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Editorial

Liebe Leser,

dieses Magazin steht unter besonderen Vorzeichen. Da wir wie angekiindigt zum 31.12. unseren Flugbe-
trieb einstellen werden, wird diese 95. Ausgabe die letzte des ,GerAir-Magazins” sein. Anlass genug ge-
meinsam zurlickzublicken auf 15 Jahre German Airways VA, aber auch einen Blick nach vorne zu wagen.

Was aus meinem einstigen Jugend-Forscht-Projekt wurde, hatte ich mir nicht traumen lassen. German
Airways VA entwuchs den theoretischen Planungen einer imagindren Airline und entwickelte sich zu einer
echten Bewegung. Mehr als 2.500 Pilotenanmeldungen, knapp 70.000 absolvierte Flige und 165.000 ge-
flogenen Flugstunden (d.h. ca. 19 Jahre reine Flugzeit) stellen nur die blanken statistischen Werte unserer
VA dar.

Doch um solche Zahlen - oder gar finanziellen Profit — ging es uns nie. Wir waren und sind stolz auf unsere
Community, die vielen entstandenen Freundschaften, realen Treffen und unser Wirken abseits der blanken
Homepage. Viele Mitglieder, die sich als Schiiler bei uns anmeldeten, haben ihren Weg in die reale Luft-
fahrt gefunden. Ob als Ingenieur, Pilot, Mechaniker oder Flughafenmitarbeiter, der Geist unserer VA ist in
der realen Welt angekommen - und das macht uns stolz! Der FuBabdruck unserer VA wird so schnell also
nicht verschwinden.

Nach der Bekanntgabe unseres Groundings Ende Oktober erreichten uns viele Mitteilun-gen von Mitglie-
dern und Wegbegleitern. Wir danken fiir die teils emotionalen Zuschriften. Auch uns fallen diese letzten
Tage nicht leicht, war GEW doch jahrelang ein fester und geliebter Bestandteil unseres Lebens. GEW war
und ist nie eine Last flir uns, sondern immer eine Leidenschaft.

Wir mochten aber nicht sentimental werden, sondern auch in die Zukunft blicken. Das GEW-Forum wird
weiter existieren und unser Wunsch ist es, dass unser Forum auch weiterhin zum Austausch tber die Flug-
simulation genutzt wird und die Community nicht von heute auf Morgen verschwindet. Darlber hinaus
stellen wir im Forum alle Downloads zur Verfligung, so dass jeder der will, auch weiterhin als ,Blueflight”
den virtuellen Himmel erobern kann.

Abschlielen mochte ich mit einem Zitat aus unserem Forum von Bernd (GEW1017), dass ich als sehr zu-
treffend empfinde:,Weine nicht weil es vorbei ist, sondern lachle, weil es schon war!” — Und genau das tun

wirl

Zu guter Letzt wiinsche ich allen Lesern schone und besinnliche Weihnachtsfeiertage sowie einen guten
Rutsch ins Neue Jahr!

Georg Paschek

CEO German Airways VA
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Szene
Virtuelle Fluglinien

German Airways VA

Gegriindet wurde German Airways VA vor einem halben
Jahr vom 15jahrigen Schiiler Georg Paschek, der zur Zeit die
10. Klasse eines Gymnasiums in Berlin besucht. Es ist nahe-
liegend, dass sich der Geschaftssitz von German Airways in
der Hauptstadt Berlin befindet. Als Drehkreuz hat man aller-
dings Miinchen gewihlt, denn was sollte sine junge aufstre-
bende Fluggesellschaft, die Flugziels in aller Welt anfliegen

méchte, mit Verlaub gesagt, in der ,Flieger-Provinz” Berlin
tun? Natirlich nichts! So entschied man sich, den Hub nach
Minchen zu legen und sowohl suropéische als auch inter-

Klar, dass mit diesen Fluggeréten allein, kaum Spielraum fiir|
neue attraktive Flugziele gegeben war. Heuts besitzt dief
German Airways Flotte alle Fluggeréte, die sine erfolgrei-
che Airline benétigt, angefangen bei der Canadair fiir)
Kurzstreckenfligs bis hin zur Boeing 747-400 filr die Lang:
strecken.

German seine Partner legen Wert,
daraut, dass alle Flugzeuge der KORU-Allianz sowohlim FS98
als auch im F32000 geflogen werden kénnen.

Bei German Airways hat selbstverstindlich jeder Anfén.
ger die Chance zum Senior Captain ernannt zu werden. Vor-

er erfiillt die i und arbeitet]
punktlich und zuverlassig. Schritt fiur Schritt fliegt der zu-
kiinftige Chefpilot, zuerst die Kleinen ,Vogel” und dann sp&

tor wurde, die
grofien , Brummer ", den Traum eines jedan Piloten|
Noch ein Wort zum von

German Airways. Neben den ublichen Vorstandsposten, die
heute von absoluten Spitzenmanagern besetzt sind, leiste
sich German Auwa-,-s einen zusétzlichen Vorstandsposten -
das fidr Ein in

kontinentale Flugziele in den Flugplan Nicht
zuletzt durch diesen Schachzug der Manager fliegt German
Airways heute 64 Destinationsn in 42 Landern an. Pa.ns Lon-
don, Madrid und gehéren zu den die

Lufth Pilot ist dafir verant.
wortlich, German Airways immer weiter der echten Flug.
welt

man wohl als Pflicht einer jeden VA bezeichnen kann. Aber
auch einige exotische und weniger bekannte Zielorte, wie
Taschkent und Jiddah, haben bei German Airways einen fe-

ston Platz im Flugplan gefunden. :
Nach des F i im Mai 2000
i Gerbriti ilent Wings VA die Grin-

dung einer neven Allianz voranzutreiben, um weitere Markt-
segmente zu erobern und Ressourcen zu bindeln. Die Ma-
nagements von Silent Wings und German Airways wasen
schnell vertragseinig. Das Ergebnis ist die inzwischen sehr
erfolgreiche KORU-Allianz, der sich mittlerweile eine weite-
re weltweit i VA hat -
Colonial Airways, Einen weiteren Allianz-Partner wird die
KORU-Allianz im Dezember 2000 présentieren, so der CEO
Georg Paschek. Verraten wird der Name der Airline natiir-
lich noch nicht, aber die Konkurrenz kann schon mal eine
Platzrunde fliegen, ist der CEO zuversichitlich.

Die Flottenstruktur von German Airways wurde den neu-

t denn bei

bes(and die Flotte hauptsachlich aus Airbus A319 und A320.

Die Vision von German Airways: eine VA mit Realitatsnhe
perfektem Service und Spas fir alle Flusi-Piloten zu sein.

Zahlen und Fakten

Streckennetz
64 Destinationen in 42 LAndern

oche.

Insgesamt:
Pilotenzahl: 74

22 Flugzeuge

Bericht Giber GEW in der Flightexpress 2001

WEBFLYER

Das Internet boomt und macht auch vor der Luftfahrt nicht halt. Jeden Monat stellt Aero
js und i Onli

Inter deshalb i Hc

Nev aus der vor.

ie kann etwas Spaf ma-

zahireichen virtuellen Airlines sowie aktuel-

h EuroBerlin VA.

man Alrlines gehd
Ew

chen, dases ar nicht @bt? fen News. Dic populirsten Seten n Sachen  EuroBleln? So eine Linie gabs ttsichiich
dem Computer geht  Traum-Flegers lstt schlelch das Sim mal zu Zeiten, als Ost Beriin noch Hauptstadt
d-ls ganz einiach. Hundert-  Flight Network® ww der DDR gewesen ist. Jetzt fliegt sie wieder

tausende sitzen Tag fiir Tag
alleine vor dem Flugsimulator am PC - und
mchten Irgendwann nicht mehr einsam ihre

auf. Dieses Network glanzt wrnlgrr ih
saubere Gestaltung und Programmierung.
schieBit gerne mal den Browser ab und

Virtual Airlines. Fine Virtual Alrline ist eine in
Wirklichkeit nicht_ existierende Fluglinie,
deren reales Personal als Flugzeug lediglich
die passende Version des weit verbrelteten
Pgsimaletors aus dem Hause Mia msnd'\
(htip:/ ‘wwwmicrosolt. com/germany)
sitzt. Wer mitmachen mochte, Mg i
2ugeteilte Strecken oder selbst ausgewahite
Routen zu Hause an seinem Flugsimulator
nach und sendet seiner virtuellen Airline
dann ein Protokoll dieses Fluges. Als welt-
umspannendes Netzwerk bietet das Internet
die zentrale Plattiorm fir diese Fantasle-
Linien. Dass der Microsoft-Flugsimulator
(natirlich) nur unter Microsoft Windows
Eauft, Ist eine der bitteren Pillen des Splds
denn dadurch missen alle Menschen m
LinuxRechnern oder aprﬂe-\!mnm»cam
‘putern leider tatenlos zuschan

Eine der wichtigsten Webadressen im Be-

reich der virtuellen Fliegerei ist ohne Zwelfel
die amerfanische St Flighisim Com
Als_zentraler

Tr!!lpunk: far hloﬂnnen und Piloten ist
1Sim.Com vor allem elne unerschopt-
e Quelle von Ressourcen aller Art. Die
prn!l gefiillten Datenbanken und Downlaad-
Be: strotzen nur so von Tipps und
Tricks oder stets neuen Szenarien fir den
Flugsimulat

Auch des Utimate Vitual Airine and Plight
Sim Network™

com) bletet einen prima Ubemilck .:ut das,
was in der Szene weltweit so alles liuft.
Unter anderem zahireiche Links

zu virtuellen und realen

Organisationen.

auch wild aul Irgend-
welchen Unteradressen hin und her - aber
das stort echte Freaks wohl eher weniger

Eine beachtenswerte Grage fir deutsche
Pilotinnen und Piloten am heimischen
Joystick ist German Airlines w

Virtuell
german-airlines.com). wvonmlv\erlahren
Illiﬂen taglich 49 Flugzeuge
Aselines quer durch die virtuelle Welt. Orga-
nisiert und geleitet wird die Airline von Julian
Rau und seinem Team. Taglich werden von
den zur Zeit 190 Mitghedetn etwa 20 bis 30
Linenstrecken bedient. Dazu_gehbren 25
innerdeutsche und 70’ europdische Ziele,
s mit 43 lugoegen der Typen AS19/A320
00, ASH030, ATR 72, 157700, 757-200
und seit neusten mll Canadair CRI200 ange-

flogen werder
Juan Rou hat im Jugendichen Altr vou 17

als virtuelle Alrline (ltp: /i robediny

den Manager of Ue;ua\lnns Mat-
thias Martiny auch noch. .Alle EuroBerlin-
Fliige sind Nichtraucherflige”, steht ber det
Liste von Schein-verbindungen in alle “EIL
‘Aa; e 2lso, wenn jemand vor dem Bildschirm
Um dle Gunsl der JoystickCrew buhit snter
dem Motto ,The great way to fly
Minchen ais auch German Arways
ar )Pnuldenl
st ger: rade mal 15 Jare
lmd Iamheh aul dem online abgebildeter
Passfoto wie ein reizender Milchbubi - aber
German bt er dennoch so
emsthait wie ein Erwachsener. Der Service
fiar Personal und Passagiere sucht seines-
eichen. Zumindest verbreitet die Vorstek
fung der International DeluxeClass von Ger-
man Airways richtig Laune. Da ist von zwei
Meter langen Betten sowle einer Bordvideo-
thek mit 60 Filmen die Rede - Hut ab. Klasse
mrch die Gelegenhrw iber den Multiplayer-
mhﬂngs-mulamrs an
ommenum[enm
Bei weitem nicht so new:n gemacht ist die

Jahren

sionell aulgezogen: Fir die Ausblidung und

Schulung unserer Piloten Ist die im Dezem-

ber 1997 gegriindete German Airlines Fight

Training zustandig. Am Ende jedes bestan-
it e

meomwn (it www.crosswinds.
sc). Vor allem nerven_standig

Irge'ndhz\chz ‘Werbefenster mit dem Text

Yt our Sponsors, die allerdings sofo

Priding ¢ine
Urkunde seiner bestandenen Type Ratings
und eine Plugauswertung i jece eirzeine

javaSkripl. aus-
picaciiviis einer dugegen des, was
dle von Hollad aus apererende

Flugpt
Issen Zu den Partnergesellschaten von Ger.

Weitere Airline-Berichte finden Sie ab Seite 72

46 Aero 4/2001

airlines virtualairlines

‘\ european ) anbietet. Reizvoll erscheinen

besonders zahlreiche Downloads. Unter an-

de:em gibt es die gesamten Niederlande als

vare-Szenarium oder das Panel einer

lbemg 717200 zur Bereicherung des Flug:
simulators.

Gut epflegt wirkt auch dienternt Prisena
Canadian Virtual (hiip:iwwss
alredy . Im Diskussion: inden
Neulinge viele wertvolie Tipps rund um die
virtuelle Fliegerei. Der Hangar ist gut gefallt
mit modernen Airbus-Modelien. Da muss
sich jemand ungeheuer viel Arbeit m der
lung gegeben haben. er gibt
sich die Aretic Air von Nikola Ristic aus I

d (hitp:
). e Bldschirmseften sind recht er e
ne mldndiﬁ Navigation glanzt durch Ab-
wesenht aber chr 1 ein Versprechen un-
ter _About us” wirklich reizend: .If vou don't
understand something, we will teach you".

GEW in der Aero

2001 - Erste Schritte als VA

Das erste Jahr des Bestehens ist - wie sollte es
auch anders sein - durch eine Menge organi-
satorische Aufbauarbeit gepragt. Grol3e Jah-
reshighlights ist die Berichterstattung in der
+Flightxpress” (Ausgabe Januar 2001) sowie im
Luftfahrtmagazin ,Aero”, die Aufmerksamkeit
erzeugen und einen wahren Anmeldboom bei
GEW erzeugen.
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2002 - Die Community wachst

Das erste GEW-Treffen anlasslich der ILA 2002
pragt das Jahr 2002 entscheidend. Neben dem
heute noch glltigen Callsign ,Blueflight” ent-
steht in Berlin auch die Idee eine Exklusiv-Char-
terabteilung aufzubauen, die auch heute noch
unter dem Namen ,Private Line” aktiv ist. Auch
die Presse ist weiterhin an GEW interessiert, so
berichtet die schweizerische Aerorevue ganzsei-
tig Uber unsere VA.

- LAOFRE pwersiy P & W JTESD-219
- L] A L] L] L)

PC-Fliegen | Vituelle Airines

3
|
|
|

GEW - Treffen auf der ILA 2002 in Berlin

Mit German Airways
am PC in alle Welt fliegen

ar\-’ii\i“"’a\"s‘da

. germ

Flugsimulators aus dem Hause Mierosoft
besitzt

German Airways VA wurde vor etwa
awei Jahren vom 16-jihrigen Schiller Georg
Paschek gegriindet, der zurzcit die 1. Klasse
¢ines Gymnasiums in Berlin besucht, So ist
es nahelisgend, dass sich der Geschaftssitz
von German Airways, in der zurzeit
etwa 170 Piloten organisicrt sind. in Berlin
befindet. Als Drehkreuz hat man allerdings
Munchen gewihlt, denn was sollie
strehende Fluggesellschaft, die Flug
aller Welt anfliegen mochte, mit Verlaut
sagl.in der «Fliegerprovinz» Berlin? Natir
lich nichis! So entschied man sich, den Hub
nach Mnchen zu legen und von dort sowohl

opsische als auch interkontinentale Flug-
ht zuletzt durch diesen
Schachzug ficgt German Adrways heute 74
Destinationen in 43 Lindern an. Paris. Lon
don, Madrid und Amsterdam gehdren zu

‘A bezeichnen kann. Aber auch exoti:
sche und weniger bekannte Zielorte, wie
n, haben einen festen

Platz im Flugplan gefunden

Die Flottenstruktur von German Air-
ways wurde den Streckenprofilen angepasst
denn bei Markteinfuhrung bestand die Fl
1¢ hauptsehlich aus Airbus A319 und A320,
Klar, dass mit diesen Fluggeriten allcin
kaum Spiclraum fir ncue attraktive Flug-
ziele gegeben war. Heute besitzt German
Airways alle Fluggerate, die eine erfolgrei-

Wie kann etwas Spass machen, das es gar nicht gibt? Vor dem Computer
geht das ganz einfach. Hunderttausende Hobbypiloten sitzen Tag fiir Tag
alleine vor dem Flugsimulator am PC und méchten irgendwann nicht mehr
esinsam ihre Runden drehen. Dann schiagt die Stunde der Virtual Airlines (VA).
Eine der erfolgreichsten deutschen VA's ist German Airways.

in einer virluellen Ailine. Sur un PC égalzmen, ol
‘st amusant: par exemple dans le cadre d'une co!
‘pagnie adrismne virtusle.

cn. So erhalten auch sjunge Piloten
ihre Chance. crforderliche Flugstunden auf
Kleineren M. absolvicren, um
spiiter einmal zum Fleet Captain ernannt 7u
werden. Wichiige Voraussetzung sind sellsi-
verstindlich cinc absolut zuvrlitssige und
piinktliche Arbeit. Schritt filr Sehritt flieat

chinen zu

Piloten.

Noch ein Wort zum Manag.
German Airways Neber
standsposten Ieistet sicl
cinen 7usiitzlichen Vorstandsposte

Buch am PC macht fliegen Spess - beispielswsise
ook e

RESUME

Avec German Airways
voler dans le monde
entier sur son PC
Comment peut-on s'amuser avec
quelque chose qui n'existe pas?
Réponse évidents, avec son PC.
Des centaines de milllers de
pilotes edu dimanches passent
des journses entidres, an solitai-
res, devant leur smulateur de vol
SUrPG. Mais quaique par, is
aimeraient bien na phus 8tre sauls,
justement, atracer leurs trajec-
toires aériennes. Et c'est 1a qu'in-
terviennant les «Virtual Arines.
(VA). L'une des VA allemandes
connaissant e plus de succés est
German Airways.

UneVirtual Alriing (VA) est en
fait une compagnie aérienne non
existante, dont ls personns réel
ne posséd, en fait d'avion, que la
version adéquate du simuiateur
devol -Flight Simulator» silarge-
ment répandu, de Microsaft

LaVA German Airways a éé
foncée il y a envircn deux ans
par un coliégien de 16 ans,

Georg Paschek, actueliement en
112 classe d'un gymnase de Ber-
lin. i 'est donc guére surprenant
que le sige commercial de Ger-
man Ainways, au sain e laqualie

weiter an der echten
nzunihern.
Die Vision von German Ai

vem Know-how und Spass i

alle
igsimulator-Piloten im world wide web, —
The great way to fly.

Aerorevue berichtet Gber GEW

nt pour
que 170 pilotes, se trouve & Ber-
fin. Lavision ce German Airways:
une VA proche de la réalits, avee
service partait, savoir-1aire inno-
vant st procurant de I'agrément &
tous les pilotes de simulateur de
vol sur le World Wide Web.

The great way to fly.
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2003 - GEW reloaded
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2004 - Neue Kleider fiir GEW
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GEW - Treffen in Minchen

Besuch der DBA - Technik im Rahmen des GEW - Treffens

2005 - Auf nach Miinchen

Das bisher gro3te Treffen der GEW-Geschichte
findet in Kooperation mit German Airlines in
Minchen statt. Flir einen Tag ist Miinchen tat-
sachlich der Hub von GEW. Weiteres groRes Jah-
reshighlight ist die 2. Teilnahme an der Flugsi-
mulator-Konferenz in Paderborn
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2006 - Go West!

1

Das Vir-
wal  Flyers
VFM, berichtet unter wwwe,
tuell Uber Luftfahrt, Flugsi

) GERWRN
T ELLES)

ulation, virtuelle Afr-

Magazin, kurz
VEM-Online.net tiglich ak-

lines und Online-Netzwerken - also tber all das,

was Euch interassiert. Das alles wird unseren Lesern kostenlos und jederzeit geboten. Neben der Berichterstattung findet man
bei uns auch die VADB, eine Datenbank mit rund 60 virtuellen Airlines. Zusitzlich bieten wir Informationen Uber das VASS, ein
Anzeigensystem, in dem virtuelle Airlines nach Personal suchen kénnen sowie Gewinnspiele, bei denen es Payware 7u gewin-

nen gibt. In Kooperation mit dem FS MAGAZIN stellen wir virtuelle Airlines vor und berichten iiber die VA-Szene.

Wie kann etwas 5paB machen, dass es
cigentlich gar nicht oder nur am PC
gibt? Zehntausende Hobbypiloten sit-
2en Tag fur Tag alleine vor dem Flug-
simulator am PC und méchten irgend-
wann einmal nicht mehr einsam ihre
Runden drehen. Dann schlgt die Stun-
de der Virtual Airlines (VA). Eine der
traditionsreichsten deutschen VA ist
German Airways.

Die Geschicite von German Airways
startet im Jahr 1998. Demals begann
Georg Paschek, der heute als Prasident
von German Airways tatig ist, einen
Flugplan fdr eine imaginare Airline
zu entwickeln. Bereits zu diesem Zeit-
punkt steht der Name der Airline fest:
German Airways.

Ziel war damals nicht, eine Airline fiir
den Micrasoft Flugsimulator aufzubau-
en, sondern durch des Erstellen eines
Flugplans und eines Servicekonzeptes
die Arbeitsweise einer echten Airline
nachvoliziehen zu kdnnen. Durch einen
2Zufall gerst das Resultat dieser Arbeit
in die Hande eines Lehrers Von der idee
und dem Konzept begeistert, wird das
Projekt German Airways zusammen mit
einem selbst entwickelten Buchungssys-
tem bei , lugend forscht” angemeldet

German Airways nimmt daraufhin im
Februar 2000 am regionalen Vorent-
scheid zum Wettbewerb in Berlin teil
und belegt dort den 2. Platz. Nach die-
sem Erfolg wird die eigens far ,Jugend
forscht” angefertigte Homepage on
line gestellt. Im April 2000, entsteht der
erste Kontakt mit bereits damals beste-
henden virtuellen Airlines. Daraufhin

wird das Konzept von German Airways
dergestalt angepasst, dass sie als virtu-
elle Airline far den Microsoft Flugsimu-
lator betrieben werden kann.

Schon im Mai 2000 melden sich die ers-

. \Viogel” und dann spater, wenn ausrei-
chend Flugerfahrung gesammelt vour-
de, die groBen ,Brummer*, den Traum
eines jeden Piloten, Dabei unterstUt-
zen jeden Piloten speziell fur German
Airways von einem Berufspiloten ent-

ten Piloten an und der Flug|
offiziell aufgenommen, Seit dieser Zeit
wachst German Airways stetig weiter.

Gierman ;Airwc\ys VA

Takg the Asr.

wewwv.german-ainvways.de

Momentan sind ungefahr 200 aktive Pi-
loten registriert und es werden mehr...

Bei German Airways hat selbstverstind.
lich jeder Anfanger die Chance zum
Fleet Captain, dem hdchsten Dienst-
grad, befordert zu werden, voraus
gesetzt er arbeitet zuverlassig und re
gelmaBig. Schritt for Schritt fliegt der
zukanftige Chefpilot zuerst die kleinen

Eine A320 der GA’ Gber den Alpen.

wickelte Training die die
komplizierte Theorie auch far Anfanger
leicht verstandlich erklaren.

Auf die Piloten wartet eine attraktive
Flotte: Der Hangar bietet mit Embraer
170, Avro RIS, der Airbus A318, A319,
£320, 330 und A340 sowie der Boeing
747 alles was das Herz des PC-Piloten
begehrt. Umgesetzt far die neuesten
Modelle von IFDG oder Project Opensky
warten Top-Repaints auf alle Piloten.

Zum Einsatz kommt diese Flotte haupt-
sichlich von und nach Minchen, dem
Drehkreuz ven German Airways. In drei
tiglichen Verkehrsspitzen organisiert
und far Umsteigeverbindungen opti-
miert werden mit 37 Flugzeugen 95
Flugziele in 43 Lindern angeflogen.
Darunter befinden sich auch exctische
Ziele wie Reykjavik auf kland oder
Windhuk in Namibia. Auch abseits des
Hubs in MOnchen werden zahireiche
Flige innerhalb Deutschlands wie auch
ins europaische Ausland angeboten.

Neben der wachsenden Pilotenzahl stei-
gen die Maglichkeiten, mit German Air-
ways aktiv zu sein: Neben der klassischen
Linienflugabteilung besteht eine Exklu-
siv-Charter-Abtellung. Mit einer luxu-
riosen Dassault Falcon 50 werden nicht
alitdgliche Auftrage zu ungewbdhnlic
Flugzielen angeboten. Von der Karibik
bis zur Antarktis, alles ist moglich!
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Alles nur simuliert: Bei German Airways ist der Flugbetrieb rein virtuell.

(Foto: German Airways)

Virtuelle Piloten

Am Minchner Airport lan-
den demnéchst auch Flugzeu-
ge der German Airways. Auf
den laufenden Flugbetrieb
wird dies jedoch keine Aus-
wirkungen haben, denn der
Tummelplatz dieser virtuellen
Airline ist der Computer, wo
zehntausende Hobbypiloten
mithilfe eines Flugsimulators
ihre Runden drehen.

Mit zur Zeit 37 Flugzeugen,
95 Flugzielen in 43 Landern
und ungefahr 200 registrierten
Piloten geht German Airways
»an den Start” Das Besondere
daran: lhr Griinder, Georg
Paschek, entwickelte fiir die
imaginare  Fluggesellschaft
einen realitadtsnahen Flugplan
mit dem Ziel, die Arbeitsweise
einer echten Airline nachzu-
vollziehen.

Die Geschichte von German
Airways begann im Jahr 1998,
als ihr heutiger Prasident Pa-
schek mit seinem Projekt den
2. Platz bei dem Wettbewerb

Die Mitarbeiter Zeitung des Miinchner Flughafens berich-

tet Uber GEW

~Jugend forscht” belegte.
Nach Kontakten mit anderen
virtuellen Airlines wurde das
Konzept von German Airways
s0 angepasst, dass es fiir den
Flightsimulator von Microsoft
geeignet war. Geflogen wird
mit einer Airbus-Flotte, aber
auch mit Maschinen vom Typ
Embraer und Boeing. Neben
den klassischen Liniendiens-
ten gibt es auch eine Exklusiv-
CharterAbteilung. Uber die
Partnerschaft” mit der FMG
berichtet Paschek: ,Die Zu-
sammenarbeit zwischen einer
virtuellen Airline und einem
Flughafen ist in dieser Form
bisher wohl weltweit einma-
lig.”

Wer Interesse hat, kann sich
kostenlos anmelden unter
www.german-airways.de.
AulRerdem gibt es im Flugha-
fen-Internet auf der Besucher-
parkseite einen Link, der direkt
zu der virtuellen Airline fihrt.

-PM/Hh -

QGerman,
Nrways\&h
The graat way fo fly

Das GEW - Team in Paderborn

-10-

2007 - Neue Wege bestreiten

German Airways VA vereinbart als erste VA eine
Kooperation mit einem Flughafen und wird , offi-
zielle VA des Flughafens Minchen”, Darliber geht
die bisher lose Community in einen eingetrage-
nen Verein Ubertragen und Ubernimmt auch
in dieser Hinsicht eine Vorreiterrolle. Die neue
Homepage sowie das GEW-Treffen in Hamburg,
sowie der mittlerweile traditionelle Messestand
auf der Flugsimulator-Konferenz runden ein er-
eignisreiches Jahr ab.
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2008 - Jetzt wirds privat

Das GEW-Treffen 2008 im Rahmen der ILA wird
ein groBer Erfolg. Die Exklusiv-Charterabteilung
wird in Private Line umbenannt und erhalt mit
der Embraer Legacy ein neues Flagschiff.

ILA 2008: das GEW - Team im Einsatz

Embraer Legacy in GEW - Farben

-11 -
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2009 - Auf in den Orient

-12-
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2010 - Das 10-jahrige Jubila-
um

German Airways VA
Take the Air.

-13-
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GEW-Treffen in Paris

German Airways bestellt die ,-8"

-14-

2011 - Vive la France

Nach dem ersten Treffen im Ausland im Jahr 2009
geht die Reise zwei Jahre spater nach Frankf-
reich, genauer gesagt Paris - zur Paris Air-Show.

Weitere Eckpunkte dieses Jahres war die Festbe-
stellung der Boeing 747-8i.

Statistisch gesehen war das Jahr 2011 ein ab-
solutes Rekordjahr. Mit insgesamt 7.538 Fliigen
(+12%) und 22.526 Flugstunden (+24%) wurden
in der 14-jahrigen GEW-Geschichte binnen eines
Jahres mehr Fliige und Flugstunden erzielt.
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2012 -,,Streamline”
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2013 - Zuwachs in der Private
Line

-16 -
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2014 - Ein Projekt geht zu
Ende

-17 -
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Frank Eiterig (GEW111) und German

Airways

Jetzt ist es wohl soweit - ich sitze
an meiner alten ,Wirkungsstat-
te”, meinem alten Cockpit und
soll ein paar Zeilen liber die Zeit
bei der German-AirwaysVA sch-
reiben. Vielleicht kennen mich
einige nicht da ich schon einige
Zeit nicht mehr aktiv am VA Le-
ben teilnehme. Der Grund ist
ganz einfach - private Umstdnde
und ein zeitraubender Job haben
es leider unmoglich gemacht
mich weiterhin intensivum euch
und das Projekt German Airways
VA zu kiimmern. Jeder der mich
langer kennt weil wie schwer
mir das fallt.

Ich bin also Frank, Blueflight triple one (111), der
Vize hinter Georg. Und wenn ich so in den aktuel-
len Piloten Kader sehe, auch der mit am langsten bei
der GEW beschaftigte Pilot nach Georg und Jakob
Litschg.

Zeit fur einen Rickblick - wie alles begann...

Ende 1999 entdeckte ich das Fliegen am PC flir mich.
Schnell horte ich, das es Virtuelle Fluggesellschaften
gab und das Fliegen am PC bekam einen Sinn. Ich
richtet mir ein kleines Cockpit ein und heuerte bei
der damals total angesagten EurowingsVA an. Doch
ich merkte bald das ich dort nicht gut aufgehoben
war.

Nach ein wenig Recherche landete ich dannim Som-
mer 2000 bei der German-Airways VA, einer kleinen
aufstrebenden virtuellen Fluglinie. Das Konzept ge-

-18 -

fiel mir und der CEO war mir sofort sympathisch.
So flog ich dort erst mal durch die Welt, naja tGber-
wiegend in Europa. Dabei kamen mir einige Ide-
en Uber Dinge die man so machen kdnnte um das
Ganze noch interessanter zu machen. Der damals
junge Chef der Airline, ein gewisser Georg Paschek
;-), fand die Ideen offenbar ganz gut und wir be-
gannen etwas zusammen zu planen. Langsam
aber sicher wurden unsere Ideen immer konkreter
und so wurden sie dann in die Tat umgesetzt.

Nun, was haben wir denn fir tolle Ideen damals
gehabt, wird sich der geneigte Leser jetzt fragen
- nun ja, wir wollten unseren Airline Piloten etwas
ganz anderes bieten und haben 2001 den ersten
Ratselflug durchgefiihrt. Anhand einer Beschrei-

Ratselflug zu Ostern 2007
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bung mussten die Piloten eine Strecke abfliegen.
Ratsel mussten gel6st werden um die nachsten Ko-
ordinaten zu bekommen. Erster Gewinner war da-
mals Steffen Enz. Im laufe der folgenden Jahre gab
es dann noch weitere Ratselfliige die dann im wei-
teren Verlauf als SAR Mission durchgefiihrt wurden.
Eine eigens fiir erstellte Szenerie enthielt ein kleines
Objekt welches gesucht werden musste. Eine tolle
Aktion bei der wir alle viel Spal3 hatten. Der ein oder
andere wird sich daran noch erinnern.

Noch im selben Jahr wurde die GEW eigene Flug-
schule ins Leben gerufen - die GAFT (German Air-
ways Flight Training). Ziel war es den Piloten etwas
zu bieten die sich mit der Materie Fliegen intensiv
auseinandersetzen wollten. Unter anderem wirkte
dort ein realer Pilot mit. Andreas Diekow brachte uns
allen fundierte Kenntnisse der Fliegerei bei.

Das Jahr 2001 war wohl eines der spannendsten Jah-
re der Anfangszeit der GEW. Es erschien das erste Ger
Air Magazin. Einerseits sollte es im Magazin um Infos
gehen, andererseits auch darum Uber die Vorgange
in der VA zu berichten. Ein Forum wie es das heute
gibt, hatten wir zu der Zeit noch nicht. Die Zeitschrift
+~ComputerBild”“ war bei mir Zuhause um tber mein
Cockpit und die virtuelle Fliegerei zu berichten. Lei-
der wurde dieser Bericht nie veroffentlicht, weil kurz
darauf der Terroranschlag auf die World Trade Cen-
ter veribt wurde und man seitens der CB Redaktion
meinte das Thema Flugsimulation ware zu ,heil3".

Im weiteren Verlauf des Jahre wurde zum ersten mal
der ,GEW Pilots Award” fiir aulBergewohnlich Leis-
tung vergeben. Erste Preistragerin war Nadin Kamuf.
Als erste Frau im Kader erreichte sie den Rang eines
Fleet Kapitan.

Airbus A318 in einer Sonderbemalung von Thierry
Noir

-19-

Georg lernte in diesem Jahr auch den Kinstler
Thierry Noir kennen. Ein in Berlin sehr bekannter
Kunstler der durch bunte Grafiken auf der Berliner
Mauer bekannt wurde. Er schien von der Idee Flug-
zeuge zu bemalen begeistert zu sein und gestalte-
te prompt unsere 747 in seinem unverwechselba-
ren Design - ein absolutes Unikat!

Im Jahr 2002 ging es bei der Entwicklung der GEW
mit Volldampf weiter. Wir flhrten den Screenshot
Wettbewerb ein, da der Flusi in der aktuellsten
Version (FS2002) schon richtig gut aussah. Erster
Gewinner war Florian Joachim - mittlerweile ech-
ter Pilot. Ich hatte zu dieser Zeit immer mal wieder
Kontakt zu Aerosoft. Dieser Umstand ergab dann,
das ich Softwaretester dort wurde. Ich konnte viele
Dinge testen und habe dartiber im GerAir berich-
tet. Dieser Kontakt war dann auch der Grundstein
unserer spater folgenden Flusikonferenzteilnahme
- dazu spater mehr.

Island Hopping mit der BN-2

2002 flhrten wir, zu der Zeit einmalig in der VA
Welt, ein Saisongeschaft ein - im Sommer flogen
wir mit einer Britten Norman Islander die Deut-
schen Inseln an. Im Winter flogen wir die Winter-
sportgebiete in Deutschland, Osterreich und der
Schweiz an. Ein toller Spal3 der sehr gut ankam.
Georg und ich wollten noch weitere Neuerungen
auflegen. So entstand die Idee eine exklusive Pri-
vatlinie aufleben zu lassen. Wir fanden als Flug-
gerat eine Falcon50. Diese wurde dann von mir
,gepainted”. Das war absolutes Neuland fiir mich
und hat mich einige lange Nachte gekostet. Diese
Abteilung wurde von den Piloten gut angenom-
men und es wurden uns herrliche Flugberichte zu-
geschickt. Die besten wurden im GerAir Magazin
veroffentlicht.
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Naturlich konnten Georg und ich das nicht alles al-
leine machen. Wir hatten zu der Zeit schon viele
Mitstreiter! Denen sei hier nochmal ausdricklich ge-
dankt!

Martin, Julio, Daniel, Sebastian, Olaf, Silvia, Marko,
Nils, Uwe, Andreas, Stefan, Tim, Benny, Florian, Chris,
Oliver, Christian, Hartmut, Lukas, Raimond, Ralph,
Steven, u.v.a.m.

Neben den zuvor genannten Dingen entwickel-
te sich eine ganz neue Szene rund um die virtuel-
le Fliegerei. Der Flusi war mittlerweile in der Lage
auch Fliige von anderen Piloten darzustellen. Ein
paar pfifige Leute hatten eine Software entwickelt
die es ermoglichte in einem virtuellen Luftraum mit
Flugkontrolle (ATC) zu fliegen. Ich war von dieser
Moglichkeit total fasziniert, denn nun war es endlich
moglich sehr ,echt” zu fliegen!

Mein erster ,Onlineflug” war eine riesige Katastro-
phe -das kannich euch sagen! Es hat nichts geklappt
- ich war richtig fertig nach dem Flug. Zum Glick
habe ich nicht resigniert sondern weitergemacht. Im
laufe der folgenden Jahre war das meine allabend-
liche Beschaftigung. Es hat richtig Spall gemacht.
Spater habe ich dann ofters die ,Seiten” gewechselt
und habe den Air Controller gegeben. EDDG_TWR
war fast jeden Abend online!

Da mir das soviel Spall gemacht hatte, machte ich
Georg den Vorschlag eine eigene Onlineflieger Ab-
teilung zu starten. Nach kurzer Vorbereitung gingen
wir 2002 damit an den Start - ganz offiziell mit eige-
nem Call Sign - dem legendaren ,Blueflight”! Leider
wurde das von den Piloten nicht so angenommen
wir ich gehofft hatte. Offenbar haben sich einige
durch den gehobenen Anspruch etwas abschrecken
lassen. So blieben wir eine kleine aber feine Gruppe
Onlineflieger.

-20-

Aber es fehlt noch ein richtiger Knaller in diesem
Jahr und Georg hatte die super Idee - ein grol3es
reales Treffen der German Airways Piloten. Wir
nahmen die ILA in Berlin zum Anlass und luden alle
Piloten ein. Georg stellte ein kleines Programm zu-
sammen und so trafen sich im Friihsommer 2002
(leider nur) sieben GEW Piloten um sich kennen-
zulernen und drei Tage mit gleichgesinnten aus-
schlief3lich Giber das Hobby zu reden. Es war herr-
lich - Alter und Herkunft spielten keine Rollen - wir
verstanden uns sofort. Dieses Treffen war der Weg-
bereiter fiir viele unvergleichlich schone Treffen in
den folgenden Jahren. Ich entdeckte in Berlin mei-
ne Liebe zur Fassbrause und gewann einen guten
Freund - Georg!

Darliber hinaus hat es in den letzten Jahren sehr
viele Neuerung und Anderungen gegeben. Eine
der groBBten Veranderungen war das zusammen-
fihren der Homepage und unserer Flugabre-
chungssoftware. Hier hat sich insbesondere Stefan
Zilch ein fettes Kompliment verdient! Fiir mich im-
mer noch ein Buch mit sieben Siegeln. Hut ab vor
der tollen Leistung - Stefan.

Lohn dieser Miihen war die Anerkennung und der
Dank seitens der Piloten. Die Anzahl der Anmel-
dungen stieg und die GEW wurde ein erfolgrei-
ches Projekt. Die Aullendarstellung der German
Airways VA war hervorragend und es gab nicht
wenige Neider in der Szene. Dieses flihrte in der
Folge zu einem unschénen Kapitel in meiner Flusi
Geschichte. Wie ich mit Bedauern feststellen muss-
te gab es nicht nur nette Leute unter den Flusi
Verrlickten. Der CEO einer anderen virtuellen VA,
der spater einmal versuchte Chefredakteur einer
ehemals tollen Flusi Zeitschrift zu sein, versuchte
unseren Erfolg mit tGbelsten Mitteln zu schadigen.
Da wurde auch vor personlichen Diffamierungen
im Internet nicht halt gemacht - nattrlich alles im
Schutz der Anonymitat und Tauschungen. Schade
das wir uns nie mal personlich getroffen haben um
das zu besprechen. Eine saubléde Zeit damals -
und auch das haben wir mit tollem Zusammenhalt
und einer konsequenten Linie gemeistert. Heute,
mit etwas Abstand kénnte ich mich lber die Blod-
heit des orangen Vollpfostens kaputtlachen.

2003 trafen wir uns wieder einmal real - dieses mal
aber auf der Flusskonferenz in Paderborn. Durch
meine Kontakte zu Aerosoft und anderen Designer
der Szene hatten wir tolle Gesprache und konnten
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Gern ARAG rwaysVA
The groat way fo fly

GEW Messestand auf der Flusi-Messe in Paderborn
2007

unser Projekt ,Virtuelle Airline” ins Gesprach brin-
gen. Abends salen Georg und ich noch zusammen
und wir diskutierten die Idee selber einmal als Aus-
steller auf der Messe teilzunehmen. Es dauerte ge-
nau ein Jahr als wir diese Idee in die Tat umsetzten
- German Airways VA mit einem eigenen Stand auf
der Flusikonferenz!

Alle Besucher der Messe wollen den ,TrackIR” testen

Ich kann euch sagen - wir haben uns gut vorbereitet
- etwas in die Standoptik investiert und los ging es.
Praktischer Weise konnte ich noch einen exklusiven
Deal an Land ziehen. Wir konnten als einziger Aus-
steller den heute bekannten TrackIR vorstellen und
vorfuhren. Mit einem Schlag waren wir in der Com-
munity bekannt. Teilten wir uns im ersten Jahr noch
den Stand mit der German-AirlinesVA, so hatten wir
im 2ten Jahr schonen einen eigenen Stand. 2007
war dann unser Stand und Auftritt perfekt. Mit ei-
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genen T-Shirts, Tischdecken mit GEW Logo, Flyern,
Beamer - alles was man als professionelle VA eben
so bendtigt. Unser Auftritt wurde sogar live im In-
ternet Ubertragen. In den Jahren danach stellten
wir unsere Aktivitaten aber wieder ein, weil wir mit
dem Konzept der Veranstaltung nicht mehr einver-
standen waren.

Alles in allem war aber der Schritt auf der Flusikon-
ferenz prasent zu sein sehr richtig. Wir haben dort
viele nette Menschen kennengelernt und Freund-
schaften geschlossen.

Die Jahre vergingen und die GEW blieb bestehen
- ganz im Gegensatz so vielen anderen VAs, die
zunachst ganz toll waren aber dann wieder ver-
schwanden. Man hat uns oft kritisiert das wir nicht
jedes neue Flugzeug und jeden neue Szenerie ver-
wenden wirden. Immer wieder wurde auch eine
Cargo Abteilung gefordert. Wir sind unseren Ideen
stets treu geblieben und das war auch letztlich der
Grund warum wir im Jahre 2010 unser 10-jahriges
Jubildum feiern konnten. Das war ein tolles Fest -
viele Freunde waren nach Berlin gekommen um
Uber alte und kommende Zeiten zu sprechen.
Dann begann fiir mich eine schwierige Zeit. Man
Frau erkrankte fiir eine lange Zeit und ich musste
mich intensiv um die Familie kimmern. Da blieb
keine Zeit mehr zum fliegen und (mit)leiten einer
VA. Ich musste also schweren Herzens den aktiven
Dienst bei der GEW einstellen. Leider habe ich bis
heute nicht mehr zur alten Aktivitat zurlickgefun-
den.

Jetzt ist das Werk German-Airways VA, was als ,Ju-
gend Forscht” Projekt begann zu Ende. Ein Ende
mit Schrecken flir mich, aber besser so, als wiirde
nach Ruckzug von Georg und den anderen aus
dem Vorstand die German-Airways VA in die Be-
deutungslosigkeit verschwinden und der Schre-
cken kein Ende nehmen.

Beim schreiben dieser Zeilen und den Erinnerun-
gen an die alten Zeiten musste ich mir tatsachlich
eine Trane aus den Augen wischen. Bleibt mir zum
Schluss noch allen, die jemals im Namen der Ger-
man-Airways VA unterwegs waren zu Danken fiir
wirklich schéne Stunden! Vielen Dank Leute.

Es gibt aber einen bei dem ich mich am allermeis-
ten Bedanken mochte und das ist Georg. Ich habe
ihn bis heute bewundert mit welchem Enthusias-
mus er diese Airline betrieben hat, wie viele un-
endliche Stunden seiner Zeit er investiert hat und
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das neben Schule, Ausbildung und Beruf. Wenn ich
zwischendurch frustriert war oder es Stress gab, er
war immer derjenige der fiir Motivation gesorgt hat
und Dinge angepackt hat. Georg du bist eine aul3er-
gewohnliche Person - Danke fiir alles!

Liebe Kollegeninnen es war mir eine besondere Ehre
mit euch zu fliegen!
Grul3 an alle und immer 3 griine!

Blueflight triple one - over and out...

Ein nie veroffentlichter Entwurf einer GEW-Cargo

Frank Eiterig (GEW111)
Vize CEO German Airways VA

Franks Lieblingsflieger

-22-
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Der erste Arbeitstag

ne-..[RGENDWO UM DICH HER-
UM, DREH DICH MAL UM UND
DU WIRST ES SEHEN...”

schreit es in mein Ohr. Ein unsanfter Sto3 von der
anderen Seite des Bettes her bringt mich zur Besin-
nung und ich drehe der bekannten Sidtiroler Rock-
band bzw. dem Radiowecker den Schalter um. 04:30
Uhr zeigt der Wecker an. Eine wahrhaft unchristliche
Zeit. Willkommen im neuen Arbeitsleben. Aber ich
will mich nicht beschweren. Der Weg hierhin war
schlie3lich schwierig genug. Zu 06:30 Uhr frih hat
mich mein neuer Arbeitgeber, die Fluggesellschaft
German Airways einbestellt. Dann beginnt mein
erster Arbeitstag. Als ich in der Kiiche stehe und die
Kaffeemaschine schon gluckert, erscheint auch Kat-
rin verschlafen in der Kiiche. Nicht etwa aus Solidari-
tat ist sie mit aufgestanden, dazu ist ihr Tagesablauf
anstrengend genug.

Wenn du diesen bl6den Radiowecker nicht bald lei-
ser stellst, werf ich das Ding aus dem Fenster., mault
sie.,Und dann immer diese Hottentottenmucke...”
Ich kenne sie lange genug, um zu wissen, dal3 sie
es nicht so meint. Rockmusik ist halt nicht ihr Ding.
Und Musik am Morgen verursacht bei ihr generell
schlechte Laune, egal ob Klassik oder Rock. Miirrisch
setzt sie sich mit mir an den Frihstuckstisch. Essen
kann ich zu jeder Tageszeit, auch um 04:40 Uhr. Und
ich brauche etwas im Magen an meinem ersten Ar-
beitstag. Ich bin aufgeregt und habe - wie man so
sagt — Flugzeuge im Bauch. Ich trinke den Kaffee aus,
schnappe meine Tasche mit der neuen Arbeitsklei-
dung und dem Laptop und driicke meiner Frau ei-
nen Kul3 auf die Wange.

Viel Glick heute!, sagt sie noch und klingt dabei
schon viel versohnlicher. Das Gluck kann ich brau-
chen.

Ich bin Verkehrsflugzeugfihrer und als solcher war
ich bisher nicht sonderlich erfolgreich. Ich war im
offentlichen Dienst und hatte mir die Ausbildung
zum Piloten, die ATPL, selbst finanziert. Naturlich
fehlte das Geld an anderer Stelle und ich habe so
manchen Kampf mit Katrin dartiber ausgefochten.
Aber ich habe mir einen Traum erfiillen kdnnen
und Katrin zeigte dafirr — gliicklicherweise — immer
eine Menge Verstandnis. Nicht jede Frau hatte da
mitgespielt. Nachdem ich beim 6ffentlichen Dienst
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geklindigt hatte, weil mir eine vielversprechende
Stelle angeboten worden war, flog ich zahlende
Gaste mit einer Douglas DC-3 und einer Antonow
An-2 Uber der Bundeshauptstadt und deren Um-
gebung spazieren. Leider war die Bezahlung nicht
halb so gut, wie erwartet und auch das Unterneh-
men selbst stellte sich als nicht so serids heraus,
wie ich zunachst angenommen hatte. Aber es gab
kein Zurlick mehr. Trotzdem schaffte ich es noch
irgendwie, ein Typerating auf der ATR-72-500 zu
finanzieren, um meine Chancen am Markt zu ver-
bessern. Katrin und ich hatten eine ernste Krise
daruber durchzustehen, denn unsere Kinder hat-
ten sich in der KITA mit Grippe angesteckt und es
multen einige Rechnungen bezahlt werden, die
unser Budget arg belasteten. Eines Tages rief mich
ein Bekannter an, den ich noch aus der Flugzeug-
fuhrerausbildung kannte und riet mir zu einer Be-
werbung bei German Airways. Es war ein guter
Rat, wie sich herausstellen sollte und nach einem
in englischer Sprache gefiihrten Bewerbungsge-
sprach, der Prifung meiner Unterlagen und eini-
gen Tests, erhielt ich vor einer Woche das lang er-
sehnte Schreiben der Gesellschaft mit der Zusage
und der Aufforderung mich am soundsovielten
zum ersten Arbeitstag einzufinden.

Die Minchener S-Bahnlinie S8 bringt mich zum
Flughafen. Wohnen im Raum Miinchen ist sauteu-
er, teurer noch als in Berlin und die Preise fiirs Par-
ken am Flughafen sind geradezu eine Frechheit.
Aber mit einem neuen und (hoffentlich) serésen
Arbeitgeber sieht die Welt trotzdem viel schoner
aus. Die Einrichtungen und Buros der German Air-
ways finde ich schnell, denn ich war ja schon ein
paar Mal hier gewesen. Um 08:20 Uhr ist mein ers-
ter Start anvisiert als Co-Pilot auf einer ATR-72-500
der German Airways. Soviel weil3 ich schon. Nicht
ganz zwei Stunden vorher, also um 06:30 Uhr be-
ginnt die Vorflugbesprechung mit meinem heuti-
gen Kapitan. Meine Handflache ist leicht feucht als
ich ihm die Hand drticke.

,Frank Eiterig”, stellt er sich vor.

+Markus Muller, antworte ich und bin nervos.
Frank ist um einiges alter als ich und erste graue
Strahnen durchziehen sein Haar. Wie sich heraus-
stellt, ist er bereits ein erfahrener Flugkapitan, der
die Ratings fir alle von German Airways einge-
setzten Flugzeugtypen besitzt. Und das sind eine
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ganze Menge, wie ich weil. Im Prinzip die gesamte
Airbus-Familie plus die Boeing 747-400 plus die EM-
BRAER 170 und nicht zuletzt die ATR-72-500, welche
wir heute fliegen werden. Weil3 der Teufel wie der
Mann es schafft, die Procederes so vieler verschiede-
ner Flugzeugtypen nicht durcheinander zu bringen.
Er macht einen ruhigen und kompetenten Eindruck.
JWir fliegen die Route nach Miinster/Osnabriick
und zurick. ”, sagt er. ,Diese Route bedient German
Airways mit einer ATR. Wir fliegen daher eigentlich
sechsmal taglich diese Strecke hin-und her. Norma-
lerweise sind dafiir 2 Besatzungen vorgesehen. Weil
unsere ATR heute Nacht hier in Miinchen in der War-
tung war, hat den ersten Flug von Munster hierher
heute morgen eine andere Besatzung gemacht, die
nun aber auf einer anderen Strecke weiterfliegen
muB. Wir ibernehmen jetzt und fliegen diese Stre-
cke dann den Rest des Tages. Das bedeutet fiir uns,
dal3 wir erst nach 22:00 Uhr in Minster Feierabend
haben werden. Diese Strecke ist ein Nischenprodukt,
daB3 unser schdrfster Konkurrent, die Lufthansa, nicht
anbietet. Darum ist das quasi unsere Hausstrecke.”
Ich muB lacheln und stelle mir vor meinem geistigen
Auge eine Autorennstrecke vor, auf der nur ein einzi-
ges Auto fahrt. Wir sitzen am Tisch in einem GA-Biro
mit groBBen Fenstern, durch welche die einsetzende
Morgendammerung gut zu erkennen ist. Heil3er Kaf-
fee dampft in den P6tten mit Firmenlogo. Die Atmo-
sphare ist locker und entspannt.

Frank hat schon beim meteorologischen Dienst das
Wetter eingeholt. Das sieht sehr gut aus. Sommerli-
che Temperaturen erwarten wir flr heute. Dazu ein
leichter Wind, so um die 10 Knoten aus westlichen
Richtungen. Lockere Cumulusbewdlkung im Tages-
verlauf und klarer, blauer Himmel am Morgen. Bes-
ser geht es fast gar nicht mehr. Die Route ist eben-
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falls klar. Es geht Gber EVIVA, Y103, L604, Z52 und
Z850. Auf dem Riickweg dann Giber DOMEG, Z841,
L603, Z74 und T104 . Dies sind die Bezeichnungen
der von uns zu befliegenden Luftstral3en bzw. We-
gepunkte. Wir sprechen die gultigen Notices for
Airmen durch und stellen fest, dal’ keiner der be-
sonderen Hinweise fur uns gilt oder uns bzw. un-
sere Flugroute betrifft.

Frank erteilt mir die Aufgabe, bei der Flugsicherung
anzurufen und unseren Flugplan dort absegnen zu
lassen. Das tue ich und erfahre hier auBerdem, daf3
alle ED-R (Flugbeschrankungsgebiete), die wir tan-
gieren oder in deren Nahe wir fliegen, aktiv sind.
Diese haben wir also in jedem Fall zu meiden. Wir
werden Uber die derzeit aktive Startbahn 26R die
Standard Departure Route EVIVA3N abfliegen und
uns dann auf der LuftstraBe Y103 in den Verkehr
,einfadeln”. Wir erfahren in der Flugleitung von
German Airways mit wie vielen Fluggasten wir zu
rechnen haben. Unter Franks Anleitung fiihre ich
die Berechnung unseres Abfluggewichtes durch,
in welche neben dem Leergewicht auch die Masse
der Fluggaste sowie deren Gepack, des Treibstoffs,
der Crew und der zu Ubernehmenden Lebensmit-
tel einflie8t. Spatestens hier merke ich, dal3 Frank
ein alter Hase ist, fiir den diese doch recht kompli-
zierte Berechnung ein alter Hut ist. Und ich merke
- ich habe noch viel zu lernen. Nachdem das alles
erledigt ist gehen wir hinunter zum Flugzeug.
Unsere ATR-72-500 ,Anthony Fokker” ist heute
Nacht gewartet worden und steht nun am Gate
141 des Miinchener Flughafens, welches German
Airways (neben anderen) fest gebucht hat und fir
das die Firma eine Menge Geld an die Flughafenge-
sellschaft zu bezahlen hat. Die aufgehende Sonne
spiegelt sich auf den Tragflachen und am Rumpf.
Das Bild ist friedlich und schon. Der Flughafenbe-
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trieb erwacht langsam und Personen und Fahrzeuge
des Bodenpersonals bewegen sich auf dem Vorfeld.
Weil wir die erste Crew sind, die das Flugzeug am
heutigen Tage in Betrieb nimmt, gehen Frank und
ich langsam um die ATR herum. Wir fiihren den Vor-
flugcheck durch. Er erldutert hierbei die Dinge, auf
die ich besonders zu achten habe. Die Priifung der
aulleren Unversehrtheit der Flugzeugzelle kenne ich
schon meinen friiheren Tatigkeiten als Pilot. Das war
bei der DC-3 oder der Antonow meines alten Arbeit-
gebers auch nicht anders. Wir checken die Zelle auf
Beschadigungen, die Fahrwerksschachte, die Brems-
leitungen, die Reifen, die Antennen und Staurohre
sowie die Triebwerke und Propeller von aul3en. Der
Rundgang dauert nicht lange, schlieBlich ist die
ATR nicht so grof3. Aber Frank weifl um die Schwa-
chen der Maschine und erlautert die Dinge, auf die
besonders geachtet werden muf3. German Airways
betreibt die ATR-72-500 schon recht lange und hat-
te daher ausreichend Gelegenheit die Starken und
Schwachen des Typs herauszufinden. Vor allem die
Anti-Eis-Vorrichtung an den ATR-Typen wurde sei-
tens der Medien und einiger friiherer Betreiber als
konstruktive Schwache dieses Typs angesehen. Ger-
man Airways hat nach Auskunft von Frank bisher
keine Probleme damit gehabt. Alles funktionierte
wie es sollte. Immerhin werden ATR-Flugzeuge auch
im hohen Norden durch danische und finnische
Fluggesellschaften problemlos betrieben.

Die Zeit ist schnell vergangen. Wir beenden unse-
ren Vorflugcheck und nehmen im Cockpit Platz.
Die ATR-72-500 besitzt, im Gegensatz zur neueren
ATR-72-600, kein ,Glascockpit” sondern noch den
guten alten ,Uhrenladen” mit analog anzeigenden
Instrumenten, auch wenn einige von ihnen digital
angesteuert werden. Wir beginnen mit dem Abar-
beiten der Cockpit Preparation Checkliste. Moderne
Verkehrsflugzeuge sind sehr komplex und besit-
zen komplizierte Systeme. Daher ist es notwendig,
Checklisten zu verwenden, deren Punkte laut vorge-
lesen werden und die Durchflihrung der Priifung des
jeweiligen Punktes laut zu bestatigen. So verhindert
man, dal3 etwas vergessen wird. Mittels der Cockpit
Preparation Checkliste versetzen wir das Flugzeug in
einen Zustand, der es mit Strom versorgt, die Klima-
anlage in Betrieb nimmt, andere wichtige Systeme
aktiviert und ermdglicht, die Passagiere an Bord zu
nehmen. Inzwischen sind auch die anderen Mitglie-
der der Crew eingetroffen, in diesem Falle die bei-
den Stewardessen Beate Ziegler und Silke Vieth. Sie
kiimmern sich bereits um die Vorbereitung der Pas-
sagierkabine, versorgen die Sitzplatze mit den aktu-
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ellen Tageszeitungen und Zeitschriften. Aullerdem
verstauen sie die angelieferten Lebensmittel und
Getranke der Cateringfirma. German Airways bie-
tet auf der kurzen Strecke zwischen Miinchen und
Osnabrick zwar regular keine Mahlzeit an, diese
kann jedoch durch die Fluggaste bestellt und be-
zahlt werden, da sie nicht im Ticketpreis enthalten
ist. Alkoholfreie Getranke gibt es natirlich kosten-
los. Die ersten Passagiere treffen ein und werden
von Frau Ziegler und Frau Vieth auf ihre Platze ein-
gewiesen.

,Unsere Fluggaste auf dieser Route sind primar Ge-

schaftsreisende!, sagt Frank zu mir. ,Der Flugplatz
Minster/Osnabriick hat den Weser-Ems Raum als
Einzugsgebiet, von wo eben geschaftliche Ver-
bindungen mit dem industriestarken Stiden der
Bundesrepublik unterhalten werden. Aber auch
Familien fliegen mit, die in Bayern Urlaub machen.
Und wir versorgen im Herbst das Miinchener Okto-
berfest mit Kundschaft. Da wird es auch schon mal
laut im Flugzeug., grinst Frank.

Alle Passagiere sind auf ihren Platzen und die Tu-
ren werden geschlossen. Ich hole nochmals die Be-
statigung der Flugroute ein und bekomme einen
Transpondercode zugewiesen, der am Pedestal
Panel gerastet wird. Frank spricht mit der Boden-
crew und punktlich docken wir von der Fluggast-
briicke des Gate 141 ab. Uber die Taxiways C1, N2,
N und A14 rollen wir zum Holding Point der Piste
26R. Hier mussen wir die Landung einer Boeing
747-400 der Lufthansa abwarten, bevor wir auf die
Startbahn aufrollen diirfen. Bis zum Start vergehen
aber trotzdem noch einige Minuten, da wir abwar-
ten mussen, bis sich die Wirbelschleppen, die hin-
ter groBen Flugzeugen entstehen, gelegt haben
und keine Gefahr mehr flr uns besteht. Nachdem
wir die Startfreigabe vom Tower erhalten haben,
schiebt Frank die Leistungshebel nach vorn und
ich sage laut die Geschwindigkeiten an. Als wir die
Rotationsgeschwindigkeit erreicht haben, zieht
Frank das Steuerhorn zu sich heran und unsere
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ATR hebt brav das Bugrad an.
Sekunden spater heben wir ab. Ich fahre das Fahr-

werk ein und priife, ob die bisher griinen Leuchten
der Fahrwerkskontrolle auf,,rot” wechseln, um sicher
zu gehen, dal3 alle Rader auch komplett eingefahren
und verriegelt wurden. Nachdem wir eine gewisse
Hohe erreicht haben, fahre ich die Klappen ein und
Frank schaltet den Autopiloten zu. Die Triebwerks-
leistung und die Steiggeschwindigkeit steuert er
aber weiterhin am Panel des Autopiloten bzw. ma-
nuell, wahrend das Abfliegen der voreingestellten
Wegepunkte vom Flight Management Computer
Ubernommen wird, der an den Autopiloten gekop-
pelt ist. Ich stelle die Steigung der Luftschrauben-
blatter auf Steigflug und gemachlich gewinnen wir
auf der Standard Departure Route EVIVA3N an Hohe.
Die ATR-72-500 steigt deutlich langsamer als ein Jet
und man muf} darauf achten, dal3 sie im Steigflug
nicht zu langsam wird. 180-190 Knoten IAS sollten es
wenigstens schon sein. Von EVIVA aus geht es dann
Uber die LuftstraBe Y103 bis zum Punkt EKSOS, 6st-
lich von Erlangen.

Wir verabschieden uns nacheinander von Munich
Tower und Munich Departure und werden dann
an Munich Radar ibergeben. Meine Aufgabe ist es,
den Funkverkehr abzuwickeln und die entsprechen-
den Frequenzen zu rasten, damit Frank sich auf die
Fihrung des Flugzeuges konzentrieren kann. Wir
steigen langsam bis auf FL240, unsere Reiseflugh6-
he auf dem Hinflug, gemal der Halbkreisflugregel.
Auf dem Riickflug werden wir darum dann nur auf
FL230 fliegen. Hier oben ist das Wetter ein anderes
als am Boden und wir haben z.T. mit Gber 40 Knoten
Gegenwind zu kampfen und kdnnen daher nur etwa
245 Knoten Groundspeed bei ca. 200 Knoten Indi-
cated Airspeed einhalten. Ich stelle die Luftschrau-
bensteigung auf Reiseflug. Unsere Ankunftszeit in
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Osnabriick wird sich leider etwas verzogern. Nach
EKSOS schwenken wir nach Nordwesten und flie-
gen auf der Luftstralle L604 vorbei an Bamberg,
Schweinfurt, Bad Neustadt (Saale), der bei Segel-
fliegern beriihmten Wasserkuppe und Fulda bis
zum Punkt MASEK. Hier drehen wir weiter nach
Westen und fliegen auf der LuftstralBe Z52 vorbei
an Marburg bis zum Punkt ARPEG. Munich Radar
Ubergibt uns an Langen Radar und weiter geht es
Uber einen Rechtsturn nach Norden und wir flie-
gen auf der Z850 vorbei an Dortmund bis DOMEG
Intersection. Dort beginnen wir unseren Sinkflug
auf Anweisung von Langen Radar und sinken auf
FL120. Auf der DOMEG2C Standard Arrival Route
fuhren wir unseren Sinkflug durch, wahrend Lan-
gen Radar uns mitteilt, dafl3 die Runway 25 in Osna-
briick aktiv ist. Ich raste immer schon mal die ent-
sprechende Frequenz des ILS 25 am Panel neben
dem Autopiloten. Obwohl es mein erster Flug im
Dienste der German Airways ist, stelle ich fest, dal3
die Ruhe, die Frank ausstrahlt, sich auf mich tber-
tragen hat und von der anfanglichen Nervositat
nichts mehr Ubrig geblieben ist. Wir kommen gut
miteinander klar, soweit man das nach so kurzer
Zeit sagen kann. Ich fiihle mich wohl mit ihm als
Flugkapitan. Langen Radar gibt uns Kursanweisun-
gen, um uns auf den Gleitpfad des ILS der Runway
25 zu fihren. Nachdem unser Autopilot auf das ILS
,aufgeschaltet” hat, Ubergibt uns Langen Radar an
den Tower von Osnabrick. Der Flughafen Minster
/ Osnabriick liegt zwischen den beiden Stadten,
nach denen er benannt ist aber nicht in deren un-
mittelbarer Nahe. Der Endanflug auf die Runway
25 erfolgt darum Uber die kleineren Ortschaften
Lengerich und Ladbergen.

Ich fahre das Fahrwerk und die Klappen aus, wah-
rend Frank die Maschine bei ca. 120 Knoten halt
und die Triebwerksleistung entsprechend kor-

F
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rigiert. Kurz Gber der Bahn, fangt er die Maschine
sanft ab, nachdem er den Autopiloten bereits im
Endteil deaktiviert hat. Quietschend und qualmend
setzen die Hauptrader und kurz danach auch das Bu-
grad auf. Frank zieht die Leistungshebel zuriick und
aktiviert den ,Gegenschub”, wobei dieser nicht tiber
ein Klappensystem am Triebwerk realisiert wird (wie
bei den Jets) sondern lber die Verstellung der Luft-
schraubenblatter. Zugleich betatigt er die Radbrem-
sen, so dal} wir durch die negative Beschleunigung
sanft nach vorn in die Gurte gedriickt werden. Miins-
ter Tower Ubergibt uns an Minster Ground, nach-
dem ich den Transponder auf,Standby” gesetzt und
Frank die Maschine von der Piste 25 auf den Taxiway
C gerollt hat. Miinster Ground schickt uns Uber die
Taxiways C, B und G zum Gate 14. Dort stellen wir
die Triebwerke aus und fordern bei der Bodencrew
Stromversorgung an. Die Passagiere verlassen Uiber
die bordeigene Treppe das Flugzeug und laufen die
paar Meter Uiber das Apron selbst zur Abfertigungs-
halle. Mein erster Flug im Dienst von German Airways
hat damit sein Ende gefunden. Aber natrlich ist es
nicht mein letzter Flug. Neue Passagiere warten auf
den Rickflug nach Miinchen und gemeinsam mit
der Bodencrew machen unsere Stewardessen die
Kabine flr den Rickflug klar. Unterdessen fordert
Frank Sprit fiir den Riickflug an und die Maschine
wird erneut betankt. Da wir nicht unnétig viel Sprit
mitflihren wollen, um das Flugzeug moglichst leicht
zu halten und Sprit zu sparen, wird auf dieser Strecke
nach jedem Flug betankt.

,Du wirst in der nachsten Zeit ausschlie3lich mit mir
fliegen., sagt Frank. ,Wenn ich denke, da8 du klar
kommst, wirst du dann auch mit anderen Kapitanen
unterwegs sein. Wir werden auch in den Simulator
gehen und dort diverse Szenarien durchspielen, um
deine Ausbildung aufzufrischen und zu verfeinern.
Das machen wir mit allen Neuen so. Betrachte also
die ndachsten Wochen als deine Probezeit.”
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Ich habe keine Angst davor und bin zuversichtlich,
daB ich es schaffen kann. Vor allem wenn mir ein
so erfahrener Flugzeugfihrer und sympathischer
Mensch wie Frank zur Seite steht. Wir fliegen die
Strecke Miinster/Osnabriick eine gute Stunde spa-
ter wieder zurlick und diesmal fiihre ich die Ma-
schine manuell zur Landung auf der Runway 26R.
In Minchen habe ich Gelegenheit mit Katrin zu
telefonieren, um ihr mitzuteilen, daB ich in Osna-
bruck Gbernachten werde. Morgen jedoch werden
wir wieder zusammen sein. Sie wirkt zwar brum-
mig aber am Ende qualt sie sich dann doch ein
,Bussi” am Telefon raus. Es ist eben nicht leicht mit
einem Piloten verheiratet zu sein.

Markus Miiller (GEW2433)
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Wir bauen ein Homecockpit

Teil IV

Der Bau des Homecockpits von
Niklas Osbahr schreitet weiter
voran.

Vor etwa einem Jahr habe ich mit dem aktiven bau
meines Homecockpits begonnen. Leider muss ich
euch mitteilen, dass ich es nicht geschafft habe
mein HC fertig zu stellen. In den letzten Magazinen
hatte ich den Bau des Overheads beschrieben. Nun
mittlerweile ist dies voll funktionsfahig. Nach der
Sommerpause habe ich mit dem Bau der beiden
Sidesticks begonnen. Lang Zeit habe ich nach ver-
schiedenen MalB3en gesucht und schlie3lich welche
gefunden. Den Sidestick fiir die linke Seite habe ich
dank Heinz auch gefunden. Schnell nach links um-
gebaut und getestet. Klappt alles prima. Das tolle ist,
dass es auch noch eine Achse zum Drehen es Joy-
sticks gibt. Diese werde ich als Tiller verbauen. Nun
die drei Seiten zusammenschrauben und das untere
Brett ansetzten. Am oberen Brett das Loch aussagen
(gleich anschragen) und mit Schleifpapier weiter
verfeinern, bis alles sitzt und nichts mehr wachelt
und wegrutscht. Nun den Joystick mit einer Tute ab-
decken und mit RAL7011 lackieren. Fertig.

Das Teil geht jetzt noch zum Sattler und bekommt
noch oben eine schwarze Lederhaut drauf. Weiter
gehts mit den beiden PFD/ND Displays. Da kann ich
nicht viel zu sagen. Mal3e anzeichnen, aussagen und
lackieren. (3xFotos) Das selbe gilt auch fiir das MIP
mit den ECAM Displays.

Zu guter letzt kann ich noch das,Gestell” flr die Mit-
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telkonsole zeigen. Zur Befestigung der einzelnen
Teile habe ich Mittelstreben aus Holz eingezogen.
Final zusammengebaut nach aktuellem Stand
kann ich euch nur das hier noch zeigen

Mit diesen Bildern wiinsche ich euch noch frohe
Weihnachten und einen guten Rutsch ins neue
Jahr.
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Niklas Osbahr (GEW2339)
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Flugzeuge von gestern - MD-11,
das Ende einer (weiteren) Ara

Nicht nur fiir unsere GEW bedeu-
tet das ablaufende Jahr 2014 das
Ende einer Ara.

Mit dem letzten Passagierflug der McDonnell Dou-
glas MD-11 am 11.11.2014 endete auch fir diesen
Flugzeugtyp die Ara des Einsatzes im Passagierflug-
betrieb.

Den letzten reguldren Passagier-Linienflug flihrte
KLM schon am 26. Oktober 2014 durch; verabschie-
dete aber die letzte Passagier-MD-11 mit drei Son-
derfligen am 11. November 2014 in einer Sonderla-
ckierung KLM - Douglas Aviation History, die darauf
hinwies, dass KLM neben der MD-11 alle Douglas-
Typen von der DC-2 bis zur DC-10 geflogen hat.

Seit dem 11.11.2014 sind somit von der MD-11 nur
noch Frachter im Flugbetrieb.

Das vorstehende Foto von Tim Donell entstand im
November 2009 in Amsterdam und zeigt die PH-KCG
,Maria Callas” der KLM. Im November 2012 wurde
dieses Flugzeug aul3er Betrieb genommen; seit dem
18.04.2013 steht es gelagert in Victorville/ USA.

Die MD-11 wurde ab 1985 als Nachfolger fiir die DC-
10 konzipiert und am Anfang offiziell als MD-100
bezeichnet. AuBerlich dhnlich, gibt es doch gréBRere
Unterschiede zwischen den beiden Typen. So hat die
MD-11 einen 5,66 Meter langeren Rumpf, ein um ein
Drittel verkleinertes Seitenleitwerk, grof3ere Trag-
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flachen, sparsamere Triebwerke und hat Winglets
an den Fligelenden, um den induzierten Wider-
stand und damit den Treibstoffverbrauch zu ver-
ringern. Durch die moderneren Triebwerke und
den Einbau eines,Glascockpits” fiel bei der MD-11
der Platz des Bordingenieurs als drittem Mann im
Cockpit weg.

Die Entwicklung der MD-11 wurde am 30. De-
zember 1986 nach einem Auftrag der British Ca-
ledonian Airways offiziell gestartet. Beim Bau der
ersten Prototypen 1988 lagen bereits 52 Bestel-
lungen und 40 Optionen auf den Flugzeugtyp
vor. Der Erstflug der MD-11 mit dem Kennzeichen
N111MD (die Maschine fliegt mittlerweile als
N601FE fiir FedEx) fand am 10. Januar 1990 statt,
und da man mit den ersten flinf gebauten Maschi-
nen das Testprogramm durchfiihrte, konnte die
Maschine bereits am 8. November 1990 von der
amerikanischen Luftfahrtbehorde

FAA zugelassen werden. Aus Termingriinden
wurde dabei kein eigenes Typenzertifikat flr die
MD-11 ausgestellt, vielmehr gilt der Typ als Un-
terversion der DC-10 und wird in deren Zertifikat
mitaufgeflhrt.

Ebenfalls die PH-KCG ,Maria Callas” der KLM, auf-
genommen von Tim Donell im November 2009
in Dubai. Sehr schon zu erkennen sind das dritte
Triebwerk im Heckbereich sowie die Winglets.

Das erste Flugzeug wurde am 29. November 1990
an die Finnair geliefert, die die Maschine ab dem
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20. Dezember 1990 zwischen Helsinki und Teneriffa
im regelmalligen Betrieb einsetzte. Bald nach den
ersten Auslieferungen wurden jedoch die Probleme
bekannt, die der MD-11 letztendlich den wirtschaft-
lichen Erfolg verwehrten, denn die Maschinen er-
fullten die garantierten Reichweiten durch erhéhten
Treibstoffverbrauch nicht. Als Folge stornierte etwa
Singapore Airlines ihre 20 bestellten MD-11 wieder
und orderte stattdessen den zu der Zeit wesentlich
moderneren Airbus A340, weil die urspriinglich ge-
planten MD-11-Routen der Airline zwischen Singa-
pur und Europa mit der realen Reichweite nicht er-
reicht wurden. McDonnell Douglas hatte etwa 7.000
Seemeilen Reichweite mit einer Zuladung von etwa
28.000 Kilogramm versprochen, es zeigte sich aber,
dass bei dem Gewicht nur etwa 6.500 Meilen oder
bei voller Ausnutzung der Reichweite nur 22.000
Kilogramm transportiert werden konnten. Auch die
spater erschienene Boeing 777 machte ihr stark zu
schaffen.

Um die versprochenen Werte doch noch zu errei-
chen, wurde von 1990 bis 1995 zusammen mit dem
NASA Langley Research Center und den beiden
Triebwerksherstellern Pratt & Whitney und Gene-
ral Electric das Performance Improvement Program
(PIP) initiiert und durchgefiihrt, bei dem Aerodyna-
mik und Triebwerke Uberarbeitet wurden. Obwohl
die angesprochenen Nachteile der MD-11 mit der
Zeit verringert wurden, war der Imageschaden zu
grol3, um noch behoben zu werden.

Nach der Ubernahme von McDonnell Douglas durch
Boeing 1997 wurde die Produktion der MD-11 vor-
erst weitergefihrt, allerdings nur die der Frachtva-
riante. Altauftrage flr Passagiermaschinen wurden
noch bearbeitet, so dass am 16. April 1998 die letzte
Maschine an Sabena ibergeben wurde. Doch schon
ein Jahr spater gab Boeing bekannt, die Produktion
der MD-11 einzustellen. Das 200. und letzte Flug-
zeug wurde am 22. Februar 2001 an Lufthansa Cargo
ausgeliefert — McDonnell Douglas wollte urspriing-
lich mehr als 300 MD-11-Flugzeuge verkaufen.

Man nimmt an, dass das Ende der Fertigung mit
der Nahe der MD-11 zum internen Konkurrenzpro-
gramm Boeing 777 zusammenhangt. Diese Ent-
scheidung wurde allerdings oft kritisiert, da die MD-
11F bis zum Erscheinen der Boeing 777F (2007) das
modernste und produktivste Frachtflugzeug ihrer
Klasse war. Daher wurden und werden auch viele
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der im Passagierbetrieb unrentablen MD-11 in
Frachter umgewandelt, etwa bei Paketdiensten
wie Federal Express oder UPS Airlines. Die grol3e
Beliebtheit als Frachtflugzeug rihrt daher, dass
die MD-11 einen guten Kompromiss in der Grée
darstellt. So kann sie zwar weniger Ladung trans-
portieren als die Frachtversionen der Boeing 747,
allerdings hat Letztere auch einen hdheren Treib-
stoffverbrauch.

McDonnell Douglas bot die MD-11 in verschie-
denen Varianten an: Eine reine Passagier-MD-11
(bzw. inoffiziell MD-11P genannt) sowie eine rei-
ne Frachtversion (MD-11F), eine Version, die beide
Eigenschaften gleichzeitig erfillen kann (MD-11C
fur Combi) sowie eine als Convertible Freighter
(MD-11CF) bezeichnete Ausfiihrung. Statt gleich-
zeitig als Frachter und Passagiermaschine zu fun-
gieren, legt man je nach Bedarf vor dem Start fest,
ob die Maschine Nurfrachter oder reiner Passagier-
jetist, wobei die Umriistung von der Passagier- auf
die Frachtversion zwei Tage dauert; die Konversi-
on des Frachters zurlick zum Passagiertransport
benotigt drei Tage. Von McDonnell-Douglas war
diese Version zum Beispiel fur Charter-Airlines
angedacht, die die Maschine im Sommer mit Pas-
sagieren auslasten und auBerhalb der Saison mit
dem Cargo-Geschaft Geld verdienen konnten.
Sechs MD-11CF wurden gebaut, vier davon gin-
gen an Martinair, zwei an World Airways. Von der
MD-11C wurden nur finf Exemplare gebaut, die
samtlich an Alitalia gingen und nach und nach zu
reinen Frachtern umgeristet wurden.

Mit Stand Dezember 2014 sind von den insgesamt
200 hergestellten MD-11/MD-11F noch 152 regis-
triert; im Flugbetrieb sind jetzt, nach dem letzten
Passagierflug durch KLM, nur noch Frachter.
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Eine MD-11 CF mit der Registrierung PH-MCR der Martinair Cargo am 11.08.2014 in Amsterdam.
(Aufnahme von Tim Donell).

Quelle: wikipedia.org
Fotos: Tim Donell

Hartmut Donell (GEW 1109)
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Die Flugbegleiterin

Sophia mochte ihren Beruf. Die
Fluggaste kamen und gingen.
Sie sah viele Gesichter, viele
Menschen aus unterschiedlicher
Herkunft, Hautfarbe, Religion
und Nation - jedenTag aufs Neue.
Die Passagierkabine war wie ein
Mikrokosmos, zumindest fiir die
Dauer eines Fluges.

Die leeren Sitzreihen fillten sich und das eben noch
stille Flugzeug, in dem nur die Klimaanlage ge-
summt hatte, wurde vom Stimmengewirr und dem
Larm, den einige Hundert Menschen verursachten,
uberschwemmt. Die meisten Fluggaste verschwan-
den aus Sophias Gedachtnis sobald sie das Flug-
zeug verlassen hatten und nur wenigen gelang es,
bei ihr einen bleibenden Eindruck zu hinterlassen.
Sehr haufig waren dies leider diejenigen, die ihr
eher unangenehm auffielen. So gab es Menschen,
die jegliche Selbstandigkeit in dem Moment verlo-
ren hatten, da sie ein Flugzeug betraten und von ei-
ner Flugbegleiterin erwarteten, dass sie ihnen jede
noch so kleine Handreichung abnahm. Nicht das der
Servicegedanke in Sophias Einstellung zur Arbeit
nicht ausgepragt genug gewesen wadre, aber die
Erwartungshaltung einiger weniger Fluggaste be-
anspruchte mitunter auch Sophias Geduld bis zum
AuBersten.

LStewardess, konnten Sie mal die Temperatur der Kli-
maanlage herunter regeln. Mir ist kalt.” (Wir haben
23° Grad Celsius im Flugzeug und deine Jacke hast
du eben ausgezogen.) ,Kein Problem, ich stelle die
Temperatur gleich etwas hoher. Vielleicht wollen Sie
solange Ihre Jacke wieder anziehen?” ,Stewardess,
mein Sitzplatz hat kein Bordjournal aber mein Nach-
bar hat sogar zwei davon. (Warum fragst du ihn
nicht einfach, ob du eines haben kannst?) ,Macht
es lhnen etwas aus, mein Herr, der Dame eines der
Bordjournale zu Uberlassen?” ,Stewardess, das Licht
an meinem Sitzplatz funktioniert nicht.” (Das ist der
Knopf mit der Lampe drauf, du Blindfisch.),,Kein Pro-
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blem. Sehen Sie, nun funktioniert es. Sie miissen
nur diesen Knopf hier driicken.”

LStewardess, ich finde den Knopf fiir die Riicken-
lehnen Verstellung nicht” (Das ist auch kein Au-
tositz, du Nase.) ,Schauen Sie, hier ist er. Einfach
draufdriicken - sehen Sie, so funktioniert es.”,Ste-
wardess, der Kaffee ist zu stark” (Habe ICH den
vielleicht gekocht?) ,Kein Problem, ich bringe Ih-
nen gleich einen Neuen! ,Stewardess, der Kaffee
ist zu schwach.” (Warum tauscht ihr beiden Dep-
pen nicht einfach die Kaffees?) ,Kein Problem, ich
bringe Ihnen auch gleich einen Neuen. ,Stewar-
dess, das Flugzeug schlingert so stark. Kann der
Pilot nicht ordentlich fliegen?” (Ich sag ihm, er soll
abspringen und dich fliegen lassen, du Flachzan-
ge.) ,Ich frage gleich mal nach. Es sind sicher nur
ein paar Turbulenzen. Die sind gleich wieder vor-
bei.”

.Stewardess, ich habe schon mehrmals den Ser-
viceknopf gedriickt. Warum dauert das so lange
bis Sie kommen? Ich warte schon geschlagene
drei Minuten.” (Ach, halt bloB die Klappe, du A....)
,Tut mir leid mein Herr, ich wurde aufgehalten.”

Es gab Momente, in denen sie am liebsten laut ge-
schrien hatte, in denen sie sich beherrschen muss-
te, nicht laut loszulachen und in denen sie kurz
vor einem Weinkrampf stand. Vor allem zu Beginn
ihrer beruflichen Laufbahn als Flugbegleiterin bei
German Airways war es nicht einfach fir sie ge-
wesen. Die Ausbildung bei der Gesellschaft war
umfassend und professionell gewesen, eine gute
Grundlage fiir das Kommende. Aber keine noch so
gute Ausbildung konnte sie auf alles vorbereiten,
was das Leben bot. Sophia mochte trotzdem ihre
Arbeit. Es gab ja auch schone Erlebnisse.

Der kleine Junge, der im Flugzeug Angst bekam,
weil Turbulenzen die Maschine durchschittelten.
»Hey, du bist doch schon soo ein grof3er Junge. Du
brauchst doch keine Angst zu haben! ,Stirzt das
Flugzeug jetzt ab?”

.Nein bestimmt nicht. Sieh mal, da drau3en ist
ganz doller Wind. Und der wackelt am Flugzeug.
So wie an eurem Haus, wenn es windig ist” ,Ich
hab aber trotzdem Angst.”,Hey, hast du schon mal
einen Vogel abstiirzen sehen? Unser Flugzeug ist
viel groBBer und starker als so ein kleiner Vogel. Wir
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konnen gar nicht abstirzen.”

Auch Erwachsene zeigten mitunter starkere Anzei-
chen von Flugangst und mussten beruhigt werden.
Allerdings war hier die Uberzeugungsarbeit schwie-
riger, denn sie lieBen sich in der Regel nicht mit kind-
lichen Argumenten davon (berzeugen, dass dem
Flugzeug durch Turbulenzen keine Gefahr drohte.
Sophia sah die Angst in den Augen dieser Menschen
und empfand zumeist Mitleid fir sie. Sie freute sich,
wenn sie bemerkte, dal3 sie einigen etwas von ihrer
Angst nehmen konnte. Fluggaste, die ihre Arbeit und
die ihrer Kolleginnen zu schatzen wussten und sich
hoflich bedankten, wenn sie die Maschine verliel3en.
Ein nettes Lacheln, ein dankbares Kopfnicken. Es
gehorte nicht viel dazu, einer Flugbegleiterin Aner-
kennung Uber die geleistete Arbeit zu zollen. Sophia
war ja zugleich auch Aushangeschild ihrer Firma, der
German Airways. Jedes Lob, das sie erreichte, galt
eben auch dem Unternehmen. Sophia wurde auf
Langstrecken eingesetzt, meistens auf den Amerika-
routen. Sie hatte es sich selbst so ausgesucht. Sie war
jung, unabhangig und niemand wartete zu Hause
auf sie. Sie war attraktiv, gro8 und schlank, hatte lan-
ges, zum Pferdeschwanz gebundenes, dunkelblon-
des Haar. Zuvor hatte sie kiirzere Strecken beflogen,
vor allem die Route nach Palma de Mallorca. Das
war zum Teil sehr belastend fiir sie gewesen, denn
Mallorca-Urlauber waren haufig genug Manner je-
den Alters, die mehr oder weniger stark alkoholisiert
ins Flugzeug kamen und sich nicht scheuten den
gutaussehenden Flugbegleiterinnen auf die Pelle
zu rucken. Auf den langen Strecken nach Amerika,
egal ob USA, Kanada oder Brasilien, flogen vor al-
lem Familien auf Urlaub und Geschaftsreisende. Das
Publikum war hier auf jeden Fall angenehmer und
so hatte sie sich fiir die Verwendung auf einer Lang-
streckenroute beworben. Das Management hatte es
moglich gemacht und so flog sie zumeist mit einem
Airbus A330-200 nach Los Angeles und zurtick. Be-
vor sie begann als Flugbegleiterin zu arbeiten, hat-
te sie sich vorgestellt, fremde Lander zu entdecken
und Land und Leute kennen lernen zu kdnnen. Sie
sah sich an exotischen Stranden in der Sonne liegen,
das tiefblaue Meer vor sich, mit einem Cocktail in der
Hand. Oder in einer fremden interessanten Stadt,
mit interessanten Menschen. Die Realitdt sah dann
allerdings anders aus. Sie stieg am Ende eines Flu-
ges Ubermidet aus dem Airbus und war froh, wenn
der Bus des Unternehmens sie in das ortliche Flug-
hafenhotel brachte, in dem German Airways einige
Zimmer fur die Besatzungen fest gebucht hatte. Die
Zeitverschiebung forderte zusatzlich ihren Tribut
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und so ging sie todmiuide ins Bett, wenn in Los An-
geles das Leben pulsierte und stand hellwach wie-
der auf, wenn die Stadt in tiefem Schlaf lag. Sehr
viel gesehen hatte sie von der Stadt bisher nicht,
auch nicht von den anderen amerikanischen Stad-
ten, auf deren Routen sie hin- und wieder eben-
falls eingesetzt war. Der Flug zwischen Miinchen
und L.A. dauerte zwischen 11h und 13h, je nach
Route und Windstarke. Zwischen den Fliigen hat-
te sie jedoch in der Regel fast 24h Pause, in denen
sie sich erholen konnte. Es konnte jedoch auch ge-
schehen, dass es auf einer anderen Strecke perso-
nelle Engpasse gab, bei denen sie dann aushelfen
musste. Alles in allem, war es ein unruhiges, aber
abwechslungsreiches Leben. Sie mochte ihre Ar-
beit.

,Cabin Crew — prepare for Take-off, schallte es
durch die Kabine. Die Passagiere sal3en bereits auf
ihren Platzen, das Handgepack war verstaut und
die Maschine rollte Gber den Taxiway in Richtung
Startbahn. Sophia Gberpriifte noch einmal, ob alle
Passagiere in ihrem Zustandigkeitsbereich der
Economy Class angeschnallt, die Gepackfacher
geschlossen und die unvermeidlichen Mobiltele-
fone und Laptops abgeschaltet waren, ohne die
ein groBer Teil der Bevélkerung offenkundig nicht
mehr existieren konnte. Eine Dame hatte einen
solch grol3en Rollkoffer als ,Handgepack” durch-
geschleust (Sophia war es ein Ratsel, wie sie das
geschafft hatte), dass dieser nicht durch den Gang
passte und zwischen den Bankreihen hangen
blieb. Naturlich war er so schwer, dass die Dame
ihn kaum anheben konnte, geschweige denn in
der Lage war, ihr ,Handgepack” in Kopfhohe tber
die Rickenlehnen der Sitze zu beférdern. Aber
auch fur diesen Koffer hatte Sophia einen siche-
ren Platz finden koénnen, allerdings befand er sich
nun nicht mehr in Reichweite der Dame, die ihn
unbedingt im Handgepackfach tber ihrem Kopf
verstaut wissen wollte. Es hatte Sophia einiges an
Uberzeugungskraft gekostet, die Frau davon ab-
zubringen. Sie hatte auch nicht an plastischer Ver-
anschaulichung gespart, um der Dame begreiflich
zu machen, wie ihr Kopf aussahe, wenn der Koffer
aufgrund seines hohen Gewichtes in einer Turbu-
lenz aus dem Gepackfach auf sie stiirzen wiirde.
SchlieBlich war jedoch alles bereit flir den Start.
Sophia meldete die Startbereitschaft via Bordtele-
fon ans Cockpit und begab sich auf ihren eigenen
Sitzplatz, um sich anzuschnallen. Die Maschine
schwenkte rumpelnd auf die Startbahn ein. Der
Pilot gab Gas und der vollgetankte, schwere Air-
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bus A330 begann schwerfallig zu beschleunigen.
Er wurde schneller und schneller, der Bug hob sich
und das Rumpeln verstummte. Zu Beginn ihrer be-
ruflichen Laufbahn hatte Sophia in diesem Moment
immer das Gefiihl gehabt, ihr Magen wiirde anfan-
gen zu schweben. Zuerst war ihr das unangenehm
gewesen, inzwischen hatte sie sich jedoch daran ge-
wohnt und sie mochte dieses Gefiihl, auch wenn es
nicht mehr so intensiv wie zu Anfang war. Der Start
eines Verkehrsflugzeuges war fir sie Alltag gewor-
den und hatte fir sie einiges an Spannung verloren.
Er stand auch ziemlich am Anfang eines anstrengen-
den Arbeitstages, der allerdings schon etwas friiher
begonnen hatte. Die Passagierkabine musste her-
gerichtet und die Lunchpakete sowie die Getranke
von der Cateringfirma tGbernommen und verstaut
werden. Bordjournale und Tageszeitungen wur-
den bereitgelegt und der Teppichboden gesaubert
werden, soweit dies nicht durch speziell angefor-
derte Reinigungskrafte Glbernommen worden war.
Die Bildschirme des Bord-TV wurden gepriift und
eventuell festgestellte Defekte kurzfristig behoben,
sofern das moglich war. Kurz — es gab auch fir eine
Flugbegleiterin schon vor dem Start einiges zu tun.
Trotzdem war der Start des Flugzeugs fiir Sophia im-
mer irgendwie der Beginn ihrer eigentlichen Tatig-
keit. Sie sal3 angeschnallt auf ihrem Sitz im hinteren
Teil des Flugzeugs und blickte gedankenverloren
auf die Hauser in der unmittelbaren Umgebung von
Los Angeles International, die nun unter ihr vorbei-
huschten. Wenn die Maschine ihre Reiseflughdhe er-
reicht hatte und die ,Fasten Seat Belt” Beleuchtung
erlosch, dann hatten die Flugbegleiter die ersten Er-
frischungen zu reichen.

Doch soweit kam es nicht. Der Airbus A330 hatte so-
eben abgehoben und befand sich erst einige weni-
ge Sekunden in der Luft. Es gab einen gedampften
Knall aus Richtung der rechten Tragflache. Sophia,
die im hinteren Teil des Flugzeugs auf ihrem Platz
sal, sah kurzzeitig eine Flamme und anschlieBend
eine diinne Rauchfahne unter ihrem Fenster vorbei-
fliegen, die aus der Richtung der Tragflache kamen.
Das Triebwerksgerdausch wurde deutlich leiser und
die Maschine nahm ihre, gerade erst zum Steigflug
aufgerichtete Nase, deutlich splrbar nach unten.
Die Passagiere wurden sofort unruhig. Alle splrten,
dass dieser Start nicht wie geplant verlief. Ein oder
zwei Frauen schrien auf und steckten mit ihrer Panik
auch andere Fluggaste an.

Was ist los? Was ist passiert? Was geschieht mit dem

Flugzeug?...” Die Passagiere, die in der Nahe der
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Flugbegleiterinnen saBen, bestiirmten sie sofort
mit Fragen, nachdem Sophia und ihre Kollegen
ihre Platze verlassen und nach vorn in die Passa-
gierkabine getreten waren.

»In einem Notfall haben sich die Flugbegleiter so-
fort und ohne jede vermeidbare Verzogerung um
die Passagiere zu kimmern und beruhigend auf
sie einzuwirken. Eine allgemeine Panik gefahrdet
die Sicherheit und erh6ht die Gefahr fiir das Flug-
zeug.”

Das war der Wortlaut einer Dienstvorschrift fir
Flugbegleiterinnen der Gesellschaft. Sophia erin-
nerte sich sofort daran und so hatte sie sich auto-
matisch und ohne dariiber nachzudenken zusam-
men mit ihren Kolleginnen in die Passagierkabine
begeben. Sie kimpfte die auch in ihr aufkommen-
de Panik nieder, denn nattrlich war auch ihr be-
wusst, dass etwas nicht stimmte. So etwas hatte
sie noch nie erlebt. Sie spurte aber auch, dass die
Maschine weiterflog und nicht etwa senkrecht
vom Himmel stlrzte. Sie widerstand dem Verlan-
gen, zum Bordtelefon zu laufen und die Piloten
in der Kabine mit den gleichen Fragen zu bestdr-
men, die auch die Passagiere nun unausgesetzt an
richteten.,Bitte bleiben Sie ruhig. Ich bin sicher, es
wird gleich eine Erklarung vom Captain geben.
Bleiben Sie angeschnallt und auf Ihren Pldtzen sit-
zen. Straffen Sie noch einmal Ihre Gurte., rief So-
phia so laut sie es gegen den allgemeinen Larm
der Passagiere vermochte. Sie Uberlegte, ob Sie
zur Bordsprechanlage gehen sollte, um ihre Auf-
forderung an die Passagiere noch einmal zu wie-
derholen.

sch habe ganz genau gesehen, wie eine Stich-
flamme aus der Tragfliche kam., rief ein Mann
aufgebracht, ,also erzahlen Sie mir nicht, dass al-
les in Ordnung ist.”,Das habe ich gar nicht gesagt!,
verteidigte sich Sophia. ,Ich sagte, es wird gleich
eine Erklarung vom Captain geben. Aber Sie ha-
ben sicherlich Verstandnis daftir, dass die Piloten
erst einmal die Situation einschatzen mussen, be-
vor sie etwas dazu sagen kénnen.”,Wir sollen wohl
schon mal anfangen zu beten!, rief der Mann auf-
gebracht. ,Ich bin sicher, wir werden wohlbehal-
ten landen und wir werden auch gleich héren,
was los ist!, versuchte Sophia zu beschwichtigen.
Es gelang ihr nicht. Die Unruhe unter den Passa-
gieren nahm spurbar zu. Die Leute wussten ganz
genau, dass sie eine Erklarung nur vom Piloten er-
warten konnten und die Flugbegleiterinnen den
Geschehnissen mehr oder weniger genauso hilf-
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los gegenliber standen wie sie selbst. Sophia hoff-
te im Stillen, dass sich der Flugkapitan bald auBern
wirde, denn sie und ihre Kolleginnen spirten, wie
ihnen die Situation langsam entglitt.

»~Meine sehr verehrten Damen und Herren’ lief3 sich
da Stimme des Flugkapitans Uber die Bordsprech-
anlage vernehmen. Die Leute wurden schlagartig
ruhig und lauschten gespannt der Stimme aus dem
Cockpit. Bei normalem Flugverlauf horten schon
viele Leute gar nicht richtig hin, was der Flugkapitan
sagte, diesmal hatte man von einer Sekunde auf die
nachste eine Stecknadel fallen héren.

.Sie werden schon bemerkt haben, dass unser Start
nicht so wie vorgesehen verlaufen ist. Das rechte
Triebwerk ist kurz nach dem Start ausgefallen. Den
Grund dafiir kennen wir noch nicht, wir vermuten
aber, dass ein Vogel diese Fehlfunktion verursacht
hat, denn unsere Triebwerke sind eigentlich sehr
zuverlassig. Unser Airbus kann problemlos auch mit
nur einem Triebwerk weiterfliegen aber sie haben
sicherlich Verstandnis dafiir, dass wir den Flug nach
Minchen so nicht fortsetzen kénnen und zunachst
erst mal landen miissen. Wir haben darum den Steig-
flug abgebrochen und befinden uns jetzt im Anflug
auf eine Warteposition, die wir etwas aul3erhalb der
An- und Abflugrouten beziehen missen. Dort war-
ten wir so lange, bis wir vom Fluglotsen abgerufen
werden und landen kdnnen. Ich nehme an, dass das
so in den nachsten 10-20 Minuten passieren wird. Im
Namen von German Airways entschuldige ich mich
fir die Unannehmlichkeiten und ich bin sicher, dass
sie am Boden Informationen lber lhre Weiterreise
erhalten werden

Die ruhige und sachliche Stimme des Flugkapitans
anderte die Situation von Grund auf fir Sophia und
ihre Kolleginnen. Der Schreck war Uberwunden,
die Panik verschwunden und die ersten Anspriiche
wurden angemeldet. ,Ich habe wichtige Termine in
Minchen und nun das...” ,Hoffentlich haben die da
ein Ersatzflugzeug am Boden rumstehen...” , Werden
wir die Hotelkosten erstattet bekommen, falls wir in
L.A. Gbernachten missen?”,Bekomme ich den Flug-
preis fur mein Flugticket zuriickerstattet?” ,Kommt
so etwas Ofters bei lhnen vor?” ,Also ich fliege ja
sonst immer mit Heavy Metrolines und da ist mir
so etwas noch nie passiert” ,Kénnen Sie nicht mit
dem verbliebenen Triebwerk nach Miinchen wei-
terfliegen? Ich habe es wirklich eilig.” ,Kommen Sie
vor der Landung trotzdem noch mit dem Essen rum,
ich habe einen Barenhunger?”,Nie wieder steige ich
in ein Flugzeug. Das nachste Mal fahre ich mit der
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Bahn.” Die Fragen und Forderungen der Passagie-
re stirmten nur so auf Sophia ein und sie bemiih-
te sich sachlich und héflich zu bleiben, auch da wo
es manchmal schwer fiel. Sie war erleichtert, als
der Flugkapitan nach einer Weile die Kabinencrew
aufihre Platze befahl und den Passagieren mitteil-
te, dass die Landung nun unmittelbar bevorstiin-
de. Der A330 folgte gehorsam dem ILS-Gleitpfad
und setzte ca. 30 Minuten nach dem Start wieder
auf dem Los Angeles International Airport auf.
Nach der Landung gab es noch kurzzeitig Irritatio-
nen bei den Passagieren als auch das verbliebene
Triebwerk heruntergefahren wurde. ,Missen wir
etwa hier aussteigen und zum Gate laufen. Das
ist ja unglaublich.” ,Was passiert hier mit uns? Die
kdnnten uns wenigstens einen Bus schicken. Se-
hen Sie einen Bus?”,Ist das andere Triebwerk jetzt
auch ausgefallen? Das sind ja Zustande hier. So
was ist mir ja noch nie passiert.”

.Meine sehr verehrten Damen und Herren’ liel3
sich da der Flugkapitan wieder vernehmen. ,Wir
sind wieder gelandet, wie Sie bereits bemerkt ha-
ben. Es wird nun noch eine kleine Verzogerung
geben. Da es sehr schwierig ist, mit nur einem
Triebwerk am Boden zu rollen, wird man uns mit
einem Spezialfahrzeug abschleppen und zum
Gate bringen. Ich entschuldige mich nochmals im
Namen meiner Firma fir die Unannehmlichkeiten,
die lhnen daraus entstehen und bitte Sie um Ver-
standnis. Ich bin sicher, man wird Sie in angemes-
sener Form flr eventuell entstehende Unkosten
entschadigen”

»Das will ich aber auch hoffen!, horte Sophia von
einigen Banken. Sie war ebenfalls froh, dass der
Flug gleich vorbei war und die Passagiere aus-
steigen mussten. Als es dann soweit war, konnte
sie den Gesichtern der meisten Leute die Erleich-
terung ansehen. Es war eben kein alltagliches Er-
eignis gewesen, weder flr die Passagiere, noch fur
die Flugbegleiterinnen. Nachdem die Passagiere
die Maschine verlassen hatten, wurden die Le-
bensmittel wieder von Bord gegeben, da nun in
der 6rtlichen Werft eine genaue Uberpriifung des
Triebwerks stattfinden sollte. Moglicherweise war
der Schaden gar nicht so grol3 und die Maschine
konnte schnellstens zurlick in den Flugbetrieb.
Bei der Nachbesprechung in den Raumlichkeiten
der Gesellschaft wurde von allen Flugbegleiterin-
nen Ubereinstimmend berichtet, dass die Kabine
zumindest in einigen Bereichen kurzzeitig aul3er
Kontrolle gewesen war und kurz vor einer ernsten
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Panik gestanden hatte. Erst die Durchsage des Piloten hatte die Situation beruhigt.

,Solange die Leute auf ihren Platzen bleiben, besteht kein Grund zur Sorge., meinte einer der Piloten.
LJAber ihr misst natlrlich verstehen, dass wir uns selbst erst mal ein Bild machen mussen, bevor wir Durch-
sagen machen kdnnen. Solange ist dann eben die Kabinen Crew gefordert. Ich denke wir alle haben aus
dieser Situation heute lernen kénnen und im Wiederholungsfall sind wir dann besser vorbereitet. Auch fiir
uns war es er erste Triebwerksausfall im realen Flugbetrieb.” Sophia konnte einen Tag langer in Los Angeles
verbringen. Ein Tag, den sie nach all dem Stress auch bitter n6tig hatte. Als sie wieder den A330 bestieg,
fuhlte sie sich ruhig und fir alles Kommende vorbereitet. Sie mochte eben ihre Arbeit.

Markus Miiller (GEW2433)
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GEW und das ,,besondere” Verhaltnis

zum 1. April

Wer einmal einen 1. April bei
German Airways erlebt hat der
wei3, die Vorfreude auf diesen
Tag ist dhnlich gro3 wie die zu
Weihnachten. Hier nun eine klei-
nes, Best-of” Aprilscherz. :-)

Was mit einem ,unverfanglichen” Forum-Posting am
1. April 2004 begann wurde durch Georg Paschek
(GEW100), Frank Eiterig (GEW111) und Anderen Gber
die Jahre, man kann fast schon sagen perfektioniert.
Kaum ein Jahr verging, wo nicht wenigstens einer
unserer Piloten die Hoffnung hatte, dass einer dieser
genialen Beitrage endlich einmal wahr sein wiirde.
Aber Jahr um Jahr wurden sie enttauscht. ;-)

1. April 2004
Hallo!

German Airways hat sich entschlossen einen in der
VA-Welt bsiher einzigartigen Limousinenservice zu
starten. Dies soll den Kundenservice erh6hen und
gleichzeitig die Charter-Abteilung starken. Dazu
wurde eigens ein Fuhrpark von 14 Mercedes-Benz SL
55 AMG angeschafft. Gefahren wird nach einem ge-
nauen Fahrplan. Strecken sind z.B. von Berlin-Tegel
nach Berlin-Tempelhof sowie einige andere interes-
sante Strecken. Als Fahrer kdnnen sich alle German
Airways-Piloten schriftlich bewerben. Ein gultiger
Flhrerschein ist selbstverstandlich Voraussetzung.
Die Fahrten missen im Flugsimulator auf den dort
vorhandenen StraBen durchgefiihrt werden und
konnen in FLAPS unter der ,Flugnr” LIM abgerech-
net werden. Das Modell des Autos kann unter dem
Dateinamen ,mbsl55am.zip” auf flightsim.com her-
untergeladen werden.

Fahrplan:

Von Berlin-Tegel nach Berlin-Tempelhof von 06:00-
21:00 Uhr, jede volle Std.
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Von Berlin-Tempelhof nach Berlin-Tegel von 06:00-
21:00 Uhr, jede volle Std.

Von Flughf. KéIn/Bonn nach Flughf. Disseldorf
von 06:00-21:00 Uhr, jede volle Std.

Von Flughf. Disseldorf nach Flughf. Kéln/Bonn
von 06:00-21:00 Uhr, jede volle Std.

Von Flughf. Miinchen nach Flughf. Niirnberg von
06:00-21:00 Uhr, jede volle Std.

Von Flughf. Niirnberg nach Flughf. Miinchen von
06:00-21:00 Uhr, jede volle Std.

Von Flughf. Miinchen nach Flughf. Stuttgart von
06:00-20:00 Uhr, jede volle Std.

Von Flughf. Stuttgart nach Flughf. Mliinchen von
06:00-20:00 Uhr, jede volle Std.

Tschii
Georg

1. April 2005
Hallo GEW Piloten,

in einer vorgezogenen Vorstandssitzung haben
Georg und ich beschlossen, das wir unsere Flug-
zeudflotte umbenennen wollen. Derzeit tragen
alle Flugzeuge Namen von bekannten Luftfahrt
Pionieren.

Weil im kommenden Jahr die ganze Welt auf uns
Blick - Fussballweltmeisterschaft - wollen wir un-
seren Flieger Namen bekannter Fullballer ge-
ben! Dies soll die Dankbarkeit ausdriicken, das
Deutschland den Zuschlag fir dieses, neben den
Olympischen Spielen, wichtigste Sportliche Ereig-
niss bekommen hat!

Gesucht werden also bekannte Namen herausra-
gender Spieler aus dem In- und Ausland.

Fur unsere drei Jumbos stehen die Namen bereits
fest:

D-AGES Franz Beckenbauer
D-AGEW Maradonna
D-AGET Pele

Fur den Rest der Flotte bitten wir euch um Vor-
schlage! Es wird auch im kommenden Jahr pas-
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send zur WM ein Sonderlivery fiir einige Maschinen
geben - dazu spater mehr.

1. April 2006
Hallo liebe Kollegen,

bis jetzt konnten wir es geheim halten - zur WM wer-
den wir von den Airports der WM Austragungsorte
einen Heli Shuttle Service direkt ins Stadion anbie-
ten.

Dazu hat uns Rainer Duda extra und exklusiv alle
WM Stadien erstellt! Der Clou dabei - durch ein neu-
es Modul wird es moglich sein, den aktuellen Spiel-
stand auf der Anzeige im Stadion zu sehen - Screens-
hots folgen!

Als Heli kommt dazu ein CH53 zum Einsatz der in ei-
ner speziellen Lackierung fiir uns bereits einige Tage
vor WM Beginn zum Download bereit steht.

Den entsprechenden Flugplan wird Georg dann
rechtzeitig anbieten.

Weitere Informationen und Screenshots der Scene-
rie folgen!

1. April 2008
Hallo,

zum kommenden Winterflugplan steigt German
Airways VA in gro3em Stil in den Boommarkt Russ-
land ein. Bereits zur nachsten Flugplanumstellung
werden nach derzeitigen Planungen bis zu 6 Flug-
zeuge der bestehenden GEW-A320-Familie aus
Deutschland abgezogen und auf dem innerrussi-
schen Luftverkehrsmarkt eingesetzt. Der Flugha-
fen von Jekaterinenburg soll dabei sukzessive zum
neuen Drehkreuz fir Flige zwischen Europa und
Asien ausgebaut werden. Welche bestehenden
Flugverbindungen zugunsten der neuen Russland-
flige aus dem Flugplan gestrichen werden, ist bis-
lang noch nicht abschlielend entschieden. Fest
steht hingegen, das Kaliningrad, Nizhny Novgorod,
Perm, Samara und Vladivostok die neuen Eckpfeiler
des russischen Streckennetzes bilden werden. ,Der
Boommarkt Russland steht bereits seit einiger Zeit
im Fokus unseres Interesses. Wir werden diesen auf-
strebenden Markt mit unserem Knowhow friihzeitig
sichern und langfristige Potentiale zur Steigerung
unserer Profitabilitat sichern., erklarte German Air-
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ways-CEO Georg Paschek den Schritt. Weitere In-
formationen folgen in den nachsten Monaten.

1. April 2009
Hallo Piloten,

heute wurde endlich der lang erwartete Airbus
A320 von Airsimmer veroffentlicht.

Genauer gesagt ist es die erste Phase von 3, bei
dem Schrittweise die gesamte Airbus A320 Family
released wird.

Die anderen Phasen werden dann in den nachs-
ten Monaten Veroffentlicht. Dabei kann man sich
unter anderem auf ein Head-Up Display, eine Vir-
tuelle Crew, Auxiliary Center Tanks und einem Fali-
ure Generator freuen.

Ab sofort kann der A320 direkt bei Air Simmer und
bei Fligth1 Software fiir einen Preis von $49,89 er-
standen werden.

Jetzt hat das warten auf eine sehr gute Airbus Um-
setzung fur den FS9 endlich ein Ende.

1. April 2010 - interner ,Vorstandsaprilscherz”
bzgl. der bevorstehenden Veroffentlichung des
Project Airbus A380, Mann wie lange haben wir
auf den warten mussen.....

Hallo,

ich hatte gestern einen kurzen Mailwechsel
mit Alexis von Projekt Airbus beziglich unserer
10-Jahre Jubi Tombola.

Ich erzahlte von unserem Vorhaben mit dem A380.
Er schrieb mir, das der A380 im Grunde fertig ware
und wir vorab eine Version bekdmen um diese
schon mal zu painten - wir diirften dann auch am
Launch Tag auf deren Seite damit werben - Sebas-
tian konntest du dich bitte mal bei mir melden,
damit ich dir die Kontaktdaten gebe - Danke!

1. April 2011
Hallo ihr lieben Leute,

heute mochte ich mich von euch verabschieden.
Nach mehr als 10 Jahren in dieser VA werde ich
das Steuerhorn gegen das Ruder eines Schiffes
austauschen. Ich habe mich in der letzten Zeit viel
mit dem Schiffssimulator (http://www.shipsim.
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com/) beschaftigt und auch meine eigene virtuelle
Reederei gegriindet.

Einige wissen ja, das ich auch real ein Boot habe und
sogar im letzten Jahr mein  kleines” Kapitanspatent
(SBF Binnen) gemacht habe.

Ich wiinsche euch weiterhin viel Spal3 und immer
drei Griine! Ich werde euch auch immer zuwinken
wenn ich mit meinem Containerfrachter auf den
Weltmeeren unterwegs bin und ihr oben am Him-
mel rumkreist.

1. April 2012
Hallo zusammen,

heute startet der neue "Mannersender" RTL Nitro
(www.rtlnitro.de/). Dieses Spartenprogramm richtet
sich in erster Linie an Manner. Ahnlich wie DMAX will
RTL Nitro Mannerthemen bedienen.

Und jetzt das tollste!

Uber unseren Kooperationspartner, dem Flughafen
Muinchen, sind wir gefragt worden ob wir in regel-
maBigen Abstanden Berichte und Reportagen aus
der FlusiWelt im Rahmen einer Doku-Sendung, die
der Airport Miinchen dort hat, erstellen wollen.

Alle 14 Tage Freitags ab 18:15 Uhr hat der Flughafen
Minchen dort einen festen Sendeplatz. In der Sen-
dung "MUC - der Airport der niemals schlaft" wird
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Uber Geschichten rund um den Flughafen Min-
chen berichtet.

Wir bekommen von den 45 min. Sendezeit jeweils
ca. 5 min um Neues aus der Flusiwelt zu berichten.

Dazu suchen wir von euch Themenvorschlage
und auch noch einen Reporter der zusammen mit
Georg vor der Kamera kurze Statements gibt und
die Beitrage anmoderiert. Wer Interesse hat bitte
hier schnellstens melden.

Die ersten Beitrage sind bereits abgedreht und er-
scheinen in Kirze (voraussichtlich schon Karfrei-
tag).

Die Themen sind:

- Vorstellung unserer VA und Kooperation mit Air-
port MUC

- Vorstellung des Flugsimulator vom Microsoft

- Vorstellung Onlinefliegen

Als nachste Beitrage sind geplant u.a.:

- Flusi Konferenz

- Hardwaresysteme

- Prof. Flugsimulation "Flugsim. Berlin" (Wo wir
unsere 10 Jahresfeier hatten)

- VATSIM / IVAO

- Reales Treffen der GEW in DUS

Also! Seit dabei wenn die German Airways auf
Sendung geht!
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Und zum Abschluss - Danke!

Denn, ohne die vielen Helfer,
Unterstiitzer und guten Freunde
ware GEW nich moglich gewe-
sen. Deshalb einen grof8en Dank

an:

Andreas Dieckow
Benjamin Kiehn
Bernd Heuf3
Christian Bley
Christopher Riiffer
Daniel Scholz

Dr. Heinz-Jirgen Maibaum
Florian Joachim
Frank Eiterig
Frank Paschek
Gert Salewsky
Hartmut,Harry” Donell
Heinz J. Andersen
Jan Kohler

Jay McFerdy
Jonas Rademacher
Jorg Hartmann
Julio Navarro
Lukas Ruppelt
Maik Schindler
Maik Sohl

Marko Alder
Martin Buchheim
Martin Sinagowitz
Nils Holland

Olaf Schroder
Oliver Strohm
Peter Trautmann
Raimond Schulz
Ralph Jammer
Ralph Littig
Rainer Duda

Rene Hermenau
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Sebastian Franz
Sebastian Pappe
Stefan Zilch
Steffen Enz
Steven Jons
Sylvia Wedler
Thierry Noir
Thorsten Jentes
Tim Donell

Toni Jahn

Uwe Kliiter
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Impressum

Alle Rechte, insbesondere der Vervielfiltigung, Ubersetzung, Mikroverfilmung sowie der Einspeisung und
Verarbeitung in elektronischen Systemen, zur Verwertung von Teilen des Magazins oder im Ganzen sind
vorbehalten. Alle im Magazin verwandten Logos, Bilder und Schutzmarken sind Eigentum der jeweiligen
Rechteinhaber.

Kontakt

Chefredaktion: Tim Donell (tim.donell@german-airways.de)
Vereinsprasident: Georg Paschek (georg.paschek@german-airways.de)
Textsatz: Sebastian Franz (sebastian.franz@german-airways.de)

Zum Schluss bedanke ich mich fiir jeder einzelne Zuschrift und jeden Griff in das personliche ,,GEW-Ar-
chiv’, der es uns ermdglicht hat zum Abschluss des Projekts German Airways VA das unumstritten um-
fanglichste Magazin liberhaupt zu veréffentlichen (42 Seiten!!!!). Zum Abschluss noch einmal ein ech-
ter Kracher! Und ich muss mich Franks Worten anschlieBen. Beim Zusammenstellen dieses Magazins
musste ich manches Mal schmunzeln, aber wenigstens genauso oft habe ich um Fassung gerungen.
Natiirlich gilt der Dank auch jenen langjdahrigen Unterstiitzern und Lesern des Magazins, die es zu dem
gemacht haben was es fiir Viele von euch immer war. Ein Teil von German Airways, auf den man sich
regelmaBig gefreut hat und der neben der Fliegerei fiir viel kurzweilige Unterhaltung sorgte.

Sebastian Franz (GEW907)
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