
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Vorwort 
Liebe Kolleginnen und Kollegen, 
bereits kurz nachdem ich im Oktober 2007 die Position des Personalleiters ARJ 
übernommen habe, wurde mir von mehreren Kollegen die Frage gestellt, ob es 
nicht möglich sei, wieder eine Art „Flotteninfo“, wie es sie früher in Papierform gab, 
zu veröffentlichen. Mir gefiel diese Idee. Nicht nur, dass bestimmte AVRO-
spezifische Themen in einer solchen Veröffentlichung ausführlicher und 
detaillierter beschrieben werden können. Ihre Rückmeldungen offenbarten auch 
ein Informationsbedürfnis an „persönlichen“ Themen. Beispielsweise bekam nicht 
jeder zwangsläufig mit, welche neuen Kollegen - sowohl Kapitäne wie auch 
Copiloten - wir in den letzten Monaten auf der AVRO-Flotte begrüßen durften. Des 
Weiteren bietet die Flotteninfo eine gute Möglichkeit, Themen, die in den 
vorangegangenen Monaten via CIT oder OM bereits veröffentlicht wurden, noch 
einmal in Erinnerung zu rufen oder zu vertiefen. 
Wir - die Flottenführung - planen eine halbjährliche Veröffentlichung der Flotteninfo 
und werden bei Bedarf inhaltlich von den verschiedenen Fachabteilungen in 
unserem Unternehmen unterstützt, wofür wir uns an dieser Stelle bereits jetzt 
herzlich bedanken. Da sich der Name „Flotteninfo“ über Jahre bewährt hat, 
behalten wir ihn der Einfachheit halber bei. Natürlich hat sich die Form der 
Veröffentlichung geändert: Wir stellen sie ausschließlich in elektronischer Form als 
PDF-Dokument zur Verfügung. Wie gewohnt besteht aber auch hier - falls 
gewünscht - die Möglichkeit, die Information auszudrucken. 
Ich möchte Sie ausdrücklich bitten, uns zur Flotteninfo Rückmeldung zu geben. 
Wie kommt diese Neuauflage bei Ihnen an? Sind die Themen passend? Haben 
Sie Vorschläge und Ideen für die nachfolgenden Veröffentlichungen? Wir haben 
Ihnen am Ende des Vorworts unsere Kontaktmöglichkeiten zusammengefasst. 
Auch in dieser an Ablenkungen durch tarifliche und betriebliche Themen 
reichhaltigen Zeit muss es uns Piloten gelingen, den Fokus stets auf unsere 
eigentliche Aufgabe, die sichere und wirtschaftliche Flugdurchführung, gerichtet zu 
halten. Hieran möchte ich Sie an dieser Stelle gerne erinnern und die Flotteninfo 
soll Ihnen ein auch zu diesem Zeitpunkt geeignetes Hilfsmittel sein. 
Ich wünsche Ihnen viel Spaß bei der Lektüre und allseits sichere Landungen. 

 
Claus Zierold 
Leiter Cockpitpersonal ARJ 
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Winterflugplan 2008/09 und Flottenentwicklung 
Ab September 2008 wird die Verbindung Bremen - Stuttgart - Bremen nicht mehr 
mit dem AVRO bedient. Stattdessen fliegt ein AVRO die Strecke Berlin/Tegel - 
London City - Berlin/Tegel. Im September wird diese Strecke mit einer 
Übernachtung in Köln verbunden. Ab Oktober erfolgt die Übernachtung in Berlin. 
Zum Winterflugplan gibt es von München aus keine Übernachtungen mehr in 
Belgrad, Sarajevo und Bremen. Dafür wird es Übernachtungen in Lyon, Göteborg 
und Dresden geben. Die bisherigen Übernachtungen in Marseille, Krakau und 
Birmingham bleiben erhalten. 5 Flugzeuge stehen über Nacht in München. 
Von Frankfurt aus bleibt es bei den Overnights in Florenz und Linz. Ein Flugzeug 
bleibt in Frankfurt. 
Zusammengefasst werden elf AVRO´s in München eingesetzt, drei in Frankfurt 
und ein Flugzeug steht in Berlin. Die drei verbleibenden Flugzeuge haben 
technische Liegezeiten bzw. werden als Reserve eingeplant. 
Was die Entwicklung der AVRO-Flotte insgesamt betrifft, stellt sich die Planung 
derzeit folgendermaßen dar: 
 

Sommer 
2008 

Sommer 
2009 

Sommer 
2010 

Sommer 
2011 

Sommer 
2012 

Sommer 
2013 

18 18 16 10 5 0 
 
 
 
Neues QRH 
Entgegen der bisherigen Ankündigung wird uns von BAe Systems kein „CLH 
customized QRH“ ausgeliefert. Zwar wurde uns dies im letzten Jahr seitens BAe 
zugesagt, so dass im Laufe der letzten 12 Monate sowohl intern als auch in 
Zusammenarbeit mit dem Hersteller vielfältige Vorbereitungen getroffen wurden. 
Anfang Juli sah sich BAe jedoch nicht mehr in der Lage die Zusage einzuhalten. 
Die „non-customized“ QRH´s wurden in der Zwischenzeit an CLH ausgeliefert. 
Da der Support für unser jetziges QRH durch BAe Systems bis zum 15.12.2008 
bestehen bleibt, haben wir uns dafür entschieden, die neuen QRH´s zum Stichtag 
01.12.2008 auf die Flugzeuge zu verteilen. Derzeit wird zwischen den Abteilungen 
FC/F und FA/C ein Ablauf abgestimmt, um die Kenntnisse, die Ihnen im Simulator 
zum neuen QRH vermittelt wurden (2. Halbjahr 2007), aufzufrischen und um für 
alle Beteiligten einen reibungslosen und geordneten Übergang zu ermöglichen. 
Hierzu werden Sie noch gesondert via CIT informiert. 
 
 

Proceeding 
An dieser Stelle seien einige Rückfragen zusammengefasst, die sich im Laufe der 
letzten Monate zum Thema „Proceeding“ ergeben haben: 

• Abladbarkeit / Downgrading: 
Seit 01.12.2007 wird bei CLH die Dienstreiseordnung der Lufthansa 
Passage angewendet. Bezüglich möglicher „Downgradings“ findet sich hier 
folgender Hinweis: „Downgrading allowed to next lower class in order to 
meet full fare pax demand in first or business class.“ Dieser Passus gilt für 
jeden Dienstreisestatus, auch für S0. 
Das Abladen eines S0-gebuchten Crew Members ist nicht erlaubt. Auch 
zum Status S5 findet sich in der Dienstreiseordnung kein Hinweis für eine 
mögliche Abladbarkeit. Lediglich bei S6 und S7 ist das Abladen zulässig. 
Jedoch sei auf folgendes hingewiesen: Der Status S5 entspricht zwar dem 
eines vollzahlenden Passagieres. Bei Überbuchung eines Fluges und 
spätem Einchecken kann es folglich aber auch vorkommen, dass man 
keinen Sitzplatz mehr erhält und auf der Warteliste landet, so dass ein 
Transport dann nicht mehr gewährleistet ist. 

• Bahnproceedings: 
Entgegen der CLH-Dienstreiseordnung werden Kapitäne bei „Airrail“ in der 
zweiten Klasse gebucht. Hintergrund ist, dass die CityLine hierfür nur eine 
Buchungsklasse von der Deutschen Bahn bekommen hat. Für sonstige 
Proceedings mit dem Zug gelten die Bedingungen der CLH-
Dienstreiseordnung (Stand 01.01.2002): 

o Bis 60 km: grundsätzlich 2. Klasse 
o Über 60 km: 1. Klasse möglich (Ausnahme ICE: 2. Klasse) 
o Flugkapitäne: Grundsätzlich 1. Klasse möglich 

• C-Class Seat Available (CSA) für F/O´s: 
CSA ist auf EDV-Seite der CityLine bereits programmiert, kann aber vom 
LH-System „Pictures“ nicht abgebildet werden. Dies bedeutet, dass das 
Checkin-Personal das „CSA“ auf der Hauptmaske nicht erkennen kann. 
Erst bei tieferem Einstieg in die Buchung wird der CSA-Zusatz sichtbar. Es 
empfiehlt sich bei Bedarf ein entsprechender Hinweis an das Checkin-
Personal. 
Unsere EDV-Abteilung hat bereits den Kontakt zur zuständigen Abteilung 
in FRA hergestellt um auszuloten, ob eine Lösung möglich ist, CSA schon 
auf der Hauptmaske sichtbar zu machen. 

 
 



 
 

Winter Operation 
Zu Beginn der kommenden Winter Ops wird es auch diesmal wieder ein 
„Sonderrundschreiben Cold Weather Operation“ geben (Veröffentlichung 
voraussichtlich Oktober/November 2008). Diese Veröffentlichung wird durch die 
Fachadministration Cockpit FC/F erstellt. Wie bereits im letzten Jahr wird das 
Sonderrundschreiben ausschließlich Neuerungen und sonstige Themen rund um 
die Winter Ops enthalten, die nicht durch unsere reguläre Dokumentation (OM-A, 
OM-B, Blue Book, etc.) abgedeckt sind. Zum Auffrischen der Verfahren machen 
Sie sich bitte mit den entsprechenden Kapiteln vertraut. 
Unter anderem werden Sie im Sonderrundschreiben auch Informationen zu den 
flugbetrieblich relevanten Erkenntnissen erhalten, welche sich aus dem Vorfall der 
D-AVRN vom 21.03.2008 ergeben haben. Die Untersuchungen hierzu wurden 
seitens der Abteilung Flugsicherheit und Qualitätssicherungsmanagement (RS) in 
der Zwischenzeit abgeschlossen und werden von RS gesondert veröffentlicht. 
 
Neues Layout OM-B 0-7 
Durch die Umstellung auf die Software Clouds II für die Darstellung der 
operationellen Dokumentation wird es zu einigen Änderungen in der Darstellung 
des OM-B kommen. Dies betrifft insbesondere jene Abschnitte im Chapter 2, 
welche das „CCC“ umfassen. Auch notwendige Verschiebungen von Kapiteln oder 
Absätzen sind durchgeführt worden. Jedoch wurde bei der Bearbeitung darauf 
geachtet, dass alle Informationen aus der alten in die neue Dokumentation 
übernommen wurden. 
Insgesamt nähern wir uns mit der neuen Dokumentation zum einen weiter an das 
Layout und den Aufbau anderer Flotten im LH-Konzern an. Des Weiteren nutzen 
wir zukünftig neue Möglichkeiten der elektronischen Darstellung, wie z. B. das Ein- 
und Ausblenden von zusätzlichen Informationen der Expanded Items. Die 
Revision erfolgt in diesen Tagen. Seitens FC/F gibt es eine gesonderte 
Information. 
 
RNAV (GPS) Approaches und WorkPad-Performanceberechnung 
Nach wie vor wird von den Trainingskapitänen in Line Checks und Proficiency 
Checks beobachtet, dass sich das RNAV (GPS)-Verfahren bei einzelnen 
Cockpitbesatzungen noch nicht zu einem Standardverfahren verfestigt hat. Nutzen 
sie bitte die Möglichkeit - natürlich nur wenn es die Umstände erlauben - solche 
Anflüge durchzuführen. Die meisten Controller stehen diesem Anliegen positiv 
gegenüber und werden es genehmigen, wenn es die Verkehrssituation erlaubt. 
Ebenfalls der Vergangenheit sollte es angehören, dass die Frage „WorkPad oder 
Speedcard?“ gestellt werden muss. Bitte beachten Sie das Standardverfahren und 
nutzen Sie grundsätzlich das WorkPad für Ihre Performancekalkulation. 
 

Nationalmannschaftscharter nach Lugano am 3. Juni 2008  
Martin Huspek, Referent Flight Engineering ARJ 

Anfang des Jahres 2008 beschloss der Deutsche Fußballbund, die Deutsche 
Nationalmannschaft für die Dauer der Europameisterschaft in Ascona in der 
Schweiz einzuquartieren. 
Lufthansa erhielt eine Anfrage, die Mannschaft nebst Spielerfrauen und Betreuern 
jeweils vom Flughafen Lugano aus zu den verschiedenen Spielorten in Österreich 
und der Schweiz zu fliegen. Aufgrund der fliegerischen Rahmenbedingungen kam 
für die Operation in Lugano nur der ARJ infrage und CLH wurde beauftragt, die 
entsprechenden Vorbereitungen zu treffen. 
Lugano: Berge, Täler und Seen lassen die Vorstellung von der schönen Gegend 
im Geiste noch attraktiver werden – bei den Urlaubern. In der Abteilung FC/F 
lösten sie eine Menge Fragen aus: Wie würde sich der Anflug in einem so engen 
Tal gestalten? Was geschieht bei schlechtem Wetter? Was darf das Flugzeug 
maximal wiegen? Wie lang ist die Piste? Unter welchen Bedingungen wird es 
möglich sein, diesen Flughafen mit dem AVRO anzufliegen? Welche Airlines 
fliegen dort außerdem an? Und der gleichen mehr. 
Da dies alles Fragen waren, die hauptsächlich im Fachgebiet Flugleistung 
angesiedelt waren, fiel es mir zu, sie zu beantworten. Bald kristallisierten sich die 
beiden Schwerpunkte meiner Arbeit heraus: 
Einerseits wollte ich sämtliche Verfahren so ausarbeiten, dass wir eine 
problemlose Daily Ops darstellen konnten, und andererseits musste die Fülle an 
Informationen, Ausnahmen und speziellen Verfahren den Crews für eine 
umfassende Familiarization zugänglich gemacht werden. 
So begannen meine Recherchen. Die Kollegen meiner Abteilung waren mir gute 
Ratgeber, die AIP der Schweiz und die JAR OPS wurden häufig zu Rate gezogen 
und mit der Performanceabteilung von LIDO war ich in ständigem Kontakt. Weiters 
kontaktierte ich Swiss Airlines, die vor etlicher Zeit Lugano im Linienverkehr 
bedienten und mir zahlreiche wertvolle Informationen vermittelten. Viele 
Bestimmungen hinsichtlich Crew Qualification, Aircraft Performance, Steep 
Approach, LDA, Go-around, Special EOSID, Circling und Visual Approaches 
mussten gesichtet und in Einklang mit sowohl unseren Interessen, als auch mit 
den behördlichen Vorgaben gebracht werden. Hierbei wurde ich von Lugano 
Airport wie auch dem Bundesamt für Zivilluftfahrt der Schweiz unterstützt. 
Nachdem ich noch spezielle Approach Charts bei LIDO anfertigen hatte lassen, 
war soweit alles geklärt und es fehlte nur noch, ein Briefingpaket unseren zum 
Einsatz kommenden Crews an die Hand zu geben. Zum einen würde sich dies aus 
einem Online Briefing, zum anderen aus bildlichem und schriftlichem Material 
zusammensetzen. Zusätzlich wollte ich für jeden Piloten ein persönliches Quick 
Reference Booklet mit allen relevanten Infos zum Airport, den Anflügen und den 
allgemeinen Charakteristiken erstellen. 
 



 
 

Technik 
 
Cabin Air Quality 
 
APU Modifikation 
Nach intensiven Gesprächen mit dem CLH Engineering, wurde eine Modifikation 
der ARJ APUs angewiesen. Diese MOD verhindert ein Überfüllen der APU mit Öl 
analog der D-AVRR. Da unsere Maschinen leider nicht dem von BAe 
dokumentierten Modifikationsstand entsprechen, muss ein zusätzliches Service 
Bulletin zuvor eingerüstet werden, bei welchem der Ausbau der gesamten 
vorderen Galley notwendig wird. Daher erfolgt diese MOD im C-Check in STN, 
anstelle von CGN. 
 
Cabin Air Filter 
Um die Qualität der Cabin Air 
nachhaltig zu verbessern, prüft 
BAe z.Zt. neuartige Cabin Air 
Filter. Diese Filter reinigen die 
vorbeiströmende Luft nach 
dem elektrostatischen Prinzip. 
Ähnliche Filter kommen z.Zt. in 
Krankenhäusern, bzw. in OP-
Bereichen zum Einsatz. Um 
möglichst zeitnah von diesen 
Filtern zu profitieren, beteiligt 
sich CLH mit 2 Maschinen an 
dem Test der Filter.  
Ab Oktober 2008 werden 2 
Maschinen mit den neuen 
Filtern ausgerüstet.  
Über weitere Details,  um 
welche Maschinen es sich 
handeln wird, sowie etwaige 
Verfahren erhalten Sie 
kurzfristig Info. 
Außerdem wird der MOD-
Stand in der HIL dokumentiert, 
sowie ein Fragebogen im roten 
EO-Ordner hinterlegt werden. 
Dieser Fragebogen ist von 
elementarer Wichtigkeit für die 
weitere Einrüstung dieser Filter 
außerhalb diese Testes.  
Hier bitten wir Sie dringend um Ihre Mitarbeit! 

 
 
 
Cockpit Seats 
Wir alle wissen, dass unsere ARJs mit unterschiedlichen Cockpit-Sitzen 
ausgerüstet sind. Leider war es bis vor kurzem nicht mehr möglich für das ältere 
Modell neue Polster zu erhalten  . Das hat sich jetzt glücklicherweise geändert. 
Für beide Sitztypen wurden neue Polster bestellt und können in Kürze gemäß 
Beanstandung ausgetauscht werden. 
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Zu guter Letzt... 
 
Wie einige von Ihnen schon im Rahmen der jährlichen Line Checks feststellen 
konnten, liegt ein Schwerpunkt in diesem Jahr beim Thema Treibstoff. Die 
Trainingskapitäne sind angehalten, Themen wie „Analyzed Extra Fuel“, „Taxi in 
with two engines (gem. OM-B 2.2.5.13.)“ und „Berücksichtigung der Empfehlung 
im Briefingpaket bezgl. Nutzung GPU/APU“ im Rahmen der Line Checks zu 
besprechen. Als ich diese Thematik vor gut einem halben Jahr mit den 
Trainingskapitänen besprach, war die Entwicklung der Ölpreisspirale in dieser 
Größenordnung nicht vorhersehbar, der Einfluss auf die Kosten für den Konzern 
trotz Preissicherung jedoch schon deutlich spürbar. Sowohl der aktuelle Blick auf 
die Preise an den Zapfsäulen als auch in die internationale Presse verdeutlichen 
nun umso mehr, welche Auswirkungen der rapide Preisanstieg des Öls auf die 
wirtschaftliche Entwicklung im Allgemeinen und auf die Luftfahrtindustrie im 
Speziellen hat. 
Aus diesem Grund ist es mir ein Anliegen noch einmal auf die oben erwähnten 
Hilfsmittel eines wirtschaftlich sinnvollen Umgangs mit Treibstoff hinzuweisen. 
Dass hierbei die sichere Flugdurchführung oberste Priorität hat, bedarf keiner 
weiteren Erwähnung. Dies ist selbstverständlich und die bisher bei CLH gelebte 
Philosophie, den Besatzungen keine Vorgaben im Hinblick auf die zu tankende 
Extra Fuel - Menge zu machen, bleibt unangetastet. Jedoch bitte ich in diesem 
Zusammenhang um Sensibilität. Als nicht sinnvoll erachte ich beispielsweise das 
pauschale Betanken einer guten Tonne Extra Fuel, ungeachtet einer Prüfung der 
aktuellen Bedingungen. Das Tool „Analyzed Extra Fuel“ auf dem OFP bietet hier 
eine sehr gute Möglichkeit sich situationsbedingt für mehr oder weniger Treibstoff 
zu entscheiden. 
Leider ist das Fliegen mit „Cost Index“ für die AVRO-Flotte nur bedingt tauglich 
und im Hinblick auf den Verbleib dieses Musters bei CLH hat man sich dafür 
entschieden, dieses Hilfsmittel lediglich auf der CRJ-Flotte einzuführen. Doch 
können auch wir unseren Beitrag dazu leisten, dass sowohl aus wirtschaftlichen 
Gesichtspunkten wie auch im Hinblick auf die Umwelt Treibstoff eingespart wird. 
Ein weiteres Thema, welches in den letzten Wochen - unabhängig von den 
Streikmaßnahmen - an Aktualität und Brisanz gewonnen hat und das ich nicht 
unerwähnt lassen möchte, ist das Verhältnis zwischen Crew Control und den 
Besatzungsmitgliedern. Es steht außer Frage, dass das Arbeitsvolumen für uns 
Besatzungen hoch ist und wir einer Vielzahl von Dienstplanänderungen 
unterworfen sind. Dass unsere Operation dennoch überwiegend reibungslos 
funktioniert, ist unter anderem Ihrem Einsatz und Ihrer Bereitschaft zu verdanken, 
dies aufzufangen. Die Gründe für unseren derzeitigen Kapazitätsengpass sind viel 
diskutiert, sollen hier aber nicht thematisiert werden. Vielmehr möchte ich an 
dieser Stelle auch eine Lanze für die Mitarbeiter von Crew Control brechen. Sie 
kämpfen mit denselben Schwierigkeiten und deren Einsatz für eine reibungslose  

 
 
Operation ist ebenso hoch wie das Engagement der Crews. Ich bitte Sie,  dies im 
Bewusstsein zu halten! 
Mittlerweile erreichen mich fast täglich Reports und „Hilferufe“ von FG/C-
Mitarbeitern, die sich mit teils sehr emotionalen Diskussionen mit 
Besatzungsmitgliedern konfrontiert sehen. Aussagen wie „Ich habe morgen 
Standby, kann aber nur Spätdienste akzeptieren, sonst muss ich mich krank 
melden“ oder wiederholte Fälle von Auschecken im Falle einer Verlängerung, sind 
abgesehen von möglicherweise nachvollziehbaren Gründen bei einer 
Einzelfallbetrachtung nicht akzeptabel. Die Planung für FG/C wird dadurch immer 
schwieriger. Dass dadurch die Operation instabiler wird und die zu vergebenden 
Dienste auf immer weniger und in der Folge stärker belasteten Schultern verteilt 
werden müssen, brauche ich nicht näher zu erläutern. 
Auch bitte ich darum, Diskussionen über Dienstplanänderungen, so ärgerlich und 
einschränkend sie teilweise sein mögen, nicht über Gebühr zu emotionalisieren. 
Dies hilft keinem weiter. Niemand bei Crew Control möchte irgendjemandem 
schaden. Es geht einfach darum, offene Flüge zu besetzen, die auch mit den 
derzeit beschränkten Standbykapazitäten nicht mehr aufzufangen sind. 
Nach Stand der Dinge wird sich die Kapazitätslage auf der F/O-Seite in den 
nächsten zwei Monaten etwas entspannen, sobald die letzten neuen Kollegen ihre 
Linienausbildung beendet haben. Auch auf Kapitänsseite wird sich die Lage nach 
den Sommermonaten und mit Abschluss des KA-Trainings der drei neuen 
Kapitänskollegen abmildern. 
 
 
 



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Vorwort 
Liebe Kolleginnen und Kollegen, 
das neue Jahr ist gerade einen Monat alt und es steht eine Vielzahl von Aufgaben und 
Herausforderungen in den kommenden Monaten vor uns. Am meisten bewegen uns 
sicherlich die kürzlich veröffentlichten Maßnahmen im Rahmen des Programms „Zukunft 
sichern“, die Einführung der neuen Embraer-Flugzeuge ab September und der für die 
zweite Jahreshälfte geplante Umzug der FA-Schulungen nach München. Gesonderte 
Veröffentlichungen zu den jeweiligen Themen werden Sie über den Fortgang der 
Maßnahmen informieren. 

Ich möchte die Gelegenheit nicht ungenutzt lassen, um Ihnen für das Jahr 2008 zu danken. 
Wir haben im abgelaufenen Jahr mit unseren 18 ARJ´s rund 37.300 Flüge durchgeführt und 
dabei ca. 2.252.000  Passagiere transportiert. Die Rahmenbedingungen haben es nicht 
immer einfach gemacht, sich im Flugdienst stets voll auf das Fliegen zu konzentrieren. Doch 
bin ich sehr dankbar, dass auch aufgrund Ihrer Flexibilität und Einsatzbereitschaft alle Flüge 
sicher durchgeführt und gelandet wurden! 

Wir freuen uns, dass 3 neue Kapitäne und 28 neue First Officer erfolgreich geschult wurden. 
An dieser Stelle noch einmal ein herzliches Willkommen den neuen Kollegen. Nicht zuletzt 
haben 10 Kapitänskollegen ihre Schulung zum Type Rating Instructor begonnen, die sie in 
den nächsten Wochen und Monaten abschließen werden. 

Ich habe mich gefreut, dass die Resonanz auf die Wiedereinführung der Flotteninfo so 
positiv ausgefallen ist. So planen wir in 2009 neben dieser Veröffentlichung eine weitere im 
Sommer dieses Jahres. Nach heutigem Stand die letzte Flotteninfo für alle 18 AVRO´s. Die 
neuesten Zahlen wurden uns wieder von der Kapazitätsplanung zur Verfügung gestellt. 
Nach diesen verlässt uns der erste Flieger im Dezember 2009. Doch ist nicht 
auszuschließen, dass es im Laufe der nächsten Monate noch Anpassungen geben wird. 

Im Februar wird im Rahmen des C-Checks in STN nach einer intensiven Vorbereitungszeit 
die DAVRI als weltweit erster Flieger mit dem neuen Air Treatment System der Firma Quest 
ausgerüstet. Im Anschluss folgt noch in die DAVRC. Das System, das sehr viel 
versprechend ist, soll ein halbes Jahr getestet werden, bevor die übrigen Flugzeuge damit 
ausgerüstet werden. 

Das ausführliche Schwerpunktthema am Ende der Flotteninfo befasst sich mit dem im 
Dezember eingeführten neuen Beanstandungsmanagement. Die Testphase verlief bisher 
sehr erfreulich, doch wird der Artikel bestehende Unklarheiten, welche die ersten 
Auswertungen ergeben haben, sicherlich beseitigen können. 

Viel Freude bei der Lektüre dieser Flotteninfo. Und für das immer noch junge Jahr 2009 
wünsche ich Ihnen von Herzen Gesundheit, Glück und allseits sichere Landungen. 

Claus Zierold 
Leiter Cockpitpersonal ARJ 
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Sommerflugplan 2009 und Flottenentwicklung 

Zum Sommerflugplan 2009 wird die Verbindung TXL - LCY wieder aus dem Programm 
genommen. Stattdessen wird die frei gewordene Flugzeugkapazität in München eingesetzt, 
so dass die AVRO´s im Sommerflugplan ausschließlich von MUC und FRA aus fliegen 
werden. 
Rechnerisch operieren 12,5 Flugzeuge in München und 3,5 Flugzeuge in Frankfurt. Die 
beiden verbleibenden Flugzeuge haben technische Liegezeiten bzw. werden als Reserve 
eingeplant. 
Nach heutigem Planungsstand wird es aus München heraus Übernachtungen in 
Birmingham, Bremen, Paris, Krakau und Sarajevo geben, an einzelnen Verkehrstagen auch 
in Wien und Brüssel. Von Frankfurt aus bleibt es bei den Overnights in Florenz und Linz. 
Was die Entwicklung der AVRO-Flotte insgesamt betrifft, hat sich an der Planung seit der 
letzten Flotteninfo nichts verändert. Der erste Flieger verlässt die CLH zum Dezember 2009. 
 
 
 
Informationen der Ausbildungsabteilung FA/C 
Die Ausbildung neuer Kollegen wird in 2009 auf 2 ARJ-Neueinstellungen (ab Februar) 
reduziert. 
Ab Mitte 2009 beginnen verstärkt Umschulungen auf die EMB. 
Ab März wird ein neues LOFT Modul während des Recurrent Ereignisses genutzt. Dieses 
wird ab Mitte Februar auf dem WorkPad bereitgestellt. 
Der ARJ - Simulator wird vom 17.02. bis 13.03.09 nicht für Training und Ausbildung zur 
Verfügung stehen. In diesem Zeitraum wird ein neues Visual System eingebaut. Durch den 
vierwöchigen Ausfall des Simulators kommt es in Einzelfällen zur Einplanung von nur einer 
Base Check - Mission (ohne Trainingsmission). Diese Planung wurde jedoch im Vorhinein 
mit den betroffenen Kollegen abgestimmt und die Personalvertretung ist in diesen Prozess 
mit eingebunden. 
Im Folgenden erhalten Sie detaillierte Informationen zum neuen Visual System: 
 
Simulator Upgrade / Neues Visual 
Der ARJ wird während der Downtime mit einem neuen Sichtsystem ausgestattet, welches in 
Detailmöglichkeit und Helligkeit neue Maßstäbe setzt. Die Vorteile und Möglichkeiten dieser 
Systeme sind bestechend und entsprechen unserer Forderung nach realitätsnahem 
Training. 
Wesentliche Neuerungen sind u.a.: 

• An allen Real Data Base Airports kann mit RAAS operiert werden. 
• An allen Airports können GPS Anflüge geflogen werden. 
• EGPWS Korrelationen zwischen Visual und EPWS Data Base sind korrekt 
• Kontinuierlicher Flug zwischen Flughäfen ohne Wechsel der Database im Visual 
• Keine grüne Wiese außerhalb des Flughafens, sondern annähernd realistische 

Textur gemäß Satellitenaufnahmen 
 

 
• Motivsystem für realistische Darstellung außerhalb des Flughafens. In 

Abhängigkeit von der Entfernung zum Airport werden auf bebaute Flächen 
realistisch anmutende Häuser gesetzt. 

• Verbesserte Darstellung von Flughafengebäuden, Rollwegen, Beschilderung und 
Oberflächentextur 

Naturgemäß ist die Zahl der realen Airports bei Einführung eines neuen Sichtsystems 
eingeschränkt. Die Liste der zur Verfügung stehenden Airports ist dem aktuellen Aushang 
im Briefingraum zu entnehmen. Weitere Airports werden folgen, so dass auch für zukünftige 
LOFT Missions attraktive Möglichkeiten zur Verfügung stehen. 
Für das Low Vis Training sind derzeit für unser Training MUC, STR und FRA zugelassen.  
Die Helligkeit bei Tagdarstellung ist ein besonderes Merkmal aufgrund der leistungsstarken 
Liquid Crystal on Silicone Projektoren. Im Gegensatz zu dem alten System werden 
Lichtpunkte nicht extra gezeichnet sondern sind Bestandteil des Bildes. Als Limitation bietet 
diese Technik bei DAY - Einstellung ein geringeres Kontrastverhältnis zwischen weißen 
RWY Lights und insbesondere Nebel. Die DAWN- und DUSK - Darstellung ist sehr 
realitätsnah und ermöglichen das Training bei gedämmten Lichtverhältnissen. 
Wenn Ihnen nach dem Upgrade Darstellungsschwächen oder Fehler in der Database 
auffallen, zögern Sie bitte nicht, dies als Beanstandung eintragen zu lassen, so dass eine 
konstante Qualitätsüberprüfung und -verbesserung des neuen Visuals erfolgen kann. 
Debriefing Tool 
Der Briefingraum erhält ein neues Debriefing - System und ist ein Angebot der CST Berlin 
zur Qualitätssteigerung der Ausbildung. Hierbei werden neben der bisher bekannten 
Videoaufnahme alle weiteren Flugparameter zur Darstellung im Briefingraum 
aufgenommen. Mit Nutzung der Database des Visualsystems kann dann das Flugzeug auch 
von außen betrachtet werden. 
Bis die Fragen zur Nutzung und zur Datensicherheit in Zusammenarbeit mit den Gremien 
nicht abschließend geklärt sind, ist die Verwendung dieses Systems jedoch auch zu 
Probezwecken nicht gestattet. Wir werden Sie diesbezüglich gesondert informieren. 
 
 
 
Landing Campaign 
Im Oktober 2008 veröffentlichten wir unsere Entscheidung, dass Anflüge auf der Piste 23 in 
FLR für die CLH-Operation ausgeschlossen werden. Diese Entscheidung basierte auf 
mehreren Faktoren; maßgebend waren jedoch die Ergebnisse der durch RS durchgeführten 
FODA-Auswertung zum Thema „Risk of Landing Overrun bei CLH“. 
RS hat Ihnen gerade einen ausführlichen Bericht zu den FODA - Ergebnissen der 
Untersuchung zur Verfügung gestellt (RS-INFO). Die daraus resultierenden 
Sicherheitsempfehlungen werden derzeit von den verschiedenen Abteilungen des 
Flugbetriebs bewertet. Sie reichen von erweiterten Verfahren und Strategien bei „kritischen“ 
Landungen bis hin zur möglichen Entwicklung und Nutzung eines Landing Performance 
Moduls (analog des TOPAS). Im Speziellen wird die Fachadministration Cockpit im Laufe 
der nächsten Monate entsprechende Umsetzungen auf den Weg bringen. 
 



 
 

Landing Campaign continued 
Bis es soweit ist, sei an dieser Stelle mit Nachdruck darauf hingewiesen, wie essentiell eine 
sorgfältige Berechnung der Landedaten, insbesondere bei planerisch kritischen 
Bahnlängen, ist. In unserem derzeitigen Streckennetz betrifft dies im Wesentlichen die 
Bahnen in LCY, FLR, CLJ, FMO und BRE. Als Beleg für den Bedarf an kritischer 
Auseinandersetzung mit den berechneten Landedaten ist die FODA-Auswertung für die 
Runway 05 in FLR: Im Jahr 2007 sind Landungen im hohen zweistelligen Bereich 
durchgeführt worden (nach Abzug aller Fehlertoleranzen), die in der Kombination 
Flugzeuggewicht zu Wind- und Wetterbedingungen am oder über dem Limit waren. Hier ist 
die mehrheitlich durch vielfache Anflüge ausgeprägte Erfahrung mit den Bedingungen in 
Florenz Segen und Fluch zugleich. Man kennt den Platz und kann die Risiken 
weitestgehend einschätzen. Doch schon leicht veränderte Parameter (z. B. Windstärke oder 
-richtung) können gravierende Auswirkungen auf die vorhandenen Margins haben. 
Auch wenn eine Implementierung der Sicherheitsempfehlungen noch aussteht, bitte ich Sie 
um eine präventive Auseinandersetzung mit dieser Thematik. Eine bei Bedarf mögliche 
Einbindung in das Approach Briefing kann hier schon eine entsprechende Awareness 
schaffen. 
 
 
 
Winter-OPS ARJ-Flotte 
Die Winter Operation ist für die ARJ-Flotte ein ganz besonderes Thema. Insbesondere 
durch die Konstruktion der Controls (Kräftearm über Servo Tabs) ergibt sich die 
Notwendigkeit die Reste der Enteisungsflüssigkeiten (insbesondere Type II und Type IV) in 
bestimmten Zeitintervallen rückstandsfrei zu entfernen. Hieraus resultiert, dass wir nur 
Flugzeuge bekommen, die spätestens im S-Check (alle 50 Cycles) auf Residues untersucht 
und ggf. gereinigt wurden oder nach 1-Step Type II/IV De-Icing innerhalb von 48 Stunden 
kontrolliert und gereinigt wurden. Das ist aber nur sichergestellt, wenn wir unserer Technik 
diese Vorgänge lückenlos über ACARS (z.B. 1-Step Type IV) mitteilen und so den 
Säuberungsprozess initiieren. 
Außerdem verwenden wir Crews, wenn immer möglich, nur Type I Fluids. Wenn das 
aufgrund von Wetter oder anderen Gründen nicht möglich ist, bitte nur im 2-Step Verfahren 
enteisen. Die 1-Step Type II oder Type IV Enteisung sollte immer nur als letzte Möglichkeit 
genutzt werden. Nur wenn alle Beteiligten (Technik und Piloten) sich an den verabredeten 
Ablauf halten, können wir von Ruderblockaden verschont bleiben. 
Falls im Rahmen einer Enteisung ein „downgraded“ Type II oder IV Fluid verwendet wird, 
welches in seiner Wirkung und Holdover Time dem eines Type I Fluids entspricht, so wird 
Ihnen dennoch der tatsächliche Fluid Type, sprich Type II oder IV, mitgeteilt. Achten Sie 
bitte darauf, dass in diesem Fall der tatsächlich verwendete Enteisungsmitteltyp per ACARS 
versendet wird und nicht das durch die verkürzte Vorhaltezeit der „downgraded“, verdickten 
Flüssigkeit suggerierte Type I. Nur so ist sichergestellt, dass die Technik tatsächlich alle 
notwendigen Reinigungen nach Einsatz verdickter Flüssigkeiten anweist. 
Selbstverständlich muss auch immer enteist werden, wenn an den relevanten Stellen Eis, 
Schnee, Matsch, etc. vorhanden ist. 
Die eingeführten Verfahren zeigen bisher eine sehr hohe Zuverlässigkeit, um die sichere 
Flugdurchführung zu gewährleisten. 

Lehrmeinungskatalog 
Kürzlich erfolgte die elektronische Veröffentlichung des in Zusammenarbeit zwischen der 
AG Training Standards und der AG Flight Standards erarbeiteten Lehrmeinungskatalogs. 

In diesem Zusammenhang auch von meiner Stelle noch einmal eine Danksagung 
an den „Initiator“ Stefan Schöttler, der gerade im Begriff ist, die britische Lady zugunsten 
einer jungen, brasilianischen Schönheit zu verlassen...  
Viel Erfolg auf der neuen Embraer-Flotte! 
Wir freuen uns, dass Ihre ersten Reaktionen auf den Lehrmeinungskatalog zustimmend und 
positiv waren. Dass hierbei teilweise gleich neue Ideen und Meinungen generiert wurden, ist 
tatsächlich gewollt. Im Gegensatz zu den veröffentlichten Verfahren, ist der 
Lehrmeinungskatalog nicht in Beton gegossen und soll sich geänderten 
Rahmenbedingungen bzw. neuen Erkenntnissen anpassen können. Hierzu sind wir, wie im 
Anschreiben von Werner Riendl schon erwähnt, auf Ihre Mitarbeit und Inputs angewiesen. 
Vorschläge schicken Sie bitte an die Ausbildungsabteilung. 
Auch wenn die Empfehlungen des Lehrmeinungskatalogs nicht den bindenden Charakter 
der in den Operating Manuals veröffentlichten Verfahren haben, so muss aber doch gesagt 
werden, dass hier Expertenmeinungen vorgestellt werden, die im Flugbetrieb Handlungs- 
und Verfahrenssicherheit liefern sollen. Wir gehen davon aus, dass dieses Angebot auch 
als solches verstanden wird. 
 
 
Flight Deck Handbook 
Es hat sich gezeigt, dass die Verfahren zur Ermittlung einer Landedistanz („How to get a 
landing distance“) mit Hilfe des Flight Deck Handbook (FDH) noch nicht vollständig 
verinnerlicht sind. Eine Erklärung mag sein, dass im Gegensatz zu der bisherigen 
Vorgehensweise mit Hilfe der Tabellen im Blue Book nun auch Farbcodierungen zur 
Ermittlung des gewünschten Ergebnisses herangezogen werden. Diese möglichen 
Irritationen ergeben sich aber nur auf den ersten Blick. Sobald der Ablauf an ein oder zwei 
Beispielen verinnerlicht wurde, hat die Ermittlung der Landedistanz mit Hilfe der 
Farbcodierung sogar deutliche Vorteile. Es ist bei einem Failure sofort offensichtlich, ob wir 
nach wie vor mindestens mit einem Safety-Factor von 67% oder aber mit 33% (pale yellow) 
bzw. 15% (amber) Safety-Factor die Landung durchführen können. Die entsprechende 
Farbe ergibt hierüber sofort Aufschluss, ohne komplizierte Berechnungen anstellen zu 
müssen. Sobald die Farbe "ROT" auf den FAILURE-Tables hinterlegt ist, muss eine weitere 
Kalkulation für zumindest 15% Safety-Factor durchgeführt werden. Hier müsste dann mit 
dem ausgewiesenen Faktor aus der "Table 6.14 - Multipliers to give a 15% Safety Factor" 
multipliziert werden. 
Zusätzlich zu diesem Thema sind natürlich noch weitere (auch neue) Themen im FDH 
hinterlegt. Neben bekannten Themen sind zum einen Tabellen für "Maximum Landing 
Weight for Flaps Zero", "METAR RWY State Code" sowie Holding Tables mit und ohne 
Engine failures vorhanden. 
Hinweise bezüglich Lesbarkeit einzelner Tabellen wurden aufgenommen und befinden sich 
derzeit in der Umsetzung. 
Um den Gewöhnungsprozess an die neuen Verfahren zu unterstützen und zu 
beschleunigen, wird das neue FDH verstärkt im Rahmen von Line Checks thematisiert. 



 
 

Verriegelungssystem Cockpittür 
Die Flotte möchte daran erinnern, dass das Verfahren für das Verriegelungssystem der 
Cockpittür nicht vorsieht, dass es während der Turnarounds deaktiviert wird. Es besteht die 
Gefahr, dass die Lebensdauer des Systems durch häufiges Ein- und Ausschalten 
verbunden mit dem jeweils durchgeführten Selbsttest bei jedem Einschaltvorgang negativ 
beeinflusst wird. 
Sollte das System noch deaktiviert sein - zum Beispiel durch ein vorher durchgeführtes 
Wartungsereignis oder nach einem Nightstop - muss sichergestellt sein, dass mit Beginn 
des ersten Legs das System wieder aktiviert ist. Hierzu wird in der nächsten OM-B - 
Revision bei den „Expanded Items“ unter „Door Warning“ ein weiterer Checkpunkt 
eingeführt, der auf die Überprüfung der „Cockpit Door Unlocked“ - Warnung hinweist. 
 
 
 
ID-Reisen mit Condor Eine Information der Abteilung FRA PL/G: 
Die aktuellen Privatreisemöglichkeiten auf den Diensten von Lufthansa und Condor werden 
bis zum 31. Dezember 2009 unverändert fortgesetzt. Das gilt auch für Flüge mit 
Sonderstatus, wie z. B. Jahresurlaubs- oder Jubiläumsflüge. Lufthansa und Condor haben 
vereinbart, die bisherigen gemeinsamen Reiseregelungen auf eine neue Basis zu stellen. 
Ab dem 01. Januar 2010 werden gegenseitige Reisemöglichkeiten auf der Basis eines 
IATA-Standardabkommens gewährleistet. 
Eine detaillierte Beschreibung der vereinbarten Regelungen wird in den ersten Wochen des 
Jahres 2009 zur Verfügung gestellt. 
 
 
 
Oxygen Masks 
Nachfolgend sei ein Artikel aus der Flight Safetey - Veröffentlichung JETSETS von BAe 
Systems abgebildet, der sich mit der Nutzung von Sauerstoffmasken im Falle von 
Feuer/Rauch oder Druckabfall auseinandersetzt. 
In diesem Zusammenhang möchte ich darauf hinweisen, im Rahmen der Cockpit Check 
Originating nicht die Überprüfung zu vergessen, dass der Sauerstoffregulator der Quick 
Donning Mask auf 100% geschaltet ist. Es gab in jüngster Vergangenheit einige 
Rückmeldung von der Linie, dass der Schalter häufig auf „N“ stand. 
 
Veröffentlichung BAe:  

Use of oxygen masks in the event of smoke or pressurisation failure 
Reading back numbers of the UK CAA Flight Operations Department 
Communications - I know, I should get out more! - I came across a communication 
that discussed smoke/fumes occurrences and the emergency procedures for cabin 
high altitude warning. These articles struck me as timely because recently we have 
had a couple of incidents during which the crew seemed reluctant to don their masks 
and goggles. 
Reviewing the reports has made me ask: why are crew so reluctant to don a 
mask? 

 
In one recent smoke/fumes incident the crew even had a therapeutic bottle and mask 
brought up for them to use if they felt any worse in spite of never having used the 
cockpit supply. There are two occasions where it would be prudent, and possibly 
even essential for life preservation, to use oxygen, and they are discussed in this 
article. You have two sources of oxygen available: there are therapeutic sets located 
round the aircraft for use by one and all and, much more readily to hand, there are 
the mask and goggles beside your seat for your exclusive use. I would like to discuss 
the use of the latter in the event of smoke or pressurisation failure. 
We all need oxygen to survive. 
I am sure that we all remember, however vaguely, the reasons for needing 
supplemental oxygen at height, but I will cover them again briefly. The atmosphere 
contains 21% oxygen, 78% nitrogen and some trace elements. We all need oxygen 
to live, and the amount that we get at sea level is adequate for us. As the 
atmospheric pressure reduces with altitude the proportion of gases remains fairly 
constant, but the amount of oxygen that we can take in with each breath reduces 
markedly with decreasing pressure. The amount of oxygen in the air is usually given 
by the partial pressure of the gas. At a pressure of 1000hPa there will be 210 hPa of 
oxygen (21% of 1000). At 500 hPa (equivalent to about 20,000ft) there will only be 
105 hPa of oxygen and at 300 hPa (equivalent to about 30,000ft) there will only be 
63 hPa. So as you can see there will not be enough oxygen to keep us going at the 
higher altitudes (your aircraft oxygen system should be able to supply enough gas to 
maintain a partial pressure of around 122 hPa). Remember the table of times of 
useful consciousness. Do remember that the symptoms of hyperventilation, or over 
breathing, which is usually associated with intense stress or anxiety, can be very 
similar to those of hypoxia. 
Smoke/fumes 
The QRH instructs you to put on the oxygen mask (with oxygen set to 100% - you do 
check that 100% is set on the first flight of the day don’t you?) and goggles as part of 
the memory actions. This first action is to ensure that incapacitation does not occur 
although some manufacturers do allow some drills before going onto oxygen. The 
basic premise is that the crew are not best placed to diagnose the 
contaminant/source of the smoke, and the safety of the aircraft must be paramount 
and so the safest option has been chosen. Once on 100% oxygen the crew are 
protected from breathing any impurities, and should find that their performance is not 
impaired. Wearing the masks is less comfortable, and the mics are noisy. However, 
many pilots in the military get used to wearing a mask for every flight whereas for you 
it will only be for the remainder of the current flight. The smoke goggles also provide 
important protection as some contaminants can cause heavy eye watering leading to 
difficulties in seeing out of the cockpit, and so if separate goggles are provided they 
must also be donned. Having donned the masks and goggles there will be no cue as 
to whether to remove them before coming to a safe halt, and so they should be worn 
for the remainder of the flight. Don’t be tempted to take them off if the smoke seems 
to have disappeared as there may still be some contaminant in the cockpit. 
As we go to press a recent UK Air Accident Investigation Branch Bulletin 04/2008 
(http://www.aaib.dft.gov.uk) contains a ‘smoke’ incident that occurred to an Embraer  
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Veröffentlichung BAe, continued:  
145 during a scheduled operation. The first officer was PF. Shortly after take-off a 
warning sounded, the captain’s displays went blank, and smoke appeared from the 
left side of his seat. The flight deck crew described this as a ‘smoke haze’ and they 
smelt an ‘acrid burning smell’. A return to the departure airfield was initiated and the 
captain ascertained from the cabin crew that there was a strong smell at the front of 
the passenger cabin. The captain told the first officer that he was happy to continue 
without masks as there was only a little smell of smoke, and the first officer 
concurred. At no time during the incident did the crew put on their oxygen masks, 
instruct the cabin crew to put on their oxygen masks, deploy the passenger oxygen 
masks or refer to the QRH. The QRH contained memory actions which included 
donning masks, and donning the goggles. The captain commented that he did not 
put his oxygen mask on as there was only a small amount of smoke. After the smoke 
cleared, and having discussed it with the first officer, he did not want to put his 
oxygen mask on as he was concentrating on monitoring the first officer, thought it 
might ‘hamper things’, and did not want to cause undue concern to the passengers in 
the event of doing an announcement with the mask on. 
I leave you to draw your own conclusions from this. 

 
 
 
Cabin Air Filter – Air Treatment System 
Wie bereits in der letzten Flotteninfo angekündigt testet BAE zusammen mit CLH ein neues 
Air Treatment System zur Verbesserung der Kabinenluft.  
Z.Zt. befindet sich die D-AVRI im C-Check in STN und wird in diesem Zusammenhang mit 
dem neuen System ausgerüstet, danach folgt die -RC.  Nach der Modifikation und 
abschließenden Testflügen durch CLH, kehrt die Maschine Ende Februar 09 in den 
Liniendienst zurück. Modifizierte Maschinen erkennen Sie an folgendem Eintrag in der HIL: 
 

This Aircraft is equipped with a „new Air Treatment 
System“. After flight PLS refer to the questionnaire, 
contained in the red engineering folder. 

 
Der Fragebogen ist kurz gehalten. Bitte füllen Sie den Bogen jeweils nach dem Umlauf aus. 
 
Bei dem Air Treatment System handelt  es sich um eine der neusten Technologien in 
diesem Bereich, welches am Boden bereits sehr erfolgreich zur Anwendung kommt 
(Healthcare, Nurseries & Kindergartens , Laboratories, Remediation, Vetenarian, 
Pharmaceutical, Forensics, Military, etc.) 
 
Die Wirkungsweise kann an dieser Stelle nur grob umrissen werden: 
innerhalb eines Faradayschen Käfigs, passiert der Luftstrom ein hochfrequentes, 
elektromagnetisches Feld, welches, durch Entzug der Bindungselektronen, ein sogenanntes 
kaltes Plasma entstehen lässt. In Folge zerfallen lange Molekülketten in ihre elementaren 
Bestandsteile.  Dieses System wird im Folgenden als CCFT (Closed Coupled Field 
Technology) bezeichnet. Nach passieren des Feldes verbinden sich die Sauerstoffatome 
wieder zu O2 und die Stickstoffatome  

 
wieder zu N2. U.a. werden auch einige O3-Moleküle (Ozon) wieder in O2 (Sauerstoff) 
umgewandelt. Andere Bestandteile werden im nachfolgenden Filter eingefangen.  
 

 
Begriffsbestimmung: 
Mould: Schimmel/Schimmelsporen,  
VOC’s: volatile organic compound - flüchtige organische Verbindungen 
 
Auch dieser von 3M neu entwickelte Filter und seine Funktion folgen einem neuen Prinzip:  
übliche Filter funktionieren nach dem Prinzip eines Siebes. Bei dem neuen 3M-Filter strömt 
die Luft am Filter vorbei und die Teilchen lagern sich seitlich an der Wand an. So kann 
dieser Filter nicht verstopfen und es entsteht auch kein Druckgefälle hinter dem Filter. Um 
die Oberfläche zu vergrößern wurde der Filter als feine Honeycomb-Struktur ausgelegt. 
Ohne das vorgelagerte Plasmafeld entspricht die Filterwirkung des neuen 3M-Fliters, der 
des urssprünglich eingebauten Filters (ca. 3 µm ≈ 3/1.000 mm), mit Plasmafeld liegt die 
Wirkung im Bereich von guten Hepafiltern (0,1 µm ≈ 1/10.000 mm). 
 
Allgemeines: 
Das Air Treatment System wird anstelle der bisherigen Filter an gleicher Stelle eingebaut 
und ist durch einen internen Faradayschen Käfig vollständig geschirmt.  
Elektrisch werden die beiden Filter über 115 VAC , der beiden Pipe Heater C/Bs am FWD 
Galley PNL versorgt, die Stromaufnahme beträgt je ca. 50 mA, es fließen also nur sehr 
geringe Ströme.  
Das System ist kurzschlussfest, d.h. auch bei Ausfall des Systems durch mechanische 
Beschädigung wird der Stromfluss auf diesen Wert begrenzt. 
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Allgemeine Information zu Wartungsereignissen 
Häufig schon hörte man beispielsweise bei der Betrachtung eines abgenutzten Teppichs im 
Kabinenbereich von Kollegen die Frage, wann der mehr als überfällige Austausch geplant 
sei. Dies veranlasste mich, beim technischen Flottenmanagement (TO/A) eine 
Kurzinformation zum Thema „Wartungsereignisse“ zu erfragen. Dies sei im Folgenden 
zusammengefasst: 
Eine alles umfassende Aufstellung aller Punkte, die regelmäßig (vom S-Check bis zum C-
Check und Überprüfungen außerhalb dieser regulären Checks) geprüft werden, bietet der 
Wartungsplan der Technik. Bei diesem ins Detail zu gehen, führt jedoch schnell ins 
Unübersichtliche, denn er besteht (beim ARJ) aus 169 klein gedruckten Seiten. Aus diesem 
Grund kann hier nur ein grober Überblick erfolgen. 
Grundsätzlich ist der Wartungsplan in fünf Sektionen eingeteilt: 
1. Zonal (Arbeiten/ Inspektionen eines Bereiches, z.B. Fahrwerksbucht oder Galley) 
2. Systems (Arbeiten, die an bestimmten Systemen und Bauteilen durchgeführt werden) 
3. Structures (Arbeiten, die an der Flugzeugstruktur durchgeführt werden) 
4. Power (Arbeiten, die an den Triebwerken und der APU durchgeführt werden) 
5. HTI-List (Regelmäßige Bauteilwechsel) 
Zwingend gewechselt werden Bauteile nur, wenn sie in der HTI-Liste enthalten sind. Dort 
aufgeführt sind in der Regel vom Hersteller oder behördlich geforderte lebenszeitbegrenzte 
Teile wie Triebwerksbolzen oder Sauerstoffflaschen. Der Teppich oder die Innenverkleidung 
werden nicht zwingend nach einem bestimmten Intervall gewechselt, sie sind nicht in der 
HTI-Liste enthalten, da ein Wechsel nach einem festen Zeitraum nicht zwingend erforderlich 
ist. Der Wechsel solcher Teile (wie auch der Großteil aller anderen Bauteile) erfolgt "on 
attrition", also nach Abnutzungsgrad. 
Der Zustand dieser Bauteile wird beispielsweise in einer Zonal Inspection oder in einem der 
anderen Wartungsplanpunkte ermittelt. Im Fall von beispielsweise Teppich oder 
Innenverkleidung der Passagierkabine wird, wie vom Hersteller gefordert, jeden C-Check 
eine Inspektion der vorderen Kabine (ein zweiter Aufgabenblock existiert für die hintere 
Kabine) durchgeführt, wobei hier auch Teppich und Innenverkleidungen inspiziert werden. 
Bei festgestellten Beanstandungen wird seitens der Technik entsprechend reagiert (Tausch 
oder Reparatur der Teile). Die Erfahrung zeigt, dass zum Beispiel der Teppich jeden C-
Check gewechselt wird. 
Grundsätzlich liegt der Schwerpunkt bei einem S-Check in der Zustandsüberprüfung (z.B. 
Ölstand, Pitot Heads, Brake Wear Pin, Reifenzustand, etc.). Im C-Check werden zusätzlich 
zahlreiche aufwändige Funktionstests durchgeführt. 
Ein Check Performance Record gibt Aufschluss darüber, welche Überprüfungen und 
Inspektionen im Rahmen eines Check-Ereignisses durchgeführt wurden und kann im 
Speziellen bei C-Checks einen beträchtlichen Umfang haben: Bei einem vor einiger Zeit an 
der D-AVRE durchgeführten C-Check sind zum Beispiel 346 einzelne Checkpunkte auf 
2.098 Seiten aufgeführt. Für jeden einzelnen Checkpunkt gibt es Jobcards, die detailliert 
beschreiben, wie die Arbeit durchzuführen ist. 
Falls Sie zu diesem Thema spezielle Fragen haben, schicken Sie diese bitte an die Flotte. 
Wir leiten diese dann gerne an die Kollegen der Technik weiter.  
 
 

OIL LO PRESS 
Im Spätsommer des letzten Jahres wurde die MMEL von BAe Systems um das Kapitel 79-
30-03 OIL LOW PRESS WARNING ergänzt. Bis zu diesem Zeitpunkt war dieses Item nicht 
aufgeführt und das System musste für einen Flug voll funktionsfähig sein. 
Die Änderung besagte folgendes: OIL LO PRESS MWS WARNING, One may be 
inoperative provided associated TEMP, QTY and PRESS indications operate normally and 
are monitored. Der Time Code war mit “C” angegeben. 
Nachdem es in der vergangenen Dekade zu keinen bekannten flugbetrieblichen Störungen 
mit diesem System gekommen war, entschied sich der Flugbetrieb diese Änderung zu 
akzeptieren, legte jedoch den Behebungszeitraum auf „A“ (1 calendar day) fest, um 
mögliche Risiken in der Operation zu minimieren. 
Die darauf folgenden Wochen haben uns jedoch veranlasst, diese Entscheidung zu 
überdenken. Kernproblematik war eine durch das defekte System (Low Oil Pressure Switch) 
verursachte mögliche rote Warnung im T/O Run, da bisher die Isolierung des Systems nicht 
zweifelsfrei geklärt werden konnte. 
Die möglichen Risiken: 
• Trotz des vorher bekannten fehlerhaften Systems (defekter Low Oil Pressure Switch) 

ist nicht auszuschließen, dass es in der hochdynamischen Situation eines Take-Offs 
aufgrund der roten Warnung zu einem kritischen Startabbruch bei hoher 
Geschwindigkeit kommt. 

• Im Wissen um die defekte Öldruckanzeige des einen Triebwerks werden parallele 
„echte“ Warnungen anderer Triebwerke ignoriert bzw. fehlinterpretiert. 

Vor dem Hintergrund dieser Risiken hat sich der Flugbetrieb schließlich entschieden, die 
MEL weiter einzuschränken: Seit drei Monaten darf derzeit mit einer defekten 
Öldruckanzeige des MWS nur noch ein einzelner Flug ohne Passagiere durchgeführt 
werden. 
Wir möchten Ihnen in diesem Zusammenhang noch eine Bitte der Technik weiterleiten: Um 
die Suche nach einer möglichen Fehlerursache zu unterstützen und sofern es die 
Situation zulässt, bitten wir Sie, die Werte „Actual N1“ und „Target N1“ bei Auftreten 
der OIL LO PRESS Warning zu identifizieren und im TecLog zu vermerken. 
 
 
 
Climb und Drift Down Performance mit EGT-limitierten Triebwerken 
Speziell in den heißen Sommermonaten kann man beobachten, dass im Steigflug einzelne 
Triebwerke die maximale EGT von 613°C erreichen, so dass die N1 herunter geregelt wird. 
Um einen Anhaltspunkt dafür zu bekommen, welche Toleranzen in einem solchen Fall 
zulässig sind, haben Flugbetrieb und Technik ein Statement von BAe Systems zu diesem 
Thema erhalten. An dieser Stelle möchten wir Ihnen die Kernaussagen des 
Herstellerschreibens zusammenfassen, damit Ihnen zukünftig die Beurteilung dieses 
Phänomens erleichtert wird: 
Grundsätzlich müssen alle Triebwerke Take-Off Thrust erreichen. Regelt während des 
Take-Off ein Triebwerk um mehr als 1% nach unten, ist der Start gemäß OM-B 2.3.1.2.1. 
abzubrechen. 
 



 
 

Climb und Drift Down Performance mit EGT-limitierten Triebwerken, continued: 
Laut Aussage des Triebwerkherstellers Honeywell soll ein Triebwerk, welches im Take-Off 
den geforderten Schub liefert, im Steigflug nicht mehr als 2% N1 aufgrund einer EGT-
Limitierung abregeln. Auf Basis dieser Angabe berechnete BAe Systems die Steigleistung 
und das Drift Down - Verhalten mit den Parametern One Engine Inoperative, 6% 
Schubverlust (2% pro laufendem Triebwerk), 40 Tonnen Flugzeuggewicht und Temperatur 
ISA+10. Diese Daten wurden verglichen mit den Standardwerten der „Net“ und „Gross“ 
Performance. 
Zusammenfassend zeigen diese Berechnungen, dass die oben skizzierte Einschränkung 
der Flugzeugperformance einen recht geringen Einfluss auf das Leistungsverhalten im 
Steigflug bzw. beim Drift Down hat. Es zeigen sich nur kleine Abschläge bei den „Gross“-
Werten, die geforderte „Net“-Performance ist in jedem Fall gewährleistet. 
Vor dem Hintergrund dieser Herstelleraussage haben wir zusammen mit der Technik ein 
Verfahren etabliert, das zukünftig sowohl für das technische als auch für das 
Cockpitpersonal eine verbindliche Vorgehensweise gewährleistet: 

• Sollte es im Steigflug notwendig sein - Drift Down sei hier einmal als Sonderfall 
ausgenommen -, ein oder mehrere Triebwerke um bis zu 2% N1 zu reduzieren 
(manuell oder durch den Autothrottle), um maximal 613°C halten zu können, 
erfolgt seitens des Cockpits ein einmaliger TecLog-Eintrag (Der Vollständigkeit 
halber sei erwähnt, dass die Performance-Tabellen im AFM (3-engine-out bzw. 2-
engine-out) mit MCT gerechnet sind. Folglich bezieht sich der N1-Toleranzbereich 
auf MCT.). 
 
 
Der TecLog-Eintrag sollte folgende Parameter beinhalten: Class: „Important“, MEL: 
„C“, Maint Action: „N“ (s. auch Schwerpunktthema „Neues 
Beanstandungsmanagement“), im Text: betroffenes Triebwerk, N1-Reduktion, 
Flughöhe und Dauer der Abweichung, ISA-Deviation und „Info an TO/E“. 
Eine unmittelbare Aktion seitens der Technik ist nicht notwendig. Der darauf 
folgende Take-Off muss allerdings mit Maximum Thrust erfolgen, um zu 
überprüfen, dass die betroffenen Triebwerke den erforderlichen Schub 
liefern (vorzugsweise mit Static Take-Off). 
Solange der entsprechende Eintrag in der HIL verbleibt, sollte seitens des Cockpits 
auf einen weiteren, gleich lautenden Eintrag verzichtet werden (Ausnahme: Die 
N1-Reduktion vergrößert sich auf über 2%. Siehe nächster Punkt). Die MEL-
Kategorisierung sorgt dafür, dass das Triebwerk innerhalb des 10-Tage-Zeitraums 
begutachtet wird und gegebenenfalls Maßnahmen ergriffen werden. 

• Ist die Einbuße größer als 2% erfolgt ein entsprechender Tec-Log-Eintrag. Dieser 
bedingt eine Überprüfung des relevanten Triebwerks durch die Technik gemäß 
deren Verfahren. Vor der Durchführung nachfolgender Flüge bedarf es in diesem 
Fall einer detaillierten Betrachtung der Triebwerksparameter, der 
Rahmenbedingungen und einer Absprache mit dem technischen Personal über die 
zu ergreifenden Schritte. 

 
 

Schwerpunktthema „Neues Beanstandungsmanagement“ 
Am 1. Dezember 2008 begann der durch das Luftfahrt-Bundesamt genehmigte Testlauf des 
neuen Beanstandungsmanagements auf der ARJ-Flotte. Die Lufthansa Passage Airline hat 
nach einer Testphase auf der B737 dieses neue Verfahren für den Umgang mit technischen 
Beanstandungen bereits mit Erfolg auf der gesamten Kurzstreckenflotte eingeführt. Nach 
Abschluss des Probelaufs auf dem ARJ ist eine Ausweitung des Verfahrens auf die 
gesamte CLH-Flotte geplant. 
Warum ein neues Beanstandungsmanagement? Jeder TecLog-Eintrag verursacht bisher - 
neben den notwendigen Maßnahmen zur Behebung der Beanstandung - einen gewissen 
„Verwaltungsaufwand“. Auch wenn die Beanstandung aus unterschiedlichen Gründen nicht 
sofort behoben werden kann, hat auf den Wartungsstationen bisher eine Anfahrt zum 
Flugzeug zu erfolgen, um ein entsprechendes DD zu eröffnen. Dies führt zu einer zeitlichen 
Bindung von Technikpersonal, welche im Falle sekundärer Beanstandungen wie das häufig 
zitierte kaputte NAV Light nicht zwingend notwendig wäre. Die gebundenen Kapazitäten 
können für schwerwiegendere Behebungsanfragen (Beispiel: Wechsel eines Reifens) 
teilweise nur verzögert bereitgestellt werden. In Zeiträumen mit hohem Verkehrsaufkommen 
führt dies häufig zu allgemeinen technischen Transitverspätungen. 
Das neu entwickelte NTO-Verfahren setzt genau hier an: Unter der Voraussetzung, dass die 
Flugsicherheit nicht beeinträchtigt ist, sollen technische Beanstandungen auf vereinfachtem 
Wege zurückgestellt werden können und fachlich nicht notwendige Anfahrten der Technik 
an das Flugzeug während des Turn-Around vermieden werden. Die Bindung von 
Technikpersonal für die Eröffnung von DD´s wird reduziert, was zu einem Rückgang 
technischer Transitverspätungen und einer Verbesserung der Operation führt. 
Nach ca. sechs Wochen Testlauf sind die ersten Auswertungen recht erfreulich: Der 
Verfahrensprozess an sich funktioniert wie angestrebt, die EDV-Umsetzung arbeitet korrekt 
und Flugzeugbesatzungen wie Techniker wenden das Verfahren grundsätzlich korrekt an. 
Die Inanspruchnahme von ungefähr 40% aller möglichen NTO´s liegt deutlich über der 
Quote, welche zu Beginn der Testphase bei Lufthansa Passage erzielt werden konnte. 
Dennoch zeigt diese Zahl, dass hier noch offensichtlich „Luft nach oben“ ist. Die Graphik 
verdeutlicht eine große Schwankung in der Nutzung des neuen Verfahrens. An manchen 
Tagen werden nahezu alle möglichen NTO´s umgesetzt, an anderen Tagen wird das 
Verfahren kaum angewendet. 
 
Wir sind uns bewusst, dass es immer eine Zeit dauert, bis sich ein neues Verfahren 
flächendeckend durchsetzt. Dennoch möchten wir an dieser Stelle die Erfahrungswerte der 
ersten Wochen an Sie weitergeben, um Ihnen mögliche Nutzungspotentiale aufzuzeigen 
und Sie zu einer intensiveren Nutzung des Verfahrens zu animieren. Es wird wie bisher 
auch weiterhin keine Hinweise oder Diskussionen seitens der technischen Einsatzleitung 
geben, ob und wann Non Technical Objections angewendet werden. Deswegen sind wir auf 
Ihre Unterstützung und Bereitschaft angewiesen, damit das Verfahren seine volle Wirkung 
entfalten kann. 
Grundsätzlich fällt auf, dass bei rund der Hälfte der technischen Beanstandungen - ob mit 
oder ohne NTO - keine MEL Reference mit angegeben ist. Wir sind uns im Klaren, dass das 
neue Beanstandungsmanagement hier eng verknüpft ist mit einer weiteren, kürzlich 
durchgeführten Veränderung (Wegnahme der Papier-MEL von Bord). Dennoch wird 
hierdurch die Arbeit der technischen Einsatzleitung unnötig erschwert. 



 
 

Schwerpunktthema „Neues Beanstandungsmanagement“ continued  
Die Bearbeitung der Beanstandung kann sich verzögern oder gar fehlerhaft sein. Daher 
müssen Sie immer die MEL Reference mit angeben. 
Haben Sie eine MEL-relevante Beanstandung, lohnt der Blick, ob eine „Maintenance Action 
required“ ist oder nicht. Wenn nicht, besteht in vielen Fällen die Möglichkeit, auf die Anfahrt 
des technischen Personals zum Flugzeug zu verzichten. Prominente Beispiele der ersten 
Testwochen sind kaputte NAV Lights oder beschädigte Sunvisor, doch ist die Liste hier 
erweiterbar. 
Auch viele Kabinen-relevante Beanstandungen können mit dem NTO-Verfahren zurück 
gestellt werden. Eine kaputte Kaffeemaschine oder ein beschädigter Passagiersitz, der 
geblockt werden könnte, müssen nicht zwingend sofort vom technischen Personal 
persönlich befundet werden. Um im Falle einer Non Technical Objection für Cabin Items 
Missverständnisse und falsche Erwartungshaltungen zu verhindern, sei darauf hingewiesen, 
dass hier eine aktive Abstimmung mit dem Kabinenpersonal zu erfolgen hat. 
Die Auswertungen zum NTO-Verfahren zeigen zudem eine gewisse Unsicherheit im 
Umgang mit der Klassifizierung von Bean-standungen.  
Als Leitfaden seien hier noch einmal die Klassifizierungsbeispiele aus dem OM-A 
wiedergegeben (OM-A 8.1.11.5.): 
 
Handicap (H) 
Items in MEL column 4 described as (M)aintenance and / or 
(O)perational item. 
Examples for ’Handicaps’ are: 
• All deferrals MEL−Category ’A’ 
• Aeroplane performance (missing parts, −indication) 
• EGT− limited power plants 
• Operational restrictions 
• Restrictions as to CAT (CAT III, II, I) 
• Malfunctions to the Emergency Equipment 
• Unacceptable impairment of the passengers’ comfort 
 
Important (I) 
Items which become a handicap item by loss of redundancy. 
The flight or cabin crew is concerned as system or instrument failures 
hinder the operation or the failures are recognised during flight 
performance. 
Das NTO-Verfahren ändert direkt nur die Vorgehensweise für 
Beanstandungen, die mit „H“ oder „I“ klassifiziert werden. Es sei 
daran erinnert, dass laut eines FT-Rundschreibens vom April letzten 
Jahres Minor (M) Items (im OM-A noch als General (G) bezeichnet) 
schon vorher keine direkte Begutachtung seitens der Technik erforderten. Der Einfachheit 
halber sei aber darum gebeten, dass Sie auch bei einer mit „M“ klassifizierten 
Beanstandung das NTO-Verfahren anwenden. 

Natürlich liegt die finale Entscheidung, ob eine Non Technical Objection eingefordert wird, 
beim Kapitän und daran wird sich auch zukünftig nichts ändern. Doch liegen die 
operationellen Vorteile für Technik und Flugbetrieb auf der Hand, wenn man sich vor 
Versendung einer Beanstandung darüber Gedanken macht. Im Zweifel bietet es sich auch 
an, mit dem FvD Kontakt aufzunehmen, um dessen Expertise einzuholen. 
Um noch mögliche Missverständnisse auszuräumen: Ebenso wie bei DD´s kann - falls 
notwendig - auch bei NTO´s die Behebung der Beanstandung im Rahmen des 
vorgegebenen MEL-Zeitraums seitens der Technik nur bis zum nächsten Nightstop auf 
einer Technikstation bzw. bis zum S-Check verschoben werden.  
Nach derzeitigem Planungsstand läuft die Testphase noch bis Ende März. Anschließend 
werden der Flugbetrieb, die Technik und das LBA die Ergebnisse genau prüfen, bevor eine 
endgültige Genehmigung des Verfahrens für den gesamten CLH-Flugbetrieb beantragt wird. 
Wie schon im ersten CIT-Anschreiben zum neuen Beanstandungsmanagement bitten wir 
bei Bedarf um die Übermittlung von Erfahrungsberichten bzw. Verbesserungsvorschlägen 
an die Fachadministration Cockpit FC/F. 
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Vorwort 
 
Liebe Kolleginnen und Kollegen, 

nachdem im Dezember 1997 die D-AVRR eingeführt wurde, hat die Lufthansa CityLine 
knapp 12 Jahre mit 18 AVRO RJ85 operiert. Deswegen ist es schon ein bemerkenswertes 
Ereignis, wenn im November dieses Jahres das erste Flugzeug (D-AVRD) die Flotte 
verlässt. Vorher schon beginnen die ersten Umschulungen von ARJ-Piloten auf die neue 
Embraer-Flotte. Mitte Juli hat der erste F/O seinen Ground Course in Zürich begonnen und 
Ende August wird der erste Type Rating Examiner folgen. Ich wünsche den wechselnden 
Kollegen viel Erfolg bei der Umschulung und viel Spaß auf dem neuen Flugzeugmuster. 

Doch auch wenn die Verkleinerung der AVRO-Flotte nun konkrete Formen annimmt, heißt 
dies keineswegs, dass wir unsere Bemühungen einstellen, die verbleibenden Flugzeuge 
stetig zu verbessern. Die Testphase der elektrostatischen Filtersysteme auf der -RC und der 
-RI verlief äußerst erfolgreich. Auch im Namen der Technikkollegen möchte ich mich für die 
zahlreichen Rückmeldungen zur Luftqualität bedanken. Auf Basis dieses sehr positiven 
Feedbacks und aufgrund der Ergebnisse unserer Luftmessungen wurde entschieden, die 
Filtersysteme in weitere 11 Flugzeuge einzubauen, die noch länger als 12 Monate bei CLH 
im Einsatz sind. Die Umrüstung erfolgt ab sofort und wird laut Plan bis Ende des Jahres 
abgeschlossen sein. 

Nach der kartellrechtlichen Freigabe Ende Juni befindet sich nun mit Brussels Airlines ein 
dritter AVRO-Operator im Lufthansa Konzernverbund (nach Swiss European und Lufthansa 
CityLine). Bereits im März luden wir Flottenvertreter beider Partnerairlines zu einem 
konstituierenden Treffen nach Köln ein. Hierbei wurde beschlossen, die Zusammenarbeit 
der drei Flotten, welche mehr als 60 Flugzeuge operieren, eng zu verzahnen. Die Vorteile 
liegen auf der Hand: Verfahren können übergreifend abgestimmt werden, die Identifikation 
möglicher Problemfelder wird beschleunigt und die Kooperation mit dem Hersteller BAe 
Systems erfolgt konzertiert. Die CIT-Veröffentlichung vom 17. Juli („Beschädigung durch 
Pushback-Fahrzeug“) war ein erster Anhaltspunkt für diese enge Partnerschaft, weitere 
gemeinsame Veröffentlichungen werden sicherlich folgen 

Nachdem Kapitän Manfred Jahn im März seinen letzten Flug hatte, müssen wir uns - 
zumindest temporär - von einer weiteren Ikone der AVRO-Flotte verabschieden: Nach 
beinahe zehn Jahren im Flottenbüro befindet sich unsere Sachbearbeiterin Sylvia Ulmann 
seit Mitte August im Mutterschutz. Wir wünschen Ihr und dem im September erwarteten 
„Womanizer“ Gesundheit, Glück und von Herzen alles Gute. 

Viel Spaß bei dieser Ausgabe der Flotteninfo. Ich wünsche allseits sichere Landungen. 

Claus Zierold 
Leiter Cockpitpersonal ARJ 

 
 
 

 
 

 

AVRO Flotte 
Flotteninfo 2/09 



 
 

 Umschulungsübersicht ARJ - EMJ 
 
Mit F/O Michael Zeiser (ZSR) hat am 20. Juli 2009 der erste ARJ-Pilot seine Embraer-

 
 

  
  
  
  
  

 
Die Besetzung der Type Rating - Plätze für das Jahr 2010 ist derzeit noch in der Entstehung 
und deswegen nicht endgültig bestätigt. Die folgende Auflistung zeigt aber schon einmal die 
derzeit geplante Belegung der Kurse nach Funktionsgruppen (bezogen auf Umschulungen 
von ARJ und CRJ): 
Monat JAN FEB MAR APR MAI JUN 
Lehrgang E1001 E1002 E1003 E1004 E1005 E1006 
Geplante Type 
Ratings 

0TK/6CP/
6FO 0/6/4 0/6/4 5/0/5 4/1/5 6/0/6 

 
Monat JUL AUG SEP OKT NOV DEZ 
Lehrgang E1007 E1008 E1009 E1010 E1011 E1012 
Geplante T.R. 6/0/4 0/6/6 0/5/5 0/5/5 0/5/3 0/4/4 
 
 
 
Flugplan 2009/10 und Flottenentwicklung 
 
Ab September wird das Flugzeug, welches derzeit auf der Strecke CGN-LHR operiert, nach 
MUC verlagert. 
Mit Beginn des Winterflugplans (Ende Oktober) werden die Flugzeuge aufgrund der 
Tailsign-Dedizierung folgendermaßen verteilt sein: 

• FRA: 
o 4 aktive A/C: D-AVRC, -RE, -RF, -RJ 
o Operationelle Reserve: D-AVRD 

• MUC: 
o 11 aktive A/C: D-AVRA, -RH, -RI, -RK, -RL, -RM, -RN, -RO, -RP, -RQ, -

RR 
o Operationelle Reserve: D-AVRG 

• Technische Reserve: D-AVRB 

Flugplan 2009/10 und Flottenentwicklung cont. 
 
In 2009 werden noch zwei Flugzeuge die Flotte verlassen (D-AVRD & -RL). Das 
Ausflottungsszenario bis Ende 2011 stellt sich nach derzeitigem Stand folgendermaßen dar 
(Änderungen vorbehalten): 

Nr. A/C Typ Registration Base Linien-
progammende

1 AR8 D-AVRD FRA 22.11.09
2 AR8 D-AVRL MUC 27.12.09
3 AR8 D-AVRH MUC 10.1.10
4 AR8 D-AVRC FRA 7.3.10
5 AR8 D-AVRF RES 23.5.10
6 AR8 D-AVRE FRA 25.7.10
7 AR8 D-AVRI FRA 24.10.10
8 AR8 D-AVRO MUC 21.11.10
9 AR8 D-AVRB MUC 23.1.11
10 AR8 D-AVRM RES 27.3.11
11 AR8 D-AVRG MUC 22.5.11
12 AR8 D-AVRN MUC 24.7.11  

 
Zum Winterflugplan 2010/11 werden alle AR8 von MUC aus eingesetzt. Informationen über 
die weitere Entwicklung der AR8-Flotte ab 2012 liegen zurzeit nicht vor. 
Die folgenden Tabellen stellen dar, welche Zielorte für die zweite Hälfte des 
Sommerflugplans bzw. für den Winterflugplan vorgesehen sind. Das reduzierte 
Flugprogramm für den Winterflugplans in MUC spiegelt den Übergang einiger Strecken auf 
die EMJ-Flotte wider. Die Informationen zu den Übernachtungen im Winterflugplan liegen 
uns noch nicht tagesgenau vor (deswegen nur mit „x“ markiert). 
 
FRA: 

Dest Dest Übernachtung  Dest Dest Übernachtung 
Sommerflugplan (Sep/Okt)  Winterflugplan 

BHX BIRMINGHAM - BSL BASEL - 
DRS DRESDEN - FLR FLORENCE x 
FLR FLORENCE täglich GRZ GRAZ x 
GRZ GRAZ täglich HAJ HANNOVER x 
LCY LONDON - LCY LONDON - 
LNZ LINZ täglich LEJ LEIPZIG - 
STR STUTTGART  LNZ LINZ x 

   

 

STR STUTTGART - 
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Flugplan 2009/10 und Flottenentwicklung cont. 
 
MUC: 

Dest Dest Übernachtung  Dest Dest Übernachtung 
Sommerflugplan (Sep/Okt)  Winterflugplan 

AMS AMSTERDAM - AMS AMSTERDAM - 
BEG BELGRADE - BEG BELGRADE - 
BHX BIRMINGHAM - BHX BIRMINGHAM x 
BRE BREMEN 3 x / Wo BRE BREMEN - 
BRU BRUSSELS 4 x / Wo BRU BRUSSELS x 
BSL BASEL - BSL BASEL - 
BUD BUDAPEST - BUD BUDAPEST - 
CAG CAGLIARI - CDG PARIS - 
CDG PARIS 7 x / Wo CGN COLOGNE - 
CGN COLOGNE - CPH COPENHAGEN - 
CPH COPENHAGEN - DRS DRESDEN x 
DRS DRESDEN 7 x / Wo FCO ROME - 
DUS DUSSELDORF - FMO MUNSTER - 
FCO ROME - HAJ HANOVER - 
FLR FLORENCE - KRK KRAKOW x 
FMO MUNSTER - LCY LONDON - 
GDN GDANSK - LYS LYON - 
GOT GOTHENBURG - MRS MARSEILLE x 
GRZ GRAZ - MXP MILAN - 
GVA GENEVA - NCE NICE x 
HAJ HANOVER - SJJ SARAJEVO - 
KRK KRAKOW 7 x / Wo TSR TIMISOARA - 
LCY LONDON - TXL BERLIN - 
LEJ LEIPZIG - VCE VENICE - 
LYS LYON - VIE VIENNA - 
MAN MANCHESTER 6 x / Wo ZAG ZAGREB - 
MRS MARSEILLE 7 x / Wo ZRH ZURICH - 
NCE NICE 1 x / Wo    
NUE NUREMBERG -    
OLB OLBIA -    
OTP BUCHAREST -    
PAD PADERBORN -    
SJJ SARAJEVO 6 x / Wo    
VIE VIENNA 1 x / Wo    

WAW WARSAW -    
ZAG ZAGREB -    
ZRH ZURICH - 

 

   

 
Neues Beanstandungsmanagement 
 
Seit 1. Dezember 2008 läuft auf der ARJ-Flotte das Verfahren „Neues 
Beanstandungsmanagement“. In der Zwischenzeit ist die Testphase des ARJ in den 
Routinebetrieb übergegangen. Die Genehmigung zur Ausweitung des Verfahrens auf die 
gesamte CLH-Flotte durch das LBA steht kurz bevor. Sobald alle CRJ ACARS-seitig 
entsprechend umgerüstet sind, wird das neue Beanstandungsmanagement auch dort 
eingeführt. In der kommenden Revision des OM-A (voraussichtlich Oktober) wird das 
Verfahren entsprechend dokumentiert. 
Im Frühjahr hat sich die Anwendung des Verfahrens bei ca. 40 % der möglichen Fälle 
eingependelt. Die rote Linie in der Grafik zeigt die Anzahl der aus Sicht der technischen 
Einsatzleitung noch möglichen NTO´s. 

Es hat sich gezeigt, dass der Verfahrensprozess an sich sehr gut funktioniert und die EDV-
Umsetzung (u.a. ACARS) korrekt arbeitet. 
Ich möchte noch einmal daran erinnern, dass die konsequente Umsetzung des Verfahrens 
sowohl für das technische Personal wie auch die Cockpitbesatzungen deutliche 
operationelle Vorteile mit sich bringt. Die zeitliche Bindung von Technikpersonal durch das 
Beheben oder das Zurückstellen sekundärer Beanstandungen, die auch im Rahmen eines 
nachfolgenden Service Checks bearbeitet werden könnten, wird zugunsten 
schwerwiegender Beanstandungen deutlich reduziert. Das führt insbesondere bei hohem 
Verkehrsaufkommen und kurzen Transitzeiten zu erheblich geringeren Technikdelays bei 
allen Beteiligten. Es wäre wünschenswert, wenn sich im Laufe des zweiten Halbjahres die 
Quote der erteilten NTO´s weiter erhöhen ließe. 
Bitte lesen Sie sich noch einmal die ausführliche Erklärung zum Schwerpunktthema „Neues 
Beanstandungsmanagement“ aus der letzten Flotteninfo 01/09 durch. Es steht Ihnen im CIT 
unter „Flottenleitung“ immer noch zur Verfügung. Bei Fragen steht Ihnen die Flottenleitung, 
der FvD oder die technische Einsatzleitung jederzeit zur Verfügung. 



 
 

Cabin Air Filter - Air Treatment System 
 
Seit einem knappen halben Jahr testen wir die neuen Filtersysteme der Firma Quest auf 
den beiden Flugzeugen D-AVRC und D-AVRI. Dank Ihrer Mithilfe haben wir zahlreiche 
Rückmeldungen über die Luftqualität erhalten. Das Ergebnis ist überwiegend sehr positiv: 
Bei der -RC waren 70% der Feedbacks positiv („Verbesserung“ und höher), bei der -RI 
waren es sogar 90%. Die etwas schlechteren Ergebnisse der -RC resultieren aus der 
Anfangszeit unmittelbar nach Einbau des neuen Filtersystems. Als Quelle konnte ein 
Problem mit einem Air Conditioning Pack identifiziert werden. Dieses wurde ausgetauscht. 
Seitdem sind die Feedbacks auf ähnlich hohem Niveau wie bei der -RI. 

 
Des Weiteren wurden sowohl seitens BAe Systems wie seitens unseres Engineerings 
Luftmessungen durchgeführt. Die Zusammenfassung der Herstellermessung lautet wie 
folgt: 
Conclusion 
Pre modification testing has shown that overall the aircraft air conditioning system was 
found to be relatively clean. 
Post modification testing results were very encouraging as the graphs show the TVOC 
readings which were initially high most likely due to the results of cleaning and maintenance 
activity, were reducing rapidly during the sampling period. Any reservations on Ozone and 
CO levels would seem to be unfounded as these were stable with no significant peaks or  

Cabin Air Filter - Air Treatment System cont. 
 
troughs. The additional testing gives further indication that the units were working well as 
the set of sampling results show a further reduction to the VOC count All the sampling 
results for CO and Ozone for both pre and post modification were within the limits set in 
CS.25.831, CS 25.832, FAR 25.831, FAR 25.832.  
Further Testing 
The aircraft will be tested after being in service for a period. The testing will be carried out 
on the aircraft during the full envelope of the flight. 
Diese weiteren Tests wurden durch TO/A im Rahmen von Linienflügen auf beiden 
Flugzeugen durchgeführt. Alle gemessenen Werte waren sehr gut. Man konnte deutlich 
erkennen, dass die Luftqualität während des Fluges besser war als am Boden. Dies lässt 
sich zurückführen auf die an den Flughäfen schlechtere Qualität der Luft, die bei geöffneten 
Türen ins Flugzeug gelangt. 
Mitte Juli wurde seitens der Geschäftsführung entschieden, dass 11 weitere Flugzeuge mit 
dem neuen Filtersystem ausgerüstet werden. Lediglich die fünf Flieger, die kürzer als 12 
Monate bei CLH verbleiben, sind von der Umrüstung ausgeschlossen worden. Abhängig 
von der Auslieferung der Filtersysteme durch BAe Systems und der Flugzeugverfügbarkeit 
ist vorgesehen, dass die Umrüstung der 11 Flugzeuge bis Ende dieses Jahres 
abgeschlossen sein soll. 
In der Zwischenzeit hat BAe Systems eine „Modifications news“ an die BAe146/RJ - 
Operator versendet. Hierin finden Sie noch einmal verschiedene Hintergrundinformationen 
zum neuen Filtersystem. Die „Modification news“ finden Sie am Ende der Flotteninfo als 
Anhang. 
 
 
 
 
 
 
 
Überprüfung Triebwerksöl 

Aufgrund von Crewanfragen, inwieweit der Ölverbrauch der Triebwerke überprüft und 
dokumentiert wird, hat die Flotte folgende Information von der Technik erhalten: 
„Der Stand des Triebwerksöls wird regelmäßig von der Technik überprüft. Falls der 
Techniker den Ölstand nachfüllt (aufgrund dieser Routinearbeiten oder weil der Pilot einen 
geringen Ölstand ins TLB einträgt), wird dies im TLB oben unter "APU Oil Refill" bzw. "ENG 
Oil Refill" eingetragen. Diese Daten werden letztendlich auch in SAP erfasst und können 
dort bei Bedarf oder bei Verdacht auf hohen Ölverbrauch eingesehen werden, um den 
tatsächlichen Verbrauch zu kalkulieren. Ähnliches gilt für die Cockpitkollegen auf der Line, 
die den Verbrauch prüfen wollen: Ein Blick in die älteren Seiten des TLB sollte zeigen, wann 
und wie viel Öl aufgefüllt wurde. 
Als Limit für den Ölverbrauch gilt für den ARJ 0,47 Liter pro Flugstunde. Falls ein Techniker 
oder TO/E den Verdacht eines hohen Ölverbrauchs hat, kann auch die Ölmenge nach 
einigen Flügen nachgemessen werden.“ 
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Informationen zu London City (LCY) 
 
• Abschaltung GP ILS 27 

Vom 19. bis voraussichtlich 25. September 2009 wird in LCY der Glide Path der RWY 
27 abgeschaltet. Sofern möglich erfolgt in dieser Zeit der Anflug vermehrt auf das ILS 
der RWY 09. Für einen LOC-Anflug auf die 27 muss entsprechend OM-B die PAPI in 
Betrieb sein. Ein entsprechendes NOTAM finden Sie vor der Abschaltung. 

• Nutzung APU 
Die Benutzung der APU ist laut Flughafenbenutzungsordnung nicht erlaubt. In zähen 
Verhandlungen zwischen dem Flughafen und CLH ist es gelungen, dies im Interesse 
der Crews und der Gäste aufzuweichen, zumal Klimageräte nicht zur Verfügung 
stehen. Details können Sie einem am 02.10.2007 veröffentlichten CIT Eintrag 
entnehmen, der weiterhin gültig ist und sich in jedem Briefingpaket befindet: 
Sofern der Bodenstrom inoperativ ist oder es die äußeren Umstände erfordern (Kälte 
oder Hitze), darf die APU maximal 10 Minuten vor STD in Betrieb genommen werden. 
In extremen, für den Flughafen nachvollziehbaren Fällen, kann eine Verlängerung 
dieser Zeitspanne beantragt werden. Bitten Sie in diesem Fall den Ramp Agenten, die 
Verlängerung zu beantragen. 
Abweichungen vom beschriebenen Verfahren können dazu führen, dass die für CLH 
vereinbarte Erleichterung seitens des Flughafens wieder zurückgenommen wird. 

• Aircraft Parking Fees 
Folgende Information zu den Parkgebühren in LCY möchten wir an Sie weitergeben: 
A Parking Period is measured as an interval of up to 15 minutes from touchdown to 
take-off. 
Parking Period rates (per period or part thereof) 

Stands 1-10 & 21-24 Premium Time  ₤ 80.00 
Stands 1-10 & 21-24 Peak Time  ₤ 68.00 
Stands 1-10 & 21-24 Shoulder Time  ₤ 34.00 

Should any part of a chargeable Parking Period straddle two different Parking Period 
rates (e.g. Peak and Shoulder) the higher Parking Period rate will apply for the whole of 
that Parking Period. 
Should an aircraft touchdown more than 15 minutes ahead of its scheduled arrival time, 
a charge equal to three times the rate that would be payable at the scheduled arrival 
time for each Parking Period (or part thereof) will be applied. 
Der Grund für diese restriktive Vorgehensweise liegt darin, dass die Zahl der Airport 
Slots durch die geringe Anzahl an Parkpositionen streng limitiert ist. Bei hohem 
Verkehrsaufkommen können die Kapazitätsberechnungen für die Parkpositionen 
dadurch torpediert werden, dass mehrere Flüge früher als geplant in London City 
landen. 
Aus diesem Grund möchten wir folgende Empfehlung aussprechen: Sollten die 
Bedingungen (u. a. Enroute Wind, WX in LCY) und die Berechnung der Flugzeit im 
FMS ergeben, dass eine deutlich frühere Ankunft in London City wahrscheinlich 
erscheint (z.B. Frühdienst MUC-LCY), bitten wir nicht vor STD off-block zu gehen, um 
zu vermeiden, dass die dreifachen Parkgebühren erhoben werden. 

APU Bleed during Take-off 
 
Am 15.05.09 erging an Sie per CIT die Anweisung, dass bei der D-AVRC und der D-AVRI 
der Take-off grundsätzlich mit APU Bleed durchgeführt werden soll. Hintergrund ist das 
Erreichen des Grenzbereichs der thermischen Belastung von 613°C einzelner Triebwerke 
im Steigflug (s. auch Flotteninfo 01/09, Kapitel „Climb und Drift Down Performance mit EGT-
limitierten Triebwerken“). Unser Engineering (TO/E) steht - wie auch der Flugbetrieb - in 
engem Kontakt mit den Kollegen von der Swiss. Bei den ARJ´s der Swiss tritt das EGT-
Problem so gut wie nicht auf. Ein wesentlicher Verfahrensunterschied zwischen CLH und 
Swiss liegt darin, dass die Schweizer Kollegen standardmäßig mit APU Bleed starten. Aus 
diesem Grund bat das Engineering darum, einer Testphase zuzustimmen, in der wir das 
gleiche Verfahren durchführen. Der Einfachheit halber hat sich der Flugbetrieb dazu 
entschlossen, die beiden Flugzeuge für den Testbetrieb auszuwählen, die auch mit dem 
neuen Filtersystem ausgestattet sind. 
Eine Überlegung der Flotte hierbei war, dass die vermehrte Nutzung der APU zu höheren 
Ausfallraten führen könnte. Dies hat sich bis dato nicht bestätigt. Auswertungen zu den 
EGT-Werten liegen derzeit noch nicht vor, die Testphase läuft aber, wie angekündigt, noch 
bis in den Herbst hinein. 
Bitte achten Sie in diesen beiden Flugzeugen darauf, dass, wann immer es möglich ist, die 
APU Bleed während des Take-off genutzt wird (Während aller anderen Flugphasen gelten 
die bisherigen Verfahren), um am Ende auswertbare Ergebnisse zu haben. 
Nach Abschluss der Testphase werden wir sie über die Auswertung der Triebwerksanalyse 
informieren und gegebenenfalls die entsprechenden Änderungen der Verfahren in die Wege 
leiten. 
 
 
Hintergrundgeräusch Headsets 
 
Ihre zahlreichen Rückmeldungen in Form von Flight Reports und TecLog-Einträgen haben 
dazu geführt, dass sich die Abteilung Technical Operations Aircraft Management (TO/A) 
intensiv mit der Problematik Hintergrundgeräusche in unseren Kopfhörern auseinandersetzt. 
Dem Entwicklungsingenieur unserer Headsets von der Firma Sennheiser wurden fünf 
auffällige Kopfhörer für Laboruntersuchungen zugeschickt. Da in den letzten Jahren keine 
Entwicklungen oder Veränderungen seitens Sennheiser durchgeführt wurden, erscheint es 
jedoch unwahrscheinlich, dass die Ursache auf die Headsets zurückzuführen ist. Die Firma 
Nayak, die unsere Headsets repariert, verwendet ausschließlich original Sennheiser 
Ersatzteile, so dass auch hier eine Störquelle auszuschließen ist. 
In der Zwischenzeit konnte man in Erfahrung bringen, dass die B737-Flotte zwischenzeitlich 
die gleichen störenden Hintergrundgeräusche in den Headsets hatte. Damals konnte ein 
Problem mit der Spannungsversorgung durch älter werdende TRU´s als Ursache 
identifiziert werden. Hier setzt nun die weitere Analyse durch das Engineering an. 
Sobald eine endgültige Lösung für die Störgeräusche gefunden ist, werden die notwendigen 
Maßnahmen unverzüglich umgesetzt. 
 



 
 

Umlauf FRA-LCY/FLR 
 
Von Frankfurt aus gibt es mit dem AVRO einen 4-Leg-Dienst nach LCY und FLR, der nach 
Ansicht aller Beteiligten als sehr belastend angesehen wird: 
Der Dienst beginnt sehr früh (CI 05:20 LT) und hat eine Gesamtflugdienstzeit von 10:15 
Stunden (CO 15:35 LT). London City und Florenz sind die beiden aus Pilotensicht mit 
Abstand anspruchvollsten Airports in unserem Streckennetz (kurze Bahn, Terrain/Gebäude, 
high density traffic in London, usw.). Nicht nur bei entsprechendem Wetter bieten beide 
Plätze viel Raum für operationelle Hürden. Dies gilt ebenfalls für den Hub FRA mit den 
bekannten Komplikationen und Verzögerungen. Auch aus Kabinensicht wird dieser Dienst 
aufgrund der Länge und Dauer des Flugdienstes und den sicherlich anspruchsvolleren 
Gästen nach LCY und FLR als anstrengender angesehen. 
Auf Initiative von Flotten- und Kabinenleitung wurden mit der Kapazitätsplanung (FG/B) und 
der Langzeitplanung (FG/P) folgende Schritte vereinbart: 

• Wo immer möglich wird dieser Dienst in der Planung gesplittet. Entweder wird das 
jeweilige Citypair einzeln verplant (2-Leg-Dienst) oder mit anderen Destinations 
kombiniert (Bsp. FRA - LCY/STR). 

• Des Weiteren wird der LCY-Dienst vermehrt mit Übernachtungsdiensten 
kombiniert (meistens mit LNZ). Allerdings lässt sich hierbei eine längere Wartezeit 
vor dem Linz-Flug nicht vermeiden. 

• Wenn sich die Kombination LCY/FLR nicht vermeiden lässt, versucht FG/P diese 
nur einmal pro Besatzungsmitglied in einer Kette zu vergeben. 

Aufgrund dieser Maßnahmen wird es im September beim Cockpitpersonal lediglich bei 5 
CPT- und 6 F/O-Einsätzen zu geplanten 4-Leg-Diensten nach LCY und FLR kommen 
(teilweise auch aufgrund von Requests Stationsdienst Frankfurt). Bei Eingriffen durch das 
Tagesgeschäft (z.B. Krankmeldung) gelten die oben beschriebenen Maßnahmen natürlich 
nicht, da hier die Aufrechterhaltung des Flugprogramms im Vordergrund steht. 
Wir sind uns im Klaren darüber, dass wir mit diesen Maßnahmen die Anzahl der reinen 
Stationsdienste in Frankfurt verringern. Möchte ein Cockpit-Mitarbeiter häufiger als nur 
einmal in einer Kette die Kombination LCY/FLR eingeplant bekommen, kann er diesen 
Wunsch schriftlich über den Leiter Cockpitpersonal ARJ stellen. Die Langzeitplanung wird 
dann darüber informiert und kann nach Möglichkeit diese Wünsche berücksichtigen. 
 
 
Winter-OPS 
 
Der nächste Winter steht uns in spätestens drei Monaten wieder bevor. Aus diesem Grunde 
noch einmal eine Zusammenfassung der für die ARJ-Flotte wesentlichen Informationen zum 
Thema Winter Operation: 
Insbesondere durch die Konstruktion der Controls (Kräftearm über Servo Tabs) ergibt sich 
die Notwendigkeit die Reste der Enteisungsflüssigkeiten (insbesondere Type II und Type 
IV) in bestimmten Zeitintervallen rückstandsfrei zu entfernen. Hieraus resultiert, dass wir nur 
Flugzeuge bekommen, die spätestens im S-Check (alle 50 Cycles) auf Residues untersucht 
und ggf. gereinigt wurden oder nach 1-Step Type II/IV De-Icing innerhalb von 48 Stunden  

Winter-OPS cont. 
 
kontrolliert und gereinigt wurden. Das ist aber nur sichergestellt, wenn wir unserer Technik 
diese Vorgänge lückenlos über ACARS (z.B. 1-Step Type IV) mitteilen und so den 
Säuberungsprozess initiieren. 
Aufgrund der Erfahrungen aus dem letzten Winter sei darauf hingewiesen, dass beim 
Ausfüllen der DE-ICING page auf die korrekte Eingabe zu achten ist. Insbesondere im Feld 
„STEP/TYPE“ kam es häufiger zu Zahlendrehern (erst Type, dann Step) bzw. falschen 
Zahleneingaben. Dies kann zu verfälschten Reinigungsintervallen führen. 
Außerdem verwenden wir Crews, wenn immer möglich, nur Type I Fluids. Wenn das 
aufgrund von Wetter oder anderen Gründen nicht möglich ist, bitte nur im 2-Step Verfahren 
enteisen. Die 1-Step Type II oder Type IV Enteisung sollte immer nur als letzte Möglichkeit 
genutzt werden. Nur wenn alle Beteiligten (Technik und Piloten) sich an den verabredeten 
Ablauf halten, können wir von Ruderblockaden verschont bleiben. 
Selbstverständlich muss auch immer enteist werden, wenn an den relevanten Stellen Eis, 
Schnee, Matsch, etc. vorhanden ist. 
Die eingeführten Verfahren zeigen bisher eine sehr hohe Zuverlässigkeit, um die sichere 
Flugdurchführung zu gewährleisten. 
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Flugbetriebsleitung 
 
 

 

 

Liebe Kolleginnen und Kollegen, 

die Gesamtproblematik „Gerüche und mögliche Schadstoffe in der Kabinenluft“ ist 
bei CLH seit längerer Zeit ein Thema in den Sitzungen des Arbeitsschutz-
Ausschusses(ASA), in dem neben den Fachbereichen auch die Personalvertretung 
vertreten ist. In Zusammenarbeit mit dem Bereich Arbeitssicherheit und der 
Lufthansa möchten wir Ihnen Informationen zu den Kernfragen der Diskussion 
bereitstellen. Ihre Befürchtungen einer möglichen Gesundheitsgefährdung durch 
schadstoffbelastete Kabinenluft nehmen wir sehr ernst. 

Luftquelle: Es gibt in Flugzeugen heutiger Bauweise zwei Möglichkeiten, die 
Klimaanlage zu betreiben und Frischluft in Cockpit und Kabine bereitzustellen: 
Üblicherweise wird im Fluge Zapfluft aus einer Kompressorstufe des Triebwerks 
abgezogen. Am Boden wird sehr häufig die APU dazu genutzt, die Luft an Bord des 
Flugzeuges zu klimatisieren. Dabei sind Vorkehrungen getroffen, dass das 
Triebwerksöl im Normalbetrieb nicht in die Kabinenluft gelangt. Bei Störungen bzw. 
fehlerhaftem Betrieb ist dies jedoch nicht auszuschließen. In geringsten- nicht 
gesundheitsgefährdenden- Mengen lassen sich Spuren des Öls und der 
Hydraulikflüssigkeit auf Flächen der Kabine, zeitweise auch in der Kabinenluft 
nachweisen. 

Ölzusammensetzung und Wirkung: Die in der zivilen Luftfahrt verwendeten 
Triebwerksöle bestehen zu 97% aus synthetischen Esterverbindungen. Um bei 
hohen Temperaturen einen Verschleiß zu verhindern, wird seit ca. 40 Jahren das 
Isomerengemisch Tricresylphosphat (TCP) eingesetzt. Dieses Additiv ist zu 3 % im 
Öl enthalten, max. 1% des Additivs (somit 0,03% des Produkts) enthält ortho-
Tricresylphosphat (o-TCP), eine Substanz, der eine neurotoxische Wirkung 
nachgesagt wird. Die Civil Aviation Authority (UK) hat jedoch nach Abschluss eigener 
Recherchen in einer Stellungnahme aus dem Jahr 2004 ausgeführt, dass TCP-
haltiges Triebwerksöl auch bei chemischer Zersetzung keine neurotoxischen Effekte 
auslöse. Aus Sicht der Wissenschaft gibt es bis dato keinen fundierten Nachweis 
darüber, welche gesundheitlichen Beeinträchtigungen bei einer Exposition mit TCP-
haltigem Triebwerksöl auftreten können. Eine Alternative zu den TCP-haltigen Ölen 
steht für die meisten in der zivilen Luftfahrt verwendeten Triebwerke nicht zur 
Verfügung. 
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Erkenntnisse aus Studien: Forschungseinrichtungen untersuchen seit vielen 
Jahren mit unterschiedlichen Schwerpunkten die Beschaffenheit der Kabinenluft. So 
beauftragte beispielsweise der amerikanische Kongress in den 1990iger Jahren eine 
Reihe umfangreicher Studien. Das Ergebnis der Untersuchungen führte zum 
Rauchverbot in Flugzeugen. Anfang 2000 wurden in den USA Forderungen laut, die 
Qualität der Kabinenluft in Flugzeugen durch Standards zu sichern. Vertreter von 
Flugzeugherstellern, Cockpit- und Kabinenpersonal sowie Forschungsinstitute waren 
eingeladen, an diesem Projekt mitzuarbeiten. Im Jahr 2008 schließlich wurde die 
Norm „Air Quality within Commercial Aircraft“ in den USA veröffentlicht. Die dort 
zitierten Werte / Bedingungen werden eingehalten. 

Im Jahr 2003 wurde durch eine große Anfrage im House of Lords in England eine 
ähnliche Thematik behandelt, auch hier wurden größere Studien in Auftrag gegeben. 
In beiden Projekten war die Verunreinigung von „Bleed Air mit Triebwerksölen“ ein 
Forschungsthema. Präzisiert wurden die Untersuchungen in England durch die 
Veröffentlichung verschiedener Krankheitsfälle von Piloten und Flugbegleitern, die 
ihre Erkrankung mit der Exposition von Triebwerksölen begründen. Das britische 
„Departement for Transport“ hatte daraufhin das Committee of Toxicity (TOX) um 
eine umfangreiche Stellungnahme gebeten. Beteiligt sind auch hier Hersteller, 
Betreiber von Flugzeugen und Vertreter der Piloten und Flugbegleiter. 

Luftqualität im Reiseflug: Im Routinebetrieb eines Flugzeugs liegen die 
Konzentrationen von luftfremden Stoffen im Spurenbereich, somit im unteren µg/m³ 
Bereich und damit im unteren Nachweisbereich der heutigen Messverfahren. 
Aufgrund der Verwendung von Kunststoffen können darüber hinaus auch 
Flammschutzmittel und Weichmacher nachgewiesen werden. Die Konzentrationen 
sind vergleichbar mit denen in Wohn- und Büroräumen, sie sind aber niedriger als 
die Luftbelastung in Städten. Das giftige o-TCP ist nach unseren Recherchen in der 
Kabinenluft noch nie nachgewiesen worden.  

Bewertung von Smoke Incidents: Bei einem Oil Smoke bzw. Fume Incident 
(Einsaugen von geringen Ölmengen) entstehen aufgrund der Zersetzung des 
synthetischen Öles eine Reihe von organischen Säuren, Aldehyden und Acroleine. 
Diese geruchsintensiven Substanzen gelangen über die Klimaanlage kurzfristig in die 
Flugzeugkabine. Es können kurzzeitig Schleimhautreizungen der Atemwege und 
Augenbrennen auftreten, außerdem können Kopfschmerzen ausgelöst werden. 

Eine messtechnische Erfassung und anschließende Bewertung eines solchen 
Incidents ist allerdings bisher - trotz des großen Forschungsinteresses - noch nie 
gelungen. Dies hat im Wesentlichen folgende Gründe 

• Eine Simulation eines Smoke bzw. Fume Incidents am Boden ist nicht möglich.  
• Um oben genannte Substanzen messen zu können, müsste eine sehr komplexe 

Probenahme mit mehreren Pumpen und unterschiedlichsten Filter- und 
Absorptionsmedien vorbereitet werden. 

• Diese Probenahmesysteme wären an Bord zu lagern; während eines Incidents 
müssten diese in eine richtige Messposition gebracht und in Betrieb genommen 
werden.  
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Medizinische Erkenntnisse: Eine Recherche bei der Berufsgenossenschaft für 
Fahrzeughaltungen (diese BG versichert und beaufsichtigt sämtliche 
Fluggesellschaften in Deutschland) ergab, dass lediglich für zwei Personen eine 
Anzeige einer Berufskrankheit eingegangen ist. Ein möglicher Zusammenhang 
zwischen beruflicher Tätigkeit und Erkrankung wird in diesen konkreten Fällen 
untersucht, die Ergebnisse unterliegen jedoch bis auf weiteres der medizinischen 
Schweigepflicht. Mit einem Ergebnis der Untersuchung ist in den nächsten Wochen 
nicht zu rechnen. 

Aus englischen Untersuchungen geht hervor, dass die Anzahl von neurologischen 
Erkrankungen beim Flugpersonal zu gering ist, um eine eindeutige Aussage zum 
Zusammenhang mit einer beruflichen Exposition von Schadstoffen in Flugzeugen 
abzuleiten. Aufgrund der sehr geringen Fallzahlen und nicht eindeutiger Erkenntnisse 
sind weitere Untersuchungen in England angekündigt. Auch hier ist mit Ergebnissen 
in den nächsten Monaten nicht zu rechnen. 

Die medizinischen Gremien nationaler Luftfahrtbehörden haben sich mit der 
Thematik Smoke und Fume Incidents beschäftigt. Für Fluggesellschaften ist daraus 
die Aufforderung ergangen, die Systeme der Triebwerke, APU und Klimaanlagen 
ordnungsgemäß zu warten, um diese Incidents auf ein absolutes Minimum zu 
reduzieren. 

CLH Maßnahmen: Aus der CLH-Flotte steht der AVRO RJ85 im Fokus der 
Diskussion. Während des Betriebs der Klimaanlage mit Zapfluft aus den Triebwerken 
kommt es nur gelegentlich zu Reports bezüglich Oil Smell. Jedoch gibt es 
verschiedene Flight Reports und TecLog-Einträge zu Ölgerüchen in Cockpit und 
Kabine, die in Zusammenhang mit dem Betrieb der Klimaanlage über die APU 
gebracht werden können. Des Weiteren war einige Male ein kontaminiertes bzw. 
fehlerhaftes Luftfiltersystem Ursache für Ölgerüche im Flugzeuginneren. 

Um zu verhindern, dass Oil Smell auftritt, hat Lufthansa CityLine ein mehrstufiges 
Sicherheitssystem erarbeitet und den Mitarbeitern verbindliche Vorgaben für die 
Inbetriebnahme der Klimaanlage, das Ein- und Ausschalten der APU sowie das 
Nachfüllen von Öl in die APU gemacht. 

So sind sowohl Cockpit- wie Technikpersonal verfahrensseitig angewiesen, nach 
dem Start der APU eine Wartezeit einzuhalten, bis die Klimaanlage eingeschaltet 
wird, damit sich ein ausreichender Druck zum Schließen aller Dichtungen aufgebaut 
hat und verhindert wird, dass etwaig verdampftes Öl der APU ins Flugzeuginnere 
gelangt. Auch das Abschalten der APU unterliegt festgelegten Vorgaben, so dass 
das Öl noch zurück in die Ölwanne fließen kann und nicht in der APU verbleibt. 

Eine fehlerhafte Bedienung beim Abschaltvorgang der APU könnte auch dazu 
führen, dass den Technikern ein falscher (niedrigerer) Ölstand angezeigt wird, so 
dass Öl nachgefüllt würde und es zu einer Überfüllung käme. Um jedoch zu 
verhindern, dass es überhaupt zu einem Überfüllen kommen kann, wurden 
verbindliche Wartungsmaßnahmen etabliert, die sicherstellen, dass der Ölstand 
korrekt angezeigt und abgelesen wird. Ferner geht CLH bei Wartungsarbeiten und -
intervallen trotz der dadurch entstehenden erheblichen Mehrkosten teilweise weit  

andreastittelbach
Hervorheben

andreastittelbach
Hervorheben

andreastittelbach
Hervorheben



- 4 - 

über die Vorgaben des Herstellers BAe Systems hinaus (Bsp.: Jährlicher 
Reinigungszyklus der Luftleitungen). 

Tritt trotz der mehrstufigen Sicherheitsmaßnahmen Ölgeruch auf, sollte der 
Flugzeugführer dies der technischen Einsatzleitung bzw. der Verkehrszentrale 
melden, woraufhin Maßnahmen ergriffen werden, die darauf zielen, die Ursache für 
den Ölgeruch zu beseitigen oder – falls dies kurzfristig nicht darstellbar ist – ein 
neues Flugzeug zur Verfügung zu stellen.  

Weltneuheit als Testeinrichtung in zwei CLH ARJ eingebaut: Nicht zuletzt wird 
stets geprüft, welche neuen Techniken es am Markt gibt, durch die 
Geruchsbelästigungen im Flugzeuginneren noch weiter minimiert werden können. Im 
Sommer 2008 hat man sich dafür entschieden, an der Testphase des sich damals 
noch in der Entwicklung befindlichen Air Treatment Systems der Firma „Quest“ 
teilzunehmen. Dieses elektrostatische Filtersystem stellt die neueste Entwicklung auf 
diesem Gebiet dar, welches in vielen Bereichen bereits heute sehr erfolgreich zur 
Anwendung kommt (Krankenhäuser, Pharmazie, Labore, etc.). Es soll  in der Lage 
sein, neben Gerüchen auch Partikel und Schadstoffe teilweise bis unter die 
Nachweisgrenze aus der Luft herauszufiltern bzw. die Molekularstruktur dieser Stoffe 
zu zerstören. 

In den letzten drei Wochen wurden mit der D-AVRI und der D-AVRC - die weltweit 
ersten Flugzeuge - mit dem Filtersystem ausgerüstet. Die ersten Tests sind 
erfolgreich verlaufen, die Filter arbeiten auch im Linienbetrieb zuverlässig. In einer 
sechsmonatigen Testphase soll ermittelt werden, wie viele Partikel im Filter hängen 
bleiben, um daraus u.a. die Überholungsintervalle zu generieren. Bei positiver 
Bewertung des Projektes nach der Testphase und nachhaltiger Wirksamkeit des 
Filtersystems im Linienbetrieb, soll die komplette ARJ-Flotte mit der neuen 
Filtertechnik ausgerüstet werden. 

Das Thema Gesundheitsschutz erfordert höchste Aufmerksamkeit in der täglichen 
Praxis. Flugbetrieb und Technik sind ständig aktiv, um mögliche Risikofaktoren zu 
minimieren und Sie über Gefahrenquellen zu informieren. Die Gesundheit unserer 
Mitarbeiter ist ein hohes Gut und liegt uns sehr am Herzen. 

Sollten Sie in eine Situation kommen, in der Sie eine mögliche 
Gesundheitsgefährdung für sich oder andere befürchten, dokumentieren Sie bitte via 
Flight Report das Geschehene und wenden Sie sich bitte umgehend an 
medizinisches Fachpersonal (Bsp. Medizinischer Dienst der Lufthansa). Hierzu 
werden wir Sie in Kürze detaillierter informieren. 

Mit freundlichen Grüßen 

 

Ihre Flugbetriebsleitung 

andreastittelbach
Hervorheben

andreastittelbach
Hervorheben

andreastittelbach
Hervorheben

andreastittelbach
Hervorheben

andreastittelbach
Hervorheben

andreastittelbach
Hervorheben



 

Flugbetriebsleitung 
 
 

          19. Juni 2009 

 

Liebe Kolleginnen und Kollegen, 

Lufthansa CityLine und verschiedene Abteilungen des Lufthansa Konzerns (u.a. der 
Medizinische Dienst und die Abteilung Arbeitssicherheit) stehen weiterhin in engem 
Austausch zum Thema Kabinenluftqualität. Im Folgenden möchten wir Ihnen als Ergänzung 
zu unserer ersten Veröffentlichung weiterführende Informationen und Hintergründe anbieten. 

Kleine Anfrage im Bundestag zum Thema Kabinenluftqualität 

Eine Gruppe von Bundestagsabgeordneten der Fraktion von Bündnis 90/Die Grünen reichte 
am 13. Februar 2009 aufgrund eines einzelnen Fernsehberichts (Plusminus, ARD, 3. 
Februar 2009) eine Kleine Anfrage (Drucksache 16/12023) ein. Namens der 
Bundesregierung nahm das Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung am 3. 
März schriftlich zu den Fragen wie folgt Stellung: 

1. Hat die Bundesregierung Erkenntnisse über die Gefährdung von Flugpersonal und 
Passagieren in diesem Zusammenhang? Wenn ja, seit wann? 

Antwort: Erkenntnisse über eine grundsätzliche Gefährdung von Flugpersonal und 
Passagieren durch kontaminierte Kabinenluft liegen der Bundesregierung nicht vor. 

2. Ist die Bundesregierung der Auffassung, dass das Einatmen von erhitzten 
Triebwerksöldämpfen für die Gesundheit von Besatzungen und Passagieren unbedenklich 
ist? 

Antwort: Nein. 

3. Wie viele Meldungen von Besatzungen beim Luftfahrt-Bundesamt sowie der Bundesstelle 
für Flugunfalluntersuchung über Vorfälle Kontamination der Kabinenluft gemäß Verpflichtung 
nach § 5b der Luftverkehrs-Ordnung (LuftVO) wurden seit 2004 erfasst? 

Antwort: Seit 2004 wurden vom Luftfahrt-Bundesamt 156 Meldungen erfasst, die sich auf 
Rauch oder Geruch im Flugzeug beziehen. Dies sind 4,3 Prozent der insgesamt 3 620 
eingegangenen Meldungen. 

4. Welche Maßnahmen hat die Bundesregierung eingeleitet, insbesondere in Bezug auf die 
hohen Rückstände von Trikresylphosphat in Maschinen vom Typ Boeing 757 und BAe 146 
bzw. AVRO RJ? 
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Antwort: In Bezug auf hohe Rückstände von Trikresylphosphat liegen weder beim Luftfahrt-
Bundesamt, noch bei der für die technische Sicherheit und Zulassung der Luftfahrzeuge 
innerhalb der Gemeinschaft zuständigen Europäischen Agentur für Flugsicherheit 
Erkenntnisse vor, weshalb diesbezüglich keine Maßnahmen eingeleitet worden sind. 
Hinsichtlich früherer Meldungen über die Kontamination der Kabinenluft in Flugzeugen des 
Musters BAe 146 wurden von der für dieses Muster zuständigen britischen Luftfahrtbehörde 
zwei Lufttüchtigkeitsanweisungen (Airworthiness Directives) in den Jahren 2001 und 2003 
herausgegeben, die vom Luftfahrt-Bundesamt übernommen worden sind. 

5. Wird die mögliche Kontamination der Kabinenluft in der gesetzlich vorgeschriebenen 
Gefährdungsanalyse für den Betrieb von Luftfahrzeugen berücksichtigt? Wenn ja, seit 
wann?“ 

Antwort: Weltweit werden die Triebwerke und Klimaanlagen von Flugzeugen nach 
internationalen Sicherheitsstandards geprüft und zugelassen. Für Europa sind dies die 
Spezifikationen CS-25 und die CS-E. Danach ist bei der Musterzulassung von Triebwerken 
nachzuweisen, dass eine Verbrennung von Flüssigkeitsrückständen in der Zapfluft 
ausgeschlossen ist. Bei der Kabinenluft sind Forderungen hinsichtlich der zulässigen Anteile 
von CO und CO2 sowie hinsichtlich Verunreinigung durch andere Gase und Dämpfe 
enthalten. Diese Forderungen bestehen seit mehreren Jahrzehnten und werden anhand von 
gesicherten Erkenntnissen fortgeschrieben. 

Medizinische Untersuchung nach einem Smoke Incident 

Wie in unserer ersten Veröffentlichung zum Thema Kabinenluft angekündigt, möchten wir 
Sie mit zusätzlichen Informationen zu den medizinischen Reaktionsmöglichkeiten im Falle 
eines Oil Smoke bzw. Fume Incident versorgen. Als Grundlage hierfür dient die Expertise 
des Medizinischen Dienstes der Deutschen Lufthansa (FRA PM). Dem Medizinischen Dienst 
lag hierfür unter anderem auch eine Empfehlung eines Service Information Leaflet des ARJ-
Herstellers BAe Systems vor. 

Erste und wirksamste Maßnahme nach einem Smoke Incident ist eine ausreichende 
Frischluftversorgung, damit Symptome wie Atembeschwerden, Kopfschmerzen oder 
brennende Schleimhäute zügig abklingen können. Je nach Intensität der Beschwerden wird 
Sie der Fliegerarzt auch für einen gewissen Zeitraum vom Flugdienst nehmen. 

Umstritten und meist unwirksam sind pauschale Blut- und Urinuntersuchungen nach einem 
Smoke Incident. Auch gibt es keine aussagekräftigen Standardverfahren für Bio-Monitoring 
bei einer möglichen TCP-Exposition. Gegebenenfalls wird im Einzelfall entschieden, ob 
eingehende medizinische Untersuchungen durchgeführt werden sollen und welche invasiven 
Methoden sinnvoll sein könnten, um einen direkten TCP-Nachweis zu führen. 
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Zusammenfassung der crewseitigen Maßnahmen 

An dieser Stelle seien noch einmal einige wichtige Punkte zusammengefasst, wie Sie uns 
dabei unterstützen können, die Kabinenluftqualität auf dem AVRO nachhaltig zu verbessern: 

• Bitte die Feedbackbögen der mit der neuen Filtertechnik ausgerüsteten Flugzeuge D-
AVRI und D-AVRC für jeden Flug ausfüllen (Die Bögen liegen im roten Ordner an Bord, 
Erklärung im Kopf der HIL-Listen). Der bisherige Rücklauf liegt bei nur ca. 30%. Wie in 
unserer letzten Veröffentlichung beschrieben, soll unter anderem mithilfe der 
Rückmeldungen ermittelt werden, wie zuverlässig das Filtersystem arbeitet und welche 
Überholungsintervalle seitens der Technik eingerichtet werden müssen. Je höher die 
Rücklaufquote ist, desto schneller kann bei positiver Bewertung der Testphase die 
restliche Flotte mit der neuen Filtertechnik ausgerüstet werden. Innerhalb der 
kommenden acht bis zwölf Wochen soll über die Umrüstung der weiteren Flugzeuge 
entschieden werden. 

• Bitte stellen Sie sicher, dass die CB´s der Potable Water Pipe Heaters am Service Panel 
oberhalb der Tür 1R vor Inbetriebnahme der APU / Engines hineingedrückt sind. Dies 
stellt die Stromversorgung für die Filtersysteme sicher. Falls dies nicht geschieht und 
APU / Engine AIR wird eingeschaltet, können die Filter nicht die optimale Wirkung 
entfalten.Die Filter hängen nicht an den Thermostaten der Potable Water Pipe Heater, 
d.h. der CB steuert die Stromversorgung direkt. 

• Die Wartezeit zwischen APU- bzw. Triebwerks-Start und dem Einschalten der APU Air 
bzw. Engine Air beträgt gemäß OM-B mindestens 2 Minuten. Auf diese Weise haben die 
Dichtungen ausreichend Zeit zu schließen und die Gefahr von Ölgerüchen wird minimiert. 
Auch die Kollegen der Technik wurden in letzter Zeit wiederholt auf die Einhaltung dieses 
Verfahrens hingewiesen. 

• Falls trotz aller Maßnahmen Oil Smell auftreten sollte, füllen Sie bitte das TecLog so 
detailliert wie möglich aus (Status des Bleed Settings, Zeitpunkt, etc.). 

• Im Falle eines Fume Events im Fluge sollte jederzeit die Durchführung des Verfahrens 
„Smoke, Fumes Or Fire On Flight Deck/Passenger Cabin/Electrical Equipment Bay“ in 
Betracht gezogen werden (Memory Item: Don oxygen mask, check 100%). 

  
 
Mit freundlichen Grüßen 
 
  
Uwe Kirchgäßner 
Leiter Flugbetrieb 
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Vorwort 

Liebe Kolleginnen und Kollegen, 

auch wenn der Jahreswechsel nun schon wieder einige Wochen hinter uns liegt, möchte ich 
es mir nicht nehmen lassen, Ihnen für die Leistungen des Jahres 2009 zu danken. Alle 
Flüge unserer im Abbau befindlichen Flotte wurden sicher durchgeführt und Ihre flexible 
Einsatzbereitschaft hatte daran einen ganz wesentlichen Anteil. 

Derzeit befinden sich 15 ARJ´s im aktiven Liniendienst. Die drei bisher abgebauten 
Flugzeuge befinden sich noch innerhalb der Flotte und dienen als Reserve; das 
Rückgabeverfahren an BAe Systems läuft jedoch Anfang März an. Für 2010 ist vorgesehen, 
dass bis Ende des Jahres noch fünf weitere Flugzeuge den Linieneinsatz beenden, so dass 
wir voraussichtlich mit 10 ARJ´s in das Jahr 2011 starten werden. 

Da der Abbau der Flugzeuge nicht mit den Pilotenumschulungen in Richtung Embraer 
synchron läuft, mussten im abgelaufenen Jahr Lösungen gefunden werden, um die 
Operation in den kommenden Jahren personell zu sichern. Dies ist uns glücklicherweise 
gelungen. Vier Kollegen befinden sich nach erfolgreich absolvierter Simulator Phase derzeit 
in der Linienausbildung: Markus Kirschneck, Norman Eberhard und Karsten Ripke als Type 
Rating Instructors und Kerstin Schwanke als Linienkapitänin. Ich heiße die Kollegen herzlich 
willkommen und wünsche ihnen viel Spaß und Erfolg auf der neuen Flotte! Zwei weitere 
Kollegen haben kürzlich mit dem Ground Course begonnen. 

Für Sylvia Ulmann, die sich, wie in der letzten Flotteninfo erwähnt, im Mutterschutz befindet, 
betreut seit einigen Monaten Simone Linden die AVRO-Flotte als Sachbearbeiterin. Als 
langjährige Sachbearbeiterin der CRJ-Flotte kennt sie sich bestens aus und führt die 
Flottenarbeit nahtlos weiter. Die Kontaktinformationen von Simone Linden finden sie am 
Ende dieses Vorworts. 

Ich bin mir bewusst, dass die technische Zuverlässigkeit unserer AVRO´s derzeit nicht 
immer zufrieden stellend ist. Zahlreiche Gespräche mit Ihnen zeigen mir, dass auch Ihnen 
die Entwicklung Sorge bereitet. Doch möchte ich Ihnen versichern, dass alle Bereiche des 
Unternehmens hart daran arbeiten, um den Zustand zügig und nachhaltig zu verbessern. 
Zwar ist das Ende der „AVRO-Ära“ bei Lufthansa CityLine absehbar, jedoch müssen wir 
sicherstellen, dass das Flugzeug bis zum letzten Tag sicher und zuverlässig operiert 
werden kann. Aus diesem Grund werden auch in dieser Ausgabe der Flotteninfo 
Technikthemen wieder eine wesentliche Rolle spielen. 

Auch wenn das Jahr 2010 für die Lufthansa CityLine wieder einige Ungewissheiten 
bereithält – ich denke da nur an die Entwicklungen im Bereich Zukunft Regional, über die 
Sie die Geschäftsführung auf dem Laufenden halten werden – so freue ich mich doch auf 
ein weiteres Jahr der vertrauensvollen Zusammenarbeit mit Ihnen. Ich wünsche Ihnen viel 
Spaß bei der Lektüre dieser Flotteninfo. Und für das immer noch junge Jahr 2010 wünsche 
ich Ihnen von Herzen Gesundheit, Glück und allseits sichere Landungen. 

Claus Zierold 
Leiter Cockpitpersonal ARJ 
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Personalleitung der ARJ-Flotte 

Wie Sie am Ende dieser Flotteninfo unter „Wechsler auf die Embraer-Flotte“ lesen können, 
ist auch Karl-Heinz Heuser in der Zwischenzeit auf das neue Flugzeugmuster gewechselt. 
Seit mehreren Jahren unterstützt er erfolgreich den Flugbetrieb als Standortkapitän 
Frankfurt und stellvertretender Leiter Cockpitpersonal ARJ. Trotz seines Musterwechsels 
freue ich mich, dass Charlie bis auf weiteres in beiden Funktionen erhalten bleibt. Aufgrund 
seiner langjährigen Tätigkeit kennt er Flugzeug wie Cockpitpersonal bestens, so dass eine 
Fortführung seiner stellvertretenden Personalleitungsfunktion für die ARJ-Flotte kein 
Problem darstellt. 

Auch auf den Mustern CRJ und EMJ gibt es vorerst keine Änderungen im Team der 
Personalleiter: Walter Biehler / Michael Walter (CRJ) sowie Christian Herrmann / Michael 
Fröhlich (EMJ) führen weiterhin den jeweiligen Personalkörper. 

Wir sind überzeugt, dass diese Vorgehensweise derzeit die pragmatischste Lösung 
darstellt. 

Hohe Rechnungen beim Diensthandy 

Im Zuge stichprobenartiger Kontrollen der Diensthandyrechnungen kommt es vereinzelt zu 
erheblichen Ausreißern nach oben. In persönlichen Gesprächen mit den betroffenen 
Kollegen können zwar einige Rechnungen aufgeklärt und eindeutig dienstlichen Belangen 
zugeordnet werden (z.B. bei AOG im Ausland), jedoch zeigt sich, dass ein Teil der Kosten 
auch auf private Nutzung der dienstlichen Seite zurückzuführen ist. Hier bitte ich um höhere 
Aufmerksamkeit und Kostensensibilität! Bislang wurden lediglich in Einzelfällen die erhöhten 
Kosten beim Mitarbeiter geltend gemacht. Jedoch behält sich die Flotte vor, signifikant hohe 
Handyrechnungen vermehrt zu hinterfragen und ggf. Anteile der Rechnung beim Mitarbeiter 
einzufordern (z.B. durch Abzug vom Gehalt). Bitte ersparen Sie sich und dem Unternehmen 
den entsprechenden Aufwand und Ärger! 

Sommerflugplan 2010  

Die Standardwoche (12.-18.9.2010) entspricht einem Flottenstand im April 2010 mit 

• MUC 8x AR8 (incl. ORES) 

• FRA 5x AR8 (incl. ORES) 

• 1 technische Reserve 

Die folgenden Tabellen stellen dar, welche Zielorte und Übernachtungen für den 
Sommerflugplan vorgesehen sind (Änderungen vorbehalten): 

Hub FRA: 

Dest DestCity DestCtry  Übernachtung  

BHX BIRMINGHAM UK - 

FLR FLORENCE IT x 

GRZ GRAZ AUSTRIA x 

LCY LONDON UK - 

LNZ LINZ AUSTRIA x 

Hub MUC: 

Dest DestCity DestCtry  Übernachtung  

AMS AMSTERDAM NED x 

BRE BREMEN GER - 

BRU BRUSSELS BEL x 

BUD BUDAPEST HUN - 

CAG CAGLIARI IT - 

CDG PARIS FRA x 

CGN COLOGNE GER x 

DRS DRESDEN GER - 

FLR FLORENCE IT x 

GDN GDANSK POL - 

GOA GENOA IT - 

GVA GENEVA SUI - 

GWT WESTERLAND GER - 

HAJ HANOVER GER - 

KRK KRAKOW POL x 

LCY LONDON UK - 

NCE NICE FRA - 

PRG PRAGUE CZ x 

VIE VIENNA AUSTRIA x 

ZAG ZAGREB CROATIA - 

ZRH ZURICH SUI - 



 
 

Flottenentwicklung ARJ 

Von den 18 von CLH betriebenen AVRO RJ85 befinden sich nunmehr fünf Flugzeuge im 
Eigentum von Lufthansa CityLine (D-AVRJ, -RK, -RP, -RQ, -RR). Die verbleibenden 13 
Flugzeuge gingen im Laufe der letzten Jahre zu günstigen Konditionen in das Eigentum von 
BAe Systems über und wurden über eine Leasinggesellschaft (Trident Aviation Leasing 
Services (Jersey) Ltd.) unmittelbar wieder angemietet. Diese Option wurde für diese 13 
Flugzeuge bereits beim Kauf der AVRO´s Mitte der neunziger Jahre mit BAe Systems 
vertraglich fixiert. 

Für 12 der 13 geleasten Flugzeuge existieren bereits Rückgabedaten an BAe Systems. Das 
erste Flugzeug, welches von BAe Systems übernommen wird, ist Anfang März die –RL, 
welches am 31. Oktober 2009 seinen planerisch letzten Linieneinsatz hatte, aber in der 
Zwischenzeit noch als Reserveflugzeug diente. Ähnlich wird mit den anderen Abgabe-
Flugzeugen in den kommenden Monaten verfahren. 

Was die fünf CLH-eigenen Flugzeuge betrifft, wird es Ziel unserer Abteilung RJ (Vertrags- 
und Versicherungswesen) sein, im Laufe der kommenden Jahre Abnehmer auf dem 
Weltmarkt zu finden, so wie dies derzeit mit den Außerdienst gestellten CR2 geschieht 
(Bsp.: Zwei CR2 wurden an Rwanda Airlines verkauft und im Dezember 2009 dorthin 
überführt.). 

Die folgend Tabelle zeigt den derzeit aktuellen Stand der Außerdienststellung der ARJ´s bei 
Lufthansa CityLine bis Ende 2011 (Änderungen vorbehalten). Für die sechs verbleibenden 
Flugzeuge gibt es derzeit noch kein konkretes Abgabeszenario: 

Registration  Base Linienprogammende  

D-AVRL MUC 31.10.09 
D-AVRC MUC 29.11.09 
D-AVRD MUC 10.01.10 
D-AVRE FRA 07.03.10 
D-AVRH RES 23.05.10 
D-AVRF FRA 25.07.10 
D-AVRI FRA 24.10.10 
D-AVRO MUC 21.11.10 
D-AVRM RES 27.03.11 
D-AVRG MUC 22.05.11 
D-AVRN MUC 24.07.11 
D-AVRB MUC 06.11.11 

 

Flottenentwicklung ARJ  cont. 

Die folgende Übersicht zeigt noch die detaillierte monatlich dargestellte Entwicklung der 
ARJ-Flotte für das Jahr 2010. Auch hier sind natürlich Änderungen noch vorbehalten: 

 Jan  Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez 
FRA 5 5 4 4 4 4 3 2 1 0 0 0 
MUC 7 7 7 7 7 7 7 8 9 9 8 8 
RES 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 2 

GES 15 15 14 14 13 13 12 12 12 11 10 10 
 



 
 

Kabinenluftqualität 

Mit zahlreichen Modifikationen und Verfahren versuchen wir seit Jahren das Problemfeld 
Luftqualität an Bord unserer AVRO´s nachhaltig zu verbessern. Die kürzlich im CIT 
veröffentlichte Information zur abgeschlossenen Modifikation der Abschaltsequenz aller 
APU´s ist das jüngste Beispiel dafür (s. CIT News „APU Shutdown Sequence Modification“ 
vom 09.12.09). 

Dennoch kommt es immer wieder zu TecLog-Einträgen und AOG´s aufgrund von Smell-
Events unterschiedlicher Art (Oil, De-Icing Fluid, etc.). Aufgrund dessen beschäftigt sich seit 
Dezember eine Task Force noch einmal intensiver mit dem Thema „Smell, Smoke & 
Fumes“ bei der AVRO-Flotte. Diese Gruppe setzt sich zusammen aus Leitern und Experten 
der Bereiche Technik (TO (Engineering) und TW (Wartung)), Flugsicherheit und 
Qualitätssicherungsmanagement (RS) und Flugbetrieb (FC/D und FT). Die bisherigen 
Schwerpunkte der Gespräche lagen bislang im Bereich der Ausschöpfung aller technischen 
Möglichkeiten, um Quellen für Smell-Events einzugrenzen bzw. zu eliminieren sowie im 
Bereich technischer und flugbetrieblicher Verfahren, um präventiv die Gefahr von Smell-
Events zu minimieren. 

Bei Lufthansa CityLine wurden alle Modifikationen seitens BAe Systems, die darauf zielen, 
das Eindringen von Triebwerks- bzw. APU-Öl in die Kabinenluft zu verhindern, umgesetzt. 
Für 2010 wurde vom Hersteller eine weitere Modifikation für die Starter Seals und die IDG 
Lip Seals bei den Triebwerken angekündigt, welche unmittelbar nach Veröffentlichung bei 
unseren Flugzeugen umgesetzt wird. 

Hinzu kommt unsere Vorreiterrolle beim 

• Cabin Air Filter – Air Treatment System 

Wie in der letzten Flotteninfo berichtet, hatte die Geschäftsführung nach der erfolgreichen 
Testphase entschieden, dass 11 weitere Flugzeuge mit dem neuen Filtersystem 
ausgerüstet werden sollten. Kurz nach der Modifikation weiterer drei Flugzeuge trat jedoch 
eine starke Häufung von Smell-Events auf, besonders bei den modifizierten Flugzeugen. 
Damit stellte sich für uns die Frage nach der Wirksamkeit und Zuverlässigkeit der neuen 
Filter. 

Zur Erinnerung: Wir hatten uns für die Modifikation mit den Filtern entschieden, da es sich 
um ein voll zugelassenes Service Bulletin des Flugzeugherstellers handelte, das schnelle 
Besserung für unsere "Baustelle Kabinenluft ARJ“ versprach. Wir haben das System 
bewusst nicht selbst vor Einbau auf den Prüfstand gestellt, um möglichst schnell einen 
Nutzen des Systems zu haben. 

Da nun aber doch Probleme aufgetreten sind, haben wir uns dazu entschlossen, die 
Modifikation bis auf weiteres auszusetzen. Eine Entscheidung, die bei einer Investition von 
18.000 GBP pro Flugzeug und insbesondere bei der Bedeutung, die dem Thema 
Kabinenluftqualität beigemessen werden muss, sicherlich nachvollziehbar ist. Die bislang 
ausgerüsteten Flugzeuge fliegen mit dem neuen Filtersystem weiter. Das Air Treatment 
System der D–AVRG – hier gab es eine Häufung von Smell Reports nach der Umrüstung - 
wurde wieder ausgebaut und durch das alte Filtersystem ersetzt.  

Zusammen mit der Lufthansa Technik, Lufthansa Passage und Condor (beide Flugbetriebe 
sind ebenfalls an dem neuen Filtersystem interessiert) haben wir nun eine nach unseren 
Vorgaben ausgerichtete Effektivitätsprüfung des Filters in einem unabhängigen Prüflabor 
angestoßen. Hierzu stellen wir die Filtereinheit der –RG zur Verfügung. Nach Vorlage des  

Kabinenluftqualität  cont. 

Testergebnisses, werden wir eine finale Entscheidung über die Fortsetzung der Modifikation 
treffen und Sie zeitnah darüber informieren. 

Um die Gefahr von Smell-Events nachhaltig zu minimieren, seien an dieser Stelle einige 
präventive Verfahren zusammengefasst. Zwei dieser Verfahren sind neu und sind mit 
Veröffentlichung dieser Flotteninfo ab sofort wirksam. Sie basieren auf Veröffentlichungen 
und Empfehlungen des Herstellers und werden mit der nächsten Revision des OM-B 
entsprechend angepasst 

• Aufschalten APU Air nach APU Start 

OM-B 2.2.7.1.1.: After starting the APU wait for 2-5 minutes before selecting APU AIR on to 
minimise hot section stress. 

Auch wenn dieses Verfahren eigentlich altbekannt und etabliert ist, so wird doch immer 
wieder beobachtet, dass die Wartezeit zwischen APU Start und Aufschalten der APU Bleed 
nicht eingehalten wird. Aus diesem Grund sei an dieser Stelle noch einmal eindringlich auf 
die Einhaltung des Verfahrens hingewiesen. Dies ist erforderlich, damit die Dichtungen im 
Ölsystem genug Zeit haben, effektiv abzudichten und damit eine mögliche Kontamination 
durch APU-Öl ausgeblasen werden kann, bevor die Luft in die Kabine gelangt. Wenn die 
Wartezeit nicht eingehalten wird, muss konstruktionsbedingt mit Oil Smell gerechnet 
werden! 

In diesem Zusammenhang eine weitere Empfehlung des Herstellers: Wenn Sie im Winter 
das kalte Flugzeug mit Hilfe der APU Bleed aufheizen, wählen Sie bitte möglichst den 
mittleren Temperaturbereich - nicht die volle Heizleistung. 

Diese Informationen wurden auch noch einmal an alle Mitarbeiter der Technikstationen 
sowie an die Qualified Helper der Auslandsstationen veröffentlicht. 

• Oxygen Masks 
Schon in der Flotteninfo 01/09 wurde ein Artikel aus der Flight Safetey - Veröffentlichung 
JETSETS von BAe Systems abgebildet, der sich mit der Nutzung von Sauerstoffmasken im 
Falle von „smoke/fumes“ auseinandersetzte. Ein Ergebnis war, dass in den meisten 
Situationen, in denen es zu Smoke- oder Smell-Events kam, das Cockpitpersonal nur sehr 
zögerlich die Nutzung der Sauerstoffmasken in Betracht zog, geschweige denn auch 
tatsächlich anwendete. 

In die gleiche Richtung zielt ein Auszug des OM-B-Kapitel 2.3.1.9. „Smoke and Fumes“, 
welches der BAe Systems All Operator Message Ref. 00/030V entstammt. Bitte beachten 
Sie die dort aufgeführten Handlungsempfehlungen: 

OM-B 2.3.1.9. 

• If smoke or fumes appear from the air conditioning system, follow the abnormal crew 
procedure - smoke from Air Conditioning System - don the oxygen masks. 

• If at any time the crew is unsure as to the air quality they should don oxygen masks. 

• Thrust Setting during Take-Off 
Die im Triebwerksbau eingesetzten Labyrinthdichtungen operieren pneumatisch und 
reagieren konstruktionsbedingt leicht verzögert. Fährt ein Triebwerk aus dem Leerlauf zügig 
in den Take-Off Thrust steigt erst der Öldruck stark an, bevor die Dichtungen komplett  
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Kabinenluftqualität  cont. 

geschlossen sind. Auf diese Weise kann es passieren, dass kleine Mengen an Ölpartikel in 
die Klimakanäle gelangen. Bei einer behutsamen Triebwerksbeschleunigung werden jedoch 
die Dichtungen rechtzeitig geschlossen. 

Aus diesem Grund beachten Sie bitte ab sofort folgendes Verfahren bei Setzen von Take-
Off Thrust, welches mit der nächsten Revision des OM-B in Kapitel 2.1.7. „Take-off“ 
eingearbeitet wird: 

CM1 progressively adjusts take-off thrust in two steps: 
Slowly advance thrust levers from idle to a Minimum of 70% N1. 
When N1 has stabilized at similar values on all engines press either TOGA button. 

If A/T is in use the thrust levers will advance automatically to the thrust rating set on 
the TRP. If A/T is not in use, PNF adjusts the thrust levers manually until the FADEC 
trim lights are extinguished. 

Dieses Verfahren hat des Weiteren den Vorteil, dass asymmetrischer Schub bei 
unterschiedlich beschleunigenden Triebwerken im unteren N1-Bereich und daraus 
entstehende mögliche Kontrollprobleme vermieden werden. 

So wird bei den meisten Konzernflotten dieses Verfahren des progressiven Setzens von 
Take-off Thrust bereits angewendet. 

• APU Air during Take-Off 

Von Mai bis November 2009 führten wir mit zwei Flugzeugen eine Testphase durch, in der 
ein Take-Off grundsätzlich mit APU Bleed durchgeführt werden sollte. Hintergrund war das 
Erreichen des Grenzbereichs der thermischen Belastung von 613°C einzelner Triebwerke 
im Steigflug. 

Die Nutzung des Sonderverfahrens konnte erfreulicherweise in mehr als 80% der Take-Offs 
durchgeführt werden, so dass die Ergebnisse als repräsentativ zu bewerten sind. Unter 
anderem galt es während der Testphase herauszufinden, ob die vermehrte Nutzung der 
APU zu höheren Ausfallraten führen könnte. Dies hat sich nicht bestätigt. Auch war der 
Fuelverbrauch im Verhältnis zur restlichen Flotte vergleichbar. 

Im Rahmen der Gespräche der Task Force zum Thema „Smell, Smoke & Fumes“ rückte 
nun ein weiterer Aspekt in den Fokus. Der Hersteller beschreibt pro Triebwerk vier mögliche 
Punkte, die gemäß "operators experience" die wahrscheinlichsten Quellen für Oil Smell 
sind. Für die APU ist aber nur ein Punkt aufgeführt, den wir durch die kürzlich 
abgeschlossene Modifikation des Deprime Valve weiter einschränken konnten. 

Zusammen mit den Handlungsempfehlungen aus der oben bereits erwähnten All Operators 
Message wurde beschlossen, dass ab sofort APU Air during Take-Off als 
Standardverfahren auf der gesamten ARJ-Flotte eingeführt wird. Während aller anderen 
Flugphasen gelten weiterhin die bisherigen Verfahren. 
Auch diese Umstellung wird mit der nächsten Revision des OM-B eingearbeitet. Des 
Weiteren wird der Referent Flight Engineering ARJ zusammen mit Lufthansa Systems 
Aeronautics (LIDO) eine TFLEX bestimmen, die ermöglicht, dass bei Umschalten von Take-
Off Power auf Climb Normal keine oder höchstens eine minimale Schubänderung erfolgt 
(analog der TFLEX von 36°C bei Take-Off mit ENG AIR  ON). Das TOPAS Modul im 
WorkPad wird daraufhin baldmöglichst angepasst. Dabei wird auch der „default“ im 
Performance Modul auf „A/C OFF“ gesetzt. 

Kabinenluftqualität  cont. 

Mit dieser Umstellung wird noch einmal auf Auszüge des OM-B 2.3.1.9. verwiesen: 

• After take-off, do not select the engine air on at high power settings; wait until the 
engines have stabilised at climb power. 

• Where possible delay the air changeover until a continuous climb clearance has been 
obtained, this avoids transient power changes and pressure surges on sealing 
components. This also maintains the steady state operation from the APU. 

• For aircraft, where air bleeds may be used during take-off, consider using the APU air 
until in a stable climb. This will avoid the transients of engine acceleration when setting 
high power levels, and when reducing thrust for the climb. 

These procedures should not supersede any operating requirements, such as flight in icing 
conditions where the engine air must be selected on at appropriate time. 

Für den Fall, dass das Flugzeug vor dem Take-Off enteist wird, gilt ab sofort folgende 
Regelung: 

After de-icing the use of APU bleed shall  be avoided for the next take-off and climb 
segment, to minimize contamination of cabin air with de-icing fluid. 

OM-B 2.2.9. (Supplementary Procedures -> Winter Operation -> Pre-Start) wird 
entsprechend angepasst. 

Ende Februar wird die Task Force zu ihrem nächsten Treffen zusammenkommen. Ziel wird 
sein, standardisierte Verfahren für Piloten und Techniker zu etablieren, um im Falle einer 
Smell-Beanstandung die Ursache zügig eingrenzen und identifizieren zu können, so dass 
anschließend eine nachhaltige Behebung gewährleistet werden kann. 

Ein Punkt wird sein, dass der TecLog-Eintrag zu einem Smell-Event durch ein vorgefertigtes 
Formblatt ergänzt wird, in dem Details zu diesem Report verbindlich eingetragen werden. 
Bis dieses Formblatt fertig gestellt und veröffentlicht wird, bitte ich Sie, einen Smell-Eintrag 
im TecLog so detailliert wie möglich zu gestalten: z.B. Art, Dauer und Intensität des 
Geruchs, Flugsituation, Bleed Setting, Ort, an dem der Geruch zuerst wahrgenommen 
wurde, etc. Dies hilft den Technikkollegen erheblich bei der Suche nach der Ursache der 
Geruchsbildung. 

Sobald weitere belastbare Ergebnisse vorliegen, werden wir Sie zeitnah über CIT 
informieren. 

andreastittelbach
Hervorheben

andreastittelbach
Hervorheben

andreastittelbach
Hervorheben

andreastittelbach
Hervorheben



 
 

Weitere Technikthemen  

• Technikstation Frankfurt 

Zahlreiche Rückmeldungen zur Situation an der seit Sommer 2009 etablierten 
Technikstation Frankfurt sind sowohl mündlich als auch via CIRES bei uns eingegangen. 
Wir möchten Ihnen an dieser Stelle einige Details bereitstellen, welche Veränderungen 
stattgefunden haben und welche Gegenmaßnahmen zu den von Ihnen berichteten 
Schwierigkeiten in der Zwischenzeit getroffen wurden. 

Um den gesetzlichen Anforderungen an den technischen Betrieb gerecht zu werden, 
wurden seit April 2009 folgende Maßnahmen und Schritte umgesetzt bzw. sind in der 
Umsetzung: 

1.) Aufbau einer neuen, eigenständigen Struktur der CLH Technik auf dem Standort FRA: 

• Zusammenführung von Technikpersonal der Stationen CGN und HAM in FRA mit 
Einführung von Schichtleitern und Wartungsleitern 

• Etablierung dazu notwendiger neuer Abläufe und Kommunikationswege 

Der Aufbau der eigenständigen Struktur ist abgeschlossen. Diese besteht nun aus 4 
Wartungsleitern zur Koordination der Arbeiten, sowie 5 Schichtgruppen, welche im Früh-, 
Spät-, und Nachtdienst die Instandhaltung durchführen. 

Die Etablierung neuer Abläufe und Verfahren ist in Arbeit. Ein Beispiel ist, dass alle 
Informationen und Anforderungen der Technik durch die Crews über den Einsatzleiter in 
CGN laufen und nicht mehr über die Fa. Nayak. Die Nayak ist weiterhin zur Unterstützung 
für uns tätig, jedoch nicht mehr hauptverantwortlich. 

2.) Umbau und Umzug in die Halle 10 / Geb. 549 (Cargo City Süd) 

Der Umbau und Umzug in die Halle 10 ist abgeschlossen. Dort stehen uns nun 4 Stellplätze 
zur Verfügung, insgesamt ca. 4.500 m2. Die gesamte Technik FRA ist nun dort beheimatet. 

Um kürzere Reaktionszeiten im Transit zu erreichen, wurde zusätzlich auf Position F221 ein 
RAMP-Office für die Technik errichtet, welches auch EDV-mäßig vollständig angebunden 
ist. Ebenso wurden zusätzliche Fahrzeuge beschafft, um die notwendige Mobilität zu 
gewährleisten. 

3.) Qualifizierung der Techniker in Bezug auf EMB - Einführung FRA 

Zur Einführung der EMB und der damit notwendigen Qualifizierung der Mitarbeiter wurden 
im zweiten Halbjahr 2009 noch Typenlehrgänge durchgeführt. Diese finden auch noch im 
ersten Quartal 2010 statt. Dem damit verbundenen Ausfall von Mitarbeitern wurde und wird 
durch zusätzlichen Einsatz von Kollegen aus CGN, HAM und MUC sowie Personal der 
Nayak entgegen gewirkt. Leider kam es in einigen Fällen dazu, dass spezielle 
Qualifikationen nicht bereitstanden oder durch Arbeiten an anderen AOG-AC gebunden 
waren. Dieser Zustand sollte sich nun kurzfristig erheblich verbessern. 

4.) Gleichzeitige Dedizierung der AC in FRA seit Sommer ´09 

Dies sind die vier wichtigsten Kernpunkte bezüglich der Änderungen bei CLH Technik in 
FRA in den letzten 6 Monaten, welche besonders in der akuten Umstellungsphase zu 
Reibungsverlusten geführt haben. Viele Problemfelder konnten in der Zwischenzeit 
bearbeitet und abgestellt werden. Andere Defizite (s. Punkte 1 & 3.)) sind ebenfalls erkannt 
und eine Stabilisierung ist kurzfristig zu erwarten. 

Weitere Technikthemen  cont. 

• Background Noise Headset 

Wie schon in der letzten Flotteninfo berichtet, setzt sich die Abteilung Technical Operations 
Aircraft Management (TO/A) intensiv mit der Problematik Hintergrundgeräusche in unseren 
Kopfhörern auseinander. 

In der Zwischenzeit hat man die Ursache für den Störton herausgefunden. Die TRU´s 
(Transformer Rectifier Units) produzieren eine Gleichspannung mit einer hohen 
Restwelligkeit von 1200 Hz. Dieser 1200 Hz - Ton wird nicht mehr geglättet und befindet 
sich mitten in unserer menschlichen Hörkurve, so dass dieser als störend empfunden wird. 

Die Störunterdrückung in den Headsets reicht nicht immer aus und durch 
Bauteilschwankungen gibt es unterschiedliche Verstärkungsfaktoren der Störsignale. 

Die einzige Möglichkeit, um das Problem in den Griff zu bekommen: Einbau eines 
Elektrolyt-Kondensators auf Basis eines Service Bulletins von BAe Systems. Da dieser 
Einbau eine längere Standzeit erfordert, kommt hierfür nur ein C-Check infrage. Das erste 
Modification Kit mit dem Elektrolyt-Kondensator steht CLH seit kurzem zur Verfügung und 
der nächste C-Check ist für die D-AVRJ Anfang März in Stansted vorgesehen, so dass bei 
dieser Maschine der erste Einbau geplant ist. 

Bis das Modification Kit in alle Flugzeuge eingebaut ist, wird es bei einigen Flugzeugen 
weiterhin zu Störgeräuschen kommen. Falls die Geräuschentwicklung auf Dauer von den 
Crews als zu störend empfunden wird, wird die Technik bei entsprechenden Creweinträgen 
die Fuses für die Noise Compensation ausbauen (Noise Compensation inop = Störton weg) 
und ein DD mit längerer Laufzeit eröffnen, bis bei diesem Flugzeug das Service Bulletin 
umgesetzt ist. Dieser Schritt ist auch aus Sicht der Arbeitssicherheit ein tragbarer 
Kompromiss: Laut Messungen der Berufsgenossenschaft im AVRO-Cockpit ergibt sich 
neben dem Ohr fensterseitig ein Schallpegel von 77 dB. Eine Gefährdung für das Gehör 
wäre erst ab 80 dB zu erwarten, was aufgrund der logarithmischen Skalierung der 
doppelten Lautstärke entspräche. Somit kann bei starker Belästigung durch den Pfeifton die 
elektronische Geräuschkompensation abgeschaltet werden. 

• Eigenhändiges Justieren der Headset - Mikrofone 

Im Zusammenhang mit dem vorherigen Artikel eine weitere Information zum Thema 
Headset: 

Das eigenhändige Einstellen der Headset - Mikrofone „auf den persönlichen Audiolevel“ mit 
Hilfe eines kleinen Schraubendrehers ist nicht gestattet! 

Laut Fa. Nayak, die unsere Headsets wartet und repariert, fallen immer häufiger Headsets 
auf, an denen das Mikrofon neu eingestellt werden muss, da diese eine Luftfahrtzulassung 
mit einer fest definierten Mikrofonspannung gemäß dem Component Maintenance Manual 
von Sennheiser haben. Eine Änderung dieser Mikrofonspannung kann unter anderem eine 
Begründung dafür sein, das es auf der AVRO-Flotte Headset-Paarungen gibt, die den 
Störton nicht so laut verstärken und wiederum Headset-Paarungen, die besonders laut 
wirken, da die Verstärkungsfaktoren der Mikrofone unterschiedlich sind. 

• Falsche Datumsanzeige im FMS (Rückfall des Datums innerhalb der GNLU auf ein 
Datum in 1990) 

Diese Anomalie in der GNSS-Software trat mit dem Datumswechsel vom 20.auf den 21. 
Juni 2009 auf. Trotz einiger Lösungsansätze seitens des FMS-Herstellers Rockwell Collins 



 
 

Weitere Technikthemen  cont. 

gibt es weiterhin GNLU-Units, die in das alte Datumsfenster zurückfallen. Selbst Units, die 
bereits im Collins Service Center in Frankreich zum Reset waren, fallen im Flugzeug wieder 
sporadisch zurück. Derzeit weisen acht unserer Flugzeuge dieses Problem auf, damit sind 
16 GNLU`s betroffen. Da neben CLH auch andere Airlines mit derselben Problematik 
konfrontiert sind (u. a. SWISS, Aegean und City Jet), arbeitet Rockwell Collins mit 
Nachdruck an einer Lösung. Zum heutigen Datum ist ein Service Bulletin von Rockwell 
Collins angekündigt, welches im April auf den Markt kommen soll. 

• Neues Beanstandungsmanagement 

Seit der letzten Flotteninfo im August hat sich die Nutzung des NTO-Verfahrens zusehends 
erhöht: Die Quote der erteilten NTO´s liegt mit mehr als 50% in der Zwischenzeit über der 
Anzahl der aus Sicht der technischen Einsatzleitung noch möglichen NTO´s. Trotz dieser 
erfreulichen Entwicklung bitte ich noch einmal eindringlich darum, dieses sowohl für das 
technische Personal wie auch die Cockpitbesatzungen vorteilhafte Verfahren noch 
konsequenter zu berücksichtigen. Einträge zu beispielsweise defekten Nav Lights, offen 
gebliebenen Flap Track Shuttern oder auch diverse Cabin Items sind, wenn das NTO-
Verfahren nicht genutzt wird, noch allzu häufig Anlass dafür, dass technisches Personal das 
Flugzeug anfahren muss, um diese Beanstandung, die auch im Rahmen eines 
nachfolgenden Service Checks bearbeitet werden kann, eigenhändig zurückzustellen. 
Denken Sie daran, dass diese zeitliche Bindung der Techniker zugunsten schwerwiegender 
Beanstandungen anderer Flugzeuge häufig nicht notwendig ist. 

Mit der gültigen Revision 24 des OM-A hat das Verfahren im Kapitel 8.1.11.7. nun auch 
Einzug in unsere Dokumentation gehalten. 

Um das Verfahren abschließend zu etablieren und um letzte Fragen und Unsicherheiten zu 
beseitigen, wird das NTO-Verfahren im Rahmen von Line Checks in diesem Jahr noch 
einmal thematisiert. 

• TLB vs HIL 

Die Kollegen von der Technik haben uns gebeten, auf folgenden Umstand hinzuweisen: Bei 
Frühdiensten kann der Ausdruck der Hold Item List (HIL) teilweise noch dahingehend 
irreführend sein, als zu diesem Zeitpunkt die Mitarbeiter der Wartung noch damit beschäftigt 
sind, Eingaben in SAP zu tätigen und somit die HIL nicht den finalen technischen Zustand 
abbildet. Daher kann es vorkommen, dass Beanstandungen noch in der HIL stehen, jedoch 
im Technical Log Book (TLB) bereits geschlossen sind. 

Es gilt: Grundsätzlich entscheidend ist der Status im TLB und dessen Verfügbarkeit an Bord 
(OM-A 8.1.12.1.2.). Crewseitige Rückfragen beim FvD bezüglich der notwendigen 
Dokumentation an Bord und der daraus resultierenden Lufttüchtigkeit sind demzufolge bei 
fehlender HIL (z.B. durch einen Systemfehler) nicht notwendig, solange sich das TLB an 
Bord befindet. 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 

 
 

 

 



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Vorwort 
Liebe Kolleginnen und Kollegen, 
wie Sie im CIT bereits lesen konnten, ist die Flottenleitung ARJ/CRJ nunmehr komplett: 
Neben TRE Michael Walter (CRJ) unterstützen mich ab sofort Capt. Thomas Liebscher 
(CRJ) und TRE Volker Hirner (ARJ) bei der Führung der beiden Flotten. Wir beschäftigen 
uns derzeit mit der konkreten Aufteilung der vielfältigen Aufgaben. Hierzu wird es im Laufe 
der kommenden Wochen noch eine gesonderte Information an Sie geben. In dieser 
Flotteninfo nutzen wir aber schon einmal die Gelegenheit, um Ihnen das Team und das 
Aufgabenspektrum der Flottenleitung vorzustellen. 
Die FC/C-Flotteninfo bleibt ein Instrumentarium, in dem operationell relevante Themen, 
flugzeugspezifische Hintergrundinformationen aber auch persönliche Mitteilungen oder 
Berichte veröffentlicht werden. Sollten hier Verfahrensänderungen beschrieben werden, so 
sind diese ebenso gültig wie in anderen Publikationen auch. Wir behalten vorerst den 
gewohnten Rhythmus bei und planen eine halbjährliche Veröffentlichung der Flotteninfo. 
Neben der CIT-Veröffentlichung im pdf-Format erscheint parallel eine html-basierte Version 
für das WorkPad. Dort finden sie dann auch alle bisher veröffentlichten Flotteninfos. 
Wir haben uns entschieden, beide Flotten in einer Flotteninfo zusammenzufassen, da doch 
sehr viele Themen flottenübergreifend sind. Flottenspezifische Themen sind weiter hinten 
getrennt veröffentlicht. 
Ich möchte Sie ausdrücklich bitten, uns zur Flotteninfo Rückmeldung zu geben. Gibt es 
Themen, die Sie besonders interessieren? Haben Sie Vorschläge und Ideen für 
nachfolgende Veröffentlichungen? Sind Format und Aufbereitung der Informationen praxis- 
und nutzergerecht? Mit ihrem Feedback helfen Sie uns, das Produkt Flotteninfo weiter zu 
verbessern. 
Die MAB 2010 läuft noch bis zum 22.10.2010. Falls Sie bis dato noch nicht die Gelegenheit 
hatten, daran teilzunehmen, würde ich mich sehr freuen, wenn Sie bis zum Abgabeschluss 
die Chance nutzen, dem Unternehmen wie auch mir Ihre Meinung mitzuteilen. Vielen Dank! 
Noch eine persönliche Anmerkung: Da ich mich ab Dezember in der Umschulung auf den 
CRJ befinde, kann es vorkommen, dass ich nicht durchgehend erreichbar bin. Ich werde 
mich dennoch bemühen, alle Ihre Anfragen so zeitnah wie möglich zu beantworten. 
Viel Spaß bei dieser Ausgabe der Flotteninfo. Ich wünsche allseits sichere Landungen. 

 
Claus Zierold 
Flottenleiter ARJ/CRJ 
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Flottenleitung ARJ/CRJ 

Mit der Ernennung von Volker Hirner zum Stellvertretenden Flottenleiter ARJ und Thomas 
Liebscher zum Stellvertretenden Flottenleiter CRJ ist ein weiterer Schritt in Richtung neuer 
FC-Struktur getan. Der absehbare Flottenabbau ARJ und die im Frühsommer frei 
gewordenen Stellen des Flottenchefs CRJ und eines Standortkapitäns sprachen für eine 
frühzeitige Weichenstellung der Personalführung im Cockpitbereich in Richtung Zwei-
Flottenpolitik. Dabei sollte auch eine weitere Fokussierung der CLH Strategie 
„Konzentration auf die Hubs“ vorgenommen werden, indem die beiden Flottenchefs neben 
der Flottenspezifizierung ebenfalls die HUB-spezifische Arbeit dediziert wahrnehmen, bei 
gleichzeitiger Berücksichtigung der aktuell noch vorhandenen dezentralen CLH-Operation 
und der „Restlaufzeit“ der ARJ-Operation. 
Die neue Leitung der ARJ- und CRJ-Flotte stellt sich nun folgendermaßen dar: 

 
Unterstützt werden wir natürlich weiterhin von den Mitarbeiterinnen im Flottenbüro: 
• CRJ: Tanja N   
• ARJ: Simone Linde   
In den kommenden Wochen wird sich die neue Flottenleitung organisieren und 
strukturieren. Wenn die Aufgaben und Schwerpunkte festgelegt sind, werden wir Sie 
darüber gesondert über via CIT News informieren. 
Jedoch nutzen wir bereits hier die Gelegenheit, dass sich Ihnen die drei Stellvertreter kurz 
vorstellen: 
TRE Michael Walter (FC/C1) 

Vor eineinhalb Jahren habe ich mich auf die Stelle des Standortkapitäns 
CRJ Nord beworben. Im Rahmen der Neustrukturierung des Bereiches 
FC wurde diese Stelle in meine heutige, die des Stellvertretenden 
Flottenleiters CRJ umgewandelt. Davor, im August 2008, begann ich 
meine erste flugbetriebliche Zusatzfunktion als TRI. 
Meine Laufbahn bei der CityLine startete ich im Januar 1997 als Copilot 
auf dem CRJ. 2001 wurde ich auf demselben Muster Kapitän. 
Meine fliegerische Laufbahn begann ich 1986 nach meinem Abitur in der 
Motorfluggruppe der Firma MBB (heute Airbus) während meiner Lehre 
zum Metallflugzeugbauer. 

Flottenleitung ARJ/CRJ   cont. 

In der Zeit meines anschließenden Studiums des Flugzeugbaus habe ich die 
Instrumentenflug- und Berufspilotenlizenz erworben, die mir den Weg in die Executive-
Fliegerei ermöglicht haben. Dort habe ich vor meinem Start in das Airline Busines 6Jahre 
lang King Air und Cheyenne geflogen. 
In meiner heutigen Funktion als Stellvertretender Flottenleiter CRJ (FC/C1) freue ich mich 
weiterhin auf eine so offene und ehrliche Zusammenarbeit, wie ich sie in den letzten 18 
Monaten mit Euch erlebt habe. 
Capt. Thomas Liebscher (FC/C2) 

Es freut mich sehr, die Aufgabe des stellvertretenden Flottenleiters CRJ 
übernehmen zu dürfen. Ich möchte somit die Gelegenheit nutzen, mich 
kurz vorzustellen: 
Im Juni 1999 wurde ich „Cityliner“ und begann mit Homebase in STR 
mein erstes Jahr als Copilot auf dem CanadairJet. Seit April 2002 bin 
ich Kapitän, in München stationiert, und habe, wie die meisten von uns, 
schon einige Hoch‘s und Tief‘s dieser dynamischen Branche 
durchflogen. Als erfahrene Flieger jedoch wissen wir, dass trotz starker 
Turbulenzen auf jedes Tief wieder ein Hochdruckgebiet folgen wird. Aus 
diesem Grund, versuche ich mich der Herausforderung meiner neuen Aufgabe zu stellen, 
mit viel Neugierde aber auch Respekt. Da ich immer noch „Vollzeit“ im Einsatz bin, werden 
wir uns trotz einiger Bürotage regelmäßig auf der Linie treffen. Für den Flugdienst wünsche 
ich mir weiterhin eine offene Zusammenarbeit, angenehme Umläufe und einen anregenden, 
konstruktiven Austausch mit allen Besatzungen. 
Abschließen möchte ich mit einem asiatischen Sprichwort: „Nur mit den Augen der anderen 
kannst Du Deine eigenen Fehler gut sehen.“ 

TRE Volker Hirner (FC/E2) 

Die meisten Piloten der AVRO-Flotte werden mich bereits 
kennen. Trotzdem möchte ich die Gelegenheit nutzen, mich 
auch den restlichen Kollegen zwischen Kaltenkirchen und 
Garmisch als neuen Vertreter der Flottenleitung kurz 
vorzustellen.  
Nach einer kurzen vierjährigen Karriere als Zeitsoldat und 
einem, zugunsten der Fliegerei, nicht beendeten Studium 
fliege ich nun seit Februar 1992 bei der DLT / Lufthansa 
CityLine, zunächst als Copilot Fokker 50 und seit 1996 als Kapitän auf der AVRO RJ85 mit 
den Stationierungsorten Berlin, und seit 1993 Stuttgart. Neben der Ausübung einer 
Zusatzfunktion als CRM –Trainer seit Januar 2003 wurde ich im Februar 2007 außerdem 
als TRI ausgewählt und anschließend zum TRE weiterentwickelt. Diese Positionen bekleide 
ich bis zum heutigen Tage, werde die Funktion des CRM–Trainers aber nun gegen meine 
neue Aufgabe eintauschen. 
Ich glaube und hoffe, die Zusammenarbeit mit allen Piloten der Flotte bleibt vertrauensvoll 
und konstruktiv. Darüber hinaus stehe ich natürlich auch für alle anderen CLH–Piloten als 
Ansprechpartner zur Verfügung. 



 
 

Winterflugplan 2010 / 11 

Die folgende Tabelle stellt dar, welche Zielorte im Winterflugplan für CR7/9 und AR8 
vorgesehen sind (Änderungen vorbehalten): 

   

   

   

   

   

   

   

   






 

   

   

   

   

   

 


 

   

   

   

   

   



  

 
Auf den folgenden Tabellen sehen Sie die für den Winterflugplan vorgesehenen Nightstops, 
aufgeteilt nach Flugzeugmuster und Division. Die Zahlen zeigen die Anzahl der Flugzeuge, 
die an der jeweiligen Station „übernachten“ (Änderungen vorbehalten): 
Direct Services: 

N/S Direct Services CR7 Mon. Tue. Wed. Thu. Fri. Sat. Sun. 
DUS 3 3 3 3 3 4 3 
HAM 5 5 5 5 5 5 5 
MAD 1 1 1 1 1 0 1 
STR 1 1 1 1 1 1 1 
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Hub FRA: 

N/S FRA CR7 Mon. Tue. Wed. Thu. Fri. Sat. Sun. 
BSL 1 1 1 1 1 1 1 
FRA 1 1 1 1 1 1 1 
KTW 1 1 1 1 1 1 1 
STR 1 1 1 1 1 1 1 
TLS 1 1 1 1 1 1 1 

 

Hub MUC: 

N/S MUC CR7 Mon. Tue. Wed. Thu. Fri. Sat. Sun. 
LEJ 1 1 1 1 1 1 1 
MUC 2 2 2 2 2 1 2 
TLS 0 0 0 0 0 1 0 
TSR 1 1 1 1 1 1 1 

 

N/S MUC CR9 Mon. Tue. Wed. Thu. Fri. Sat. Sun. 
AMS 0 0 0 0 0 1 0 
BCN 1 1 1 1 1 0 1 
BHX 1 1 1 1 1 1 1 
BIO 1 1 1 1 1 1 1 
GOT 1 1 1 1 1 1 1 
MRS 1 1 1 1 1 1 1 
LYS 1 1 1 1 1 1 1 
MUC 4 4 4 4 4 5 4 
TLS 1 1 1 1 1 0 1 

 

N/S MUC AR8 inkl. ORes Mon. Tue. Wed. Thu. Fri. Sat. Sun. 
AMS 1 1 1 1 1 0 1 
DRS 1 1 1 1 1 1 1 
FMO 1 1 1 1 1 1 1 
GRZ 1 1 1 1 1 0 1 
KRK 1 1 1 1 1 1 1 
MUC 3 3 3 3 3 4 3 
PRG 1 1 1 1 1 1 1 
VIE 0 0 0 0 0 1 0 

 



 
 

Flottenabgabe CR2 / AR8 

Zum 31.12.2010 wird der letzte CRJ 200 außer Dienst gestellt. Damit endet eine lange Ära 
des 50-Sitzers bei Lufthansa CityLine. Von den ehemals 23 CRJ 200 sind noch 11 im Besitz 
der CLH, die anderen 12 Flugzeuge konnten bereits auf dem Weltmarkt abgesetzt werden. 
Von den 11 verbleibenden A/C werden bis März 2011 sechs Flugzeuge an Bombardier 
abgegeben. Die restlichen 5 CR2 stehen zur Vermarktung an, worum sich die Abteilung RJ 
(Vertrags- und Versicherungswesen) derzeit kümmert. 
Das Abgabeszenario der 18 von CLH betriebenen ARJ hat sich im Vergleich zur letzten 
Flotteninfo nur leicht verändert. Mit der –RL wurde im Juli die erste Maschine nach 
Rumänien überführt. Nach der Entscheidung des Vorstands, dass die EW acht CR9 anstatt 
unserer ARJ erhält, ist nunmehr klar, dass die von BAe Systems geleasten Flugzeuge an 
den Hersteller zurückgegeben werden (Drei A/C noch in 2010). Für die restlichen fünf CLH-
eigenen Flugzeuge sucht RJ ebenfalls Abnehmer, um die Flugzeuge bis Ende 2012 zu 
veräußern. Es wird derzeit geprüft, die bereits außer Dienst gestellte –RH im Zeitraum März 
bis November 2011 in MUC zu reaktivieren, um mögliche Bereederungslücken in der 
Passage zu schließen. Eine Entscheidung darüber fällt noch in diesem Monat. 
Die folgende Tabelle zeigt den derzeit aktuellen Stand der Außerdienststellung der CR2 und 
AR8 bei Lufthansa CityLine bis Ende 2011 (Änderungen vorbehalten): 

Registration Linienprogrammende Registration Linienprogammende 

D-ACLY 31. Okt. 08 D-AVRL 31.10.09 
D-ACLZ 30. Dez. 08 D-AVRC 29.11.09 
D-ACJI 31. Dez. 08 D-AVRD 10.01.10 
D-ACJB 24. Mai. 09 D-AVRE 07.03.10 
D-ACJD 12. Jul. 09 D-AVRF 25.07.10 
D-ACJJ 26. Jul. 09 D-AVRI 24.10.10 
D-ACJC 31. Jul. 09 D-AVRO 30.10.10 
D-ACHG 23. Aug. 09 D-AVRM 27.03.11 
D-ACHF 23. Aug. 09 D-AVRG 22.05.11 
D-ACJF 13. Sep. 09 D-AVRN 24.07.11 
D-ACHH 27. Sep. 09 D-AVRB 06.11.11 
D-ACHI 24. Okt. 09 D-AVRH 30.11.11 

D-ACRR (ex JA) 22. Nov. 09 D-AVRA offen 
D-ACJG 27. Dez. 09 D-AVRJ offen 
D-ACHB 24. Jan. 10 D-AVRK offen 
D-ACHK 21. Feb. 10 D-AVRP offen 
D-ACLW 21. Mrz. 10 D-AVRQ offen 
D-ACHD 25. Apr. 10 D-AVRR offen 
D-ACJE 25. Apr. 10   
D-ACHA 23. Mai. 10   
D-ACJH 27. Mrz. 10   
D-ACHC 27. Mrz. 10   
D-ACHE 31. Dez. 10 

 

  

Winter Operation 

Die amerikanische Society of Automotive Engineers (SAE) – früher ein Fachverband 
ausschließlich für den Automobilbau - hat in der Zwischenzeit mit den SAE Aerospace 
Standards auch maßgebliche Richtlinien für die Luft- und Raumfahrt geschaffen. SAE kann 
man heute als Dachverband für Fahrzeugtechnik zu Luft, Wasser oder Land beschreiben. 
Die SAE-Committee G-12 „Aircraft Ground Deicing“ befasst sich hierbei mit sämtlichen 
Aktivitäten rund um das Thema Flugzeugenteisung am Boden. 
Angesichts der nahenden Wintersaison möchten wir Ihnen die aktuelle Veröffentlichung des 
Gremiums vorstellen, die bezüglich der Entscheidung für ein Enteisungsverfahren für Sie 
von Bedeutung sein kann. 
 

 



 
 

 

 

Neues Beanstandungsmanagement 

Die folgende Grafik zeigt die Nutzungsquote des NTO-Verfahrens auf allen CLH-Mustern in 
den letzten Monaten: 
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Wie Sie sehen können, wird das NTO-Verfahren leider noch nicht konsequent genutzt, so 
dass die Vorteile, die dieses Verfahren für alle Beteiligten (Technik und Piloten) mit sich 
bringt, nicht ausreichend zum Tragen kommen. Bemerkenswert ist auch der konstante 
Unterschied zwischen CR7 und CR9, wofür noch keine definitive Erklärung gefunden 
werden konnte. 
Wir haben uns daher entschlossen, das NTO-Verfahren noch einmal in der Flotteninfo 
intensiv für Sie aufzubereiten. Zudem wird Ihnen diese Thematik auch weiterhin in 
zukünftigen Flottenmeetings und als Line Check Topic begegnen. Bei Bedarf wird Sie der 
Technische Einsatzleiter oder der FvD auch gerne beraten, wenn Sie im Einzelfall unsicher 
sein sollten, ob eine „non technical objection“ vorliegt oder nicht. 
Warum wurde ein neues Beanstandungsmanagement eingeführt? Jeder TecLog-Eintrag 
verursacht im bisherigen Verfahren - neben den notwendigen Maßnahmen zur Behebung 
der Beanstandung - einen gewissen „Verwaltungsaufwand“. Auch wenn die Beanstandung 
aus unterschiedlichen Gründen nicht sofort behoben werden kann, hat auf den 
Wartungsstationen eine Anfahrt zum Flugzeug zu erfolgen, um ein entsprechendes DD zu 
eröffnen. Dies führte zu einer zeitlichen Bindung von Technikpersonal, welche im Falle 
sekundärer Beanstandungen (Beispiel: kaputtes Nav Light) nicht zwingend notwendig wäre. 
Die gebundenen Kapazitäten können für schwerwiegendere Behebungsanfragen (Beispiel: 
Wechsel eines Reifens) teilweise nur verzögert bereitgestellt werden. In Zeiträumen mit 
hohem Verkehrsaufkommen führt dies häufig zu allgemeinen technischen 
Transitverspätungen. 
Das NTO-Verfahren setzt genau hier an: Unter der Voraussetzung, dass die Flugsicherheit 
nicht beeinträchtigt ist, sollen technische Beanstandungen auf vereinfachtem Wege 
zurückgestellt werden können und fachlich nicht notwendige Anfahrten der Technik an das 
Flugzeug während des Turn-Around vermieden werden. Die Bindung von Technikpersonal 
für die Eröffnung von DD´s wird reduziert, was zu einem Rückgang technischer 
Transitverspätungen und einer Verbesserung der Operation führt. 



 
 

Neues Beanstandungsmanagement   cont. 

Wir sind uns bewusst, dass es immer eine Zeit dauert, bis sich ein neues Verfahren 
flächendeckend durchsetzt. Doch hat sich das Verfahren in der Zwischenzeit so fest 
etabliert (Der erste Testlauf auf der ARJ-Flotte begann im Dezember 2008), dass wir Sie zu 
einer intensiveren Nutzung des Verfahrens animieren möchten. Mit der Revision 24 des 
OM-A hat das NTO-Verfahren im Kapitel 8.1.11.7. auch Einzug in unsere Dokumentation 
gehalten. 
Haben Sie eine MEL-relevante Beanstandung, lohnt der Blick, ob eine „Maintenance Action 
required“ ist oder nicht. Wenn nicht, besteht in vielen Fällen die Möglichkeit, auf die Anfahrt 
des technischen Personals zum Flugzeug zu verzichten. Auch viele Kabinen-relevante 
Beanstandungen können mit dem NTO-Verfahren zurück gestellt werden. Eine kaputte 
Kaffeemaschine oder ein beschädigter Passagiersitz, der geblockt werden könnte, müssen 
nicht zwingend sofort vom technischen Personal persönlich befundet werden. 
In diesem Zusammenhang möchten wir Ihnen auch noch einmal Informationen zur 
Klassifizierung von Beanstandungen geben. Es fällt auf, dass die persönliche 
Wahrnehmung bei der Beurteilung eines technischen Defekts die Klassifizierung deutlich 
beeinflusst und teilweise von den Vorgaben im OM-A 8.1.11.5. („Classification of Deferrals“) 
abweicht. 
Grundsätzlich kann gesagt werden, dass alle MEL-relevanten Einträge einen H- oder I-
Status erhalten.  
Zu einem „Handicap“ werden die Beanstandungen, welche eine oder mehrere 
Handlungsanweisungen an die Technik („Maintenance (M)“) oder die Besatzung 
(„Operations (O)“) beinhalten. Ebenso werden Beanstandungen automatisch mit (H) 
klassifiziert, die das Time Limit „A“ haben, ein Downgrading des CAT-Status erfordern oder 
die Flight Operation einschränken (Bsp. Daylight only). 
Was den Punkt „Unacceptable impairment of the passenger comfort“ betrifft, so kann 
beispielsweise ein verschmutzter und deswegen geblockter Passagiersitz mit (H) 
klassifiziert werden. 
Mit „Important“ werden die Beanstandungen klassifiziert, welche keine Handlung seitens der 
Technik oder der Cockpitbesatzung erfordern ((M) und (O) = Not required), um das 
Flugzeug gemäß MEL zu operieren. Eine (I)-Klassifizierung erhalten auch die 
Beanstandungen, die zu einem „Handicap Item“ werden, sobald ein redundantes System 
ebenfalls ausfällt. Bei diesen Beanstandungen kann in jedem Fall darüber nachgedacht 
werden, das NTO-Verfahren anzuwenden. 
Alle Beanstandungen, die die Flight Operation (!) nicht beeinträchtigen, sind Minor (M) 
Items (im OM-A noch als General (G) bezeichnet). Es sei daran erinnert, dass Minor (M) 
Items keine direkte Begutachtung seitens der Technik erfordern, d.h. man kann auch eine 
Technikstation wieder verlassen, ohne dass die Beanstandung von der Technik befundet 
werden muss. 
Vor diesem Hintergrund sind beispielsweise Einträge zum Geräuschpegel der Display Fans, 
zum Lackierungszustand des Flugzeugs, zu defekten Leselampen der Passagiere oder 
einem welligen Galleyboden mit (M) zu klassifizieren. 
Natürlich liegt die finale Entscheidung, ob eine Non Technical Objection eingefordert wird, 
beim Kapitän und daran wird sich auch zukünftig nichts ändern. Doch liegen die 
operationellen Vorteile für Technik und Flugbetrieb auf der Hand, wenn man sich vor 
Versendung einer Beanstandung darüber Gedanken macht. 

Neues Beanstandungsmanagement   cont. 

Um noch mögliche Missverständnisse auszuräumen: Ebenso wie bei DD´s darf - falls 
notwendig - auch bei NTO´s die Behebung der Beanstandung im Rahmen des 
vorgegebenen MEL-Zeitraums seitens der Technik nur maximal bis zum nächsten Nightstop 
auf einer Technikstation bzw. bis zum S-Check verschoben werden. 
Bei Fragen steht Ihnen die Flottenleitung, der FvD oder die technische Einsatzleitung 
jederzeit zur Verfügung. Wir würden uns freuen, wenn es uns nach dem Motto „Steter 
Tropfen höhlt den Stein“ gelänge, das NTO-Verfahren so zu etablieren, dass es sich zu 
einem festen Bestandteil Ihrer operationellen Überlegungen verfestigt. 

Übergabe/Verschließen der Maschinen im Daystop und Nightstop 

Wie Sie wissen müssen unsere Flugzeuge, sofern diese auf „sicheren“ Flughäfen operieren, 
seit geraumer Zeit nicht mehr versiegelt werden. Dies gilt für den Fall, dass sich für die 
Aufsicht der Maschine berechtigtes Personal an Bord befindet oder die Türen der 
Maschinen verschlossen sind. 
Vor diesem Hintergrund ist es dementsprechend von großer Wichtigkeit, die Maschinen 
nicht unbewacht, mit geöffneten Türen verlassen zu verlassen. 
Bitte beachten Sie die daher folgende Übergabemodalitäten: 
• Day Stop/Turnaround 

o Direkte Übergabe an die folgende Crew: 
 keine besonderen Maßnahmen 

o Keine direkte Übergabe an die folgende Crew: 
 sofern im zeitliche Rahmen, warten Sie das Cleaning ab, gehen von 

Bord und verschließen die Maschine oder 
 sofern nicht im zeitlichen Rahmen, verschließen Sie die Maschine, 

Cleaning muss dann unmittelbar vor dem nächsten Flug durchgeführt 
werden. 

• Night Stop 
o Übergabe an die Technik / Qualified Helper (Außenstationen) oder 
o sofern dies nicht möglich ist, warten Sie bitte das Cleaning ab, gehen von 

Bord und verschließen die Maschine oder 
o sofern ein vertretbarer zeitlicher  Rahmen überschritten wird, halten Sie bitte 

Rücksprache mit der Technik vor Ort, bzw. auf den Außenstationen der 
Stationsleitung und verschließen die Maschine. Für den Kontakt von TW FRA 
übernehmen Sie bitte folgende Rufnummer in Ihr Telefonbuch: TEC FRA TW 
0151-58902-644). Bitte nutzen Sie diese Rufnummer nicht für technische 
Beanstandungen, diese melden Sie bitte weiterhin über den Einsatzleiter in 
CGN -173. 

Verlassen Sie die Maschine bitte nicht unbewacht mit geöffneten Türen! 
Als Grundsatz gilt: 
Im Daystop obliegt die Sicherung der Flugzeuge dem Flugbetrieb, also Ihnen. Im Nightstop 
übernimmt die Technik bzw. der Qualified Helper nach erfolgter Übergabe durch die 
Besatzung diese Aufgabe. 



 
 

Kabinenluftqualität ARJ 
In der letzten Flotteninfo gab es bereits eine sehr ausführliche Information zu diesem 
Thema. Die Task Force, bestehend aus Experten der Bereiche Technik, Flugsicherheit und 
Qualitätssicherungsmanagement sowie Flugbetrieb, hat sämtliche Aspekte des 
Themenfelds Kabinenluftqualität beleuchtet und umfassend bearbeitet (Modifikationen, 
Prävention, Troubleshotting, etc.). 
Es wurden verschiedene flugbetriebliche Präventivmaßnahmen vorgestellt und eingeführt. 
Diese seien an dieser Stelle noch einmal kurz zusammengefasst: 

• Aufschalten von APU Air erst 2 bis 5 Minuten nach APU Start (OM-B 2.2.7.1.1.) 
• Langsames, progressives Thrust Setting beim Take-Off 
• APU Air during Take-Off als Standard-Verfahren 
• Hinweise zur Verwendung der Sauerstoffmasken gem. OM-B 2.3.1.9. 

Hinzu kommen die bereits etablierten Präventivmaßnahmen seitens der Technik, welche 
zeitgleich mit den obigen flugbetrieblichen Maßnahmen der letzten Flotteninfo in einer TW 
Info an alle Mitarbeiter der Line Maintenance noch einmal konsolidiert veröffentlicht wurden: 

• Ebenfalls verstärkte Einhaltung des verzögerten Aufschaltens von APU Air nach 
APU Start 

• Vorheizen bei Flugzeugbereitstellung: „Manual Control“ +/- 20°C zur Umgebungs-
temperatur 

• Verfahren zur Verhinderung von Überfüllung der APU/Engine mit Öl 
• Kein Abschreiben einer Oil-Smell-Beanstandung nur durch „erfolgreichen“ Run-Up 

Die fokussierte Kommunikation dieser technischen und flugbetrieblichen 
Präventivmaßnahmen hat dazu geführt, dass sich die Zahl der eingetragenen Smell-Events 
im letzten Halbjahr deutlich reduziert hat. 
Falls es dennoch zu einem Smell Event kommen sollte, wurde auch ein neues 
Troubleshooting-Verfahren im Frühjahr eingeführt: 
Am 02. März wurde das Reporting Sheet „Smell Event ARJ“ via CIT veröffentlicht, welches 
bei jedem TecLog-Eintrag eines signifikanten Smell Events durch die Piloten verbindlich 
auszufüllen ist. Hierdurch wird ein gezielterer Start des Troubleshootings und damit Einstieg 
in zügigere und nachhaltigere Beanstandungsbehebung für das technische Personal 
ermöglicht. Es sei an dieser Stelle noch einmal darauf hingewiesen, dass dieses 
Reporting Sheet konsequent genutzt wird. Sie finden dieses im roten EO-Ordner. 
Parallel mit der Einführung des Reporting Sheets wurde an das produktive Personal der 
Maintenance der „AVRO Smell Troubleshooting Guide“ ausgegeben, welcher ein 
standardisiertes Behebungsverfahren im Falle von crewseitigen Smell-Einträgen ermöglicht. 
Dieser vom Engineering betreute Guide ist als „lebendes“ Dokument auf dem Technik-
Server abgelegt und ermöglicht so mit Hilfe von TW-Erfahrung eine kontinuierliche 
Optimierung hinsichtlich Effektivität und Praxisnähe. 
Da beim Troubleshooting zu einem Smell Event teilweise erheblich Standzeiten entstehen 
können, wird das Flugzeug nach einem entsprechenden Eintrag aus der Operation heraus 
genommen, bis die Ursache identifiziert und beseitigt werden konnte bzw. bis das Verfahren 
abgearbeitet ist. Einsatzleitung und IOC sind über die entsprechenden Einschränkungen 
informiert und planen automatisch einen angemessenen Zeitraum. 

Kabinenluftqualität ARJ   cont. 

Die folgende Übersicht visualisiert, wie bei einem Smell Event mit Hilfe des „AVRO Smell 
Troubleshooting Guide“ die drei möglichen Ursachenbereiche – APU, Engines, Air 
Conditioning – abgearbeitet werden. 

 

Mit all den beschriebenen Maßnahmen ist Lufthansa CityLine im Bereich Prävention und 
Troubleshooting von Smell-Events beim Flugzeugmuster ARJ deutlich über dem 
Industriestandard. Hinzu kommen unsere kontinuierlichen Aktivitäten beim Cabin Air Filter: 
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Kabinenluftqualität ARJ   cont. 

• Cabin Air Filter – Air Treatment System 
Wie in der letzten Flotteninfo veröffentlicht; hat Lufthansa CityLine zusammen mit der 
Lufthansa eine nach unseren Vorgaben ausgerichtete Effektivitätsprüfung des Filters in 
einem unabhängigen Prüflabor angestoßen. Diese Labortests sind noch nicht 
abgeschlossen und können deshalb noch nicht als Grundlage für eine weitere Entscheidung 
dienen. Doch zeigt sich im laufenden Betrieb, dass die neuen Airmanager Filtereinheiten 
weiterhin nicht den gewünschten Effekt der deutlich verbesserten Luftqualität erbringen, so 
dass CLH sich dafür entschieden hat, den Abschlussbericht des Prüflabors abzuwarten und 
bis auf Weiteres wieder auf die alten Filterelemente zurück zu rüsten. 
Diese alten Filterelemente sind jedoch seit kurzem von BAe Systems mit HEPA-Filtern 
bestückt. HEPA-Filter (High Efficiency Particulate Airfilter) werden in vielen Industrien zur 
Ausfilterung von Viren, lungengängigen Stäuben, Milbeneiern und -ausscheidungen, Pollen, 
Rauchpartikeln, Asbest, Bakterien, diversen toxischen Stäuben und Aerosolen aus der Luft 
benutzt. Mit der Einrüstung dieser erprobten Filtertechnik sind wir mit unseren AVRO´s auf 
demselben Stand wie die Flugzeuge von Airbus und Boeing. Seit die HEPA-Filter von BAe 
Systems erhältlich sind, haben wir bei einem notwendigen Filterwechsel stets den neuen 
Filter eingebaut, so dass aktuell ein Großteil der AVRO´s bereits mit dem HEPA-Filter 
ausgerüstet ist und in Kürze die komplette Flotte umgerüstet sein wird. 
Eine Beschreibung des HEPA-Filters finden Sie am Ende dieser Flotteninfo („Donaldson 
Flight Deck and Cabin Filters“). 

Modifizierung Kabinenzustand ARJ 

Es wurde entschieden, die sieben Flugzeuge, welche noch am längsten bei CLH eingesetzt 
werden, einer Modifizierung der Kabine zu unterziehen. Damit reagieren wir auf 
Rückmeldungen sowohl der Passagiere als auch aus den Reihen des Cockpit- und 
Kabinenpersonals, die sich über das Erscheinungsbild des Kabineninterieurs beklagt 
hatten. 
Konkret wird die Kabine, inklusive Toiletten, Galleys und Cockpit, einer genauen 
Eingangsuntersuchung im C-Check unterzogen, bei der die individuellen Defekte 
dokumentiert und behoben werden. Es werden nicht grundsätzlich alle Teile ausgetauscht, 
vielmehr werden die sichtbaren Kabinen-, Toiletten-, Galley- und Cockpit-Teile inspiziert 
und bei Bedarf bearbeitet. Dies kann eine Reinigung, eine Aufbereitung oder ein Austausch 
der Teile sein. 
Die Beurteilung, welche Teile bearbeitet werden, fällt nicht, wie sonst im AVRO C-Check 
üblich, das Wartungsunternehmen Inflite, sondern CLH-eigenes Engineeringpersonal, 
welches zumindest bei den ersten Checks ausschließlich für diese Aufgabe den 
Checkbeginn begleiten wird. Dies erlaubt uns eine unmittelbare Steuerung der 
Kabinenqualität im C-Check, was wir für diesen Fall auch für angemessen halten. Auch 
möchten wir den Zustand der Kabine vor und nach der Reinigung per Fotodokumentation 
festhalten. 
Um die Arbeiten in ausreichender Qualität darzustellen, ist geplant, den C-Check zu nutzen. 
Folgende Kennzeichen wurden mit entsprechendem C-Check-Datum für die Modifizierung 
definiert: 

Modifizierung Kabinenzustand ARJ   cont. 

• D-AVRA (C-Check-Ende 20.10.2010) 
• D-AVRB (C-Check-Ende 08.12.2010) 
• D-AVRJ (C-Check-Ende 24.02.2011) 
• D-AVRK (C-Check-Ende 07.03.2011) 
• D-AVRR (C-Check-Ende 31.03.2011) 
• D-AVRP (C-Check-Ende 15.06.2011) 
• D-AVRQ (C-Check-Ende 25.06.2011) 

Background Noise Headset 
In der letzten Flotteninfo informierten wir Sie darüber, dass auf Basis eines Service Bulletins 
von BAe Systems ein Elektrolyt-Kondensator eingebaut wird, um das Problem der 
störenden Hintergrundgeräusche in den Griff zu bekommen. Da dieser Einbau eine längere 
Standzeit erfordert, kommt hierfür nur ein C-Check infrage. 
Bislang sind folgende Kennzeichen modifiziert: D-AVRJ, D-AVRM, D-AVRH, D-AVRQ und 
D-AVRG. Derzeit erfolgt die Umrüstung der D-AVRA und als nächstes ist im November die 
Modifikation der D-AVRN und der D-AVRB geplant. 
Hier noch einmal das Verfahren, falls es bei noch nicht umgerüsteten Flugzeugen zu 
Geräuschentwicklungen kommen sollte, die auf Dauer von den Crews als zu störend 
empfunden wird: Die Technik wird bei entsprechenden Creweinträgen die Fuses für die 
Noise Compensation ausbauen (Noise Compensation inop = Störton weg) und ein DD mit 
längerer Laufzeit eröffnen, bis bei diesem Flugzeug das Service Bulletin umgesetzt ist. 

Neues Verfahren bei BTI inop 
OM-B 2.2.7.14.5. ist überschrieben mit „Brake Fans Inoperative“ und beinhaltet die 
entsprechenden Verfahren sowohl mit Brake Temperature Indication (BTI) „available“ sowie 
„not available“. Jedoch fehlten uns bislang Informationen darüber, wie zu verfahren ist, 
wenn die BTI zwar ausgefallen ist, jedoch die Brake Fans funktionieren. Hier hat BAe 
Systems nun Abhilfe geschaffen. Folgendes Verfahren ist ab sofort gültig und wird bei der 
nächsten OM-B Revision eingefügt: 
Tyre and Brake Cooling – Brake Fans Operative and BTI’s Unavailable 
The minimum cooling period for medium or light braking with all brake fans operative and no 
brake temperature indication available is 20 minutes for aircraft fitted with high pressure 
tyres. (Info: High pressure tyres are the normal tyres used on paved runways.) 
The minimum cooling period for heavy braking with all brake fans operative and no brake 
temperature indication available is 30 minutes for aircraft fitted with high pressure tyres. 
The minimum cooling period for aircraft operating at or above 8,000ft with all brake fans 
operative and no brake temperature indication available is 30 minutes for aircraft fitted with 
high pressure tyres. 
For the MINIMUM COOLING PERIOD AFTER A REJECTED TAKE OFF the chart for Tyre 
and Brake Cooling – Brake Fans inoperative and BTI’s not available must be used.” 

andreastittelbach
Hervorheben



 
 

Überführung der D-ACJD nach Toronto (Ein Erfahrungsbericht von Peter Lehan) 

Ich habe mich sehr gefreut, als mich Walter Biehler im Dezember 2009 fragte, ob ich gerne 
einen CRJ 200 zum Hersteller zurückfliegen möchte. Man hatte zwar reichliche 
Erfahrungen, die unser technischer Kapitän und zahlreiche Trainer bei Überführungen 
gesammelt haben. Dennoch bestand der Wunsch, zwei normale Linienpiloten anhand eines 
detaillierten Briefings eine Überführung machen zu lassen, bevor man ab März 2010 jeden 
Monat eine Crew über den großen Teich schicken würde. Wir hatten den Auftrag, auf 
diesem Flug die Briefinginformationen zu verifizieren und gegebenenfalls zu ergänzen.  
Nach Studium der umfangreichen Informationen traf ich mich eine Woche vor Abflug mit 
meinem F/O Marco Dube zu einem Austausch der bis dahin erworbenen, theoretischen 
Kenntnisse. 
Am 16. Februar ging es dann mit dem offiziellen Briefing durch alle beteiligten 
Fachabteilungen los. Wir erhielten Zollunterlagen für die Einfuhr des Flugzeugs nach 
Kanada, das speziell von Dispatch dafür zusammengestellte Kartenmaterial, und ein 
weiteres Briefing durch unseren Flottenleiter. 
Darauf begaben wir uns zur CityLine Wartungshalle und inspizierten den Zustand des 
Flugzeugs. Anders als bei einem normalen Linienflug mußten wir uns von der richtigen 
Sicherung unserer ungewöhnlichen Fracht überzeugen: acht Umzugskartons mit der 
Lebenslauf-Akte, eine Sitzreihe und eine Kabinentrennwand wurden dem Hersteller mit der 
ACJD zurückgegeben. 
Der für uns wichtigste Check war das FMS: war auch wirklich die Nordamerika-Database 
vorhanden? Ja, war sie. Wir konnten die "for information only"-Flugpläne für den nächsten 
Tag problemlos eingeben. 
Danach ab in's Hotel. Noch einmal richtig ausschlafen vor diesem, für uns einmaligen Flug. 
Leichter gesagt als getan: haben wir an alles gedacht, haben wir alle Papiere, wird das 
Winterwetter gut genug für den Flug - genug Gedanken, um bis spät abends wach zu 
liegen. 
Sehr früh am anderen Morgen trafen wir uns bei Dispatch, um Wetter und NOTAMs des 
Tages noch einmal zu studieren und legten dann Sprit und Beladepläne für alle drei Legs 
fest - keine schwere Aufgabe. Für Köln-Keflavik und Keflavik-Goose Bay ganz phantasielos 
randvoll tanken. Für die letzen 2 1/2 Stunden nach Toronto nochmal 'ne halbe Stunde extra 
geplant und dann ab zum noch frostkalten Flieger. 
Weil die Betankung in Köln sehr spät kam und viel Aufmerksamkeit band, fiel uns zunächst 
nicht auf, daß uns die LSG nur kalte Mahlzeiten beladen hatte. Wir merkten den Fehler erst 
auf dem zweiten Leg, weil wir bis dahin so beschäftigt waren, daß jeder von uns bis Keflavik 
außer einer großen Baguette-Semmel und Wasser nichts zu sich nahm. 
Zu sehen gab es vom Atlantik fast nichts. Nur im Anflug auf Keflavik herrschte VMC. Von 
Grönland sahen wir nur die über 10.000 ft aus den Wolken herausragenden Bergspitzen 
und die Südspitze, die wolkenfrei war. In Goose kamen wir in 1000 ft aus den Wolken und 
in Toronto in 600 ft. Einzige Ablenkung auf der Strecke von Keflavik nach Goose war eine 
Lufthansa-Langstreckencrew, die uns auf der Bord-Bord-Frequenz tatsächlich in ein 
Gespräch über die Tarifbedingungen bei CLH verwickeln wollte. Wir waren nach einem 
"schönen Weiterflug" ganz schnell wieder runter von der Frequenz. 

Überführung der D-ACJD nach Toronto (Ein Erfahrungsbericht von Peter Lehan)…cont. 

In Toronto angekommen wurden wir von Bombardier-Vertriebsingenieuren sehr freundlich in 
Empfang genommen. Dort trafen wir auch den technischen Kapitän und einen Ingenieur der 
sibirischen UTAir, die einige unserer 200er gekauft hat. Sie waren gerade bei der Abnahme 
der ACJJ, die einen Monat früher nach YYZ geflogen war. 
Nach kurzem Paperwork für die Flugzeugübergabe zeigten wir den sehr interessierten 
UTAir-Kollegen noch unser EFB. Sie bedauerten, daß ihr Management derzeit nicht bereit 
sei, trotz der Vorteile die enormen Kosten dafür zu tragen. 
Wir fuhren im Schneeregen, der bereits kurz nach der Landung begonnen hatte, ins Hotel, 
trafen uns mit Freunden, die in der Stadt leben und beschlossen den sehr ereignisreichen 
Tag mit einem karibischen Essen.  
Der Flug war ein für uns Linienpiloten außergewöhnliches Erlebnis, von dem Cole König mit 
einem Augenzwinkern sagen würde: "wie München-Münster, nur länger" 

 
 



After successful completion of
flight trials, BAE Systems
Regional Aircraft has adopted
the Donaldson Flight Deck Filter
(P609147) and Air Cabin Filter
(P609146) as the preferred
alternatives to the existing filter
products for the BAe 146 and
Avro RJ Aircraft.

Selected mainly due to their
lightweight design and
enhanced performance, these
filters also have the added
advantage of removing the
‘Differential Pressure check’
(Delta ‘P’) which can result in
the filters on the aircraft lasting
up to 1800 hours…saving you

the cost of removal/replacements.
Another benefit is the

inclusion of the seal/gasket onto
the Donaldson filter between the
housing and lid that further

reduces cost through the
exclusion of the separate
seal/gasket which was supplied
as a separate unit.
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Introduction

News on product enhancements from BAE Systems Regional Aircraft

Benefits include>

Product
news

No service bulletins required
The units are fully fit, form and
function interchangeable so
there is no need for a service
bulletin. 

Donaldson Company, Inc.
Donaldson has been designing
and manufacturing filters for the
aerospace and defence industry

Further information
For information on pricing and
availability please contact your
Area Sales and Support Manager.

For more information about BAE
Systems Regional Aircraft Please
visit our Customer Portal at: 
www.regional-services.com

Above: Flight deck filter installation

The units are fully fit, form and
function interchangeable

No service bulletins required

Donaldson Flight Deck
and Cabin Filters
April 2009

BAe 146/Avro RJ

• Potential cost savings
• No service bulletins 

required
• Removal of the 

differential pressure 
check

• Lightweight design 
• Enhanced performance 

BAe 146/Avro RJ

Donaldson Flight Deck
and Cabin Filters

since the early 1950s. The
company is a leading
worldwide filter supplier for
commercial, military and
general aviation aircraft,
defence equipment and
vehicles, off-road equipment,
trucks, light-duty vehicles,
power plants, dust collectors,
industrial compressors and
more. www.donaldson.com
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