass der Faktor Zeit bei
der Errichtung des neuen Traumhauses
perfekt einkalkuliert werden kann. Wir
verfiigen Uber ein Netzwerk von mehr
als 100 ausgewahlten und langjéhrigen
Partnerbetrieben.

WimbergerHaus verwendet ¢kologi-
sche Baustoffe mit Tradition und
Zukunft. All unsere Hauser sind
Unikate, die problemlos umgebaut und
jederzeit erweitert werden kdnnen.
Durch das ,Ich-bau-mit-System*
sparen sich klnftige Hausbesitzer
Kosten. Je mehr mitgearbeitet wird,
umso billiger kommt das neue
Traumhaus.

WIMBERGER BAU GES.M.B.H.

A-4020 Linz, Am Winterhafen11
Tel.: +43 732 787828
office@wimbergerhaus.at
www.wimbergerhaus.at

Fertig, aber Ziegel.

WimbergerHaus
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Alles ohne Fligel

Doch Moment. Kann man nicht auch das gute Essen mit nach...

... nach Hause nehmen? Na klar, so geht das! Schnell noch e

—
inpacken! L

Voll Vorfreude auf das leckere mitgebrachte Essen
vergeht die Reise wie im Flug. -
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Doch was ist das?! Statt dem kdstlichen Essen von Taverna liegt nur ein Haufen

Scherben in dem Packchen! So gibt es leider kein leckeres Essen von der Taverna fiir
Otto in der Heimat... -

L

Otto’s Tipp

"Wenn Dy etwas
Zerbrechliches oder
Wertvolles mit dem
Elugzeug transpor-
tieren willst, dann
musst Dy unbedingt
Vom  Flughafenper-
sonal den Sticker
“fragile" auf Deinen
Karton kleben las-

sen



L

Alles ohne Fliigel airmay¥®n

Rétselspal’ —
1) Welches Tier wohnt nicht im Regenwald? Unsere Freunde hier haben sich nach dem Urlaub
[ a) Schlange verlaufen und wissen jetzt nicht mehr, wo sie zu
[ b) Spinne Hause sind.
Bitte hilf ihnen, indem Du ihre Nummern ihrer Heimat

Papagei

Lic) zuordnest!
(] d) Braunbér

2) Was essen Affen besonders gerne?
[ ] a) Salami

(] b) Bananen

[ ] ¢) Fische
[1d) Eis

3) Womit kann man von Baum zu Baum schwingen?
[ ] a) Flughund

[] b) Liane

(] ¢) Spinnweben

[ ] d) Gorilla

4) Welches Land hat keinen Regenwald?
[] a) Australien

[_] b) Brasilien

[] ¢) Thailand

[ ] d) Kanada

5) Was sind Urwaldriesen?

[ ] a) besonders grol} gewachsene Regenwaldvolker
(] b) grole und alte B&ume

[] ¢) eine geféhrliche Tierart

[] d) ein Zahlungsmittel im Regenwald

6) Welche Pflanze wéachst nicht im Regenwald?
(] a) Vanille

1 b) Zimt

[] c) Banane
(] d) Kurbis

Losung: A<\

PO Praaip Wiiste

Australien

Losung:

premuafay (g
lodpns (v
ueazQ (g

uairensny (g
asnm (T
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,und, kannst du davon
leben...?"

Ist man so waghalsig und
entschlieBt sich dazu, sich
selbstédndig zu machen, gei-
stern abertausende Gedan-
ken durch den Kopf. Eine
der ersten Fragen ist natir-
lich jene, ob die gerade
gefundene Geschaftsidee

auch  finanziell, nunja,
o e e [ zumindest lukrativ ist. Wer
von uns glaubte nicht schon mal der Erfinder zu sein, auf den die Welt sehn-
stichtig gewartet hat?! Insofern lohnt sich ein priifender Gedanke.

on

brsagy

air

'y

1 Exgcadnig Summany

n
o= -

Als meine Geschéfts- und auch Lebenspartnerin und ich vor zwei Jahren den
Entschluss fassten, uns mit einem neuartigen Magazin (librigens, die Friichte aus
diesem Entschluss halten Sie gerade in H&nden) den Sprung in die
Selbstdndigkeit zu wagen, verbrachten wir natirlich auch Tage damit, die
Lukrativitat unserer Geschéftsidee zu prufen. Offenbar dirften die Kalkulati-
onen und Berechnungen zugunsten des Projektstarts ausgefallen sein.

Doch das ist nur die halbe Wahrheit. Denn die Umsetzung in die Realitét ist ganz
anders, als man sich dies zuvor am Papier gedacht hat. Beneidete ich zuvor noch
jeden Unternehmer um seine komplett ihm Gberlassene Zeiteinteilung, dass nach
auflen hin hoher wirkende Gehalt, so kann ich schon jetzt sagen, dass die
Selbstédndigkeit dem typischen Vorstellungsbild eines Angestellten, also para-
diesisch, oder wie der Garten Eden, nicht entspricht. Zumindest noch nicht, aber
ich hoffe weiterhin.

In Wirklichkeit warten jeden Tag neue Abenteuer, die es zu erleben gilt. Fast
kein Tag vergeht, an dem man nicht wieder was Neues dazu lernt. Aber es gibt
auch immer wieder schéne Momente. Momente, in denen man sich ein ganz
klein wenig selbstzufrieden tber die Schulter schaut und sich freut, wie weit
man von der ldeenfindung bis jetzt gekommen ist. Wohl wissend, dass dies nur
der Anfang ist.

Auch, beziehungsweise gerade am Anfang der Selbstdndigkeit, bedugt hingegen
die eigene Familie den Sprung in die Selbstédndigkeit eher etwas skeptisch, oder
zumindest zuriickhaltend und niichtern. Sie kénnen sich gar nicht vorstellen, wie
oft wir gefragt worden sind, ob man ,davon leben kann“! ,Nein, kann man
nattrlich nicht!“ hatte ich gerne sarkastisch erwidert, mich aber innerlich fra-
gend, ob sich keiner eine Vorstellung machen kann, wie viel Vorbereitung in
unserem Projekt steckt und dass die finanziellen Fragen naturlich schon langst
ins Kalkil gezogen worden sind. Tja gut, dass ich das nicht sagte, denn, siehe
oben, in der Realitét ist alles ein wenig anders. Der Sprung vom Newcomer zum
zumindest Europa umspannenden Medienhaus ist auch uns nicht in einem hal-
ben Jahr gelungen. Aber wir lassen uns nicht unterkriegen und freuen uns wie
Schneekdnige Uber jeden noch so kleinen Schritt vorwérts. Derer gibt es ja
glucklicherweise immer wieder welche!

Wo uns unser kommender Weg hinfuhrt, ist noch schwer abzuschatzen. Aber wir
hoffen, dass Sie, lieber Leser, uns auch weiterhin begleiten werden und auch in
Zukunft noch gerne Uber unsere erlebten Abenteuer lesen méchten.

Helge Zembold, Copilot auf Boeing 737

Hier spricht Ihr Copilot!

Als junger erster Offizier hat man es
nicht leicht: Nicht nur, dass man sich
erst noch seine Sporen im Fliegerall-
tag verdienen muss - nein, es gilt
auch noch, die nichtfliegenden Mit-
menschen von der Notwendigkeit
dieses Jobs zu uberzeugen. ,,Wann
wirst Du denn richtiger Pilot?* ist die
meist gestellte Frage, dicht gefolgt
von ,,Darfst Du denn auch mal flie-
gen?" Und man blickt in erstaunte,
teils entsetzte Gesichter, wenn man
sagt: "Ja, auch ich darf fliegen, nor-
malerweise auf jedem zweiten Flug —
der Kapitdn und ich wechseln uns
ab." Einer fliegt, der andere arbeitet
seinem Kollegen zu und kimmert
sich um den Funkverkehr, Papier-
kram und was sonst noch so anfallt.
Klingt komisch, ist aber so.

GroRer noch ist der Schreck, wenn
der Fragende erfahrt, dass ich nicht
etwa mehrere Jahre zu Ubungs-
zwecken mit Fracht herumfliege,
bevor man mich auf Passagiere los-
lasst, und dass ich ebensowenig nur
aus den Fenster schaue und Ubrig-
gebliebenes Catering verspeise, wah-
rend “der Pilot" das Flugzeug fliegt.
Am ungléubigsten allerdings schaut
das Gegenlber, wenn ich sage, dass
ich der wichtigste Mann im Cockpit
sei. Warum? Ganz einfach: Ich bin
der Einzige, der merkt, wenn ,der
Pilot“ einen Fehler macht.
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Editorial

Lieber Leser!

Wie geféllt Ihnen AirMotion? Schreiben Sie uns lhre Meinung an
leserbriefe@airmotion.at!

Vielleicht haben Sie auch besondere Fragen zur Luftfahrt oder es gibt
Themengebiete, welche Sie besonders interessieren und lber die Sie gerne in
AirMotion lesen wiirden?

Oder haben Sie auf einer Ihrer Flugreisen etwas Lustiges, AuBergewthnliches,
Aufregendes erlebt? Nicht umsonst heif3t es ja ,,WWenn einer eine Reise tut, dann
kann er was erzéhlen!*.

Wir wirden uns auf jeden Fall sehr freuen, von Ihnen zu lesen!

Wenn Sie nun auf die Welt des Fliegens neugierig geworden sind, so finden Sie
nachstehend auch noch zwei Web-Adressen, die wir Thnen zum selbst Stébern
empfehlen kdnnen.

Herzliche GriiRe,

Ihr Redaktionsteam

Austrian Wings - Osterreichs Luftfahrtmagazin

Das junge, dynamische Onlinemagazin (www.austrianwings.info) ist seit 14.
Januar 2009 online und freut sich seither ungebrochen steigender Beliebtheit,
sowohl in Fachkreisen als auch bei interessierten Laien. Neben aktuellen
Meldungen aus der nationalen und internationalen Luftfahrt bietet es fachkundi-
ge themenbezogene Kommentare und ausfiihrliche, spannende Reportagen aus

den verschiedensten Bereichen der Luftfahrt.

Y T Wig ™
Austrian, -

| N w (LIS, N
% =

. % Dsterreichs Luftfahrtmagazin

.

Take off and Fly

Das TakeoffandFlyForum wurde von einer Gruppe von Privat- und Berufspiloten
ins Leben gerufen. Luftfahrtbegeisterte aus allen Sparten diskutieren Fachthemen
auf hohem Niveau genauso wie aktuelle Medienberichte, Politik oder
SpaRiges.Einer der Schwerpunkte des TakeoffandFlyForum ist das Luftfahrtrecht.
In dem dafir eigens eingerichteten Forenbereich verfassen Luftfahrtrechts-
Experten hochinteressante Beitrdge zu aktuellen Themen und beantworten auch
gerne Fragen aus der Pilotenpraxis (z.B. bezgl. der JAR-Bestimmungen).Die
Startseite http://www.magair.at enthélt unter anderem den TFF Briefing Room.
Aktuelles Wetter + NOTAM's nach Eingabe des ICAO-Codes, Webcams und vie-
les mehr...

f ; £:
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Fir Sie als Unternehmen bieten
sich einzigartige Méglichkeiten,
Ihre Produkte und
Dienstleistungen bzw. Ihr
Unternehmen einer exklusiven
Zielgruppe vorzustellen. Hinzu
kommt, dass aufgrund der
geringen Anzahl an
Werbeplatzen Ihre Inserate
bewusst als Kontrast zum Inhalt
wahrgenommen werden. Die
Zielgruppe, die Sie dabei errei-
chen, ist tendenziell
einkommensstark,
international und weltoffen.
Schicken Sie uns fiir weitere
Informationen ein E-Mail an
werbung@airmotion.at. Gerne
bemiihen wir uns auch um
Spezialldsungen fur lhren
Auftritt.
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Wir fliegen Dich!

Vony/nach kriedrchishaten:

-Miunster/0Osnabriick
-Koln/Diisseldorf ,ar
-Hamburg 4
-Berlin

-Wien __ *’
-Graz - 7N |
-Elba /
-Nizza \
-Neapel N
-Korsika
-Kroatien
—Sardlnlen

*Oneway, all inclusivel!
Buchungen: www.intersky.biz

Tel: +43 5574 48800 46

Inter>

WWW. mtersky blz
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