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- Der Autor -


Dieter Mindt, Jahrgang 1954


3-facher Familienvater


in 2ter Ehe verheiratet


Kaufmann im Groß-und Außenhandel


Reallehrer Deutsch und Sport


und..


war 30 J Pilot, 27J Flugkapitän


nie gekündigt und dennoch beschäftigt bei:


Delta Air, DBA, Air Berlin


auf den Mustern:


DO228, SAAB340, SAAB2000,


BOEING 737 300-900 Classic+New Generation


AIRBUS 319-321


Kurz und Mittelstrecke & LR (Abu Dhabi)




EXPOSÉ


Die Berufs-Biographie, Arbeitstitel: „Der Lack ist ab!“ -“Pilot nein danke! Ein ex Air Berlin Captain erzählt.“ beschreibt aus der Sicht eines Insiders die heutige, wahre Welt des Berufs des Verkehrsflugzeugführers. Der Autor Dieter Mindt, fast auf den Tag genau 30 Jahre beschäftigt als Berufspilot in der Zivilluftfahrt, vom jungen Copilot zum erfahrenen Kapitän, spricht Klartext und räumt mit all den verklärten Vorstellungen dieses, in laienhaftem Glauben als faszinierenden Traumberuf überzeichneten „Super Jobs“ auf. Vom naiven Jugend-Traum bezüglich dieses Berufes über die Ausbildung zum Verkehrsflugzeugführer mit sich anschließender Karriere, wird offen und ehrlich unter der Maxime der objektiven Wahrheit über Erlebtes, Erlittenes und den Wandel dieses Berufsumfelds als solchem, sowie des menschlich Umgangs seitens der GF im Besonderen in diesem Arbeits- und Lebensumfeld berichtet. Es werden nette, prägende und enttäuschende Erfahrungen geschildert und diverse Anekdoten und Erlebnisse mit menschlichen „Unikaten“ runden das gerade gerückte Bild ab. Die gemachten Erfahrungen aus 4 Flugbetrieben (Delta Air, Crossair, DBA, und Air Berlin) und unter der Führung von 13 CEO‘s in 30 Jahren sprechen für sich. Das letzte Kapitel spiegelt die maßlose Enttäuschung über den menschlich völlig inakzeptablen Umgang einer Konzernführung und der involvierten Politik mit einer nahezu 10.000 Arbeitnehmer zählenden Belegschaft wider. Es ist die Beschreibung eines schäbigen Endes, welche keinen investigativen Anspruch für sich erhebt, aber zum Schluss des Buches versteht der Leser wohl, warum meine Kollegen und ich die ehemals guten Gehälter als Schmerzensgeld empfanden. Vielleicht kommt Ihnen dann der Satz vom: „Leiden auf hohem Niveau“ in den Sinn, doch glauben Sie mir, das Niveau wurde bereits halbiert und die Talfahrt hat erst begonnen.




Und plötzlich ist alles vorbei. 63 Jahre und arbeitslos, sang und klanglos kalt gestellt.


Es gibt keine Air Berlin mehr!


Keine Flugzeuge mehr im Bauch! Doch hat es sie je gegeben?


Die Zeit ist gekommen mit den völlig falschen Vorstellungen über den Nimbus der Luftfahrt aufzuräumen...




...


Aus der Fassungslosigkeit über die ehemals aktuelle Situation, welche in ihrer Bedrohlichkeit wahr genommen und dennoch von der Ratio verdrängt über Jahre abzeichnete, möchte ich in Form dieses Gedächtnisprotokolls meiner Fliegerkarriere mein Leben wieder haben.


Hiermit schildere ich aus der Sicht eines Piloten die persönlich empfundene Wahrheit eines Traumberufes wie er in der Öffentlichkeit oft bezeichnet wird und dessen alptraumhafter alltäglichen Wahrheit.


Ich widme dieses Buch meiner Familie, meiner Frau Stephanie sowie meinen großen Kindern Sebastian und Féline und unserem Nachzügler Vincent, deren Leben auch durch und von meinem Berufsbild gefördert sowie nachhaltig beeinträchtigt wurde. Kollegen und Weggefährten werde ich anonym zitieren, Die wenigen Geschäftsführer und vielen CEO´s sind öffentliche Personen und namentlich jedermann zugänglich.


Ich werde mich erinnern an Gute Zeiten, Schlechte Zeiten, interessante Typen, Tage und Situationen voller Stress, entspannte Tage voller Genuss und werde dennoch über die Reflexion von 30 Jahren Pilotenberuf versuchen, objektiv aufzuzeigen, dass in der Luftfahrt eine Wandlung vom Beruf aus Leidenschaft zum Job aus Notwendigkeit stattgefunden hat. Ich hoffe damit den Faszinierten unter der Leserschaft mit Ambitionen in diesem Berufsfeld auch die wenig reizvollen Tatsachen diesbezüglich nahe zu bringen.


Wie alles begann!


Ich erinnere mich noch an jenen Morgen als ich, in Herrenberg wohnhaft mit meiner ersten Frau, früh morgens aus dem Fenster über eine graue Wendeplatte hinweg zum Schönbuch blickte und mir vorstellte, wie es sein müsse, das Leben eines Berufspilots führen zu können.


Ich war damals 22 Jahre, hatte nach dem Abitur eine Lehre als Kaufmann im Groß & Außenhandel begonnen, und war dennoch auf der Suche nach dem Job meines Lebens, da ich im vorgenannten Berufsbild keine Erfüllung finden konnte.


Die Bundeswehrzeit als Wehrpflichtiger lag hinter mir und in Erinnerung eines der größten Erlebnisse meiner Kindheit wurde der Wunsch, Berufspilot zu werden in mir immer drängender.


Ein Schlüsselerlebnis in meiner Kindheit war mit meinem Vater gemeinsam im Urlaub am Bodensee auf einem Campingplatz bei Litzelstetten (Konstanz) zu zelten. Eines Tages schlug mein Vater vor, ich war vielleicht 7 Jahre alt, "Wir könnten doch heute mal als Höhepunkt des Urlaubs einen Rundflug über den Bodensee machen". Ich hatte keinerlei Ahnung was da auf mich zukommen sollte, freute mich aber wie nur Kinder es können über das Abenteuer was mir mein Vater bereiten sollte. Gesagt getan machten wir uns auf zum Flugfeld Konstanz auf dem viele Jahre später (2010) Peter H. ein absolut flugbegeisterter Kapitänskollege B737 und guter Bekannter aus langen Berufsjahren, der als privates Highlight und aus Passion sogar einen MIG-Flug absolviert hatte, dort bei einem simplen Schulflug mit dem Schüler in die Bäume fliegen, abstürzen und in der Maschine verbrennen sollte. Lust und Leid sind in dieser Dimension der Fortbewegung bei technischen und oder menschlichen Problemen eher dramatisch miteinander verknüpft als in anderen Lebensbereichen, sind im Moment eines größeren Problems doch alle Entscheidungen zeitkritisch und oftmals irreversibel final.


Doch zurück in meine weitere Vergangenheit der Kindheit.


Was Emotionen von damals betrifft, so erinnere ich mich besonders noch daran, dass wir am Flugplatz Konstanz im Tower eine kleine Wendeltreppe mit Metallstufen nach oben erklimmen mussten, um dort die Informationen zum Angebot und zur Abwicklung des Rundfluges zu erhalten. Alles was ich empfand war Angst vor dem unbekannt Neuen, was da auf mich zukommen sollte und ich wünschte mich zurück in unser kleines Zelt am See. Die Dinge nahmen aber letztendlich unter beschwichtigenden Formeln seitens der Erwachsenen ihren Lauf. Der Routineflug war schnell vorbereitet und einzig, woran ich mich noch entsinne, ist die empfundene, schiere Angst als ich in der Cessna meinen Platz hinter dem Piloten einnehmen hatte dürfen müssen. Wir rollten , oder besser gesagt, hoppelten schließlich zum Bahnende und alles lief wie in einem Film für mich ab und im Innern mochte ich nicht wahr haben, was tatsächlich stattfand. Eigentlich wollte ich nur noch raus. Dann gab der Pilot Gas das Flugzeug bewegte sich und war nach kurzer Rollstrecke in der Luft, und mit jeder Sekunde wurde die Welt um mich herum kleiner. Ich schaute erstaunt und gleichzeitig fasziniert aus dem Fenster, entspannte mich langsam und genoss zunehmend die ruhigen Flugbedingungen, die herrliche Aussicht, die sonst nur den Vögeln vorbehalten war und jegliche Angst war mit einem Mal verschwunden, als hätte es sie nie gegeben und in mir wurde in diesen 20 Minuten Rundflug die Leidenschaft gesät, diese Kunst des Fliegens selbst zu beherrschen. Sie werden von jedem Piloten ähnliches hören. Es ist wie eine Art Impfung, allerdings nicht zum Schutz Ihres seelischen Immunsystems, sondern mit einem Virus einer legalen Sucht, der Sucht des Fliegens mit all ihren Freiheiten. Übrigens einer der größten Irrtümer, denen man über diese Branche unterliegt.


Fliegerische Freiheit in den Grenzen der Leistungsfähigkeit seines Flugzeugs hat einzig der Kunstflieger im zivilen, nichtmilitärischen Bereich.


Der Berufspilot hat die Freiheit im Rahmen enger Vorschriften einen sicheren Flug durchzuführen. Ich stand also an jenem grauen Morgen mit all diesen Erinnerungen und Träumen über eine Karriere in der Fliegerei am Fenster unseres Wohnzimmers, stellte mir eine heile Welt in fliegerischer Erfüllung, sozialer Wertschätzung und dem Wohlstand als Kapitän eines Verkehrsflugzeuges vor. Unterwegs auf der Welt, andere Länder und Flugplätze kennenzulernen, gutes Geld zu verdienen und einen Beruf ausüben zu können der Ansehen und Befriedigung verschaffen sollte. Welche Möglichkeiten gab es zu dieser Zeit 1975? In einer Informationsbroschüre für Berufsmöglichkeiten für Schulabgänger las ich die Informationen zum Ausbildungsberuf Pilot. Es gab dort nur den Hinweis sich bei der Lufthansa bewerben zu können. Um es kurz zu machen: Gesagt getan und wegen meines relativ bescheidenen Abiturdurchschnittes bereits wohl schon nach Sichtung der Unterlagen nach der Vorauswahl die Ablehnung.


Nicht einmal zum Vorstellungsgespräch wurde ich eingeladen. Das Ende aller Luftfahrtträume war gekommen.


…….


Anm.:


Grotesk daran und Ironie des Schicksals, dass eben durch dieses Unternehmen Lufthansa, das auch in seiner Geschichte tragische Unfälle verkraften musste, nach dem „Kapern“ der Air Berlin, die keinen einzigen Unfall mit Menschenverlusten während deren ganzen operativen Flugpräsenz zu beklagen hatte, nach 30 Pilotenjahren meine und unzählige andere Karrieren von Cockpit und Kabinenmitarbeitern sowie Bodenbediensteten unter erniedrigenden Bedingungen abrupt beendet wurden bzw. Lebensplanungen vieler, auch wirtschaftliche Existenzen junger Familien, in „rotzig“ würdeverletzender Weise zum Wohle von Shareholderinteressen„ geopfert“ wurden. Dies alles unter aktiver Mithilfe der Politik wobei in rührenden Pressekonferenzen seitens des LH-Managements eine rigorose Übernahme fast schon als soziale Charity verkauft wird. Was mich dabei immer wieder empört ist der Fakt, das völlig krude und menschenverachtend skrupellos handelnde Manager zumeist Ehegattinnen haben, die sich sozial engagiert medienwirksam in Szene setzen. Dies frei dem Motto: Egal wie rücksichtslos der Gatte sich verhält tu ich Gutes und rede darüber. Hier geht es vermutet wohl nicht um Sein sondern um öffentlichen Schein!


Die Mottoshow dabei ist 2stelligen Gewinn für den Konzern zu erzwingen und sich für ein paar % artig erbetener Spenden öffentlich und im Kreise Gleichgesinnter feiern zu lassen. Es geht dabei nicht um Charity, was in Reinform eine tolle Sache ist, es geht dabei um Authentizität im Handeln und um Wahrhaftigkeit allen Mitmenschen gegenüber. Niemand erwähnt übrigens in der Erfolgsbesoffenheit des Heute den Beginn der LH als Staatscarrier von einst mit schuldenfreier Flottenmitgift, Infrastruktur und AG Kapitalisierung. Der eine beginnt im Harnisch vom hohen Ross, der andere geht zu Fuß im Hemd in den 39 jährigen Krieg! Allein dem Sieger fehlt Größe und die gelebte Demut zur Gnade der Wohlgeburt, um ihm ein „Chapeau“ zuzurufen.


Aber das ist eine andere Geschichte


…...


In Absprache mit meiner Frau entschied ich mich also für ein Studium des Lehramtes Realschule in den Fächern Deutsch und Sport. Ich habe dieses Studium absolviert und begann während des Studiums mit dem Gleitschirmfliegen, dem sich das Segelfliegen anschloss, auch eine Art des Fliegens in dem ich zum erstem Mal feststellen musste wie wenig Gold in Vereinen glänzt. Wie bereits erwähnt studierte ich und da ich meinen Abschluss in der Minimum Regelzeit zu absolvieren gedachte, verfügte ich über ein bescheidenes Freizeitkonto. Am Wochenende war ich früh vor Ort, um die Segelflugzeuge aus der Halle zu schieben und vorzubereiten, um dann erfahren zu müssen, dass man gewissermaßen indirekt Flugzeit bezogen „gemobbt“ wird, indem Sinne, dass man in einem halben Jahr solcherlei Aktivität gerade einmal 1,5 Stunden Flugzeit loggen durfte, dass heißt 1-2 Platzrunden am Wochenende waren drin. Wie ich später erfuhr war der Grund für diese „gewährte“ geringe Flugzeit das seitens der Vereinsaltvorderen unterstellte mangelhafte Engagement meinerseits, was das Einräumen der Fluggeräte am Ende des Tages betraf. Der Aufwand, den man zu beginn des Tages getrieben hatte, wo zumeist nur ein paar wenige Frühaufsteher den Flugpark herrichteten, konnte man quasi nicht mit dem Aufwand nach vollzogenen Flugbetrieb kompensieren. Also wurde man indirekt mit Flugzeitentzug bestraft. An dieser Stelle möchte ich dem Leser den Hinweis geben das „Indirekt“ einen großen Bestandteil des Umgangs mit Mitarbeitern in dieser Branche ausmacht.


Doch das ist eine andere Geschichte....


Ich war frustriert, verließ den Verein, um in einer kommerziellen Schule, der Alpensegelflugschule Unterwössen meinen Segelflugschein zu erwerben. Ich hatte dafür 14 Tage an Ostern eingeplant, schaffte aber Wetterbedingt knapp die Alleinflüge nicht. Es nervte gewaltig und ich entschied mich die -„helferfrei“ da eigenstartfähig-, Fluglizenz für Motorsegler an der Hahnweide bei Stuttgart zu erwerben. Das klappte auch zeitnah und einwandfrei und ich entschloss mich die Motorfluglizenz bei der gleichen Flugschule anzuhängen, konnte man doch mit der derselben mit 4 Personen den Rausch das Fliegens genießen. Ein typisches Erlebnis aus der Zeit des Erwerbs des PPL ist mir allerdings noch in Erinnerung geblieben. Ein Alleinflug, ein Dreiecksflug von der Hahnweide über Irgendwo nach Heubach. Ich hatte mich gut vorbereitet war aber fehlerhaft einer falschen Eisenbahnlinie gefolgt und lies mir, wie gelernt, von Heubach eine Peilung zum Platz (QDM) geben, wobei ich nicht unerwähnt lassen möchte, dass die Situation eine gewisse Erregtheit meinerseits mit sich brachte. Ich folgte also dem QDM, das mich genau auf einen Sendemasten zuführte, den ich weiträumig umflog. Ich lies mich erneut einpeilen und wurde von einem „pädagogisch“ wohl sehr erfahrenen Flugplatzlotsen zusammengeschissen über Funk ,da er gemerkt hatte, dass ich gegenüber der ersten erbetenen Peilung meine Position zum Platz geändert hatte, mit den Worten „Wenn Sie nicht fliegen was ich Ihnen sage, erhalten Sie keinerlei Information mehr!“ Dieses Verhalten von Stammtisch Helden und Anweisungsverliebten „Göttern“ in der Klein- Luftfahrt ist kein Einzelfall. Ein Profikontroller hätte ohne Kommentar die zweite Peilung mitgeteilt und sogar auf Geländebesonderheiten aufmerksam gemacht, die er im Umkreis von 10km um seinen Platz doch wohl kennen sollte.


Aber das ist eine andere Geschichte....


Wie der geschätzte Leser sieht habe ich damals Heubach erreicht und bis heute, wo dieses Buch entsteht, ziemlich genau 20.000 Stunden Berufsluftfahrt absolviert und nahezu 1.35 Millionen Passagiere sicher von A nach B manchmal auch C ohne Zwischenfälle gebracht. Dafür musste ich 10 Millionen vierhundert siebzigtausend Kilometer (10.470.000) oder 283mal um die Erde fliegen oder 12,5 mal zum Mond und zurück. Ich habe dabei 30.300 Tonnen Treibstoff verbraucht was einem ökologischen Äquivalent von 3,3 Liter pro Passagier auf 100km Flugstrecke entspricht.


Aber das ist eine andere Geschichte.


Nach abgeschlossenen Studium, ich war in mehreren Schulen und in der Abendrealschule tätig, hatte den PPL wie bereits erwähnt, in der Tasche und erfuhr erstmalig von der Möglichkeit, auch außerhalb des ehemaligen Staatsmonopolisten, auf privater Basis Verkehrsluftfahrzeugführer, kurz Berufspilot werden zu können. Ich entschied mich für die FTC-Flugschule in Worms mit Gröger als Theorie-Fernlehrgang. Diese Entscheidung verlangte von mir meinen Status als Beamter auf Widerruf mit Durchschnitt 1,8 auf der Warteliste „gelandet“ und bis zur Anstellung mit vermuteter 3 jähriger Wartezeit, aufzugeben. Im Gegenzug erhielt ich seitens des Arbeitsamtes Frankfurt einen gewissen Förderbeitrag für die Berufspiloten Ausbildung, da der damalige Markt eine sofortige Vollanstellung versprach.


Bedingung dafür war jedoch, dass ich alle Voraussetzungen meinerseits zu schaffen hätte, so dass das Arbeitsamt nur noch die Kosten für das Crew Coordination Concept (CCC) in Folge zu tragen hätte. Ich hatte diese Bedingungen erfüllt war nach dem PPL alsdann zum erfliegen der 100 Stunden welche anschließend Voraussetzung waren, um die Berufspiloten Ausbildung beginnen zu dürfen, in den USA gewesen. Ein Charterpreis von 27 Dollar inkl. Sprit (Kurs ca. 1,80Mark/$) pro Stunde gegenüber 135 Mark in Deutschland, bei täglicher wetterbedingter Flugmöglichkeit gaben den Ausschlag für die USA. Also den deutschen PPL validiert in Frankfurt und los ging es. Ich hatte über einen Deutschen Vermittler bei Burnside-Ott in Miami die 100 Std Flugzeit in 16 Tagen geplant von Deutschland aus gebucht. Da man mir dort allerdings noch einmal einen Groundcourse mit Checkflug vorschrieb und ich das Ziel die 100 Stunden in der vorhandenen Zeit fliegen zu können, in weite Ferne zu rücken sah, setzte ich mich unverzüglich mit einem Flugschülerkollegen in Verbindung den der Deutsche Vermittler mir vor Abflug genannt hatte und mit dem ich ohnehin zusammen hätte fliegen sollen.


Augenzwinkernd wurde mir damals vorgeschlagen man könne ja zusammen 2x50 Stunden fliegen. In der Verkehrsluftfahrt schrieben ja auch beide Piloten die volle Blockzeit auf. Das war für mich allerdings keine Option und ich fühlte mich ziemlich unter Druck nach den anfänglichen Verzögerungen innerhalb der letzten verbleibenden 14 Tage Florida meine 100 Stunden fliegen zu können. Der österreichische Flugschülerkollege hatte ebenfalls Burnside-Ott verlassen und war nordöstlich bei Vero Beach bei einer kleinen Flugschule namens ScanAM untergekommen. Der Besitzer war Flight Engineer bei American Airlines und mit einer Skandinavierin verheiratet. Daher der Name. Ich vereinbarte mit Ihm völlig zwanglos die Miete von Cessna 150 und 172 nach Verfügbarkeit für mein Vorhaben. Es war ein kleiner Sprühflieger Flugplatz unweit der Küste und während mein Kollege zwischenzeitlich die Amerikanischen Lizenzen auch für Multi - Engine (mehr - motorig) erwarb, flog ich nur meine 100 geforderten Flugstunden nach der PPL (Privat Piloten Lizenz). Dies gestaltete sich so, dass ich morgens früh nach dem Frühstück mit der gecharterten Cessna 150/172 täglich 7 Stunden über Florida in der Luft auf dem Weg zu kleineren Plätzen verbrachte, große Verkehrsflughäfen mied und meist nur zum Tanken landete.


Abends dann Hamburger im Highway Rasthof, schlafen und morgens wieder Fliegen. Ein Vorgeschmack auf die lukullischen Seiten des Berufsbildes war morgendlich an der Motel Rezeption das kostenlose Frühstück von drei Donuts und Kaffee aus dem Styropor Becher. Nichtsdestotrotz verbinde ich schöne Erinnerungen an die Freiheit des Fliegens in USA. Zurück in Deutschland begann dann zunächst das Lernen der Theorie im Selbststudium. Ergänzt von Seminaren vor Ort in Worms mit praktischer Flugausbildung zu der ich mich des öfteren vergeblich mangels Information aufmachte, wurde kurzfristig ein Flieger „dringend“ anderweitig genutzt. Mobiltelefone waren zum damaligen Zeitpunkt schwer, groß, und unerschwinglich.


Damit sich der Leser unter der Theorie mittels Fernlehrgang etwas vorstellen kann, hier eine kurze Beschreibung: Man bekam im Verlauf eines Jahres Lehrbriefe über 12 Lernbereiche von Luftrecht über Navigation, Meteorologie, Flugzeugkunde, Triebwerkskunde, Funknavigation etc. pp gedruckt auf drittklassigen Hektografien (das waren die nach Lösungsmittel stinkenden, verwaschenen Vielfachausdrucke, die man auf einer Kopiertrommel erstellt hatte) die man Zuhause zu bearbeiten hatte und mittels Frage und Antwortbogen zur Korrektur an Gröger Fernlehrgang zu übersenden hatte. Gegen Ende hatte man eine Bibliothek von 12 blauen, prall gefüllten Ordnern mit vom praktischen Wert her zweifelhaften Wissen angehäuft. Zum „Wissen“ gehörten z.B.


Navigationsverfahren aus den Zeiten Kolumbus (Loran C) etc. pp und Kenntnisse über den Bau eines Flugzeuges, die mich vermuten ließen eher ein Flugzeug konstruieren, als damit fliegerisch umzugehen zu können. Ich habe in meinem späteren Berufsleben kein einziges mal die Situation erlebt, dass mir die Gleichungen der Thermodynamik in irgendeiner Form beim Abfordern von Leistung des Triebwerks hilfreich erschienen sind.


Aber das ist eine andere Geschichte.


Der Weg zum Passagierflugzeug


Bis hierher hatte ich noch meine elitären Vorstellungen von der Luftfahrt, die sich allerdings in vielerlei Hinsicht relativierten. Nach vollzogener Prüfung vor dem LBA (Luftfahrt Bundesamt) gegenüber dem sich das Abitur wie eine Klassenarbeit anfühlte, mit 12 Fächern in 3 Tagen, schloss sich als dann nach mehr mehrmonatiger Prüfungsvorbereitung der Kreis der Ausbildung. Nicht unerwähnt lassen möchte ich schon jetzt, dass im Rahmen dieser Ausbildung Vor-Ort-Zeiträume und Seminare immensen Fahraufwand und Nächtigen in billigsten Unterkünften mit sich brachte, um Kosten der Ausbildung und des Familienleben zur Realisierung des Traumes in Einklang zu bringen. In diesen Phasen zehrte man von den Hoffnungen und Verlockungen der Zukunft. Man lernte schon jetzt, dass es Unterschiede gab zwischen hauptberuflich wohlhabenden Söhnen und Töchtern mit freiem Geist beim Lauf über die Hürden der Ausbildung und dem Teil zukünftiger Flugzeugführer die zusätzlich noch jedwede pekuniäre Last zu schultern hatten. Dennoch habe ich in dieser Phase sehr nette und auch spätere Kollegen/Innen kennengelernt, wie auch den selbstverliebten, neuestes Edel-Cabriolet fahrenden Bilderbuch-Repräsentanten dieses Berufsbildes. Außerhalb des Betriebes der Kranich Airline findet sich in der zivilen Luftfahrt eigentlich ein sehr viel breiteres vielfach im Leben erfahreneres Spektrum von weitläufig „multipotenten“ als auch sehr „skurrilen“ Persönlichkeiten.


Aber das ist eine andere Geschichte.


Um die Lizenz eines Verkehrsflugzeugführers abzuschließen schrieb der damalige Gesetzgeber das CCC (Crew Coordination Concept) vor. Dies konnte man privat eigentlich ausschließlich in Essen bei der Firma Käufer absolvieren. Der Theorie folgte eine kurze Einweisung auf den Caravelle MockUp (Fixed Base Simulator) mit folgender


Anekdote:


Der damalige Chef der Flugschule Käufer wies mich an, auf dem Co-Piloten Sitz Platz zu nehmen und mir den Seat einzustellen. Als Novize dieser Aufgabe löste ich unbedarft den Verstellhebel und rasselte anders als bei Bürostühlen üblich in die bodennahe Endstellung, worauf sich Käufer Senior lautstark artikulierte“ Herr Mindt machen Sie mir nicht diesen Stuhl kaputt, der kostet soviel wie ein Golf!“ Dies passte völlig ins Bild der zuvor erhaltenen Einweisung der 11.000 Mark zu zahlenden CCC Delinquenten im Schulungsraum, doch keine Kaffeeränder auf den Schultischen zu verursachen, da alles Neu und teuer gewesen sei. Hier hatte ich es mit der zweiten Persönlichkeit in Richtung Umgangsformen fliegerischer Professionalität zu tun, die mich etwas verwundert zurückließ. Bis dahin von besonderen Umgangsformen ausgezeichnet ist mir Herr W. (ehemaliger Bundeswehr Offizier) in Erinnerung, der sich im Umgang mit Schülern an der Flugschule in Worms durch cholerische Ausfälle auszeichnete. Als Mitflieger auf einem Schulflug nach Stuttgart schrie er den leicht verzögert reagierenden Flugkommilitonen an mit den Worten „Tuuun Sie sofort was der Controller sagt! Sonst bekommen wir ein Ticket!!!“ Ich habe relativ früh diesbezüglich für mich analysiert, dass dieser Fluglehrer der mit Wintermütze und Kampfjet-Handschuhen sowie Knobelbechern zu Schulflügen erschien, wohl seine Zeit bei der Bundeswehr nie hinter sich gelassen hatte. Interessanterweise blieb mir eine Situation in Erinnerung wo er sich über das mangelnde Können von Flugschülern im Fixed Base MockUp zum Training von Navigationsanflügen in der Form herablassend lustig machte, dass er fabulierte während der Vorführung seiner Fähigkeiten: “Ich weiß gar nicht, was daran so schwer sein sollte, diese Dinge zu beherrschen“ wobei er allerdings sich die Freiheit nahm, spickend seinen Blick von den sich vor ihm befindenden Instrumenten zu lösen und bei geöffneter Seitenklappe mit dadurch einsehbarer externen Fluglehrer 2D-Anzeige des Kontroll-Monitors für den Flugweg außerhalb des MockUp´s abzustimmen, was den Schülern nicht zugestanden wurde und was eine sofortige Korrektur von gemachten Fehlern auf einfachste Art ermöglichte. Ich hatte das Gefühl das hier mangelndes Selbstwertgefühl nach der Maßgabe Wasser predigen und selbst Wein saufen kompensiert werden sollte.


Aber das ist eine andere Geschichte.


Anekdote:


Ein Schülerkollege aus Österreich, meines Wissens nach später bei Lauda Air untergekommen, ein humoriger und netter Mensch, wusste über eine Flugüberprüfung in Österreich folgendes zu erzählen: Der Schüler der überprüft wurde und dessen Leistung mittels eines Tisch-Plotters dokumentiert wurde, war in einer Situation in völlige Handlungsstarre versunken, worauf ihm der prüfende Geheimrat in breitem langsam gesprochenen österreichischen Dialekt folgendes mitteilte: Nuu won´s net boald woas mochen follt´s wagerl fom disch“ womit freundschaftlich gemeint war: „Flöge der Schüler nicht jetzt eine Kurve würde der Zeichentischplotter das Ende erreichen und über den Rand hinausfallen.“


Anm:


Die Ausbildung war stets ein Wechsel von Highlights und Lerndruck, von Genuss und Strapaze. Zudem muss in dieser Gesellschaft aus Maulheldentum, Professionalität, Ehrlichkeit und Selbstüberschätzung, Erfahrung und selbstkritischer Voraussicht menschlicher Größe und kleinkarierter Krümelkackerei, Intrigen und Aufrichtigkeit und schmeichelnder Heuchelei die eigene Rolle erst gefunden werden um einen für sich selbst gangbaren Weg zu beschreiten. Ich habe während meiner Karriere stets mich selbst und Entscheidungen mehrfach hinterfragt, ohne Scham revidiert, gemeinsam neu entschieden. Genauso oft habe ich aber auch erlebt, dass coole Jungs bei sich rasch ändernden Parametern auch schon mal trotz demonstrierter Souveränität in den Overflow kamen. Im späteren Berufsleben führt das als PIC (Pilot In Command) zu oftmals restriktivem Verhalten aus Erfahrung. anders ausgedrückt: Was lässt man zu, was nicht. Airbus fordert ein, so viel Automatisierung wie möglich, einzusetzen. Raw Data, (Basisdaten-) und manuelles Fliegen wird zu Trainingszwecken (der Automat kann ja auch mal versagen) regelmäßig trainiert. Und dann haben sie als PM (Pilot Monitoring/Überwachungspilot)) das Event (Ereignis), dass bei sehr turbulentem Anflug ein sehr erfahrener Kollege manuell anfliegt, die Speed (Geschwindigkeit) in Turbulenzen rasch sich dem unteren Limit nährt, der Kollege aber nicht auf ihren call speed reagiert bzw. zu langsam bis der Automat „SPEED“ „SPEED“ warnt, sie waren kurz vor dem „I have Control“zu commanden, als der Kollege sich wieder vor das Flugzeug fliegt. Oder Anflüge ohne Besonderheiten bis auf einen Trend in Richtung Grenze eines einzuhaltenden Parameters und auf die Anweisung „Check …..!“ (eine Aufmerksamkeit- und ggf. Handlungsanweisung) kommt als Antwort …..checked, correcting aber es wird dennoch nichts korrigiert? Danach legte ich Wert im Briefing anzumerken, den AT Autothrust (Automatischen Schub) auf ON zu lassen. (Keine Angst, auch off ist er nicht gänzlich ohne Funktion) Warum? Weil ich der frustrierten Coolness auch erfahrenster FO´s nicht mehr traute. Reich an Erfahrung, routiniert overproficient (über professionell) und gleichzeitig frustriert, wie geht das, bzw. warum ist genau das eine Konsequenz? Indem Versprechen zur Karriere Jahrelang gebrochen werden und indem trotz allem Einsatz der Leute der Karren im Dreck steckt, aber ein CEO nach dem anderen Millionen an Gage für ein einfallsloses Motivationstheater kassiert, in dem dämliche Motti als der Große Wurf zum Erfolg verbreitet werden: „Shape and Size“ (Deutsche BA Carl Michael), „Turbine 13“ (AB Prock Schauer), mein Vorschlag „Dünn und Pfiff 2017“


Aber das ist eine andere Geschichte


Um zurückzukommen zum Abschluss der Ausbildung und der dazu erforderlichen CCC (Crew Coordination Concept)-Ausbildung sollte nicht unerwähnt bleiben, dass dieser in Kopenhagen stattfindende Lehrgang auf einem Full Flight Simulator Caravelle stattfand, einem uralt Jet, dessen Cockpit-Flair mit Absperrhahn-Hydraulik eher einem U-Boot zuzuordnen gewesen wäre oder dessen Instrumentierung einem Uhren-Fachgeschäft alle Ehre gemacht hätte. Zu diesem Zeitpunkt wussten wir allerdings noch nicht, dass alleine die vielen Instrumente und die Speed eines Jets im Fluge, neben den zusätzlichen Notverfahren und der abzuarbeitenden Checklisten den Prozess, sich vor bzw. ahead des Flugzeuges zu arbeiten zum Abenteuer für zwei Neuanfänger werden würde, was spürbar Herablassung seitens mancher Trainer ob eigener empfundener Überlegenheit aus Erfahrungsroutine aufkommen lassen sollte. Nachdem wir also artig unseren für die Skandinavier seitens des Besitzers der Flugschule wärmstens empfohlenen Obolus in Form einiger Flaschen Hochprozentigem mitgenommen und an eben diesen Herrn K aus Essen abgeliefert hatten, den er dann wohlwollend an die Simulatortrainer weiterreichte, was ihm vermutlich die vergleichbare prozentuale Kostenreduzierung bei der eigenen Simulator-Rechnung einbrachte, begann das Partnerkonzept-Training. Um meine Kosten zu senken übernachtete ich zum damaligen Zeitpunkt in Meeresnähe in meinem selbst ausgebauten VW-Bus und gönnte mir in der Nacht vor der Prüfung erstmalig ein Hotel. Von Erholung jedoch keine Spur, ich hätte mir das Geld sparen gekonnt.


„Dieses war der erste Streich und der Zweite folgt sogleich“.


Ich hatte nunmehr in meinem 33jährigen Leben drei Berufe und eine Menge an Wissen angehäuft, allerdings mit wenig Erfahrung und wenig Praxis. Dennoch haben sich bereits früh schon Spuren ins Gedächtnis eingegraben, die an bestimmte Namen von Kommilitonen oder Lehrer gekoppelt sind, die mich entweder menschlich beeindruckt haben, denen ich freundschaftlich verbunden war oder bin oder die mich ob ihrer Skurrilität mit einer Menge Fragezeichen im Kopf versorgt haben. Um keine Urheberrechte oder datenschutzrechtlich relevanten Informationen zu geben, werde ich alle Personen ausschließlich mit Vorname und abgekürzten Nachnamen im weiteren Verlauf meiner Beschreibungen benennen. Zum gegebenen Zeitpunkt meiner Retrospektive waren Personen die mich nachhaltig beeindruckten (-)Fluglehrer W. von der FTC Worms, (+)Sepp G. aus Österreich, (+)Hannes K. aus Friedrichshafen der leider bei einem Testflug eines Kleinflugzeuges ums Lebens gekommen ist sowie (+)Volkmar B. ein Lehrer Theorie FTC, ehemaliger Purser bei Lufthansa, der bei Delta Air / DBA / Air Berlin als Kapitäns Kollege im Cockpit flog.


Anekdote: ... die Erste!


Volkmar B. Aufenthalt seiner damaligen LH (Lufthansa) Crew hinter dem eisernen Vorhang, ich meinte es war Moskau. Nach Umtrunk auf dem Hotelzimmer (es handelte sich noch um die guten alten Zeiten) wurde etwas alkoholbeschwingt fabuliert, ob man wohl als West Crew abgehört werde. Man begann das Zimmer nach versteckten Abhöreinrichtungen zu untersuchen und fand tatsächlich unter dem Teppich eine verschraubte Metallplatte im Boden. Der Flugingenieur nutzte sofort sein kleines Werkzeugset, um die Platte zu entfernen worauf sich unterhalb des Zimmers ein enormer Knall vernehmen ließ. Die vermeintliche Abhöreinrichtung hatte sich als Befestigung eines Leuchters im darunterliegenden Raum entpuppt. Der Fall wurde den Hotelangestellten gegenüber mit völliger Ahnungslosigkeit und Unkenntnis seitens der Crew. gelöst


Anekdote: ….die Zweite!


Aufenthalt in der Karibik. Kleine Feier in einem der Hotelzimmer oberhalb des Pools und in Ermangelung von genügend Sitzgelegenheiten holte man aus dem Poolbereich ein paar Stühle, schaffte diese aufs Zimmer und kam auf die glorreiche Idee sich den Weg mit den Stühlen zurück zu sparen, indem man sie am Ende der Feier doch wieder von oben in den Pool werfen könne. Was man auch tat. Wenn Volkmar mit grinsender Miene zum Ende der Geschichte kam, als man Morgens bei Buffet eintreffend einen Angestellten des Hotels Glasscherben des Vordaches zusammenfegen sah, konnte man sich vorstellen wie schamhaft die Crew Ihr alkoholbedingt mangelndes Zielvermögen vom Vorabend zur Kenntnis nehmen musste.


Ready-for-Departure


Ich stand nun in den Startlöchern für einen Beruf, der neben der euphorischen Leidenschaft die ich Eingangs erwähnte für eine totale Ambivalenz von Gefühlen sorgen sollte. Dem ersten Flug mit meinem Vater, ein einschneidendes Hoch-Erlebnis und der Grundstein all meines fliegerischen Ehrgeizes standen weitere ebensolche Erfahrungen aber auch unerfüllte Ansprüche und Enttäuschungen gegenüber.


Da war z.B. dieser Nervenkitzel wenn man mit dem Segelflugzeug in der Startposition stand, wann es denn losginge, welche Reaktionen beim Seilriss erforderlich sein sollten, ob der Lehrer mit einem zufrieden sein würde etc. pp. Was sich dann auflöste im Moment wenn man die Beschleunigung spürte, den Steuerknüppel zog und plötzlich wahrnahm: man flog. Die Welt wurde klein um einen und man genoss die Vogelperspektive mit all ihren Freiheiten in drei Dimensionen und dem gleichzeitigen Druck fehlerfrei oder mit nur kleinsten Fehlern eine Leistung zu erbringen. Im Grunde genommen bewegte man sich in einer unbewussten Mitte aus erlebter Vergangenheit in der Planungsphase naher Zukunft. Man konnte sich auf die Routine des Fluglehrers verlassen und aus dieser Sicherheit heraus schon früh im Jetzt mit der Planung des Anfluges beginnen. Dem gegenüber konnte man zeitgleich noch seine Gier nach dem Genuss des vogelfreien Seins stillen. Ich halte das Fliegen für die einzige Tätigkeit im Berufsleben die neben unerhörten Naturerlebnissen die Möglichkeit bietet in einem System aus Präzision und Emotion zugleich Stress und Befriedigung zu erzeugen. In keinem Beruf erhält man direkt nach Beendigung einer anspruchsvollen Leistung die Bestätigung vollendeter Perfektion gleichermaßen wie nach einer sicheren Landung, auch unter widrigsten Bedingungen. Meinen ersten Erlebnissen schlossen sich während der 100 Stunden Flugzeit in Florida eine Unmenge von Eindrücken und großartiger Empfindungen an. In niedriger Flughöhe über den Golf zu fliegen in Richtung Key West, türkisfarbenes Meer unter sich zu sehen sowie unzählige Landungen auf kleinen unspektakulären Plätzen bereicherten nicht nur den künstlichen Horizont sondern auch persönliche Empfindungen. Ich habe dort großartige Wetter Erscheinungen gesehen in Florida, Gewitter umflogen bin in 50 Fuß (15 Meter) übers Meer und Strände geflogen sodass Abends nach der Landung auf dem Heimatfeld die Endrohre des Auspuffs meiner Cessna 150/172 mit Salz hell verkrustet waren. Des weiteren gehörten Flüge bis 10.000 Fuß Höhe dazu, die ich mir aufgrund der langen täglichen Flugzeiten gönnte. Das brachte zum einen herrliche Sichten mit sich, angenehme Temperaturen in meinem kleinen Flugzeug ohne Druckkabine und das Gefühl unendlicher Freiheit. Ich habe eigentlich nur gute Erinnerungen an die einfachen Bedingungen des Privat Fliegens in USA. Hier hat man noch Zeit den Flug zu genießen, Natur und ihre Schönheit in sich aufzunehmen, Dinge auszuprobieren und sich nicht ständig im Gefühl vorzufinden, welche Regeln ich wohl gerade überschritten habe. Beeindruckend war während dieser Zeit die Anflüge auf den kleinen Flugplätzen bei Vero Beach wenn unter mir die gelben Crop-duster ( Sprühflugzeuge) die Apfelsinen Plantagen in weißem Nebel verschwinden ließen. Ich bewunderte diese Piloten für Ihre Flugroutine in einem 8 Stunden Knochenjob unter Akkord Bedingungen.


Aber das ist eine andere Geschichte.…


Was nun folgt sind die jungen Erfahrungen eines Flugschulabsolventen. Es werden Bewerbungen geschrieben zu kleineren und größeren Fluglinien und die verschiedenen Erfahrungen von bekannten oder befreundeten Aspiranten in Vorstellungsgesprächen ausgetauscht und Leistungsüberprüfungen in Einstellungsverfahren werden weitervermittelt. Es tut sich ein Ozean auf aus Gerüchten, Halbweisheiten, Tatsachen in einer Gemengelage die jeden Kaffeeklatsch eines älteren Damenkreises adeln würde. Im Grunde genommen geht man zu jedem Bewerbungsgespräch wie zu einer Klassenarbeit über nur erahnten Wissensstoff. Man ist verunsichert über das Wie der Situation und das Was der Fragen durch all diese Pseudoinformationen im Vorfeld. Ich hatte mich also beworben bei Germania, dem NFD (Nürnberger Flugdienst), Delta Air am Bodensee, bei Hapag Lloyd, Cityline und anderen. An was ich mich noch erinnere ist das Vorstellungsgespräch in Nürnberg, wo sich erstmalig mein Weg mit Rudolf Wöhrl kreuzte, welcher zur späteren Zeit meines Lebens und Fliegerdaseins nochmals eine wichtige aber unerfreuliche Rolle spielen würde. Man wurde nach einem Gruppengespräch alsdann einzeln interviewt und fühlte sich bei den kleineren Unternehmen angenehmer behandelt, als bei den etablierten Fluggesellschaften mit ihren Eingangsritualen und der dort zur Schau gestellten Coolness, die diesem Berufsstand allerdings heute abhanden gekommen ist, oder ist es vielleicht das mangelnde Selbstwertverständnis in neokapitalistischen Zeiten?
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