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Auf ein Wort

Liebe Leserin, lieber Leser,

2005 hat die neue Lufthansa ihren 50.
Geburtstag gefeiert. 50 Jahre Lufthansa, das
sind funf Jahrzehnte Luftfahrt in Deutsch-
land, und das ist auch ein halbes Jahrhun-
dert Entwicklung und Innovation in der
Luftfahrttechnik. Dartiber berichtet dieser
Rickblick, den Lufthansa Technik nach zehn
Jahren Selbsténdigkeit vorlegt.

Die Technik der Lufthansa hat seit 1955
einen beachtlichen Beitrag geleistet flir die
kundengerechte Entwicklung neuer Flug-
zeugmuster, die Weiterentwicklung der
Instandhaltungssysteme und flir innovative
Technologien und Produkte im Flugzeug.

Die Hersteller kennen die Stérken von Flug-
zeugen und Triebwerken, die Wartungs-
techniker kennen ihre Schwachen. Die tradi-
tionell besonders enge Zusammenarbeit von
Herstellern und technischen Service-
betrieben war und ist von groBer Bedeutung
fur die Steigerung der Zuverlassigkeit aller
technischen Systeme im Verkehrsmittel Flug-
zeug. Ein dichter und offener Informations-
austausch Uber alle Landesgrenzen hinweg
ist seit den Anfangen eine wic htige Grundla-
ge flir den enormen technischen Fortschritt,
der das Flugzeug schon frith zum sichersten
und zuverlassigsten Verkehrsmittel gemacht
hat.

Was in den Technik-Abteilungen jeder ein-
zelnen Fluggesellschaft begann, ist heute zu
einer globalen Industrie fur Maintenance,
Repair and Overhaul (MRO) geworden.

Seit ihrer Verselbstandigung vor mehr als
zehn Jahren gehort die Lufthansa Technik
AG zu den Vorreitern einer Entwicklung, die
den weltweiten MRO-Markt inzwischen
bestimmt: ein globaler Austausch von
Dienstleistungen und Know-How.

August W. Henningsen  Dr. Peter Jansen

Der Vorstand der Lufthansa Technik AG:
Dr. Peter Jansen, Dr. Thomas Stuger,
Wolfgang Warburg, August W. Henningsen

Mit dem Aufbau der Lufthansa Technik
Gruppe sind wir im internationalen W ett-
bewerb flexibler und leistungsféhiger
geworden. Mit Serviceangeboten und
Produktionsbetrieben in den wichtigen
Markten Europa, Asien und zunehmend
auch USA haben wir uns eine hervorragen-
de Position unter den flhrenden MRO-
Anbietern erarbeitet. Und diese Position
werden wir ausbauen. Lufthansa Technik
arbeitet fir ihre Kunden an der sténdigen
Weiterentwicklung der Instandhaltungssys-
teme und aller technischen Dienstleistun-
gen. Das gilt fur alle modernen V erkehrs-
flugzeuge und selbstverstandlich auch fir
die neuen Muster, mit denen in naher
Zukunft ein weiterer Entwicklungsschub fiir
die Luftfahrtindustrie Realit&t wird.

Erfahrung, Qualitat und Innovation - das
war und das ist die Grundlage fur das
Ansehen, das die Lufthansa Technik in der
Welt der Luftfahrt genieBt. Qualifizierte und
engagierte Mitarbeiter haben diese Grund-
lage geschaffen. Heute arbeiten fast 25.000
Menschen in der Lufthansa Technik Gruppe
erfolgreich an der weiteren Steigerung der
Zuverléssigkeit einer Technologie die die
Vélker der Welt verbindet.

Dr. Thomas Stiuger W olfgang Warburg
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Chronik 1951 bis 1955
Vor dem Start

Noch vor der Neugriindung der Deutsc hen Lufthansa begannen in Hamburg die
Bauarbeiten an der klnftigen Technischen Basis der Fluggesellschaft. Als die ersten
Flugzeuge eintrafen, waren Wartungs- und Reparatursysteme einsatzbereit.

Chronik 1955 bis 1964
Take off

Am 1. April 1955 nahm die neue Lufthansa ihren Flugbetrieb auf. Hamburg war in den
ersten Jahren nicht nur die Basis der Technik, sondern Drehscheibe flr den
internationalen Luftverkehr. Mit der Boeing 707 begann 1960 bei Lufthansa das Zeitalter
der Disenflugzeuge.

Chronik 1965 bis 1974
Voller Schub

In den sechziger Jahren veréanderten die Jets die Welt des Fliegens. Sie beférderten
doppelt so viele Passagiere wie Propellerflugzeuge und erreichten ihr Ziel in der Halfte
der Zeit. Nach den Langstrecken eroberten sie bald auch die Kurz- und Mittelstrecken.

Chronik 1975 bis 1984

Steigflug

Das dritte Jahrzehnt der Technik bei Lufthansa war gepréagt vom Ausbau des Gesc hafts
mit internationalen Kunden. Auf dem Flugzeugmarkt ging Airbus als eur opaischer
Gegenpol zu dem bisherigen amerikanischen Monopol an den Start — mit technischer
Unterstlitzung der Lufthansa.

Chronik 1985 bis 1994

Hohe halten

Ingenieure und Techniker der Lufthansa haben die Entwicklung der heutigen
Verkehrsflugzeuge und ihrer Instandhaltungsverfahren maBgeblich mitgepréagt. Ein
groBes Ausbauprogramm in Hamburg sicherte Anfang der neunziger Jahre die Zukunft
der Technik.

Chronik 1995 bis 2004

Der Technik Konzern

Die Selbstandigkeit stellte die Lufthansa Technik in einen Markt, der zusehends
schwieriger wurde. Aber das neue Unternehmen reagierte schnell und effektiv - mit
neuen Produkten und dem Aufbau eines globalen Netzwerks. Diese Strategie erwies
sich als richtig: Lufthansa Technik gehort zehn Jahre nach ihrer Griindung zu den
weltweiten Marktfiihrern in der technischen Betreuung von Verkehrsflugzeugen.
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1951

29. Mai
Bundesverkehrsminister
Hans-Christoph Seebohm
erteilt dem Alt-Lufthanseaten
Hans M. Bongers den Auftrag,
die Bundesregierung ,,in Fra-
gen eines zukuinftigen deut-
schen Luftverkehrs” zu bera-
ten. Schon damals zeichnet
im ,Buro Bongers“ Dipl.-Ing.
Gerhard Holtje (Foto) fir die
Technik verantwortlich.

1952

26. September

Das Bundeskabinett
beschlieBt die Grindung
einer Vorbereitungsgesell-
schaft fir den geplanten L uft-
verkehr.

30. Oktober

Ein weiteres Gutachten des
Bliro Bongers empfiehlt
Hamburg als Standort der
technischen Basis.

1933

16. Januar

Das Buro Bongers legt eine
erste Studie ,,Die technische
Basis einer deutschen Luft-
verkehrsgesellschaft vor.
Autor Hoéltje schildert darin
die technischen Erfordernis-
se und entwirft ein System
fur Wartung und Uberholung.

28. August

Helmut Schmidt, damals
Referent in der Hamburger
Wirtschaftsbehérde, sichert
die Unterstiitzung des Senats
beim Aufbau der technischen
Basis zu.

6. Januar

In KéIn wird die ,,Aktiengesell-
schaft fur Luftverkehrsbedarf*
(Luftag) gegriindet. Bongers
wird kaufméannischer, Héltje
technischer Vorstand.

26. Juni

Die Luftag bestellt bei Lock-
heed die ersten Flugzeuge:
vier Super Constellation.

21. Juli

Im Stdwesten des Flugha-
fens Fuhlsbuttel, auf der ehe-
maligen Borsteler Pferde-
rennbahn, beginnen die Pla-
nierarbeiten flr die ersten
Werkshallen.

28. September
Bestellung von vier Convair
340.

2. Dezember

Mietvertrag zwischen Luftag,
Wirtschaftsbehérde und Ham-
burger Flughafen fir die
bereits im Bau befindlichen
und noch geplanten Werk-
statten und Lagergebaude.

4. Oktober

Ubernahme des ersten Teils
der Flugzeug-Doppelhalle.
Hier beginnt der technische
Betrieb — zun&chst als
»lrockentraining*.

1. November

Die Personalliste der Lufthan-
sa in Hamburg: 36 Angestell-
te und 86 Arbeiter — Tendenz
steigend.

29. November
Die beiden ersten Lufthansa
Flugzeuge vom Typ Convair

— L | 340 treffen in Hamburg ein.
1954 1955
24. Mai 1. Mérz

Richtfest des ersten Bliroge-
baudes.

6. August

Umbenennung der Luftag in
sDeutsche Lufthansa Aktien-
gesellschaft®.

30. August

Das erste Werkstatten- und
Lagergebaude ist fertig
gestellt.

Aufnahme eines innerdeut-
schen Probe-Luftverkehrs.

31. Marz

Die Doppel-Flugzeughalle auf
der Lufthansa Basis Hamburg
wird feierlich eingeweiht. Hier
kénnen bis zu zehn zweimo-
torige oder sechs viermotori-
ge Fugzeuge gleichzeitig
gewartet werden.




Vor dem Start

Noch vor der Neugriindung der Deutschen Lufthansa begannen in Hamburg die
Bauarbeiten an der kiinftigen Technischen Basis der Fluggesellschaft. Als die
ersten Flugzeuge eintrafen, waren Wartungs- und Reparatursysteme eins atzbereit.
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Mit Tatkraft und Initiative Das Startsignal fir den Aufbau der Lufthansa
Technik in Hamburg war alles andere als
spektakular. Am 28. August 1952 teilte die
Hamburgische Behorde fur Wirtschaft und
Zum ersten Mal bin ich 1931 oder 1932 Verkehr in fein abgewogenem Amtsdeutsch
hier am Flughafen gewesen; ich war mit, dass es mdglich sein werde, ,lhren
damals 12 oder 13 Jahre alt. Man wartete Wiinschen in angemessener Weise entgegen-
stundenlang, bis ein Flugzeug kam - eine zukommen®.

groBe Sensation. Und ganz selig ging ich

wieder zur U-Bahn und nach Hause Unterzeichnet hatte den Brief Helmut Schmidt,
zurlick, weil ich namlich ein kleines Kra- Leiter des Amtes flur Verkehr unter dem Ham-
nich-Abzeichen geschenkt bekommen burger Wirtschaftssenator Prof. Karl Schiller
hatte. und 22 Jahre spater deutscher Bundeskanz-
ler. Adressat war das ,Biro Bongers" in Koln.
Hier bereitete eine kleine Gruppe ehemaliger
Lufthanseaten von der Offentlichkeit unbeach-
fur Verkehr meiner Vaterstadt. Zu meinen tet die Grindung einer deutschen Fluggesell-
Aufgaben gehorten auch die Fliegerei schaft vor, obwohl die junge Bundesrepublik
und der Flughafen. Ich erinnere mich Deutschland noch keine Lufthoheit besaB.
noch gut an Hans Bongers und Gerhard

Hoéltje, aber auch an die groBen Schwie- Der Brief von Helmut Schmidt

rigkeiten, die wir zu Glberwinden hatten.

Die Alliierten Machte gaben uns erst Schmidts Brief beantwortete eine Anfrage
1955 grlines Licht. Aber bis dahin des Buros Bongers an den Senat der Freien
wurde die Neugrindung mit Tatkraft und Hansestadt: Mit welchen Belastungen

Von Helmut Schmidt

20 Jahre spater kam ich zum zweiten Mal
hierher. Damals war ich Leiter des Amtes
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und mit viel Initiative vorber eitet.

Welch ein Beispiel fur heute!

Damals stritten nattrlich alle groBen
Stéadte Westdeutschlands um den Sitz
der erwarteten neuen Lufthansa. Ich
war stolz darauf, dass ich fiir Ham-
burg-Fuhlisbittel den Standort der
technischen Basis, der Werft also,
ergattern konnte. Ich wusste natirlich:
Daraus werden in Zukunft Tausende
Arbeitsplatze entstehen. So ist es dann
ja tatsachlich auch gekommen.

Ausziige aus einer Rede des Altbundeskanzlers
am 31. Mérz 2005 auf der Lufthansa Basis in
Hamburg

musste eine neue Luftverkehrsgesellschaft
bei der Anmietung von Bauten und Anla-
gen rechnen, falls sie ihre technische Werft
in Hamburg aufbauen wirde? Und, ganz
wichtig in der damaligen Zeit: Ob die
Moglichkeit bestlinde, fur Flihrungsperso-
nal kurzfristig zuschussfreien Wohnraum
bereitzustellen. Mit der grundsatzlichen
Zusage des Senats konnte der Aufbau
der Lufthansa Technik offiziell beginnen.

Vorhergegangen war eine lange Zeit
der Vorbereitung. Obwohl groBe Teile
Deutschlands noch in Schutt und
Asche lagen, deutete sich bereits im
September 1949, kurz nach Grindung
der Bundesrepublik, ein steiler wirtschaftlicher
Aufstieg an. Intakte Auslandsverbindungen
waren eine Grundvoraussetzung fur das, was
man spater das deutsche Wirtschaftswunder
genannt hat.




Daher forderte Verkehrsminister Hans-Chris-
toph Seebohm noch im selben Jahr von den
Alliierten das grundséatzliche Recht des jungen
Staats ein, ,Uber alle Verkehrszweige nach
eigener Vollmacht zu entscheiden. Dazu zahl-
te er auch die Wiedererlangung der Lufthoheit
und den Betrieb einer nationalen Fluggesell-
schaft.

Wiedererlangung der Lufthoheit

Mit ihren Sondierungen stieB die Bundesre-
gierung bei den Westalliierten schon bald
nicht mehr auf Ablehung. Das Kabinett schuf
mit der Bereitstellung von Mitteln die finanziel-
len Voraussetzungen fur einen Wiederanfang.
Und so konnte Seebohm am 29. Mai 1951
dem Buro Bongers schreiben:

,Nach den von Ihnen anerkannten Bedingun-
gen fur die Gewahrung von Mitteln fur Unter-
suchungen zur Forderung der Luftfahrt erteile
ich lhnen den Auftrag, mich in Fragen eines
zukUnftigen deutschen Luftverkehrs zu beraten
und als Gutachter auf diesem Gebiete tatig zu
sein. Dabei sind alle Moglichkeiten einer akti-
ven deutschen Beteiligung am Luftverkehr
nach wirtschaftlichen und technischen
Gesichtspunkten zu prufen.”

Mit diesem Auftrag war zugleich die Arbeits-
teilung in dem Team vorgegeben, das im 1.
Stock eines Hauses am Kolner Kaiser-Wil-
helm-Ring sein spartanisch madbliertes Buro
eingerichtet hatte. Der Kaufmann Bongers
(damals 53) befaBte sich mit den wirtschaftli-
chen Belangen, der Ingenieur Holtje (44) mit
den Themen der Technik.

Bereits im Januar 1952 legte Holtje dem Ver-
kehrsminister eine 37 Seiten lange Studie ,Die
technische Basis einer deutschen Luftver-
kehrsgesellschaft” vor. Darin beschrieb er mit
verbluffender Weitsicht das kunftige Wartungs-
und Uberholungssystem einer neuen deut-
schen Fluggesellschaft, definierte die bendtig-
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Stahlgeriiste markieren
den Beginn der Bauarbeiten
in Hamburg.

ten Bauten und Betriebsmittel und schlisselte
die voraussichtlichen Kosten auf. AuBerdem
machte sich Holtje erste Gedanken ,Uber die
Eignung deutscher Flughafen flr die provisori-
sche Aufnahme der technischen Basis".

Operationelle Griinde sprachen dafiir, diese
Basis ebenso wie das Zentrum des Flugbe-
triebs an die Peripherie der Bundesrepublik
zu legen. Langstreckenfliige konnten dann bei
Zwischenlandungen zusatzliche Passagiere
aufnehmen. Damit reduzierte sich der Kreis
der Kandidaten auf Hamburg und Mdnchen,
und alsbald entbrannte hinter den Kulissen ein
reger Wettbewerb um die kunftige ,Luftwerft*
und ihre Arbeitsplatze.
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Das Biiro Bongers

Hans Max Bongers war Airliner aus
Berufung und Uberzeugung. Er kam aus
dem Hause Junkers und war bei der
alten Lufthansa vor Kriegsende zum Ver-
kehrsleiter aufgestiegen. Seine betriebs-
wirtschaftliche Betrachtungsweise des
Luftverkehrs trug ihm schon damals den
Spitznamen ,Beko-Bongers“ (Betriebs-
kosten) ein.

Nach dem Ende der alten L ufthansa
machte sich Bongers bereits 1945 im
bayerischen Neubiberg Gedanken tuber
den Wiederaufbau der deutschen Luft-
fahrt, stieB jedoch
. bei der amerikani-
HHI‘I] Hﬂrlgﬂﬁ'r schen Militarregie-
1 Grnech rung auf Ableh-
nung.

In der Folgezeit lieB sich der strategische
Vater der neuen Lufthansa zunédchst als
Wirtschaftsberater im Eifelstéadtchen Bit-
burg, dann in KéIn nieder. Dort wurde
das ,Buro Bongers® zum Treffpunkt
derer, die mehr oder weniger offiziell

eine neue deutsche Fluggesellschaft vor-
bereiteten. Erster Mitarbeiter war Dipl.-
Ing. Gerhard Holtje, ebenfalls Ex- Luft-
hanseat. Er hatte nach dem Krieg
zunachst in der Wartung amerikanischer
Flugzeuge in Berlin-Tempelhof gearbeitet
und war deshalb auf der Hohe der tec h-
nischen Entwicklung.

Im Mai 1951 erteilte Verkehrsminister
Hans-Christoph Seebohm dem Bliro
Bongers den Auftrag, ihn in Sachen
eines kuinftigen deutschen Luftverkehrs
»hach wirtschaftlichen und technischen
Gesichtspunkten“ zu beraten.

Hans M. Bongers

Die Kolner Planer legten noch im Oktober 1952
detaillierte Argumente vor, die klar fir Hamburg
sprachen: Zum einen misse die Wartung an
einem Ort konzentriert werden, wo moglichst
viele Flugzeuge planmaBig Ubernachten. Zum
anderen wirden in MUnchen jahrlich mehr als
zwei Millionen Mark an zusétzlichen Betriebskos-
ten anfallen. Und schlieBlich kdnnten wegen der
hoheren Lage (522 m dber N. N.) und der haufig
hoheren Temperaturen die Maschinen vom Flug-
hafen Riem nur mit verringerter Nutzlast starten.

Entscheidung fiir Hamburg

Restmee: ,Der Flughafen Hamburg erfullt prak-
tisch alle Forderungen, die sowohl hinsichtlich
der Gestaltung des Flugplans nach verkehrswirt-
schaftlichen Gesichtspunkten als auch fir die
Ortswahl der technischen Basis (Werftbetrieb)
des Unternehmens gelten.” Das verkehrswissen-
schaftliche Institut der Universitat Kdln bestatigte
diese Einschéatzung in allen Punkten.

Und dass die Hansestadt die neue Lufthansa
gern an die Elbe holen wollte, bestétigte der ein-
gangs erwahnte Brief des Referenten Schmidt,
der mit Holtje bereits Vorgesprache geflhrt hatte.
Mehr noch: Helmut Schmidt flog gleich nach
Abgang des Briefs zur Flugausstellung ins engli-
sche Farnborough, um mit dem Bongers-Team
Uber konkrete Schritte zu reden.

Die Hansestadt bot an, die erforderlichen Gebau-
de zu errichten und zu einem ginstigen Preis an
die kunftige Fluggesellschaft zu vermieten. Inves-
titionskapital knapp 12 Millionen DM. Als Starthilfe
gab es fur die ersten Jahre gestaffelte Mietnach-
lasse und auch ein Entgegenkommen bei der
Lohnsummensteuer.

Zum Jahresanfang 1953 ging das halboffizielle
Biiro Bongers unter der Agide des Bundes in
die ,Aktiengesellschaft fir Luftverkehrsbedarf*
(Luftag) Uber. Bongers wurde zum kaufmanni-
schen, Holtjie zum technischen Vorstand berufen.
Nun durften Mitarbeiter eingestellt und die ersten
Flugzeuge bestellt werden: je vier Lockheed



Super Constellation fur die Lang- und vier Con-
vair 340 fUr die Kurzstrecke. Nach einem
Beschluss des Luftag-Aufsichtsrats war dann
klar, dass der Kranich sein Nest an der Elbe
bauen warde.

Das war im Mai, und die Hansestadt reagierte
schnell: Schon zwei Monate spater, am 21. Juli
1953, begannen auf der ehemaligen Borsteler
Pferderennbahn am Flughafen Fuhlsbiittel Pla-
nierung und Ausschachtung fur die ersten
Werks- und Lagerhallen sowie ein Blrogebau-
de. Im Stden, am Weg beim Jager, bildete das
Mannerlager*, eine Siedlung aus Baracken
und Nissenhlitten fiir Obdachlose, die Grenze
der Lufthansa Basis. Hier gab es tbrigens auch
eine Gaststétte, wo bis zur Einrichtung einer
Kantine 1957 ein Teil der Technik-Mitarbeiter
preiswert, wenn auch eher derb, zu Mittag aB.
Beliebt war sie auch deshalb, weil sich hier die
Essensmarken der Lufthansa in Butter umtau-
schen lieBen.

Zunachst aber waren die ersten 20 Luftag-Mit-
arbeiter ziemlich beengt in einer Flughafen-

Halle untergebracht - mit zum Teil selbst fur die
Grlnderzeit ungewdhnlichen Arbeitsbedingun-
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Noch ist nicht viel los

in der Flugzeughalle -

bis auf die beiden Convair
ganz im Hintergrund.

gen: Zwar waren die ersten Flugzeuge bestellt
und die Gebaude der Technik im Entstehen,
aber eigentlich bewegte sich dies alles in
Ermangelung der Lufthoheit am Rande der
Legalitat.

Beengt untergebracht

Unangemeldete Besuche eines britischen Offi-
ziers in Zivilkleidung waren an der Tagesord-
nung. Einmal entdeckte er technische Zeich-
nungen und witterte den streng verbotenen
Beginn einer flugzeugtechnischen deutschen
Wiederaufristung. ,Nur mihsam konnten wir
ihn Uberzeugen®, erinnert sich ein Zeitzeuge,
»dass es sich um die Originalplane fir die
bestellten Convair 340 handelte.

In dieser Zeit scharte Gerhard Héltje eine Fuh-
rungsmannschaft um sich, von der die Lufthan-
sa Technik noch jahrelang profitieren sollte.
Joachim Alpheis zum Beispiel, ein Studienka-
merad von Holtje, war schon im Blro Bongers
dabei gewesen und wurde zum Motor der Ent-
wicklung in Hamburg. Bei offiziellen Anlassen
und auch im Betrieb war seine groBe, breit-
schultrige Erscheinung unlbersehbar.
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Gerhard Holtje

Mit ehrenvollen Beinamen hat die inter-
nationale Luftfahrt Gerhard Héltje gera-
dezu Uberhéauft. Er galt als Sc hrittmacher
moderner Luftfahrttechnik und als geis-
tiger Vater der Boeing 737. Fur viele sei-
ner Mitarbeiter war der Ingenieur aus
Leidenschaft ,Mr. Boeing*, weil er die
enge Zusammenarbeit mit dem amerika-
nischen Flugzeughersteller begriindete.
In amerikanischen Luftfahrtkreisen hin-
gegen nannte man ihn schlicht ,Mr. Luft-
hansa“.

Prof. Dipl.-Ing. Gerhard Héltje gehérte zu
den Grindervatern der neuen Lufthansa
und leitete ihre Technik als Vorstands-
mitglied von 1953 bis 1972. Schon lange
bevor Lufthansa ihr erstes Flugzeug
bestellte beschrieb er bis ins Detail die
Anforderungen an die Technik einer
Fluggesellschaft und stellte damit die
Weichen fiir die Basis Hamburg. Ohne
ihn ware das erfolgreichste Verkehrs-
flugzeug aller Zeiten, die Boeing 7 37, ein
Entwurf geblieben. Er entschied sich
schon frtih fur die Boeing-Modelle 707
und 727 als Lang- und Mittelstrecken-
flugzeuge der Zukunft. Spater trug er
maBgeblich dazu bei, dass Lufthansa als
erster nicht-amerikanischer Carrier den
GroBraumjet Boeing 747 und als erste
Fluggesellschaft iberhaupt den Jumbo-
Frachter B747F bestellte.

Dipl.-Ing. Gerhard Holtje

12 | Vor dem Start

GroBer Bahnhof bei der

Ankunft der

ersten Lufthansa
Convair am

29. November 1954

Zu diesem Team stieB3 schon bald auch Kurt
Ihssen, der bis 1942 die Lufthansa Werft in Rio
de Janeiro geleitet und nach Kriegsende die
Technik der brasilianischen Varig aufgebaut
hatte. Er avancierte schnell zum flihrenden Mit-
arbeiter in Sachen Wartung und Uberholung
der Flugzeuge.

Wahrend auf der Baustelle schon langst die
Maschinen ratterten, stellten auch die Juristen
ihre Papiere fertig. Am 2. Dezember 1953
wurde der Mietvertrag flr die Bauten auf der
Hamburger Basis unterzeichnet. Die bewegli-
che Betriebseinrichtung, Maschinen und Werk-
zeuge hingegen waren Eigentum der neuen
Gesellschatt.

Die erste Ausbaustufe bestand aus einem
Werkstatten- und Lagerbau von 5.900 m? Fla-
che und der ersten Hélfte (6.200 m?) einer
Flugzeug-Doppelhalle, die beide im Laufe des
folgenden Jahres in Betrieb gingen. Das erste
reine Blurohaus wurde bewusst von den Tech-
nik-Bauten abgesetzt.

Wieso aber steht noch heute zwischen den
beiden ,alten” Hallen 2 und 3 ein kleines
Eichenwaldchen? Holtje hatte sich flr seine
Erhaltung stark gemacht: ,,Die Baume schit-
zen gegen Wind, spenden Schatten und sol-
len dazu beitragen, dass sich die Belegschaft
wohl fahlt.”




Die Belegschaft — das waren im Sommer
1954, als die ,Deutsche Lufthansa Aktienge-
sellschaft* aus der Luftag heraus neu gegrin-
det wurde, in Hamburg nur gut 100 Mitarbei-
ter. FUr die meisten von ihnen bedeutete die
Luftfahrt berufliches Neuland.

Denn die Fluggesellschaft hatte sich gegen-
Uber der Hansestadt verpflichtet, nur leitende
Angestellte und Meister aus den Reihen der
ehemaligen Lufthansa zu rekrutieren. Die
Facharbeiter sollten hingegen bevorzugt in
Hamburg angeworben werden. Sie alle muss-
ten fUr ihre neue Aufgabe wieder die Schul-
bank drucken.

Am Anfang stand Trockentraining

Die Alt-Lufthanseaten mussten ebenfalls nach-
geschult werden, zum Teil bei Fluggesell-
schaften in England und den USA. Sie hatten
mit der Isolierung Deutschlands im Zweiten
Weltkrieg den Anschluss an die technische
Entwicklung verloren, die inzwischen von
Amerikanern und Briten dominiert wurde —
eine Licke von mehr als zehn Jahren. Trotz-
dem mussten die amerikanischen Wartungs-
handbucher ,entfeinert” werden: Angesichts
der guten allgemeinen Ausbildung der deut-
schen Facharbeiter waren die Arbeitsanleitun-
gen viel zu detailliert. Was die praktische Ar-
beit anging, so musste sich in der ersten Zeit
vieles auf ,Trockentraining“ beschranken. Man
hatte zwar etliche Einzelteile, Motoren und
Gerate, aber das Wichtigste fehlte: die Flug-
zeuge.

Chefpilot Rudolf Mayr, auf Grund seiner Her-
kunft aus Miesbach mit dem Spitznamen
,Miesi“ belegt.

Schon am Tag darauf begannen die War-
tungsarbeiten: Endlich konnten die Mechani-

A Eine Convair CV-340
wartet vor der Hamburger
Flugzeughalle.

/\ Die Wartung der Propel-
lerblatter erforderte Muskel-
kraft und Sorgfait.

Das anderte sich am 29. November 1954. Bei
typisch Hamburger Schmuddelwetter landeten
die beiden ersten Flugzeuge der neuen Luft-
hansa auf dem Flughafen Fuhlsbdttel. Die
Convair 340 trugen die deutsche Flagge am
Leitwerk und hatten die deutschen Kennzei-
chen D-ACAD und D-ACOH. Auf den Kapi-
tansplatzen saBen zwar amerikanische Werks-
piloten, aber mit an Bord waren zwei Kapitane
der Lufthansa: Walter Blume und der spatere

ker an echten Flugzeugen arbeiten. Und dann
ging es ganz schnell weiter. Immer mehr Mit-
arbeiter wurden eingestellt und geschult.

Ab Anfang Marz 1955 probten die Flugzeuge
den Liniendienst, allerdings noch ohne zah-
lende Passagiere. Am 31. Marz wurde die
erste Halfte der Flugzeug-Doppelhalle in
Hamburg feierlich eingeweiht, die heutige
Halle 2. Am Tag danach die Bewahrungspro-
be - Lufthansa nahm den Liniendienst auf.
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1955

1957

1960

1. April

Lufthansa nimmt den inner-
deutschen Verkehr mit Fligen
von Hamburg nach Minchen
und umgekehrt auf.

19. April

Auslieferung der ersten Super
Constellation 1049G an
Lufthansa. Sie kann 77 Passa-
giere beférdern und fliegt bis
zu 530 km/h schnell.

8. Juni

Erster Interkontinentalflug mit
der Super Constellation von
Hamburg tber Dusseldorf und
Shannon nach New York.

_—
e
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1. Oktober
Erster Lehrgang der Lufthansa
Pilotenschule in Hamburg.

1956

11. Februar
Vorvertrag Uber den Kauf von
vier Boeing 707.

3. April
Die ersten technischen Lehrlin-
ge beginnen ihre Ausbildung.

2. Mai
Lufthansa eréffnet ihre Ver-
kehrsfliegerschule in Bremen.

15. Juni

Kaufvertrag fiir sieben Vickers
Viscount. Die viermotorigen
Turboprops fliegen von Ende
1958 bis Mérz 1971 fur Luft-
hansa.

5. November

Mit dem Simulationsprogramm
~Paper Jet“ bereitet Lufthansa
den Dusen-Luftverkehr vor.

5. September

Lufthansa nimmt in Hamburg
den ersten Flugsimulator flir
die Pilotenausbildung auf
Super Constellation in Betrieb.
Weitere Simulatoren flr
Vickers Viscount und Boeing
707 sind bestellt.

16. Dezember

Die ersten bei Lufthansa aus-
gebildeten Copiloten treten
ihren Dienst an.

1958

2. Marz

Lufthansa richtet bei Boeing
eine technische Werksvertre-
tung ein, um Produktion und
Auslieferung der bestellten

B 707 zu begleiten.

17. Marz

Mit der Lockheed L 1649
~Super Star“ setzt Lufthansa
das zu seiner Zeit modernste
GroBflugzeug auf den Nordat-
lantik-Strecken ein.

1959

11. Januar

Die Super Constellation D-
ALAK der Lufthansa verun-
gliickt in Rio de Janeiro. 29
Passagiere und sieben der
zehn Crew-Mitglieder kommen
ums Leben.

2. Mérz

Bei Lufthansa beginnt das Jet-
Zeitalter: Die erste Boeing 707
landet in Hamburg.

17. Marz

Beginn des Streckeneinsatzes
der Boeing 707 auf der Nord-
atlantik-Route.

1961

23. Januar

Die Boeing 707 wird jetzt auch
auf der Fernoststrecke (Bang-
kok — Hongkong - Tokio) ein-
gesetzt.

20. Mai

Die Boeing 720 B, eine kleine-
re Version der 707 mit gréBe-
rer Reichweite, nimmt ihren
Betrieb bei Lufthansa auf.

1962

1. Februar

Lufthansa nimmt in Hamburg
die erste La&rmschutzhalle fur
Triebwerks-Priflaufe auf einem
deutschen Flughafen in
Betrieb.

5. November

Ein groBer Erfolg und interna-
tionale Anerkennung flir die
Lufthansa Technik: Sie darf
nach einem Beschluss der
amerikanischen Luftfahrtbe-
hérde FAA ab sofort Flugzeuge
und Triebwerke amerikani-
scher Gesellschaften warten
und prfen.

1. April

Aufnahme eines besonders
kostenglinstigen Shuttle-Ser-
vices mit dem Namen,Airbus”
zwischen Hamburg und Frank-
furt. Die Super Constellation
fliegen im Zeittakt, die Tickets
werden an Bord verkauft,
einen Bordservice gibt es
ebenso wenig wie reservierte
Platze. Der Pendeldienst
besteht bis 1966.

1964

21. Marz

Die erste Boeing 727 trifft in
Hamburg ein. Der ,Europa-
Jet“ hat drei Triebwerke am
Heck und ist mit seinem
hohen Leitwerk optisch unver-
wechselbar.

o

ny
16. April

Die Boeing 727 nimmt den
Streckendienst auf.

31. Dezember
Hans M. Bongers geht in den
Ruhestand.




Take off

Am 1. April 1955 nahm die neue Lufthansa ihren Flugbetrieb auf. Hamburg war in
den ersten Jahren nicht nur die Basis der Technik, sondern Drehscheibe fiir den

internationalen Luftverkehr. Mit der Boeing 707 begann 1960 bei Lufthansa das
Zeitalter der Dusenflugzeuge.




Ab 1958 gehort mit der
Vickers Viscount das
erste Turboprop-Flugzeug
zu den Stammgasten auf
der Hamburger Werft.

S —

Am 1. April 1955 wehten Uber den Flughéafen
von Hamburg und Minchen die Lufthansa
Fahnen. Fast gleichzeitig hoben zwei Convair
340 zu den ersten Fligen im Liniendienst zwi-
schen beiden Stadten ab - die Flugnummern
101 und 102.

Weitere innerdeutsche und européische Desti-
nationen folgten in kurzen Abstanden. Bereits
am 8. Juni startete der erste interkontinentale
Flug mit der Super Constellation: Hamburg —
Dusseldorf — Shannon (Irland) — New York.
Flugzeit: 17 Stunden.

Die Lockheed Super Constellation 1049G
wurde von ihren Fans zartlich ,Super-Conny*
genannt und als das schonste Flugzeug aller
Zeiten verehrt. Mit dem dreigeteilten Leitwerk
und den Zusatztanks am Fligelende war sie
zweifellos das modernste Langstreckenflug-
zeug ihrer Zeit. Das hinderte sie nicht daran,
Launen wie eine Diva zu entwickeln — eine
Herausforderung sowohl an die Technik als
auch an den Flugbetrieb.

Das betraf vor allem ihre vier Doppelstern-
Motoren, mehr als zwei Tonnen schwer, mit 18
Zylindern vom Hersteller Curtiss-Wright. Die
Propeller-Technologie fur groBe Verkehrsflug-
zeuge war damals schon weit entwickelt und
bis ins Detail verfeinert. Jeder Motor bestand
aus nicht weniger als 14.000 Einzelteilen.

In die Einzelteile zerlegt

Da gab es zum Beispiel die Abgas-Turbinen,
im Fachjargon Power Recovery Unit. Gewitzte
Mechaniker tauften sie schon bald zur Parts
Recovery Unit um, Ubersetzt etwa: Sammel-
stelle fur losgeldste Teile. Jedes Schraubchen
oder winzige Metallteil, das sich geldst hatte,
geriet mit dem Abgasstrom in diese Turbine,
die sich dann mit unschoner RegelmaBigkeit in
ihre Einzelteile zerlegte.

Jedenfalls kehrte die Super-Conny nicht selten
von einer Langstrecke mit einem stillgelegten
Triebwerk zurlick. Das trug ihr den spoéttischen
Beinamen ,die beste Dreimotorige der Welt* ein.




Dieses Phanomen war Ubrigens keineswegs
Lufthansa-spezifisch. Andere Airlines hatten
dieselben Probleme. Die vom Hersteller ange-
gebene theoretische Laufzeit eines Motors bis
zur néchsten Uberholung betrug 1100
Stunden, praktisch hingegen lag dieser Wert
eher bei 800 Stunden. Zum Vergleich: Ein
Jumbo-Triebwerk vom Typ General Electric
CF6-50 lief bei Lufthansa mehr als 26.000
Stunden, ohne dass es ausgebaut werden
musste.

Erste Diagnose-Methoden

Aber schon damals waren die Lufthansa Tech-
niker erfinderisch bei der Entwicklung von
Diagnose-Methoden. Zum Beispiel bei einem
recht schlichten Vorlaufer des in Hamburg ent-
wickelten Triebwerks-Uberwachungssystems
Engine Condition Monitoring: Ein Teil des
Motorendls wurde durch einen simplen Kaf-
feefilter gegossen, in dem unterschiedliche
Metallspane zurlckblieben. Befand sich darin
ein hoher Aluminiumanteil, so deutete dies auf
Uberdurchschnittlichen VerschleiB eines
bestimmten Bolzens hin.

Hamburg war in den ersten Jahren der neuen
Lufthansa nicht nur die technische Basis, son-
dern auch die Drehscheibe flr den internatio-
nalen Luftverkehr.

Angesichts des groBer werdenden Strecken-
netzes und der steigenden Flugfrequenzen
wuchs die Hamburger Technik-Basis sehr
schnell. Bei der Ankunft der beiden ersten
Flugzeuge zahlte man 124 Beschéftigte, Ende
1955 waren es 651, und 1960 hatten bereits
2.460 Ingenieure, Techniker, Kaufleute und
Sekretarinnen ihren Arbeitsplatz auf der Werft.
Aus dem Juli 1955 sind auch die Daten des
ersten Tarifvertrags der Lufthansa Technik
Uberliefert. Die Stundenldhne reichten von 1,48
bis 2,15 DM in der héchstbezahlten Gruppe.
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»Wie in einem Raubtier“

Die beiden ersten Fliige der neuen L ufthansa
am 1. April 1955 waren keineswegs Nonstop-

Verbindungen zwischen Hamburg und Min-
chen. In Richtung Suden gab es Zwischen-
landungen in Dusseldorf und Frankfurt, in
umgekehrter Richtung in Frankfurt und Kéln.

Raimund Eberle, Pressereferent der Bayeri-
schen Staatsregierung, war einer der 17 Pas-
sagiere auf dem Jungfernflug Miinchen -
Hamburg. Er war begeistert:

»,Noch einmal lasst der Pilot am Boden zur
Uberprufung die beiden Motoren auf Hochst-
touren laufen. Ihre kaum gebandigte Kraft
lasst das Flugzeug vibrieren, und man meint
in einem gewaltigen Raubtier zu sein, das
gerade zum Sprung ansetzen will. Jetzt wird
Vollgas gegeben, ein Ruck, und dann braust
die Maschine Uber die Startbahn. Der von
der Fliehkraft sanft in die Schaumgummises-
sel gedrlickte Fluggast merkt kaum, wie die
Convair sich vom Boden abhebt.”

Die Zeitungen druckten an diesem Tag groB-
formatige Anzeigen, in denen die amerikani-
sche PanAm ihren neuen Wettbewerber will-
kommen hieB: ,,Bremsklotze weg!“
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Die Chronik des Aufbaus
1955 - 1964

Mit der Einweihung der Flugzeughalle
am 31. Marz 1955 begann der rasante
Aufbau der Lufthansa Technik.

Hamburg

1955 Halle 1 (zweite Halfte der
Flugzeug-Doppelhalle), Prifstand flr
Kolbenmotoren und Propellerturbinen

1957 Simulatorgeb&aude, Kantinen-
Behelfsbau

1958 Triebwerkswerkstatt mit Lehr-
werkstatt, Burogebaude B

1959 Hydraulik-Werkstatt mit Prifstand,
Erweiterung Triebwerkwerkstatt far

kunftigen Disenverkehr

1960 Flugzeug-Doppelhalle 3+4,
diverse Werkstatten

1962 Larmschutzhalle, Kantine 1,
Gerate-Reparaturwerkstatt

1963 Prufstand fur Disentriebwerke

1964 Materiallager, Material-
Verwaltungsgebdude

Frankfurt

1960 Einweihung der ,Schmetterlings-
halle”, damals gr6Bte Flugzeug-
Wartungshalle der Welt

Die Schmetterlingshalle
in Frankfurt im Bau.
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Und es gab schon, was man spater als auBeror-
dentliche soziale Leistungen bezeichnet hatte. Am
19. April 1955 konnten sich die Hamburger Luft-
hanseaten an kostenlosen knackigen Apfeln
laben. Frisches Obst im April war fir die dama-
lige Zeit eine Sensation. Das Geheimnis: Die
erste Super Constellation hatte auf ihrem Uber-
fihrungsflug aus dem kalifornischen Burbank die
Apfel gleich kistenweise mitgebracht.

In den ersten Jahren glich die Hamburger
Lufthansa Basis einer GroBbaustelle. Denn in
kurzer Zeit mussten alle fir den technischen
Betrieb bendtigten Gebaude errichtet und mit
den entsprechenden Betriebsmitteln ausgestattet
werden — Docks fur die Flugzeuge, Maschinen,
Prufeinrichtungen und Werkzeuge.

Das Diisen-Zeitalter beginnt

Dabei richtete sich der Blick auf eine Entwicklung,
die sich schon abzeichnete als alle Welt noch
Propellerflugzeuge bestellte: das heraufdam-
mernde Dusen-Zeitalter. Die Triebwerkswerkstatt
wurde 1959 bereits gemaB den Notwendigkeiten
fUr die Instandhaltung von Jetmotoren erweitert.

Es stand frihzeitig fest, dass die Lufthansa Jet-
flugzeuge bestellen wirde, sobald sie verfligbar
waren. Und es wurde auch schon bald klar, dass
sich die neue deutsche Fluggesellschaft nach
sorgfaltiger Abwagung aller Pros und Contras fur
die Boeing 707 und damit gegen die DC 8 von
Douglas entscheiden wurde.

Bei Boeing hatte der Prototyp der 707, die
berlihmte ,Dash 80 bereits im Sommer 1954
ihren Erstflug erfolgreich absolviert. Schon
eineinhalb Jahre spéater schloss Lufthansa einen
Vorvertrag Uber den Kauf ihrer ersten vier
Boeing 707.

Die Passagierjets markierten so etwas wie einen
Quantensprung in der Verkehrsfliegerei. Sie
flogen nicht nur doppelt so schnell und doppelt
so hoch wie ihre propellergetriebenen Vorganger,
sondern sie beférderten auch doppelt so viele
Passagiere Uber wesentlich langere Strecken.




Nun ware die Lufthansa nicht die Lufthansa,
wenn sie ihre Flugzeuge schon damals quasi
von der Stange bestellt hatte. Standardtriebwerk
der 707 war das JT4A des amerikanischen Her-
stellers Pratt & Whitney. Lufthansa wartete mit der
Motorwahl, bis die britischen Rolls-Royce-Werke
ihr Modell Conway serienreif entwickelt hatten.
Es war leichter und leiser als das JT4A, bot
Preisvorteile und verbrauchte weniger Kraftstoff,
konnte also mit der gleichen Spritmenge weiter
fliegen oder mehr Nutzlast mitnehmen. So war
Lufthansa spéter als erste Gesellschaft in der
Lage, die Strecke Frankfurt — Chicago nonstop
mit voller Nutzlast zu fliegen.

Um in allen operationellen Bereichen auf die
neue Flugzeuggeneration vorbereitet zu sein, lief
bei Lufthansa im November 1956 die Aktion
~Paper Jet“ an, eine Simulation des Linienflugbe-
triebs zwischen Frankfurt und New York. Aus-
gangspunkt waren die Leistungsdaten des
Boeing-Prototyps. Sie wurden mit meteorologi-
schen Daten wie Windrichtung und -starke,
Sichtbedingungen und Verkehrslage am Ziel-
flughafen kombiniert. Heraus kamen recht wirk-
lichkeitsnahe Daten Uber mdgliches Startge-
wicht, erreichbare Reiseflughdhe, Flugzeit und
Kraftstoffverbrauch.

Frankfurt wird Wartungsbasis

Die Dusenflugzeuge brachten fur die Lufthansa
Technik eine tiefgreifende Veranderung, denn
Wartungsbasis und Heimathafen der neuen
Flotte wurde Frankfurt. Auf dem Flughafen
Rhein-Main entstand die damals gréBte Flug-
zeug-Wartungshalle der Welt, wegen ihrer Archi-
tektur ,Schmetterlingshalle* genannt.

AuBerdem hatte sich Frankfurt zum wichtigsten
Flughafen im Lufthansa Streckennetz entwickelt.
Angesichts der Reichweite der Jets waren die
Uberlegungen, die Jahre zuvor fiir Hamburg
gesprochen hatten, nicht mehr stichhaltig.
Gleichwohl soliten Reparatur und Uberholung
der gesamten Flotte auf der Hamburger Basis
stattfinden.

A\ Vier ,Super-Connys“ werden in Hamburg auf ihren
nachsten Langstrecken-Einsatz vorbereitet.

V Ein technisches Meisterwerk, aber sehr anfillig: Der Curtiss-
Wright-Motor. Deshalb hieB die Super Constallation unter Fach-
leuten auch ,,die beste Dreimotorige der Welt“.




Mit der Boeing 707

- hier kurz nach der
Ankunft in Hamburg -
beginnt fiir die
Lufthansa das
Jet-Zeitalter.

Fir die Lufthansa Techniker bedeuteten die
Jets wiederum lernen, lernen und nochmals
lernen. So hatte in Deutschland fast niemand
Erfahrung mit Strahltriebwerken.

Die von den Alliierten nach Kriegsende ver-
ordnete Zwangspause wirkte nach; die
meisten jungen Ingenieure hatten sich wah-
rend ihres Studiums allenfalls mit einfachen
Dampfturbinen befassen durfen. Hinzu kamen
neue Technologien im Strukturbau und bei der
Druckkabine. Die beachtliche Gerduschent-
wicklung der Jets machte den Bau eines
schallgedammten Triebwerksprifstands sowie
einer Larmschutzhalle fir Standldufe zum
Wohl der Flughafen-Anrainer notwendig.

Wie schon in den ersten Jahren bewahrte sich
auch hier wieder die internationale Techniker-
Allianz. Fluggesellschaften wie Air France und
Sabena, aber auch Swissair und KLM teilten
ihr Wissen mit den Lufthanseaten, gewahrten

Einblick in die Konstruktion von Werkzeugen
und Vorrichtungen. Hier wurde der Boden fur
eine technische Zusammenarbeit bereitet, aus
der spater die europdische ATLAS-Gruppe
hervorging.

Die kollegialen Nachhilfestunden fielen auf
Uberaus fruchtbaren Boden. Schon bald
hatten die Hamburger die neue Technik so
fest im Griff, dass die amerikanische Luftfahrt-
Aufsichtsbehorde FAA der Lufthansa bereits
1962 die Genehmigung erteilte, Flugzeuge
und Triebwerke amerikanischer Gesellschaften
zu warten und zu prufen — eine ganz beson-
dere Auszeichnung.

Zunachst aber wartete man in Deutschland
noch auf die ersten Jets. Bereits im Frihjahr
1958 hatte die Lufthansa bei Boeing eine tech-
nische Werksvertretung eingerichtet, um Pro-
duktion und Auslieferung der ersten 707-Jets
zu Uberwachen. Am 2. Marz 1960 endlich



heulten auf der Lufthansa Basis Hamburg die
Werkssirenen, schon bald tbertdnt vom hellen
Kreischen der Strahltriebwerke. Die erste
Boeing 707 in den blau-gelb-weiBen Farben
der Lufthansa landete auf dem Flughafen
Fuhlsbuttel. An den Steuerhdrnern der 25 Mil-
lionen DM teuren D-ABOB saBen Chefpilot
Rudolf Mayr und Flugkapitan Werner Utter,
letzterer in spateren Jahren als Vorstand fur
den Flugbetrieb verantwortlich.

Die elegante Boeing 727

Die Boeing 707 und (ab 1961) ihre etwas klei-
nere Schwester B 720 eroberten im Sturm die
Lang- und Mittelstrecken der Lufthansa. Aber
schon stand der nachste Jet in den Startlo-
chern: die Boeing 727, unverwechselbar durch
ihre drei Triebwerke im Heck und das deshalb
hochgezogene T-Leitwerk. Lufthansa erkannte
schon frih das Potential dieses Mittel- und
Kurzstreckenjets und bestellte als erste euro-

|
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paische Fluggesellschaft gleich zwolf davon.
Im April 1964 startete die erste Boeing 727
ihren Liniendienst und war sofort Giberaus
erfolgreich. Lufthansa konnte damit ihren Pas-
sagieren auf den Routen in Europa und in den
Nahen Osten die gleiche Geschwindigkeit und
den gleichen Komfort bieten wie auf der Lang-
strecke. Denn die 727 flog genauso schnell
wie die groBe 707, hatte denselben Kabinen-
querschnitt und damit einen identischen Sitz-
komfort. Mehr noch: Durch die hinten lie-
genden Triebwerke empfanden die Passagiere
das Fliegen mit der 727 als ausgesprochen
leise und stressfrei.

Lufthansa Qualitdt schlug sich auch im finan-

ziellen Ergebnis nieder: Zum ersten Mal nach

ihrer Neugriindung wies die Gesellschaft 1963
mit einem Gewinn von knapp 37 Millionen DM
ein positives Ergebnis aus.

Eine der ersten Boeing 727
im Hamburger Dock.

ot
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1965 1967 1970 1973
1. Mai 9. Mérz
Die Lufthansa Fliegerschule Der erste Jumbo-Jet der
verlegt den gréBten Teil ihrer Lufthansa landet in Frankfurt. = "
praktischen Ausbildung nach "]
San Diego in Kalifornien (ab 14. April h.,-.__‘_
1970: Phoenix/Arizona). Der LH-Vorstand beschlieBt, = = =
alle 180 Triebwerke der Boe-
6. Oktober ing 727 und 737 auf umwelt-
19. Februar Die Super Constellation freundliche Brennkammern 16. Februar

Als Launching Customer
bestellt Lufthansa die Boeing
737, deren technisches Kon-
zept die Hamburger Inge-
nieure maBgeblich beeinflus-
sen.

10. November

Lufthansa Gbernimmt ihren
ersten reinen Frachtjet: eine
Boeing 707, die auf den Na-
men ,,America“ getauft wird.

Dezember

Erster Flottentausch: Die vier
Boeing 720B scheiden aus
und werden durch vier gr6-
Bere und verbesserte B 707
ersetzt.

1966

25. Januar

Eine Convair Metropolitan der
Lufthansa verunglickt bei
einem Durchstartmanéver in
Bremen. Alle 46 Insassen
kommen ums Leben. Die
Ursache des Ungliicks wird
nie ganz geklart.

27. Juni

Mit der Bestellung von drei
Jumbo-Jets Boeing 747-100
beginnt bei Lufthansa das
Zeitalter der GroBraumflug-
zeuge.

- < !;a |

macht ihren letzten Linienflug
bei Lufthansa.

1968

10. Februar

Weltpremiere: Die Boeing 737
beginnt ihren Liniendienst bei
Lufthansa. Mit dem ,,City Jet“
treten die Dusenflugzeuge
auch auf der Kurzstrecke
ihren Siegeszug an.

L.
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1969

14. Marz

Der ATLAS-Vertrag wird
unterzeichnet. Damit verein-
baren Lufthansa, Air France,
Alitalia und Sabena eine
weitgehende Zusammenar-
beit bei der Instandhaltung
der Boeing 747. Iberia
schlieBt sich 1972 an.

umzuristen.

26. April

Die Boeing 747-100 geht in

den Liniendienst. Als erstes
Flugzeug wird sie mit einem
Unterhaltungssystem fiir die
Passagiere ausgerustet.

1971

31. Marz

Das Propeller-Zeitalter bei
Lufthansa geht zu Ende: Die
letzte Vickers Viscount wird
ausgemustert.

19. April

Als erste Fluggesellschaft der
Welt nimmt Lufthansa die
Frachtversion der Boeing 747
in ihre Flotte auf.

1. Juli

Dipl.-Ing. Reinhardt Abraham
wird als Technik-Vorstand
Nachfolger von Prof. Gerhard
Hoéltje, der in den Ruhestand
geht.

1. November

Mit Werner Utter als Chefpilot
wird erstmals ein Flugkapitén
in den Lufthansa Vorstand
berufen.

Lufthansa ubernimmt ihr 100.
Boeing-Flugzeug, eine 727.
Beim Uberftihrungsflug bringt
sie 5.000 saftige Steaks als
Geschenk fir die Hamburger
Technik-Mitarbeiter mit.

November

Die erste weltweite Olkrise:
Lufthansa muss Fluge strei-
chen bzw. zusammenlegen.
Als Folge der Olkrise bemii-
hen sich alle Hersteller um
sparsamere Triebwerke.

1974

14. Januar

Die erste DC 10 von McDon-
nell Douglas wird bei
Lufthansa in Dienst gestellt
und fliegt Langstrecken, auf
denen der Einsatz der gréBe-
ren Boeing 747 nicht wirt-
schaftlich wére.

20. November

Beim Start in Nairobi verun-
gluckt die Boeing 747 ,Hes-
sen“, weil die Nasenklappen
der Fligel nicht ausgefahren
waren. 58 Insassen sterben,

97 werden verletzt.




Voller Schub

In den sechziger Jahren veranderten die Jets die Welt des Fliegens. Sie
beférderten doppelt so viele Pass agiere wie Propellerflugzeuge und erreichten
ihr Ziel in der Hélfte der Zeit. Nac h den Langstrecken eroberten sie bald auch
die Kurz- und Mittelstrecken.




Zwei Generationen
begegnen sich: Die
Boeing 727 (li.) erobert
den Markt, der zuvor der

Vickers Viscount gehorte.

Die Entwicklung der Flugzeugtechnik ging in den
sechziger Jahren mit Riesenschritten voran. Die
Propellerflugzeuge traten mehr und mehr in den
Hintergrund, die schnelleren Jets beherrschten
den Himmel. Und schon zeichnete sich am Hori-
zont eine neue, epochemachende Entwicklung
ab: die GroBraumflugzeuge, vom Volksmund
sogleich liebevoll ,Jumbo Jets" getautft. Sie
machten den modernen Fern- und Massentou-
rismus erst maglich.

Zunachst galt es jedoch, um ein Flugzeug zu
kampfen, zu dessen Bau Lufthansa den
Hersteller mit sanftem Druck und vielen guten
Worten halbwegs zwingen musste: die
Boeing 737.

Fur die Lang- und langeren Mittelstrecken war
Lufthansa Mitte der 60er Jahre mit den Boeing
Modellen 707 und 727 gut aufgestellt. Aber den
Verantwortlichen in Technik und Verkauf war klar,
dass ein Jet her musste, um auf den Kurzstre-
cken die Propellermaschinen abzultsen.

Das sollte eigentlich kein Problem sein, denn es
standen einige Modelle zur Auswahl: Die franzo-
sische Caravelle flog schon seit Jahren, die
Briten prasentierten die BAC 1-11, und in den
USA ging bei Douglas die DC 9 in Serienproduk-
tion. Alle drei Modelle hatten einiges gemeinsam:
die Kabine mit finf Sitzen pro Reihe (3 + 2) und
zwei Hecktriebwerke.

Forderungen an Boeing

Doch damit gaben sich Holtie und seine Mann-
schaft nicht zufrieden. Sie wollten die Triebwerke
unter den Tragflachen (weil das mehr Raum fur
Passagiere schaffte), eine Kabine mit sechs
Sitzen pro Reihe und demselben Querschnitt wie
bei 707 und 727, ein Zweimanncockpit und mag-
lichst viele Gemeinsamkeiten mit der 727, zum
Beispiel im Cockpit. Das versprach erhebliche
Synergien bei der Wartung und bei der Ausbil-
dung der Piloten.

Die Verhandlungen mit Boeing waren lang und
schwierig. Zwar kannte man sich schon seit 1954,
als die ersten Emisséare aus Seattle im Buro Bon-
gers ihre Aufwartung gemacht hatten, zudem war
Lufthansa durch ihre bisherigen Bestellungen ein
wichtiger Kunde. Aber deshalb gleich ein neues
Flugzeug bauen, von dem man selbst nicht recht
Uberzeugt war?

Die Boeing 727
aus der Sicht
der Cockpitbesatzung.



In Deutschland gab es auBerdem Kritik von den
Medien. Die 737 sei am Markt vorbei entwickelt und
ihre Zukunft als Flop programmiert, schrieb ein
groBes deutsches Nachrichtenmagazin. Doch das
beirrte die Lufthanseaten nicht; sie waren von der
Richtigkeit ihres Konzeptes Uberzeugt. Allerdings
konnten auch sie damals nicht ahnen, dass die bei
Boeing anfangs ungeliebte 737 mit mehr als 5.500
verkauften Maschinen zum erfolgreichsten Verkehrs-
flugzeug der Welt werden sollte.

Zahneknirschen in Seattle

Erst als Lufthansa verhalten drohte, zum Konkur-
renten Douglas zu wechseln, ging man in Seattle an
die Entwicklung der 737 - ,zahneknirschend und
ohne Begeisterung®, wie ein Zeitzeuge notierte. Das
Ur-Modell hatte 86 Passagiersitze und berlcksichtigte
alle Wiinsche des Hdltje-Teams. Und im Februar 1965
ermachtigte der Aufsichtsrat den Lufthansa Vorstand,
22 Boeing 737-100 zu bestellen — zum Stlckpreis
von exakt 2.983.936 Dollar, das waren nach dama-
ligem Wechselkurs rund 13 Millionen Mark.

Die Lufthansa-Order wirkte wie ein Signal, denn
schon bald folgten weitere Bestellungen fiir den
Twinjet, so von der renommierten amerikanischen
Gesellschaft United. Boeing schob bereits nach
wenigen Monaten eine gréBere und verbesserte Ver-
sion nach, die 737-200. lhr sollten noch viele weitere
Entwicklungsstufen folgen. Inklusive mehrerer Flotten-
Erneuerungsprogramme (Rollovers) kaufte Lufthansa
insgesamt 140 Maschinen der 737-Baureihe.

Lufthansa vermarktete die Boeing
737 ab 1968 als ,City Jet“. Ihre
Besatzungen nennen sie noch
heute freundschattlich-kollegial
,Bobby“ — nach dem (langst ver-
griffenen) Kinderbuch ,,Bobby
Boeings Abenteuer”, das kurz-
weilig die Entstehungsgeschichte
des Flugzeugs und sein aben-
teuerliches Leben schildert.

Allerdings musste auch die Boeing 737, wie jedes
neue Flugzeug, mit Kinderkrankheiten kampfen. Dazu
gehorten Probleme mit der Aerodynamik und mit
dem Schubumkehrer an den Pratt & Whitney Trieb-
werken. Lufthansa nahm die Flugzeuge erst ab,
nachdem diese Probleme geldst waren. So stand
spater einmal eine ganze Reihe von 737-200 mit
dem Kranich am Leitwerk auf dem Boeing-Vorfeld,
bis der Autopilot nach den Wiinschen der Ham-
burger Ingenieure umgebaut war.
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Die Hecktreppen-Saga

Von Ernst Simon

Seit fast 40 Jahren

geistert das Gerticht

durch die Welt, ich

hatte 1966 fur Boeing

die Hecktur und -trep-

pe der 737-100 kon-
struiert. Eine schéne Geschichte und
ehrenvoll fir mich, aber leider nicht rich-
tig. Es war vielmehr so:

Aus Griinden des Passagierkomforts —
die heute selbstverstandlichen Fluggast-
briicken gab es damals kaum - for derte
unser Verkauf bei der 737 auBer vorn
auch hinten eine Tur mit bordeigener
Treppe.

Daraufhin konstruierte Boeing ein klei-
nes technisches Wunderwerk mit elektri-
schem Antrieb. Die Tur 6ffnete sich nach
innen, die Treppe fuhr nattrlich nach
auBen aus. Beides war schon schwer
genug, hinzu kam noch eine Notfallbatte-
rie. All dieses zusatzliche Gewicht war
far uns nicht akzeptabel.

Ich war zu dieser Zeit gerade in Seattle
und habe den amerikanischen Kollegen
gesagt, wie sie es leichter und einfacher
machen sollten: mit einer Tur, die sich
nach auBen 6ffnete und einer Treppe mit
Handbedienung. So wurde es dann
auch gebaut und von vielen anderen
Gesellschaften tbernommen.

Prof. Ernst Simon war langjéhriger Leiter
der Hauptabteilung Technische Projekte.
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Die Chronik des Aufbaus
1965 bis 1973

Hamburg
1965 Buro-Anbauten an Werk-

statten, Sitzwerkstatt

1966 Neubau Triebwerkswerkstatt,
verschiedene Erweiterungsbauten

1967 Energieversorgungszentrale

1968 Birogebdude C, Heizzentrale

1969 Technische Schule, Erweite-
rung Kantine 1

1972 Galvanvikgebaude, Zentral- Am 9. Marz 1970 Lufthansa galt schon damals bei den Amerika-
A kommt die erste nern als ein nicht gerade einfacher Kunde.
WS A0S 258 A e Boeing 747-100 nach Bereits 1958 war in Seattle eine Werksvertre-
Dienstes, Borddienstgebdude der Frankfurt und geht ; ) .
LSG wenige Wochen tung eingerichtet worden, deren Prifer das
spéter in den Linien- Entstehen jedes einzelnen Lufthansa Flug-
dienst.

zeugs mit Argusaugen verfolgten. Denn nicht
nur das Endprodukt sollte technisch perfekt
sein. Die Technik-Botschafter stellten sicher,
dass bereits beim Bau nach den Lufthansa-
spezifischen Qualitétsrichtlinien verfahren
wurde. Diese Zusammenarbeit erwies sich fur
beide Seiten als fruchtbar, denn viele Verbes-
serungsvorschlage der Lufthanseaten wurden
von Boeing gern in die Serienfertigung tber-
nommen.

1973 Hochregallager, Materialan-
nahme und -versand

Frankfurt

1970 Jumbo-Wartungshalle. Sie
war — ebenso wie Anfang der 60-
er Jahre die ,,Schmetterlingshalle“
- zu ihrer Zeit die groBte der Welt.

Boeing 747 am Start

Noch hatte die Boeing 737 nicht einmal ihren
Erstflug absolviert, da beherrschte schon ein
neues Flugzeug die Gedanken der Ingenieure
und die Schlagzeilen der Medien: die Boeing
747, das erste GroBraumflugzeug der zivilen
Luftfahrt.
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Seine Entstehungsgeschichte war ebenso ein-
fach wie logisch. Boeing hatte sich beim ameri-
kanischen Verteidigungsministerium um den Bau
eines groBen Transportflugzeuges beworben,
aber den Zuschlag nicht erhalten. Folglich
beschloss man, die bei der Konzeption dieser

,C 5“ gewonnenen Erkenntnisse zur Entwicklung
eines zivilen Flugzeugs zu nutzen. Die internatio-
nalen Fluggesellschaften zeigten sich maBig inte-
ressiert, aber der damalige amerikanische ,,Flag
Carrier” PanAm bestellte 25 Exemplare.

Ansonsten lief der Verkauf der 747 in den ersten
Jahren schleppend an. Obwohl Prof. Holtjie und
seine Mitdenker vom Erfolg der GroBraumflug-
zeuge Uberzeugt waren, agierte auch Lufthansa
zunachst eher zurlckhaltend und orderte — als
erste Gesellschaft auBerhalb der USA - drei
747-100. Bis zur nachsten Bestellung dauerte es
immerhin fast drei Jahre. Im Méarz 1969 wurde
Lufthansa Launching Customer fir den 747-
Frachter. Bis 2005 kaufte sie insgesamt 61
Boeing Jumbos.
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Mein erster Tag...

Von Wolfgang Mayrhuber

Am 2. Februar 1970 stand ich um halb
acht im Blro von Wolfgang Hergesell,
dem Leiter der Triebwerksinstandhal-
tung. Er war als ,,Mr. Engine” weltweit
anerkannt und im Unternehmen als
energiegeladener Vollblut-Lufthanseat
und charismatische Flhrungskraft ver-

ehrt und gefirchtet zugleich.

Zeit fur Ouverturen gab es nicht. Als er
die Aufgabe eines Planungsingenieurs in
der Fertigungsvorbereitung (FeVo) kurz
umriss, hob ich die Hand. Und schon
war ich, obwohl Berufsanfanger, mitten
im Geschehen.

Der Sprung ins kalte Wasser war erfri-
schend, die Verantwortung groB. Meine
erste Aufgabe war die Erstellung von
Arbeitskarten fur die Aufristung der JT9-
Motoren mit Schubumkehr, Warmetau-
schern etc. fur die Boeing 747-200.

Das Biro teilte man mit einem Dutzend
Kollegen. Es gab vier Telefone und eine
Schreibmaschine. Dennoch: Mit Konzen-
tration aufs Wesentliche und Tipp-Ex
klappte es erstaunlich gut. Wir hatten
viel zu tun und Freude an der Arbeit.

Wolfgang Mayrhuber war von 1995 bis 2000 Vor-
standsvorsitzender der Lufthansa Technik AG. und
ist seit Juni 2003 Vorstandsvorsitzender der Deut-
schen Lufthansa AG.
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AA GroBer Bahnhof fiir den
Jumbo bei den luftfahrtbe-
geisterten Hamburgern zu
Ostern 1970.

A Lufthansa bestellt als
erste Gesellschaft die Boeing
747 als Frachter mit der
hochklappbaren Nase.

V Die DC 10 fliegt ab 1974
auf verkehrsschwéacheren
Langstrecken.

.‘:‘

Nach den ersten Disenflugzeugen markierte
die Boeing 747 die zweite Revolution des
zivilen Luftverkehrs binnen kaum mehr als
einem Jahrzehnt. lhr 70 Meter langer Rumpf
fasste, je nach Bestuhlung, 350 bis 380 Passa-
giere. Ihr Startgewicht betrug 300 Tonnen, ihre
Reichweite 9.000 Kilometer. Im Oberdeck
hinter dem Cockpit installierte Lufthansa, wie
auch andere Fluggesellschaften, eine Lounge
mit kleiner Bar flr die Passagiere der First
Class, die Uber eine Wendeltreppe zu errei-
chen war. Das anderte sich jedoch bald mit
der Einsicht, dass zusatzliche Sitze mehr
Ertrag bringen. Die Bar verschwand.

Aber es gab Langstrecken, fur die der Jumbo
zu groB und die 707 zu klein waren. Nach
langem Uberlegen entschlossen sich Verkauf
und Technik deshalb, zum ersten Mal einen
Jet in die Flotte aufzunehmen, der nicht aus
dem Hause Boeing stammte: die dreistrahlige
DC 10 von Douglas, ein 250-Sitzer und mit
groBem Rumpfquerschnitt sowie zwei Kabi-
nengangen ebenfalls ein echtes GroBraum-
flugzeug. Sie bediente ab 1974 die Langstre-
cken, auf denen die 350 Sitze eines Jumbo
nicht zu fullen waren.

Mit den Dusenflugzeugen verlagerten sich die
Gewichte innerhalb der Lufthansa Technik
erheblich. Frankfurt wurde schon frih Heimat-
hafen der Jets und operationelle Basis des
gesamten Flugbetriebs. Hamburg blieb Haupt-
sitz der Technik und konzentrierte sich auf die
Uberholung: die im Abstand von mehreren
Jahren vorgeschriebenen Checks und Repara-
turen von Struktur, Bauelementen, Kabine,
Geraten und Instrumenten sowie die Instand-
haltung der Triebwerke, flr die ein eigener
groBer Werkstattkomplex entstand.

Fur die Luthansa war klar, dass sie die War-
tung ihrer Disenflugzeuge - also alle techni-
schen Instandhaltungsarbeiten, die im
Rahmen des laufenden Flugbetriebes erledigt
werden kdnnen — so nahe wie maoglich bei der
operationellen Basis ansiedelte. Deshalb
fanden von Anfang an die Arbeiten bis zum
jahrlichen C-Check in Frankfurt statt. Am
Rande des Rhein-Main-Flughafens baute Luft-
hansa die zu ihrer Zeit groBten Flugzeug-War-
tungshallen der Welt: schon 1960 die wegen
ihrer eigenwilligen Architektur bekannt gewor-
dene ,,Schmetterlingshalle®, der 1970 die
Jumbo-Halle folgte. Hier hatte auch der Tech-
nische Pilot seinen Sitz, eine lberaus wichtige
Verbindungsstelle zwischen den Piloten im
Flugbetrieb und den Ingenieuren der Technik.

Neues Prinzip der Instandhaltung

Mit dem Siegeszug der Jets und dem relativ
schnellen Ausscheiden der Propellerma-
schinen anderte sich auch das Grundprinzip
der Instandhaltung rapide. Die an der Laufzeit
oder Lebensdauer orientierte Wartung von
Motoren, Zelle und Systemen wich der
Instandhaltung ,nach Bedarf“ (on demand):
Die Teile eines Flugzeugs wurden nicht mehr
grundsatzlich nach einer vorbestimmten Ein-
satzzeit ausgebaut und Uberholt, sondern erst,
wenn es ihr Zustand tatsachlich erforderte.

Reparatur erst, wenn ein Schaden bald zu
erwarten ist oder sich noch in einem Frihsta-
dium befindet - das klingt moglicherweise ris-
kant, ist es aber in der Realitat nicht und
bedeutet keineswegs eine Gefahr fiir die
Sicherheit. Denn erstens sind alle wichtigen
Systeme eines Flugzeugs mindestens doppelt
vorhanden (Redundanz). Zweitens entwickel-
ten die Lufthansa Ingenieure wirkungsvolle
Uberwachungs- und Diagnoseverfahren, mit
denen sie sichere Kenntnisse dartiber



gewannen, nach welcher Laufzeit eines Trieb-
werkes oder einer anderen Komponente ein
bestimmter VerschleiB zu erwarten war — und
welche Auswirkungen er hatte. Auf diesem
Gebiet leistete die Lufthansa Technik Pionierar-
beit und nimmt bis heute weltweit eine flh-
rende Stellung ein.

Das Ende einer Ara

In Hamburg und Frankfurt ging die Ara der
Grunder der neuen Lufthansa 1972 zu Ende.
Reinhardt Abraham, Luftfahrt- und Wirtschafts-
ingenieur, und seit 1956 in Diensten des Unter-
nehmens, wurde zum Technik-Vorstand
berufen und trat die Nachfolge von Prof. Ger-
hard Hdltje an. Auch Joachim Alpheis, unter
dessen Leitung die Hamburger Lufthansa Werft
in nicht einmal zwei Jahrzehnten zu einem
Technologiezentrum von internationalem Rang
gewachsen war, ging in den Ruhestand. Sein
Nachfolger wurde Dr. Alban Rupp, der zuvor
die Wartungsbasis in Frankfurt geleitet hatte.

Abraham und Rupp Ubernahmen ihre Auf-
gaben in einer schwierigen Zeit. Die erste
Olkrise hatte das bundesdeutsche Wirtschafts-
wunder ins Stocken gebracht. Die Zahl der
Passagiere in den Lufthansa Flugzeugen ging
um Uber sechs Prozent zurtick. Hinzu kam der
Ertragsausfall durch die Folgen der DM-Auf-
wertung.

Der steigende DM-Kurs und der fallende
Dollar trafen auch die Technik hart. Denn dort
hatte ein neuer Geschaftsbereich kraftig zu
wachsen begonnen: Dienstleistungen fur nicht
zur Lufthansa gehdrende Fluggesellschaften
und private Betreiber von Verkehrsflugzeugen,
kurz Kundengeschéaft genannt. Hier stiegen die
Arbeitskosten, die international in Dollar
berechnet wurden, durch die starke Mark
plotzlich kraftig an.

Nachfolger von Prof.
Gerhard Holtje (re.) als
Technik-Vorstand wird
Reinhardt Abraham.
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Uberschall? Nein danke

Uberschallflugzeuge waren fiir Lufthansa
nur kurze Zeit ein Thema. Dem Trend der
Zeit folgend, nahm man 1967 Optionen
far drei Concorde auf, lieB sie aber
angesichts des steigenden Kerosinprei-
ses und massiver Proteste gegen den
Uberschallknall verfallen.

Zur Wahl standen in den 60er Jahren
zwei Systeme: die britisch-franzésische
Concorde und das amerikanische SST-
Projekt, das Prasident John F. Kennedy
1963 angeschoben hatte. Lockheed und
Boeing présentierten Plane flr ein Flug-
zeug mit etwa 250 Sitzen. Der L ock-
heed-Entwurf hatte einen doppelten
Delta-Flligel, wahrend die Boeing 2707
Schwenkfligel bekommen sollte.

»Viel zu kompliziert“, erinnert sich Prof.
Ernst Simon, damals Leiter Technische
Projekte in der Ingenieur-Direktion: ,Die
US-Modelle kamen flir uns wegen der
hohen Betriebskosten ebenso wenig in
Frage wie die Concorde mit ihren 100
First-Class-Sitzen. Beide Flugzeuge hat-
ten sich flr Lufthansa nicht gerechnet.”
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1975

1977

1979

1982

25. Juni

Erste Bestellung bei Airbus
Industrie: Lufthansa kauft drei
A300 und nimmt neun Optio-
nen auf.

; -__h1‘ fii

1976

9. Februar

Festakt zur Ubergabe des
ersten Airbus A300 bei MBB
in Hamburg-Finkenwerder.
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1. April

Die A300 geht in den Linien-
dienst und fliegt auf inner-
deutschen und européischen
Strecken.

3. April

Erster Nonstop-Flug von
Frankfurt nach Los Angeles
mit einer Boeing 747 SL fur
extralange Strecken.

14. Juli

Der Aufsichtsrat stimmt einer
groB angelegten Modernisie-
rung der Flotte zu: Kauf von
funf B747, sechs B727 und
Optionen auf vier weitere
B747. Gesamtwert Uber eine
Milliarde Mark.

3. November

Dramatischer Riickgang der
Buchungen, als RAF-Terroris-
ten nach dem Selbstmord
von inhaftierten Gesinnungs-
genossen mit der Sprengung
von Lufthansa Flugzeugen
drohen.

1978

31. Januar

Lufthansa beteiligt sich an
der DLT (spater Lufthansa
CityLine).

22. Marz

Erneuter Flottentausch: Kauf
von 32 Boeing 737-200 adv.
(= advanced) und Optionen
auf weitere 25 Exemplare die-
ses Typs.

2. April

Lufthansa bestellt 25 Airbus
A310 und nimmt dartiber
hinaus 25 Optionen fur die-
ses Flugzeug auf.

1980

21. Dezember

Die erste Boeing 737-200
adv. trifft in Frankfurt ein. Die
Bestellung wurde inzwischen
von 32 auf 36 Maschinen
erhoht.

1981

23. Juni
Hans M. Bongers stirbt im
Alter von 82 Jahren.

30. Juni

Heinz Ruhnau wird Vor-
standsvorsitzender der Luft-
hansa und damit Nachfolger
von Dr. Herbert Culmann
(Foto).
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1983
29. Marz

Airbus Ubergibt in Toulouse
die ersten A310 an die Laun-
ching Customer Lufthansa
und Swissair.

1984

6. Dezember

Griundung der Lufthansa
Informationstechnik und Soft-
ware GmbH (LIS), die Com-
puterprogramme vor allem fur
die Luftverkehrsbranche ent-
wickelt.

31. Dezember
Letzter Flug einer Boeing 707
bei Lufthansa.




Steigflug

Das dritte Jahrzehnt der Technik bei Lufthansa war gepragt vom Ausbau des
Geschifts mit internationalen Kunden. Auf dem Flugzeugmarkt ging Airbus
als europdischer Gegenpol zu dem bisherigen amerikanischen Monopol an
den Start — mit technischer Unterstiitzung der Lufthansa.
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ATLAS

Fur die Technikmanager der Airlines
brachten die GroBraumflugzeuge neue
Probleme: Einem groBen Instandhaltungs-
aufwand pro Flugzeug standen zunéchst
kleine Stiickzahlen gegentber. In dieser
Situation bewéhrte sich wieder einmal die
Zusammenarbeit der Fluggesellschaften.
Lufthansa, Air France, Alitalia und Sabena
grindeten 1969 die ATLAS-Kooperation,
1972 trat auch die Iberia bei.

Diese Gesellschaften teilten die Uber-
holung und die Ersatzteilhaltung fur die
GroBraumflugzeuge untereinander auf.
Das ermdglichte erhebliche Einspa-
rungen. Die Arbeiten wurden zusatzlich
so verteilt, dass keiner der Partner dabei
Gewinn oder Verlust machte.

Lufthansa war anfangs flir die Triebwerke
vom Typ Pratt & Whitney JT9 verantwort-
lich und reparierte auch das CF6-50 von

General Electric. Spater kam die Zelle Die reichen Erfahrungen Der Erfolg hat bekanntlich viele Véter. So auch
des Airbus A300 hinzu. Die Boeing 747 de_t’("-“ﬂga“_sa T;g;“ike" das Kundengeschéft der Lufthansa Technik.
wurde bei Air France und Iberia, die DC :;;d :Ls::,:;ipunkt fiir

10 bei Alitalia tberholt. den Erfolg des Den Ausgangspunkt bildete die schwankende

Kundengeschéfts. Auslastung der Flugzeugiiberholung: Im Winter

Mit dem Wachsen der GroBraumflotten standen die Docks voll, im Sommer war wenig
verlor ATLAS schrittweise ihren Sinn. zu tun. Zu wenig, befand der Hamburger Werft-
Deshalb wurde die Zusammenarbeit 1994 Chef Joachim Alpheis. Die Beschaftigungstaler
offiziell beendet. waren nicht nur ihm ein Dorn im Auge. So

kam die Examensarbeit des Ingenieurs Gunter
Siebel, der in Abendkursen zusatzlich Betriebs-
wirtschaft studiert hatte, genau zur richtigen
Zeit: eine Analyse der Dock-Auslastung und
damit verbunden eine Untersuchung dartiber,
welche Deckungsbeitrage mit ,,Fremdgeschaft*
Zu erzielen waren.

Die Ergebnisse der Studie waren Uberzeugend.
Mit externen Auftragen, so das Resimee,
konnten nicht nur Betriebsanlagen und Arbeits-
kraft der Mitarbeiter besser ausgenutzt werden.
Sie waren darUber hinaus finanziell lohnend.
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Siebel wurde Ende 1970 Leiter der Abteilung
slechnischer Kundendienst®, deren Aufgabe
die Akquisition und Abwicklung von Auftra-
gen von Fluggesellschaften auBerhalb der
Lufthansa war.

Der Anfang der ,Fiillarbeit“

In seiner Anfangszeit wurde das Kundenge-
schaft von manchen Lufthansa Managern leicht
abschatzig ,Fullarbeit* genannt. Beileibe nicht
alle waren daflr. Lange galt die Vorstandsmaxi-
me: Kundengeschaft ja — aber es wird kein
einziger zusatzlicher Mitarbeiter daflir einge-
stellt. Dies anderte sich erst mit der Zeit, als der
Technische Kundendienst kraftige Zuwachsra-
ten und attraktive Gewinnmargen auswies.

Die Anfange des Kundengeschafts liegen in
Hamburg, wo die Triebwerkswerkstatt schon
frlih Auftrdge von anderen Fluggesellschaften
bekam. Und von den Triebwerken bis hintber
zu den Docks waren es nur ein paar Schritte.
So lernten schon die ersten Kunden den Vorteil
des One-Stop-Shopping kennen, das Kaufen
bei einem Anbieter, der alles in einer Hand
bereithalt: technische Dienstleistungen fir
Struktur und Zelle des Flugzeugs, fur Triebwer-
ke, fUr Instrumente und Gerate und dartber
hinaus die Unterstitzung eines weltweit aner-
kannten Ingenieurstabs.

Die Liste der Kunden wuchs langsam, aber ste-
tig. Zu den ersten gehorte bereits Mitte der
60er Jahre die Bundeswehr mit ihrer C47, einer
Version der bewahrten DC 3. Hinzu gesellten
sich bald die Finnair, Lan Chile, Iran Air, Saudi
Arabian Airlines, Egypt Air, die rumanische
Tarom und die Lufthansa Tochter Condor.

Bei der Entwicklung des Kundengeschéfts
kam den Hamburgern ein Zufall zu Hilfe.
Obwohl die Boeing 707 noch relativ jung war
(Erstflug bei Lufthansa 1960), bildeten sich
schon Ende der 60er Jahre bei einigen
Maschinen Risse in den Tragflachen. Deshalb
verordnete Boeing der 707 eine Verjingungs-

Es wird gebaut und gebaut.
Mitte der 70-er Jahre hat die
Hamburger Basis bereits ein
Vielfaches ihrer urspriing-
lichen GroBe erreicht.

kur, Wing Life Extension Program (WLE)
genannt (Programm zur Verlangerung der
Fligel-Lebenszeit). Mit Hilfe eines von Boeing
gelieferten Reparatursatzes wurden die Ober-
seiten der Tragflachen verstéarkt.

So weit, so gut. Aber einige Fluggesellschaften
mussten die leidvolle Erfahrung machen, dass
die Fligel mit ihren integrierten Treibstofftanks
nach der Reparatur kaum wieder dicht zu
bekommen waren.

Nicht so die Lufthansa. lhre Ingenieure ent-
wickelten ein eigenes Verfahren. Sie stitzten
die Tragflachen mit Hydraulikstempeln ab, so
dass sie wahrend der Reparatur lastfrei und
damit auch frei von inneren Spannungen
waren. Das war die Losung des Dichtigkeits-
problems und brachte einen erheblichen
Schub von neuen Kunden nach Hamburg,
unter anderem die pakistanische PIA, die aust-
ralische Qantas und VARIG aus Brasilien.




Der Triebwerks-Shop in
Hamburg ist der groBte
auBerhalb der USA.

Der damalige Kundendienst-Chef Kurt Ihssen
nutzte die Gunst der Stunde und schrieb einen
Werbebrief, in dem er das Lufthansa-Verfahren
erlauterte und mit Fotos dokumentierte. Dies
war der Beginn der systematischen Bemuihun-
gen, die technische Kompetenz der Lufthansa
externen Kunden anzubieten — ein Geschéafts-
feld, das sich im Laufe der nachsten zwanzig
Jahre steil aufwarts entwickeln und schlieBlich
ebenso bedeutend wie die Arbeit fir die Luft-
hansa selbst werden sollte.

Die ,,Section 41“ und ,,Strut Mod“

Technisch anspruchsvolle Arbeiten zur Behe-
bung konstruktiver Fehler, die ebenso wie das
Wing Life Extension Programm bei der Boeing
707 tiefe Eingriffe in die Struktur der Flugzeuge
erforderlich machten, wurden zu Erfolgsmoto-
ren der Lufthansa Technik. Zum Beispiel Ende
der siebziger Jahre die ,Section 41 ein
Rumpfsegment am Ende des Oberdecks der
Boeing 747. Der ovale Querschnitt des Rump-
fes an dieser Stelle hatte zu Spannungsrissen
geflhrt, die auf Weisung der Aufsichtsbehdrden
und des Herstellers schnell beseitigt werden
mussten, ehe sie sich ausdehnen konnten. Und
ein regelrechter Bestseller wurde spater die
LStrut Mod*, eine Modifikation der Triebwerks-

Aufhangungen bei der Boeing 747. Vorausge-
gangen waren zwei Unfélle, nachdem faustdicke
Bolzen gebrochen waren. Auch in den internatio-
nalen Arbeitsgruppen, in denen Programme zur
Lebensverlangerung der Flugzeuge entwickelt
wurden, waren Lufthansa Ingenieure an flhren-
der Stelle tatig.

Die Kompetenz der Lufthansa Technik griindet
sich auf zwei Saulen: auf das Kénnen und die
Erfahrung der Facharbeiter und Meister in den
Werkstatten sowie auf das Wissen und den Ide-
enreichtum der Ingenieure. Diese Ingenieure
waren nicht nur fir Kunden, sondern auch fur
die Hersteller von Flugzeugen, Triebwerken und
Geréten gefragte Gesprachspartner. Andere Air-
lines sicherten sich den Zugriff auf das Know-
how der Technik und des Flugbetriebes von Luft-
hansa, indem sie langfristige Consulting-Vertrage
abschlossen.

Ideenreichtum war besonders gefragt in einem
Teilbereich des Kundengeschafts, der sich als
wirtschaftlich interessant erwies und der Lufthan-
sa Technik eine weitgehende Alleinstellung
brachte: der Umbau und die Ausstattung von
VIP- und Regierungs-Flugzeugen. Erster Kunde
war hier ein Herrscherhaus aus den Vereinigten
Arabischen Emiraten.




Was ist nicht alles phantasiert worden Uber die
VIP-Flugzeuge von Kdnigshausern, arabischen
Staatsmannern und Regierungen aus aller Welt.
Einige Medien wollten gar von einem Swim-
mingpool an Bord gehort haben - eine techni-
sche Unmdoglichkeit.

Fliegende Palaste

Die Lufthansa Technik hielt sich stets bedeckt,
was 6ffentliche AuBerungen zu ihren VIP-Auftra-
gen anging. Denn die Kunden legen verstandli-
cherweise wenig Wert darauf, die Ausstattung
ihrer Privatflugzeuge unter Uberschriften wie
~Fliegender Palast” in der Boulevardpresse wie-
derzufinden. Diskretion ist auch heute noch
eines der Erfolgsgeheimnisse im VIP-Geschaft.

Das zarte Pflanzchen der technischen Dienstleis-
tungen flr Kunden auBerhalb der Lufthansa ent-
wickelte sich kraftig. Schon von 1970 bis 1972
stieg der Gesamtertrag von 38 auf 90 Millionen
DM, wobei noch mehr als die Halfte auf Kon-
zerngesellschaften wie die Condor entfiel (inter-
ne Kunden). Dieses Verhaltnis kehrte sich in den
nachsten Jahren um. 1982 bereits hatte die ehe-
malige ,Fullarbeit* ein Volumen von 275 Millio-
nen DM erreicht, davon zwei Drittel von Kunden
auBerhalb des Konzerns. 1994 schlieBlich, bevor
Lufthansa ihre Technik in die Selbstandigkeit ent-
lieB, wurde die Umsatz-Milliarde erreicht.

Vor allem aber war dieses Geschéaft trotz des
steigenden D-Mark-Kurses rentabel und half der
Lufthansa, auch im Hochlohnland Deutschland
die Technikkosten im Griff zu behalten. Dr. Alban
Rupp, Direktor der Werftbetriebe und Mentor des
Kundengeschafts, rechnete 1992 vor: Der Tech-
nikanteil an den Kosten pro Tonnenkilometer —
eine wichtige KenngrdBe im Airline-Geschaft —
war in den 20 Jahren seit 1972 mit einem Ruck-
gang von 9,3 auf 9,1 Pfennig praktisch gleich
geblieben. Inflationsbereinigt jedoch entsprach
dies einer Verbesserung der Produktivitat um 60
Prozent.
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Reinhardt Abraham

Es gibt bei Lufthansa vieles, das die Hand-
schrift von Reinhardt Abraham trégt. Der Auf-
bau von Frankfurt zur Wartungsbasis zum Bei-
spiel, die antizyklische Flugzeug-Einkaufs-
politik, der beharrliche Einsatz fiir die A320-
Familie von Airbus, aber auch die Restau-
rierung einer fast schrottreifen Ju 52 zum
Traditionsflugzeug. Sein Ruf als heraus-
ragender Fachmann der zivilen Luftfahrttechnik
reichte weit Gber Deutschland hinaus.

Der geburtige Schlesier, Jahrgang 1929, stu-
dierte an der Technischen Universitat Berlin-
Charlottenburg Luftfahrttechnik, Physik und

Wirtschaftsingenieurwesen. Nach seinem Exa-
men zum Diplom-Ingenieur begann er 1956
seine Karriere bei Lufthansa, wo er schon 1960
die Leitung des Wartungszentrums Frankfurt
Ubernahm. 1972 berief ihn der Aufsichtsrat zum
Vorstand fur den Geschéaftsbereich Technik,
1982 zum stellvertretenden Vorsitzenden des
Vorstandes. In dieser Zeit pragte er das Image
der Lufthansa als eine sichere, technisch her-
vorragende und zuverlassige Fluggesellschaft.

Ende 1989 zog sich Reinhardt Abraham aus
dem Vorstand zuriick und widmete sich zahl-
reichen Ehrenamtern. Er starb 1995 im Alter
von nur 66 Jahren.

Heute lebt sein Andenken weiter in der
»Reinhardt Abraham Studienférderung®, die
von Boeing und Lufthansa flr den luftfahrt-
technischen Nachwuchs eingerichtet wurde.
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1975: Endmontage der
ersten Airbus A 300-Flug-
zeuge fiir die Lufthansa
bei der Airbus Industrie in
Toulouse.

Die starke D-Mark und die damit einhergehen-
de Abwertung des Dollar hat die Lufthansa
Technik stets zur Kalkulation mit besonders
spitzem Bleistift gezwungen. Denn sie erbrach-
te ihre Leistungen in einem Hochlohnland, in
dem sie ihre Mannschaft in D-Mark bezahlen
musste. Die internationale Abrechnungswah-
rung aber war der Dollar. Dies schwachte die
Wettbewerbsfahigkeit der Lufthansa Technik
und machte Einzelabrechnungen nach Stun-
densatz bald fraglich, in manchen Fallen
unmadglich.

Der betriebswirtschaftliche Ausweg, der gleich-
zeitig groBe Vorteile flr die Kunden mit sich
brachte, bestand in den sogenannten flat rates
(Pauschalpreise). Im Triebwerksbereich nannte
man dies beispielsweise ,Power by the Hour*:
Lufthansa verpflichtete sich zur Instandhaltung
eines Triebwerks gegen Zahlung eines Pau-
schalpreises pro Betriebsstunde. Das ging hin
bis zum Total Technical Support TTS®, bei dem

der Kunde einzelne Flugzeuge oder seine ganze
Flotte der Lufthansa Technik zur Instandhaltung
Ubergab, einschlieBlich Ingenieurleistungen und
Ersatzteillagerhaltung.

Bei den Fixpreisen profitierten die Hamburger
Techniker von ihrer Qualitdt (= weniger Repara-
turen) und kurzen Durchlaufzeiten (= mehr Auf-
trdge maoglich). Der Kunde hatte feste Parameter
flr seine Kalkulation, sparte bei Gebauden,
Betriebsmitteln und Lager und konnte sich aufs
Fliegen konzentrieren.

Investition in die Zukunft: Airbus

Mitte der 70er Jahre trat ein neuer Akteur in den
exklusiven Club der Flugzeughersteller ein:
Airbus. Der europaische Konkurrent der bisheri-
gen amerikanischen Monopolisten erfreute sich
nicht nur der Unterstitzung der Regierungen in
Paris und Bonn, sondern auch der Fluggesell-
schaften. Vor allem Lufthansa investierte bereits




beim ersten Modell von Airbus, der zweistrahli-
gen A300, viel Arbeit und Erfahrung. Das
erstreckte sich nicht nur auf die Konzeption,
sondern spater auch auf die Instandhaltung.

Dennoch begegnete die Luftfahrtbranche die-
sem Erstling eines neuen Herstellers mit viel
Skepsis. Der Verkauf verlief in den ersten Jah-
ren enttauschend. Auch Lufthansa beschloss
erst 1975 nach langem Zégern den Kauf von
drei A300 und Optionen auf weitere neun, die
ab 1976 in den Liniendienst gingen. Ein ent-
scheidender Produktvorteil des europaischen
Jets: Nun kamen auch die Passagiere im Kurz-
und Mittelstreckenverkehr in den Genuss des
GroBraumkomforts.

Airbus sah schon bald eine weitere Chance im
Markt: Die Boeing 727 kam in die Jahre, doch
die amerikanischen Hersteller hatten es ver-

saumt, rechtzeitig ein Nachfolgemodell zu ent-
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wickeln. Gedrangt und unterstutzt von den Erst-
kunden Lufthansa und Swissair, die noch ein-
mal eine Senkung der Betriebskosten gegen-
Uber der A300 verlangten, konzipierte Airbus
das weitaus modernste Flugzeug seiner Zeit:
die 220-sitzige A310.

Ihr Cockpit, maBgeblich von Ingenieuren der
Lufthansa und ihrem Technischen Piloten mit-
gestaltet, wurde beispielhaft fir die gesamte
Flugzeugindustrie. Es war erstmals fur ein Flug-
zeug dieser GroBenordnung fur nur zwei Pilo-
ten ohne Flugingenieur ausgelegt. Das erfor-
derte eine weitgehende Computerisierung mit
Bildschirmen, die lediglich die fur die jeweilige
Flugsituation relevanten Daten anzeigten und
die frihere Informationsflut eindammten. So
wurden die Anzeigen wesentlich tbersichtli-
cher, die Piloten konnten sich starker auf das
Wesentliche konzentrieren.

Fiir die Uberholung der Airbus-
Muster A300 und A310 werden
1978 in Hamburg erstmals auf
Luftkissen bewegliche Dockan-
lagen gebaut.



Mit einem ,,groBen Bahnhof“
wird der erste Airbus
A310-200 am 29. Marz 1983
in Frankfurt begriiBt.

Aber auch dartiber hinaus wartete die A310 mit
einer Vielzahl technischer Neuerungen auf. Ein
neuartiger transsonischer Fligel mit hohem
Auftrieb und vermindertem Luftwiderstand,
leichte Verbundwerkstoffe und verbesserte
Triebwerke vom Typ General Electric CF6-80
sorgten flr weniger Treibstoffverbrauch und
damit mehr Wirtschaftlichkeit. Steuerelemente
wie Spoiler und Klappen wurden erstmals elek-
trisch betéatigt — eine Vorstufe der heute Ubli-
chen Fly-by-Wire-Technologie.

Die Lufthansa Ingenieure leisteten an die
30.000 Arbeitsstunden fur die A310 und mach-
ten rund 1.100 Anderungsvorschlége. Damit
erreichten sie, dass Airbus ein fur die Bedurf-
nisse der Lufthansa maBgeschneidertes Pro-
dukt auf den Markt brachte.

Boeing versuchte damals mit viel Druck, Luft-
hansa zum Kauf seiner 767 zu Uberreden. Aber
flr Technik-Vorstand Reinhardt Abraham und

seine Ingenieure Uberwogen nicht nur die tech-
nischen, sondern auch die operationellen Vor-
teile der A310 bei weitem — vom groéBeren
Rumpfquerschnitt und acht statt sieben Sitzen
pro Reihe Uber den geringeren Treibstoffver-
brauch pro Passagierkilometer bis zum Fracht-
raum, der im Gegensatz zur 767 mit Standard-
Paletten beladen werden konnte. Dies war fur
die Lufthansa mit ihrem hohen Frachtaufkom-
men besonders wichtig.

Nicht weniger als 25 Exemplare der A310
bestellte Lufthansa im Jahr 1979 und nahm
dazu noch 25 Optionen auf. Vier Jahre spater
nahm sie den Streckendienst auf.

»,Roll-Over“ bei schwacher Nachfrage

Auch an anderen Stellen des Flugbetriebes
und der Technik taten sich bei Lufthansa
gewichtige Dinge: 1977 eine Bestellung von
modernisierten Versionen der Boeing-Modelle




747 und 727 im Wert von einer Milliarde Mark,
zwei Jahre spater ein kompletter Flottentausch,
bei dem die verbesserte Boeing 737-200 adv.
ihre Vorgangerin ersetzte.

Wie haufig, so praktizierte Lufthansa auch in
dieser Zeit eine moderne ,Roll-Over“-Flotten-
politik. Sie zielte darauf ab, eine im internatio-
nalen Vergleich junge Flugzeugflotte zu betrei-
ben und sie abzuldsen (roll-over), sobald
modernere (und damit in aller Regel wirtschaft-
lichere) Nachfolgemodelle auf den Markt
kamen. Dabei kam dem Unternehmen zugute,
dass gebrauchte Lufthansa Flugzeuge auf
Grund ihres vorziglichen Wartungszustandes
beim Wiederverkauf auf dem Weltmarkt stets
Spitzenpreise erzielten.

AuBerdem wurden neue Flugzeuge vor allem
dann gekauft, wenn die allgemeine Nachfrage
schwach war und die Hersteller Zugestandnis-
se beim Preis machten. Dies zahlte sich nicht
zuletzt in den schweren Jahren Anfang der
Neunziger aus, als die deutsche Fluggesell-
schaft um ihr Uberleben kdmpfen musste.

1985 haben neben Boeing bereits
McDonnell Douglas und Airbus
Einzug in die Flotte gehalten. Wah-
rend die DC 10 bei der Lufthansa
Passage eine Einzelgédngerin bleibt,
riickt Airbus mehr und mehr vor.
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1985

1987

24. Juni

Unterzeichnung eines Memo-
randum of Understanding mit
der chinesischen Fluggesell-
schaft CAAC uber technische
Zusammenarbeit. Eine Woche
spéter wird ein Verbindungs-
buro in Peking eingerichtet.

17. Juli

Der Aufsichtsrat genehmigt die
Bestellung von 33 Flugzeugen
und 38 Optionen: Airbus A320
und A300-600 sowie Boeing
737-300 und 747-200.

1986

6. April

Eine von der Lufthansa Tech-
nik in Hamburg restaurierte
und modernisierte Ju 52 wird
auf den Namen , Tempelhof*
getauft. Sie fliegt seitdem als
Traditionsflugzeug fir die
Lufthansa Berlin-Stiftung.

LIN;TEMPELHOF

23. Juni
Kauf von sechs und Optionen
fur neun Boeing 747-400.

September

Die gréBte Reorganisation in
der Geschichte der Lufthansa
beginnt. In der Technik werden
Spartenmanagements einge-
richtet, um effektiver und kun-
denorientierter arbeiten zu
kénnen.

21. November
Boeing-Préasident T. Wilson
Ubergibt in Frankfurt das 200.
von Lufthansa gekaufte Boe-
ing-Flugzeug, eine 737-300.

15. Januar

Grlnes Licht far den Airbus
A340: Der Aufsichtsrat
beschlieBt den Kauf von 15
A340 und weitere 15 Optio-
nen.

1988

3. Marz

Weitere Flugzeugkéufe pas-
sieren den Aufsichtsrat: 20
Boeing 737-300 bzw. -500
und weitere 20 Optionen.

18. Mai

Der Aufsichtsrat beschlieBt
den Ausbau der Lufthansa
Basis Hamburg (Uber-
holungszentrum West).

24. Juni

Lufthansa Technik tGibernimmt
Wartung und Uberholung fir
die Airbus A310-300 der
DDR-Gesellschaft Interflug.

30. November

Bau eines Wartungszentrums
auf dem neuen Flughafen
Munchen beschlossen.

1989

1. April

Dipl.-Ing. Jirgen Weber, bis-
her Generalbevollmé&chtigter
Technik, wird stellvertreten-
des Vorstandsmitglied der
Lufthansa.

25. Mai

Die erste Boeing 747-400 trifft
in Frankfurt ein.

T—— e,

1. August

Die Ameco Beijing nimmt als
technisches Joint Venture von
Lufthansa und Air China ihre
Tatigkeit auf.

22. September

Die Bestellung von 20 Airbus-
Flugzeugen des verlangerten
Typs A321 sowie 20 Optionen
passieren den Aufsichtsrat.

d - >

29. Oktober
Der erste Airbus A320 geht in
den Liniendienst.

1990

1. Januar

Jurgen Weber tGbernimmt als
Nachfolger von Reinhardt
Abraham die Verantwortung
fur die Lufthansa Technik.

16. Januar

Neue Bestellungen vergréBern
und modernisieren die Flotte:
Boeing 747-400, 737-500
sowie Airbus A310 und A320.

1991

1. Marz

Die Lufthansa Technik Sché-
nefeld in Berlin nimmt als
Nachfolgerin der Interflug-
Technik mit 420 Mitarbeitern
ihren Betrieb auf.

14. Mai

Jurgen Weber wird als Nachfol-
ger von Heinz Ruhnau Vorsit-
zender des Lufthansa Vorstan-
des. Neuer Technik-Vorstand
wird Dr. Klaus Nittinger, der in
Hamburg u.a. die Hauptabtei-
lung ,Technische Projekte”
geleitet hatte.

4. Oktober

Airbus prasentiert sein Lang-
strecken-Flugzeug A340, des-
sen Entwicklung Lufthansa als
Launching Customer entschei-
dend beeinflusst hat.

1992

11. Juni

Die Lackierhalle im Hamburger
Uberholungszentrum West geht
in Betrieb.

19. August

Einweihung der Uberholungs-
halle fur GroBraumflugzeuge in
Hamburg.

23. August

Dr. Alban Rupp, Generalbevoll-
méchtigter Technik und Chef
der Hamburger Basis, geht in
den Ruhestand. Sein Nachfol-
ger wird Wolfgang Mayrhuber.

19. September
Betriebsbeginn von Shannon
Aerospace, an der Lufthansa
zuné&chst mit 35 (spater 100)
Prozent beteiligt ist.

4. Oktober
Letzter Flug einer Boeing 727
bei Lufthansa.




Hohe halten

Ingenieure und Techniker der Lufthansa haben die Entwick-
lung der heutigen Verkehrsflugzeuge und ihrer Instandhal-
tungsverfahren maBgeblich mitgepragt. Ein groBes Ausbau-
programm in Hamburg sicherte Anfang der neunziger Jahre
die Zukunft der Technik.
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AuBerste Prazision bei der
Arbeit war schon immer
ein Markenzeichen der
Geratewerkstatten der
Lufthansa Technik.

Die Arbeit der Lufthansa Techniker geht weit
Uber die Instandhaltung von Flugzeugen und
Triebwerken hinaus. In den Ingenieurbiros
und Werkstatten wurde und wird bestandig
entwickelt, getlftelt und verbessert — an neuen
Betriebs- und Reparaturverfahren, aber auch
an Verbesserungen und Modifikationen der
Flugzeuge selbst. In jedem modernen Ver-
kehrsflugzeug der Welt fliegen Ideen der
Techniker aus Hamburg und Frankfurt.

Denn die Lufthansa Technik ist viel mehr als
ein reiner Wartungs- und Uberholungsbetrieb.
Schon seit vielen Jahren haben das Luftfahrt-
Bundesamt sowie die Luftfahrtbehdrden in
Europa und Amerika das Unternehmen auch
als Entwicklungs- und Fertigungsbetrieb
zugelassen. Damit rickt LHT in die unmittel-
bare Nahe der Flugzeughersteller Boeing und
Airbus.

Diese Zulassung bedeutet, dass Lufthansa
Technik in bestimmte Flugzeugmuster ,tief
eingreifen”, also weit reichende Modifikationen
vornehmen darf. Ein Beispiel war die UmrUs-

tung von Airbus A300 B-Frachtern auf Zwei-
manncockpits. Diese Flugzeuge waren
ursprunglich fur zwei Piloten und einen
zusatzlichen Flugingenieur konzipiert. Selbst
Airbus als Hersteller beauftragte Lufthansa mit
der Umrlstung und Standardisierung der
Cockpits von gebrauchten A310-Flugzeugen.

Lufthansa als Vorreiter

Die Boeing 737 blieb nicht das einzige Flug-
zeug, bei dem Lufthansa als Erstbesteller
(Launching Customer) auftrat. Sie erkannte
schon frih den Anstieg des Luftfrachtaufkom-
mens und stellte als erste Gesellschaft der
Welt den Jumbo-Frachter 747F in Dienst. Das-
selbe galt fir die Airbus-Muster A310 und
A340 sowie flur die verbesserte und vergro-
Berte Boeing 747-400. Auch wenn Lufthansa
beim Airbus A320 nicht Erstbesteller war, tragt
diese Familie von Kurz- und Mittelstrecken-
flugzeugen doch deutlich ihre Handschrift.

Nach den Erfolgen von A300 und A310 setzte
Airbus seine Konzeption, vermehrt moderne




und damit leichtere Werkstoffe zu verwenden
und die Steuerung des Flugzeuges zu com-
puterisieren, konsequent fort. Nachster Schritt
war die A320 in der Klasse der 150-Sitzer. Sie
wurde als erstes Zivilflugzeug mit Hilfe eines
kleinen Steuerknlppels seitlich von den Pilo-
ten voll elektronisch geflogen (fly-by-wire): Die
Befehle werden Uber zwischengeschaltete
Computer elekirisch an Motoren weitergeleitet,
die dann Steuerflachen wie Ruder, Klappen
oder Spoiler bedienen.

Gemeinsam mit der verlangerten A321 und
der verkirzten A319 bildet die A320 eine
Familie, mit der die Fluggesellschaften ihr
gesamtes Einsatzspekirum auf den Kurz- und
Mittelstrecken abdecken konnen. Reinhardt
Abraham als Technik-Vorstand der Lufthansa
war ein Uberzeugter Verfechter dieses Famili-
enkonzeptes. Er bestand auf einer maglichst
weitgehenden Kommonalitat (Ubereinstim-
mung) der drei Flugzeuge, was erhebliche
Synergien bei Wartung und Uberholung,
Ersatzteilhaltung und Training der Besatzun-
gen versprach. Seine Enttduschung war groB,
als das IAE-Konsortium das zugesagte
moderne Triebwerb vom Typ V2500 nicht
rechtzeitig liefern konnte und Lufthansa bei
der A320 ziemlich kurzfristig auf das CFM56-
5 von CFM International ausweichen musste.

»Block Change“ bei der Boeing 747-400

Bevor die Boeing 747-400 auf den Markt kam,
musste sich zunachst wieder einmal die inter-
nationale Zusammenarbeit der Ingenieure bei
den Fluggesellschaften bewahren. Denn der
Hersteller wollte, wie bis dahin Ublich, seine
Produktverbesserungen Zug um Zug mit ent-
sprechenden Aufpreisen in die Serienferti-
gung einfihren. So war die 747-300 entstan-
den, die sich gegenuber ihrer Vorgangerin
747-200 im Grunde nur durch das verlangerte
Oberdeck abhob.

Mit dieser Politik waren die Fluggesellschaften
nicht einverstanden, denn sie hatte fir Instand-
haltung und Flugbetrieb die unwillkommene
Bildung von vielen kleinen Teilflotten bedeutet.
Lufthansa Ingenieure unter Fihrung der beiden
spateren Technik-Vorstande Jurgen Weber und
Dr. Klaus Nittinger setzten sich an die Spitze
einer Gegenbewegung, deren Druck Boeing
schlieBlich zu einem ,Block Change* veranlass-
te: Alle zu dieser Zeit verfigbaren Verbesserun-
gen wurden auf einmal integriert. Dazu gehor-
ten Winglets zur Verbesserung der Aerodyna-
mik und damit zur Reduzierung des Kraftstoff-
verbrauchs, moderne Werkstoffe zur Gewichts-
einsparung, eine flexiblere Kabinenaufteilung
und neue, digital geregelte Triebwerke vom Typ
General Electric CF6-80. Im Zweimann-Cockpit
der 747-400 hielten Digitalisierung und Compu-
terbildschirme Einzug. Unter anderem konnte
dadurch die Zahl der Instrumente und Schalter
von rund 1.000 auf weniger als 400 verringert
werden.

L] TR EENERENREAEEREREEE

e e

Fly-by-wire und
modernste Computer.
Mit dem Airbus A320
macht die Flugzeug-
technik erneut einen
groBen Sprung nach
vorn.
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40.000 Ingenieur-Stunden fiir die A340

Lufthansa hatte von den Flugzeugherstellern
schon in den frihen 80er Jahren ein Komple-
mentarmuster zur Boeing 747 mit etwa 250 Sit-
zen gefordert. Sie entschied sich fir den Airbus
A340 und damit gegen die MD 11 von McDon-
nell Douglas, die lediglich eine vergleichsweise
konservative Fortschreibung der alteren DC 10
war.

Airbus hingegen setzte mit der A340 ganz auf
neue Technologie: Zweimanncockpit mit Fly-by-
Wire, noch mehr Verwendung moderner Leicht-
bauwerkstoffe, ausgefeilte Aerodynamik mit trans-
sonischem Fligel und Winglets, geniigend
Reserven fir die Entwicklung groBerer Versionen
und sparsame Triebwerke vom Typ CFM56-5C2.

Rund 40.000 Ingenieurarbeitsstunden investierte
Lufthansa, bis die A340 im Marz 1993 in den Lini-
endienst ging. Einige besorgte Beobachter stell-
ten damals die Frage: Lohnt sich eine solche
Investition? Sie lohnt sich. Und zwar nicht nur in
Gestalt der erheblichen Preisnachlasse, die ein
Erstbesteller bei den Herstellern erhélt. Launching
Customer zu sein war nie ein Selbstzweck fur
Lufthansa. Vielmehr kann der Erstbesteller bei der
Spezifikation eines neuen Flugzeugs vieles so
gestalten, dass es auf seine Erfordernisse optimal
abgestimmt ist. Dazu gehdren z. B. Reichweite
und Nutzlast, Wartungsfreundlichkeit und Kabi-
nengestaltung.

Zustandsiiberwachung

Ein anderes Spezialgebiet der Lufthansa Inge-
nieure ist die Fortentwicklung der Wartungs- und
Uberholungsmethodik. So haben sie den Uber-
gang von festen Wartungsintervallen zur heutigen
Wartung nach Zustand und Bedarf maBgeblich
mitgestaltet.



Zu Zeiten der Propellerflugzeuge mussten fast
alle Teile des Flugzeuges einschlieBlich der Moto-
ren nach einer bestimmten Zahl von Betriebs-
stunden oder Fligen ausgebaut, Gberprift und
gegebenenfalls repariert oder ausgetauscht wer-
den. Doch mit der Einflhrung der Jets stellte sich
heraus, dass sich mit einer anderen Methodik
sowohl die Sicherheit verbessern als auch Kosten
sparen lieBen: Aus systematischen Inspektionen
wurden Daten gewonnen, mit deren Hilfe die fes-
ten Wartungszeiten ohne EinbuBen bei Sicherheit
oder Zuverlassigkeit modifiziert werden konnten.
Dies war die Vorstufe zur heute allgemein tbli-
chen On-Condition-Wartung, die sich auf das
Prinzip der ZustandsUberwachung stutzt.

Technischer Lebenslauf fiir Bauteile

Die Lufthansa Ingenieure entwickelten schon frih
ein Informationssystem, das sie ROD nannten
(Reliability on Demand - Zuverlassigkeitsdaten auf
Anfrage). ROD sammelte zun&chst Daten tber
Beanstandungen an jedem Flugzeug und deren
Beseitigung bzw. Reparatur, von der abgenutzten
Bremse Uber ausgefallene Warnlampen und
defekte Hydraulikpumpen bis zu Triebwerksscha-
den. Ab Mitte der 70-er Jahre wurden die Daten in
Frankfurt per Computer zusammengefasst und mit
Hilfe spezieller Software ausgewertet.

Auf dieser Grundlage stellte der Computer flr
jedes Bauteil einen technischen Lebenslauf bereit,
der jederzeit Uberall in der Welt durch Datenfern-
Ubertragung abgerufen werden konnte und wert-
volle Hinweise fur Diagnose oder Reparatur eines
Schadens gab. AuBerdem deckte ROD die Hau-
fung bestimmter Defekte an einem Bauteil auf. Das
bedeutete schon einen erheblichen Fortschritt,

reichte aber beispielsweise fur eine Bedarfswar-
tung von Triebwerken nicht aus. Hier brauchte es
ein Werkzeug, das eine zeitliche Vorhersage liefer-
te, wann ein Triebwerk zur Instandhaltung fallig war.
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Fortschritt made by
Lufthansa Technik - Teil 1

Die Ingenieure der Lufthansa Technik
haben, zum Teil in Zusammenarbeit mit
Herstellern und anderen Partnern, eine gro-
Be Zahl von eigenen Problemlésungen ein-
geflihrt, die zu Industriestandards wurden.
Einige davon sind:

ADH (Activated Diffusion Healing). Ein
Hochtemperaturlétverfahren zur Reparatur
von Leitschaufeln in Triebwerken zu einem
Bruchteil des Neupreises.

Reparatur von Composite-Bauteilen. Diese
Eigenentwicklung wurde nétig, weil die Her-
steller der teuren Bauteile aus faserver-
stérkten Kunststoffen keine standardisierten
Reparaturverfahren anboten.

HSG (High Speed Grinder). Eine computer-
gesteuerte Maschine, die zentnerschwere
Triebwerksrotoren auf 2/100 mm genau
schleift und dann auswuchtet.

Plasma Spray. High-Tech-Methode zum
Auftragen von Beschichtungen bzw. Materi-
al auf stark beanspruchte Triebwerksteile,
z. B. Schaufeln und Brennkammern.

Scheibenrecycling. Ein neues Verfahren zur
Politur und damit zur mehrfachen Wieder-
verwendung von stumpf gewordenen oder
zerkratzten Flugzeugfensterscheiben
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Das Engine Condition
Monitoring erlaubt
erstmals Reparaturen
und Uberholungen
bei Bedarf.

Die Antwort hieB Engine Condition Monitoring
(ECM), ein von Lufthansa Ingenieuren ent-
wickeltes System, das den Zustand jedes ein-
zelnen Triebwerks permanent Gberwacht und
aus Abweichungen vom Normalzustand Prog-
nosen stellt. Eine solche Prognose kann bei-
spielsweise lauten, dass aufgrund der erfass-
ten Parameter mit dem Auftreten eines
bestimmten Schadens innerhalb der nachsten
20 oder 30 Betriebsstunden zu rechnen ist.

Die Prognosen des ECM ermdglichen den
Wartungsingenieuren, friihzeitig gezielte
InstandhaltungsmaBnahmen einzuleiten. Dies
hilft, teure Folgeschaden im Triebwerk oder
verschleiBbedingten Mehrverbrauch von Kraft-
stoff zu vermeiden. Aber ECM dient nicht nur
der Sicherheit und Zuverlassigkeit des Flug-
betriebes. Vielmehr spart es bares Geld durch
das Eliminieren von technisch bedingten, kos-
tentrachtigen Betriebsstérungen. Notwendige
Reparaturen konnen groBtenteils in der Frank-
furter Wartungsbasis stattfinden. Zudem kann
die Zahl der zu Kontroll- und Einstellungs-
zwecken notigen Standlaufe und die damit
verbundene Umweltbelastung erheblich
reduziert werden.

Am Anfang beschrankte sich ECM auf die
Erfassung weniger Daten wie Abgastempera-
tur, Drehzahlen, Kraftstoffverbrauch, Vibratio-
nen, Oldruck und Oltemperatur. Die heutige

volldigitale Triebwerkssteuerung (FADECQC) liefert
erheblich mehr Parameter, die im Flug per
Satellitenkommunikation zum Boden Ubermittelt
werden und damit noch genauere Prognosen
erlauben.

Modernisierung der Hamburger Basis

Neben der Arbeit an modernen Wartungssyste-
men investierte Lufthansa Technik Ende der 80-
er Jahre auch in den Ausbau und die Moderni-
sierung der Hamburger Basis. Ein Grundwas-
serschaden auf der Lufthansa Werft, der 1983
entdeckt wurde, stellte dabei wichtige Weichen
flr den weiteren Ausbau: Der Umweltschutz
erhielt einen noch gréBeren Stellenwert als
zuvor. Von 900 Millionen DM Investitionsvolu-
men diente ein Drittel dem Arbeits- und
Umweltschutz.

»Wir waren alle wie vor den Kopf geschlagen®,
erinnert sich Werft-Chef Dr. Alban Rupp an das
Frihjahr 19883, als bei Ausschachtungsarbeiten
entdeckt worden war, dass auf dem Grundwas-
ser eine Schicht aus Olen, Benzin und
Losungsmitteln schwamm. Quelle der Ver-
schmutzung waren ein Tanklager, unter ande-
rem flr Reinigungsmittel, und das Sielnetz -
niemand, auch nicht die Bauaufsicht, hatte
gewusst, dass diese Substanzen Beton durch-
dringen kdnnen.
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Hoher Stellenwert fiir Umweltschutz

Die Medien Uberboten einander mit
Schreckensmeldungen, aber ein Ermittlungsver-
fahren der Umweltpolizei wurde bereits nach
wenigen Wochen eingestellt. Lufthansa konnte
nachweisen, dass ihre Technik nicht nur die
gesetzlichen, sondern auch die weit dartber
hinaus gehenden internen Vorschriften Uber den
Umgang mit umweltgeféahrdenden Stoffen ein-
gehalten und griindlich Uberwacht hatte.

Die Sanierung war aufwandig und zog sich
Uber Jahre hin. Das Grundwasser wurde auf
Trinkwasserqualitat gereinigt, das Sielnetz der
Werft von Grund auf erneuert.

Schon bevor die Lufthansa 1989 einen Beauf-
tragten fir Umweltschutz ernannte, lief eine
Vielzahl von Projekten, die alle ein Ziel hatten:
Okologie und Okonomie so weit wie mdglich
auf einen Nenner zu bringen. Eines dieser Pro-
jekte war der Verzicht auf die Verwendung von
Ozonschichtschadigenden Chemikalien.

FCKW (Fluorchlorkohlenwasserstoffe) und
andere Chemikalien wie Methylchloroform
waren, bevor man um ihre Schadlichkeit wuss-
te, in diversen Bereichen zu Reinigungszwe-
cken eingesetzt worden. Als die Gefahren
bekannt wurden, begann die Lufthansa Technik
sofort nach umweltkonformen Alternativen zu

ey

Modernste Filteranlagen
halten bei den Lackier-
hallen Farbpartikel und
L6ésungsmittel zuriick.

t
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Umweltverantwortung

Von Klaus Nittinger

Jeder Flug belastet

die Umwelt durch

L&rm und Abgase.

Lufthansa hat sich

stets engagiert, die

Belastungen durch

Flugbetrieb und

Technik so gering

wie moglich zu hal-

ten. Eine Fachzeit-

schrift bezeichnete

uns schon Anfang

der neunziger Jahre

als ,Industry Leader” in Sachen Umwelt-
Verantwortung. Spatere Auszeichnungen
folgten mit der Herausgabe der Umwelt-
bilanz ,Balance”.

Wir hatten stets eine relativ junge Flotte.
Moderne Flugzeuge und ihre Triebwerke
verursachen weniger Larm, verbrauchen
weniger Kerosin und stoBen weniger
Schadstoffe aus als altere Modelle, die in
den Medien gern als ,,Donnervégel“ und
,Dreckschleudern“ bezeichnet werden.

Die Technik leistete zahlreiche wichtige
Beitrédge dazu, das 6kologisch Win-
schenswerte mit dem ékonomisch Mégli-
chen zu verbinden. Einige Beispiele: der
Verzicht auf Ozonschichtschadigende
FCKW, das in allen Bereichen gelebte
Prinzip ,recyclen statt wegwerfen“ oder
die 230 Millionen Mark teure Lackierhalle.

Und seit Anfang der neunziger Jahre
bereits haben einige Lufthansa Flugzeu-
ge wissenschaftliche Messgeréte an
Bord, die in Reiseflugh6éhe die Konzen-
tration von Gasen und Partikel-
verbindungen flr verschiedene For-
schungsprojekte messen. Damit wird die
Forschung in der oberen Atmosphére
erst ermdglicht, da es keine satelliten-
oder bodengestltzte Methoden fir Mes-
sungen in dieser Hohe gibt.

Dr. Klaus Nittinger war von Januar 1992 bis
Dezember 1994 Technik-Vorstand der Lufthansa.
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Im Jahr 1992 wird in Ham-
burg die Uberholungshalle
fiir GroBraumflugzeuge
eingeweiht.

suchen. Die sogenannten Ozonkiller wurden
sukzessive durch unschadliche Reinigungsmit-
tel ersetzt und ihr Verbrauch 1993 auf Null
reduziert. Dafiir erhielt Lufthansa den viel
beachteten Preis der amerikanischen Umwelt-
behdrde EPA zur Erhaltung der Ozonschicht.

Ausgezeichnet (vom Bundesverband der Deut-
schen Industrie) wurde auch das von Hambur-
ger Lufthansa Ingenieuren entwickelte Aqua-
strip-Verfahren. Es entfernte den Lack von Flug-
zeugen, die zur Uberholung oder Neulackie-
rung anstanden, mit Hilfe eines diinnen Was-
serstrahls unter hohem Druck. Zuvor waren
dazu aggressive chemische Beizen verwendet
worden. Doch das Bessere ist der Feind des
Guten: Aquastrip wurde schon bald abgel6st
durch harmlose Substanzen auf der Basis von
biologisch abbaubarer Ameisensaure, die den
Lack aufldsen und ohne Gefahrdung der
Umwelt entsorgt werden kdénnen.

Eine neue Basis in Berlin

Die Wiedervereinigung Deutschlands brachte
flr die Lufthansa nicht nur im Flugplan positive
Veranderungen durch den Wiederanflug von
Berlin, Leipzig und Dresden. Auf dem Flugha-
fen Schonefeld baute sie eine neue Instandhal-
tungsbasis auf und Ubernahm 1991 die Anla-
gen und einen groBen Teil der Technik-Mitar-

beiter der friheren DDR-Fluggesellschaft Inter-
flug.

Bereits seit 1988 hatte Lufthansa die Lang-
strecken-Version des Airbus A310 instand-
gehalten, der in Diensten der Interflug stand.
Nach der Liquidation der Gesellschaft 1990
konnte Lufthansa knapp 1000 ,Interfliegern®
einen neuen Arbeitsplatz geben, davon rund
450 in der Technik.

Die Anfange waren eher mihsam. Es fehlte an
Telefonen, und die ansonsten hervorragend
ausgebildeten Interflug-Techniker mussten
zunachst einmal Erfahrungen mit westlichen
Flugzeugen und Instandhaltungsprinzipien
sammeln. ,Aber die anfanglichen Schwierigkei-
ten machten die Mitarbeiter durch Einsatz und
Begeisterung wett. Es herrschte eine richtige
Aufbruchsstimmung, nicht nur bei uns, son-
dern auch bei den Behdrden und Firmen, mit
denen wir zusammenarbeiteten®, erinnert sich
Bernhard Conrad, der ab 1993 die Berliner
Technik-Aktivitaten der Lufthansa leitete. Erfah-
rene Kollegen aus Hamburg und Frankfurt leis-
teten tatkraftige Aufbauhilfe — noch heute ist
eine WerksstraBe in Schoénefeld nach einem
Hamburger Technik-Meister benannt. Zunachst
konzentrierte sich die neue Basis auf die Uber-
holung der Boeing 737, ab 1995 machte sie C-
Checks flUr zahlreiche Kunden. Hinzu kam 1997




die Betreuung von Geschéafts- und kleineren
Verkehrsflugzeugen im Rahmen eines Joint
Venture mit Bombardier.

Ausbau in Hamburg

Von 1989 bis 1992 entstand mit dem Uberho-
lungszentrum West das groBte Ausbauprojekt
der Lufthansa Technik in Hamburg. Neben
einer hochmodernen Lackierhalle, die aus-
schlieBlich aus Griinden des Umwelt- und
Arbeitsschutzes gebaut wurde, war eine Uber-
holungshalle fiir GroBraumflugzeuge das
wichtigste Bauwerk. In ihr finden gleichzeitig
zwei Boeing 747 und ein weiteres Flugzeug
bis zur GroBe eines Airbus A300 Platz. Ihr 54
Meter hoher Bogen, der die gesamte stiitzen-
freie Dachkonstruktion, Krane und Teleplattfor-
men tragt, wurde zum neuen Wahrzeichen
der Hamburger Basis.

Schon frihzeitig hatte das Technik-Manage-
ment der Lufthansa erkannt, dass man die
Uberholung der Jumbo Jets nicht auf ewig
der ATLAS-Kooperation Uberlassen konnte.
Dagegen sprachen die GroBe der eigenen
747-Flotte ebenso wie die Tatsache, dass
auch mehr und mehr externe Kunden Uber-
holungsbedarf flr die Boeing-Riesen anmel-
deten.

AuBerdem kam mit der Zellentberholung von
Kundenflugzeugen auch ein steigendes
Potential an Triebwerks- und Geréateinstand-
haltung ins Haus. Dies war in einer Zeit, in der
angesichts einer neuen Luftfahrt-Krise der
Wettbewerb bei den technischen Dienstleis-
tungen immer harter wurde, ein besonders
wichtiges Argument fiir den Ausbau.

Weltweit immer mehr Kunden

Und schlieBlich galt es, die Kompetenz der
Lufthansa Technik auf dem Weltmarkt zu wah-
ren, wo sie sich mit der eigenstandigen Uber-
holung von GroBraumflugzeugen weiterhin als
technisch fiihrendes Unternehmen prasentieren
musste. Diese Kompetenz war unabdingbar fur
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Das ,,Magische Dreieck”

Von Gerwin Dienger

Seit Anbeginn der Technik bei Lufthansa
wurde alles, was sie instandhielt, reparierte
und entwickelte, von einem ,Magischen

Dreieck” bestimmt:

Sicherheit

Zuverlassigkeit W irtschaftlichkeit

Im Laufe der Jahre wurde aus dem Drei- ein
Finfeck. Das Bemihen um optimalen
Passagierkomfort und die Umweltverantwor-
tung kamen hinzu.

Sicherheit ist das oberste
Gebot flr die Technik einer
Fluggesellschaft, eine
Selbstversténdlichkeit, der
sich alles andere nachord-
net. Vor allem dank ihrer
Technik hat Lufthansa seit
Jahrzehnten das Image einer
besonders sicheren Airline.

Zuverlassigkeit schlagt sich vor allem darin
nieder, dass moglichst wenige Fllige aus
technischen Griinden ausfallen oder ver-
spatet sind. Die entsprechenden Anteile lie-
gen bei den Kunden der Lufthansa Technik
im Branchenvergleich auf sehr niedrigem
Niveau.

Fur die Wirtschaftlichkeit arbeitet Lufthansa
Technik nicht nur bei der Konzeption maB-
geschneiderter Flugzeuge mit den Herstel-
lern zusammen. Optimal gewartete Trieb-
werke zum Beispiel sparen ebenso Geld
wie kurze Bodenzeiten im Falle einer Repa-
ratur — denn ein Flugzeug verdient nur dann
Geld, wenn es in der Luft ist.

Dr. Gerwin Dienger war von 1993 bis 1998 Leiter des
Entwicklungsbetriebes der Lufthansa Technik.
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Deshalb mussten wir ausbauen

Von Alban Rupp

Schon Mitte der 80-er Jahre
zeichneten sich mehrere Ent-
wicklungen ab, die einen Aus-
bau der Hamburger Technik-
Basis erforderlich machten:

1. Unsere FlottengréBe stellte
die Wirtschaftlichkeit der
ATLAS-Kooperation in Frage.
Lufthansa hatte 1987 bereits
22 Jumbo Jets; eine eigene Zellentber-
holung der Boeing 747 war damit sinnvoll.

2. Zunehmende Erkenntnisse im Arbeits-
und Umweltschutz, vor allem beim
Lackieren, machten Anderungen bei den
Betriebsablaufen unabdingbar.

3. Im Kundengeschéft zeigte sich, dass
wir auch die Uberholung von GroBraum-
flugzeugen zwingend anbieten mussten,
um auf dem Instandhaltungsmarkt wett-
bewerbsfahig zu bleiben. Gleichzeitig ging
das Geschaft mit den kleineren Typen
Boeing 707 und 727 zurlick.

Nicht zu unterschéatzen war auch der Ein-
fluss dieser Modernisierungen auf unsere
Mitarbeiter. Sie konnten sich weiterhin als
Teil eines High-Tech-Unternehmens fuh-
len, das ihre Arbeitsplatze sicherte und
die Arbeitsbedingungen verbesserte. Die
hohe Arbeitsqualitat war und bleibt ein
entscheidender Wettbewerbsvorteil
gegentiber unserer Konkurrenz.

Dr. Alban Rupp war von 1972 bis 1992 Direktor

der Lufthansa Werftbetriebe.
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In der Hamburger Jumbo-
Halle werden Flugzeuge
fiir Kunden aus der
ganzen Welt iiberholt und
mit modernsten Produkt-
verbesserungen ausge-
stattet.
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die Sicherung der Zukunft. Denn immerhin hat-
te der Umsatz im Kundengeschéaft 1991 bereits
mehr als eine Milliarde Mark erreicht — das
gleiche Volumen wie die Arbeit fir Lufthansa.
Im Rahmen des Uberholungszentrums West
wurden auch die Triebwerkswerkstatten erwei-
tert und modernisiert. DarUber hinaus war aus
Griinden des Umwelt- und Arbeitsschutzes
ein Betriebsmateriallager zur sicheren Aufbe-
wahrung von Gefahrstoffen notwendig gewor-
den. Neue Werkstatten fiir die Uberholung von
Geraten und Instrumenten und ein Blroge-
baude rundeten den Ausbau im Westen der
Lufthansa Basis ab.

Das Uberholungszentrum West

Das Uberholungszentrum West wurde zu
einer Zeit fertig, als die internationale Luftfahrt-
industrie und mit ihr die Lufthansa aus einem
rasanten Steigflug in ihre bis dahin schwerste
Krise stlrzte. Der erste Golfkrieg hatte eine
weltweite Rezession ausgeldst, die 1992 ihren
Hohepunkt erreichte. Die Passagierzahlen gin-
gen - vor allem im Nahen Osten und in
Nordamerika — ebenso wie das Frachtauf-
kommen dramatisch zurtick. Gleichzeitig stie-
gen die Treibstoffpreise. Die IATA-Gesellschaf-
ten flogen allein 1992 einen Verlust von rund
funf Milliarden Dollar ein.




Jurgen Weber, der 1991 vom Technik-Vor-
stand zum Vorstandsvorsitzenden avanciert
war, musste mit seinen Kollegen um das
Uberleben der Lufthansa kdmpfen. Das hieB:
Sparen, wo immer es moglich war. Die Frei-
setzung von Mitarbeitern ohne betriebsbe-
dingte Kindigungen und ein Einstellungs-
stopp waren unpopulére, aber unvermeidbare
MaBnahmen. 23 lberzahlige Flugzeuge wur-
den vorUbergehend im trockenen Wistenkli-
ma von Arizona geparkt. Ende 1992 war ein
Zwischenziel mit Einsparungen von mehr als
einer Milliarde Mark erreicht. Erst 1994 kehrte
Lufthansa in die Gewinnzone zurtck.

Flugzeuge, die nicht fliegen, brauchen weni-
ger Instandhaltung. Die weltweite Luftfahrtkrise
und ein schwacher Dollar trafen auch die
Lufthansa Technik hart. Deshalb mussten Kos-
ten gesenkt werden, ohne die anerkannten
Standards von Qualitat, Sicherheit und
Zuverlassigkeit preiszugeben. Hierarchien
wurden abgeflacht, Strukturen und Ablaufe
angepasst, um schneller und flexibler agieren
zu kénnen. Allein in Hamburg wurden 1.200
Arbeitsplatze so weit wie moglich sozialver-
traglich abgebaut.

Auf dem Weg in die Selbstédndigkeit

Dies alles ging einher mit den Vorbereitungen
auf die bedeutendste Veranderung in der
Geschichte der Lufthansa Technik — die organi-
satorische und rechtliche Selbstandigkeit.
Anfang 1994 stimmte der Aufsichtsrat einer
vom Vorstand vorgeschlagenen neuen Kon-
zernstruktur zu: Die Bereiche Passage, Technik,
Fracht und IT-Services sollten ab 1995 eigen-
standige, international wettbewerbsfahige und
ergebnisorientierte Unternehmen werden.

So wurde am 17. Oktober 1994 in Hamburg
die Lufthansa Technik Aktiengesellschaft
gegrindet. Den ersten Vorstand bildeten Wolf-
gang Mayrhuber als Vorsitzender und Dr.
Gerald Gallus. Vorsitzender des Aufsichtsrats
wurde Jurgen Weber.
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Die Technik — mein Lehrmeister

Von Jiirgen Weber

Die Lufthansa Technik hat mein berufliches
Leben gepragt. Mein Mentor Reinhardt Abraham
hat mich gelehrt, Dinge zu verandern und Freude
am Ergebnis zu haben. Er hat mir immer wieder
seine pragmatische Arbeitsweise vor Augen
gefuhrt, die so einfach klingt, aber gerade des-

halb so effektiv ist:

1. Aufgabe erkennen

2. Aufgabe analysieren

3. Aufgabe abarbeiten

4. Neue Aufgabe angehen

Prazision und Zuverlassigkeit ergeben sich logisch
aus dieser Arbeitsmethode, die sich durch die
gesamte Lufthansa Technik zieht und die mir als
Leiter des Konzerns viel geholfen hat.

Die Lufthanseaten waren und sind eine Familie.
Qualitaten unserer Unternehmenskultur wie
Zusammenhalt, Kollegialitat und Solidaritat habe
ich zunachst in der Technik schéatzen gelernt —
und versucht, sie auch wéahrend unseres
schmerzhaften Sanierungsprozesses nie aus den
Augen zu verlieren.

Wer Menschen fuhren will, muss Vertrauen in sie
haben. Mein Prinzip war stets, die Mitarbeiter im
Team ,laufen” zu lassen und erst einzuschreiten,
wenn sie bestimmte Grenzwerte tberschritten.
Auch hierftir hat die Technik ein Beispiel: das
Engine Condition Monitoring.

Jirgen Weber wurde 1990 zum Technik-Vorstand berufen,

war von 1991 bis 2003 Vorstandsvorsitzender der
Lufthansa und ist seitdem Vorsitzender ihres Aufsichtsrats.
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1995

1999

2. Januar
Die Lufthansa Technik AG
(LHT) nimmt ihre Tatigkeit auf.

Januar

Die Modifikation der Trieb-
werksaufhdngungen an der
Boeing 747 (Strut Mod) wird
ein Bestseller in Hamburg.

Januar

Auf einer Tagung in Dubai
erklaren Experten, dass Flug-
zeuge, die bei Lufthansa
Technik instandgehalten wer-
den, beim Wiederverkauf
Spitzenpreise erzielen.

Mai

United Airlines Ubertragt der
Lufthansa Technik die
Instandhaltung ihrer 100
Triebwerke vom Typ V2500.

1. November

Im Alter von 66 Jahren stirbt
Reinhardt Abraham, langjéhri-
ger Technik-Vorstand der
Lufthansa.

1996

Marz

Das Luftfahrt-Bundesamt gibt
grtnes Licht fur die stromlose
Fluchtwegmarkierung ,,Guide-
line“ im Kabinenboden, die
bei Lufthansa Technik in
Hamburg entwickelt wurde.
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August

Erste Bilanz-Pressekonferenz
der Lufthansa Technik AG: Im
ersten Betriebsjahr hat das
Unternehmen einen Gewinn
vor Steuern von 35 Millionen
Mark erwirtschaftet und 90
Millionen Mark an Darlehen
zurickgezahlt.

1997

NELTIET

Lufthansa Technik erhalt vom
Luftfahrt-Bundesamt die
Anerkennung als Hersteller-
betrieb von Bauteilen ftr
Flugzeuge.

Februar

Als erstes Unternehmen ihrer
Art wird Lufthansa Technik
nach der Oko-Audit-Verord-
nung der Europaischen Union
zertifiziert.

Mai

In Frankfurt wird die Star Alli-
ance gegrindet. In der Folge
erhalt Lufthansa Technik
zusatzliche Auftrédge von den
Partner-Airlines (z. B. Trieb-
werkstberholung und Lackie-
rungen flr United).

Oktober

Lufthansa Technik beteiligt
sich mit 20 Prozent an der
amerikanischen HEICO Aero-
space, die hochwertige Trieb-
werkskomponenten produ-
ziert. Die Beteiligung ist eine
Antwort auf die Preispolitik
der Triebwerkhersteller.

November
Die letzte Boeing 737-200
wird auBer Dienst gestellt.

Dezember

Grindung der Lufthansa
Technik Logistik GmbH
(zunéchst gemeinsam mit
Lufthansa Cargo), um kom-
plexe logistische Dienstleis-
tungen anbieten zu kénnen,
u. a. beim Versand von Flug-
zeugersatzteilen.

1998

August

LHT fahrt einen weltweit ein-
zigartigen Service ein: Zur
Reparatur von Kunden-Trieb-
werken reisen Airline Support
Teams innerhalb von Stunden
an jeden Ort der Welt.

August

1000. Jet-Uberholung in
Hamburg: der Airbus A310-
300 ,Konrad Adenauer“ der

Bundeswehr-Flugbereitschaft.

Dezember

Als erster MRO-Betrieb der
Welt hat LHT eine Boeing
747-400 Combi in ein reines
Passagierflugzeug umgebaut.
Weitere sechs folgen in kur-
zen Abstanden.

Marz

In einem Gemeinschaftspro-
jekt mit Airbus werden vier
Airbus A310 der Bundeswehr
so umgebaut, dass sie als
Frachter, Truppen- oder Kran-
kentransporter einsetzbar
sind (MRT - Multi-Role-Trans-
porter).

-
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Juni

Erster Auftrag zum Umbau
einer Boeing 777 in ein VIP-
Flugzeug flr einen arabi-
schen Kunden.

August

Nach fast 40 Jahren geht in
Hamburg die Ara der Boeing
707-Instandhaltung mit einem
B-Check an einem Jet der
Bundeswehr-Flugbereitschaft
zu Ende.

2000

1. Januar

Wolfgang Warburg wird Vor-
standsmitglied der Lufthansa
Technik AG.

Januar

Lufthansa Technik kauft das
Gelande und die Gebaude
der Basis Hamburg, die bis-
her gemietet waren, ftir 640
Millionen DM.
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2002

2004

1. April

August Wilhelm Henningsen,
bisher General Manager von
Ameco Beijing, wird Vor-
standsmitglied der Lufthansa
Technik und Gbernimmt die
Verantwortung fur Produkt
und Service.

Oktober

Vertrag mit Boeing Uber den
Ausbau von 30 Business Jets
bis 2008.

2001

1. Januar

August Wilhelm Henningsen
Ubernimmt den Vorstandsvor-
sitz der Lufthansa Technik AG
als Nachfolger von Wolfgang
Mayrhuber, der Konzernvor-
stand Passage wird.Dr. Peter
Jansen wird Finanzvorstand,
er war zuvor Leiter Konzern-
controlling der Lufthansa. Dr.
Gerald Gallus Ubernimmt das
Ressort Produkt und Service.

11. September

Nach den Terroranschldgen
in New York und Washington
gehen die Flugbuchungen
weltweit zurtick. Lufthansa
stoppt Investitionen und Ein-
stellungen, legt Flugzeuge still
und passt ihren Flugbetrieb
der sinkenden Nachfrage an.

Dezember

Der Lufthansa Aufsichtsrat
genehmigt die Bestellung von
15 Airbus A380.

21. Februar

Auf der Basis Hamburg wird
die groBte und modernste
Larmschutzhalle der Welt ein-
geweiht.

Marz

Als erstes Linienflugzeug bie-
tet eine Lufthansa Boeing
747-400 ihren Passagieren
einen Breitband-Internetzu-
gang. Die Technologie wurde
von Boeing und Lufthansa
Technik gemeinsam ent-
wickelt.

Oktober

Bei Lufthansa Technik Philip-
pines beginnt die A340-Uber-
holung.

Dezember

Der Lufthansa Aufsichtsrat
bestellt Wolfgang Mayrhuber
zum Nachfolger von Jlrgen
Weber als Vorstandsvorsit-
zender des Lufthansa Kon-
zerns.

29. November

Jubildum: 25.000. Triebwerks-
Uberholung bei Lufthansa
Technik - ein CF6-80C2 von
einer Boeing 747-400 der
Lufthansa.

Dezember

Lufthansa Technik Gibernimmt
die 50% Anteile von SR Tech-
nics (Swissair) an Shannon
Aerospace und ist damit allei-
niger Eigner des Instandhal-
tungszentrums in Westirland.

2003

20. Februar

Lufthansa Technik und Rolls
Royce griinden das Joint
Venture N3 Engine Overhaul
Services zur Instandhaltung
von Trent-GroBtriebwerken in
Erfurt.

Juni

LHT erhalt die weltweit erste
Zulassung fur Wireless LAN
an Bord.

6. Oktober

Mit nice™ (Network Integrated
Cabin Equipment) setzt
Lufthansa Technik neue
MaBstébe bei Kabinenmana-
gement und Entertainment-
systemen von Geschéfts-
und VIP-Flugzeugen

9. Dezember

Vorstellung des ersten A310-
Vielzweckflugzeuges der Bun-
desluftwaffe, das zusatzlich
zum Tanker weiterentwickelt
wurde (MRTT). Kooperations-
partner ist Airbus.

3. Marz

Vorstellung von AirTrack: ein
satellitengestltztes System
zur dreidimensionalen topo-
graphischen Darstellung der
Flugstrecke auf den Monito-
ren des Bordunterhaltungs-
systems. Die Technologie
wurde von LHT gemeinsam
mit TEAC Aerospace ent-
wickelt.

12. Marz

Dr. Thomas Stlger, bisher
Leiter der Wartung in Frank-
furt, wird neuer LHT-Vorstand
far Produkt und Service. Sein
Vorgénger Dr. Gerald Gallus
tritt in den Ruhestand.

25. Mai

Platinet heiBt ein neuer welt-
weiter Service flr groBe VIP-
und Business-Jets, den LHT
gemeinsam mit ausgewahlten
Partnerfirmen anbietet.

August

Zum 15. Geburtstag von Ame-
co beschlieBen Lufthansa
und Air China, ihr Joint Ven-
ture fur weitere 25 Jahre fort-
zusetzen. Ameco hat sich
zum gréBten flugzeugtechni-
schen Dienstleister Asiens
entwickelt.

September

Lufthansa Technik stellt ein
umfangreiches Serviceport-
folio fur den Super-Airbus
A380 vor - fast zwei Jahre
vor dem ersten Linienflug.




Der Technik Konzern

Die Selbstandigkeit stellte die
Lufthansa Technik in einen
Markt, der zusehends schwieri-
ger wurde. Aber das neue
Unternehmen reagierte schnell
und effektiv — mit neuen Produk-
ten und dem Aufbau eines
globalen Netzwerks. Diese
Strategie erwies sich als richtig:
Lufthansa Technik gehoért zehn
Jahre nach ihrer Griindung zu
den weltweiten Marktfiihrern in
der technischen Betreuung von
Verkehrsflugzeugen.

|




AuBerlich hatte sich bis auf neue Firmenschil-
der nicht viel, im Inneren aber eine Menge
geandert, als die Lufthansa Technik Aktienge-
sellschaft am 2. Januar 1995 ihre Tatigkeit auf-
nahm. Anderungen gab es sowohl auf organi-

satorischem Gebiet als auch - und vor allem -

beim Selbstverstandnis des neuen Unterneh-
mens. Denn von diesem Tag an fiel die Diffe-
renzierung zwischen Leistungen fur die Mutter-
gesellschaft und dem bisherigen Kundenge-
schaft weg — auch die Lufthansa war jetzt Kun-
de. Einen Bezugszwang fur technische Leistun-
gen gab es nicht mehr, Auftrdge waren
auszuhandeln.

Gute Argumente fiir die Ausgriindung

Die Technik der Lufthansa war nun ein eigen-
standiges, markifahiges Unternehmen mit gro-
Ben Chancen in einer Situation, da mehr und
mehr Airlines technische Aufgaben an externe
Anbieter vergaben. Uberkapazitdten machten
den MRO-Markt (MRO = Maintenance, Repair
and Overhaul) allerdings zu einem Kéaufer-
markt, der von den Anbietern ein hohes MaR
an Kostenflexibilitat und Kundennahe verlangt.

Im Lufthansa Konzern war der Geschéaftsbe-
reich Technik zu groB geworden, um ihn als
Division oder Kostenstelle zu fihren. Verbes-
serte Wirtschaftlichkeit und Kostentransparenz
verlangten die Trennung von Auftraggeber-
und Auftragnehmerfunktion. Vor allem wirde
nur eine selbstandige, schlagkraftige Organisa-
tion mit Instandhaltung als Kerngeschéft unter-
nehmerisch erfolgreich und kundenorientiert
am Markt agieren konnen.

Den Markt mitgestalten

Lufthansa Technik ging unter der Flihrung
von Wolfgang Mayrhuber und Dr. Gerald Gal-
lus selbstbewusst und mit klar formulierten
Erwartungen in die eigenstandige Zukunft. Ihr
Angebot hob sich deutlich von den Mitbewer-
bern ab:

Zum einen konnte sie auf eine Mannschatft von
hoch qualifizierten und motivierten Fachleuten
bauen. Mit der praktischen Erfahrung aus 40
Jahren Flugbetrieb hatte sie ein umfassendes
technisches Know-how angesammelt. Sie
konnte als Entwicklungsbetrieb maBgeschnei-
derte Problemldsungen einschlieBlich Enginee-
ring und Logistik liefern und kurze Durchlauf-

Mit heute 500 Beschiftigten
ist die Basis Miinchen das
zweite Wartungszentrum der
Lufthansa Technik.

zeiten garantieren. Zum anderen bot sie eine
Vielzahl von Zusatzleistungen an - bis hin zur
Hilfe beim Aufbau einer Airline und Consulting-
Services.

Daraus leiteten Mayhuber und seine Fihrungs-
mannschaft zum Start in die Unabhangigkeit
drei strategische Leitlinien ab:

1. Lufthansa Technik muss den Markt durch
neue Produkte aktiv mitgestalten.

2. LHT muss zeitlich schnell und geographisch
nahe bei ihren Kunden sein.

3. LHT muss nicht selbst anbieten, was andere
zu geringeren Kosten bei mindestens glei-
cher Qualitat liefern kdnnen.

Diese Strategie erwies sich schon nach kurzer
Zeit als erfolgreich. Die Lufthansa Technik AG
arbeitete profitabel und stieg zu einem der
weltweit flihrenden Verkaufer von technischen
und beratenden Dienstleistungen an Flugge-
sellschaften und andere Betreiber von Ver-
kehrsflugzeugen auf.



Sorgfiltige Checks
sorgen fiir hohe Zuver-
lassigkeit.

Der Weg nach oben

Schon nach dem ersten Geschaftsjahr konnte
der Vorstand melden, dass Lufthansa Technik
Gewinn gemacht hatte: 35 Millionen Mark vor
Steuern, dazu wurden 40 Millionen an Darle-
hen zurtickgezahlt. GroBter Umsatztrager war
der Lufthansa Konzern mit 65 Prozent. Dies
sollte sich im Laufe der nachsten Jahre
andern. Die Bedeutung der Kunden in aller
Welt stieg standig.

Gleichzeitig nahm der Wettbewerb in der
MRO-Branche weiter zu. Dazu trugen zwei
Trends bei:

Zum einen verselbstandigten immer mehr
Fluglinien ihre Technikbetriebe und folgten
damit dem Beispiel der Lufthansa. Diese Ver-
selbstandigung der vorher an die Flugzeug-
betreiber gebundenen Kapazitaten (captive)
verschérfte die Konkurrenz auf dem frei
zuganglichen Markt (non-captive), auf dem
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unabhangige MRO-Anbieter wie Lufthansa
Technik ihre Produkte und Leistungen verkau-
fen konnen.

Auf der anderen Seite befanden sich die
Flugzeug-, Triebwerk- und Teilehersteller welt-
weit in einem anhaltenden Konzentrationspro-
zess und auch die Hersteller bauten ihr eige-
nes Instandhaltungsgeschaft weiter aus und
drangten damit verstarkt als Anbieter von
technischen Diensten flr ihre eigenen Pro-
dukte in den After-Sales-Markt.

Dies galt vor allem fur den Triebwerksbereich,
wo die Hersteller Preiszugestandnisse beim
Verkauf der Triebwerke mit aggressiven Ange-
boten zur technischen Betreuung verbanden.

Dem setzte die Lufthansa Technik ihre Quali-
tat, kurze Durchlaufzeiten und umfassende
Serviceangebote entgegen. Anders als die
Hersteller kann sie ihren Kunden zudem die
unmittelbare operationelle Erfahrung aus Mil-




lionen von Flugstunden bieten. Und sie betei-
ligte sich an der amerikanischen Firma HEICO,
einem unabhangigen Hersteller von hochwerti-
gen und von den Behdrden genehmigten
Triebwerksteilen. Das bedeutete ein Stick
Unabhangigkeit von den preislichen Vorgaben
der Triebwerkhersteller.

Bereits 1997 rickten die Triebwerke mit Gber
30 Prozent Umsatzanteil vor die bis dahin fih-
rende Wartung, die noch 29 Prozent des
Geschafts ausmachte. Der Gesamtumsatz stieg
in diesem Jahr erstmals Uber drei Milliarden,
der Gewinn auf 94 Millionen Mark. Auch in
den neuen Staaten Osteuropas entwickelte
sich Lufthansa Technik mit inrer umfangreichen
Produktpalette zum Markifihrer.

Globale Prasenz erschlieBt neue Markte

Globale Prasenz, grenziberschreitende
Arbeitsteilung und Nahe zum Kunden haben
sich im MRO-Bereich als unabdingbare
Voraussetzungen sowohl fur die ErschlieBung
neuer Markte als auch fur die Pflege und den
Ausbau bestehender Geschéaftsbeziehungen
erwiesen.

Folgerichtig baute Lufthansa Technik ein welt-
umspannendes Netz von Tochtergesell-
schaften, Beteiligungen und Betriebsstatten auf,
das inzwischen fast 30 Produktionsstatten
umfasst. Die geographischen Schwerpunkte
dieses Netzwerkes liegen in Europa sowie in
den Wachstumsregionen Sidostasien/Pazifik
und Nordamerika.

Dabei verlangen die Markte zum Teil ein
unterschiedliches Produktportfolio: Wahrend
Lufthansa Technik in Europa und in Asien als
Full-Service-Provider auftritt mit Wartung und
Uberholung von Zelle/Struktur, Triebwerken
und Geraten, liegt die Betonung in Nordame-
rika auf der Teieleherstellung, Gerateversor-
gung und Betreuung von Geschaftsflugzeugen.
Die Aktivitdten konzentrieren sich auf Luftfahrt-
zentren in Kalifornien, Florida und im zentral
gelegenen Tulsa im Bundesstaat Oklahoma.
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Die Talentschmieden

Schon die Grindervater der Lufthansa Technik
handelten nach dem Prinzip: Der beste Nach-
wuchs ist der, den wir selbst ausbilden.

Daher begann man die Auswahl von Lehrlingen in
Hamburg bereits im Herbst 1955. Und zum Weih-
nachtsfest erhielten die ersten 42 technischen
Lehrlinge die gute Nachricht, dass sie einen der
begehrten Ausbildungsplétze bekommen hatten.
Die Ausbildungsrdume lagen zunachst auBerhalb
der Werft; in einem Gebaude im Stadtteil Billhorn
mussten die Lehrlinge bis in den 7. Stock klettern.
Vier Berufe standen zur Auswahl: Flugmotoren-
schlossser sowie Radio-, Elektro- und Feinme-
chaniker.

Daraus sind heute mehr als zehn Lehrberufe
geworden. Jedes Jahr machen rund 200 Auszu-
bildende in den modernen Lehrwerkstatten in
Hamburg, Frankfurt und Miinchen ihren
Abschluss. Hinzu kommen Studiengénge an
mehreren Hochschulen. Seit dem Jahr 2000 liegt
die Ausbildung in den Handen der Tochtergesell-
schaft Lufthansa Technical Training.

Doch die Grundausbildung genugt nicht fir eine
qualifizierte Tatigkeit. Lufthansa Techniker miissen
ihr Leben lang lernen, um die hohen Anforde-
rungen der Aufsichtsbehérden und die noch
strengeren internen MaBstébe erfiillen zu kénnen.
Daflir sorgen vielfaltige Weiterbildungskurse,
deren erfolgreiches Bestehen Voraussetzung fiir
eine Karriere in der verantwortungsvollen Arbeit
an Flugzeugen, Triebwerken und Geraten ist.
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Neben den deutschen Standorten der Luft-
hansa Technik mit den Basen in Hamburg,
Frankfurt, Minchen und Berlin sowie Betrieben
in Brussel, Budapest und Malta hat sich beson-
ders Irland mit Shannon und Dublin zu einem
bedeutenden Geschaftszentrum entwickelt.

GroBte Beteiligungen in Asien sind die chinesi-
sche Ameco Beijing und die Wartungs- und
Uberholungsbasis in Manila. Kleinere Betriebe
in Shenzhen und Kuala Lumpur nehmen
Spezialaufgaben wahr.

Die folgende Ubersicht nennt Namen und Standort der
Unternehmen, ihre wichtigsten Produkte, die Beteili-
gung von Lufthansa Technik und seit wann sie zur Luft-
hansa Technik Gruppe gehoren.

Uberholung und Wartung

Ameco Beijing (China). GroBter MRO-Dienstleister
Asiens, fast 4.000 Mitarbeiter, Uberholung von Airbus-
und Boeing-Flugzeugen bis zum D-Check der B747-
400. Joint Venture mit Air China, 40%, gegriindet 1989.

Shannon Aerospace (Irland). Europas bedeutendster
Instandhalter von Kurzstreckenflugzeugen, vorwiegend
Airbus A320-Familie und Boeing 737. Gegrlindet 1992
als Joint Venture, LHT hélt seit 2002 100%.

Lufthansa Technik Painting Shannon (Irland). Eine
3.200 m? groBe Halle erweitert die Lackierkapazitat der
LHT Gruppe. 100%, seit 1999.

Lufthansa Technik Philippines (Manila). Schnell
wachsender Wartungs- und Uberholungsbetrieb, Kom-
petenzzentrum fur Airbus A330 und A340. Joint Ven-
ture mit MacroAsia, 51%, seit 2000.

Condor/Cargo Technik (Frankfurt). Instandhaltung
von Boeing-Flugzeugen der Typen 757, 767 und MD11
vor allem fur die Lufthansa Tochtergesellschaften
Condor und Cargo. 30% ab 1997, 100% seit 2004.

Lufthansa Technik Brussels (Belgien). \Wartung bis
zum A-Check fir Boeing 737 und die Airbus A320-
Familie. 100%, seit 1999.

Der immer mehr an Bedeutung gewinnende
Sektor der VIP- und Business Jets hat neben der
Basis Hamburg weitere Servicezentren in Berlin
und Tulsa.

20.000 Mitarbeiter im Verbund

In den folgenden Jahren war der MRO-Markt
von zwei gegenlaufigen Tendenzen gekenn-
zeichnet. Zum einen blieb die Nachfrage nach
Instandhaltungsleistungen hinter dem Wachstum
der Weltflotte zurtck, weil neue Flugzeuge hdhe-
re Zuverlassigkeit boten.

Lufthansa Techn k Budapest. Uberholung bis zum D-
Check von Boeing 737 und Airbus A320-Familie. Joint
Venture mit der ungarischen Fluggesellschaft Maley,
85%, seit 2000.

Lufthansa Techn k Malta (La Valetta). C-Checks fiir
Boeing 737 und die Airbus A320-Familie. Joint Venture
mit Air Malta, 51%, seit 2002 (75 % seit 2005).

Triebwerke

A.E.R.O. (Alzey). Uberholung von Triebwerken fiir Klei-
nere Verkehrsflugzeuge und von Hilfsturbinen (APU).
100%, seit 1995 (gegriindet 1987).

Lufthansa Techn k Turbine Shannon (Irland). Repa-
ratur von Schaufeln und anderen Komponenten von
Triebwerken der Typen CF6 und CFM56. 100%, seit
1996:

Lufthansa Techn k Airmotive Ireland (Dublin). Uber-
holung von CFMI und Pratt & Whitney Triebwerken.
60% seit 1997, 100% seit 1999.

Alitalia Maintenance Systems (Rom). Uberholung
von Triebwerken der Typen CF6 und CFM56. 40%, seit
2003.

Airfoil Systems (Kuala Lumpur, Malaysia). Reparatur
von Triebwerksschaufeln. Joint Venture mit MTU, 50%,
seit 2003.

Lufthansa Techn k Intercoat (Kaltenkirchen). Repa-
ratur von High-Tech-Beschichtungen. Joint Venture mit
Interturbine Group, 51%, seit 2001.




Andererseits gab es einen groBen Teil alter
Flugzeuge, was den Wartungsbedarf
vergroBerte. Lufthansa Technik konnte ihre
Kapazitat gut absetzen und erzielte Wachstum
auch in ihren lohnintensiven deutschen
Betrieben. Im Jahr 2000 hatte sich ihr Umsatz
gegenuber 1995 fast verdoppelt, die Zahl
ihrer Mitarbeiter im internationalen Verbund
war auf 20.000 gestiegen. GroBter Wachs-
tumsmotor war der AuBenumsatz mit Kun-
den, die nicht dem Lufthansa Konzern
angehdren.

N3 Engine Overhaul Services (Erfurt). Im Aufoau
befindliches Servicezentrum fur Trent-Triebwerke. Joint
Venture mit Rolls Royce, 50%, Betriebsbeginn 2007.

Gerate und Ersatzteile

HEICO Aerospace (Hollywood/Florida, USA). Einer
der gréBten herstellerunabhangigen Produzenten von
Triebwerksteilen. 20%, seit 1997.

Lufthansa Technik Logistik (Hamburg). Aus dem
ausgegliederten Materialbereich der LHT hat sich einer
der weltgroBten Spezialisten fir die schnelle Ersatzteil-
versorgung von Fluggesellschaften entwickelt. 100%,
seit 1998.

Airliance Materials (Chicago, USA). Handel mit Flug-
zeugersatzteilen. Joint Venture mit United Airlines und
Air Canada, Uber 50%, seit 1998.

Hawker Pacific Aerospace (Sun Valley/Kalifornien,
USA). Weltweit flihrender Fahrwerkinstandhalter mit
einem Zweigbetrieb in London. 100%, seit 2000.

Lufthansa Technik Component Service (Sun
Valley/Kalifornien, USA). Kompletter Gerateservice
einschlieBlich Reparatur und Logistik fir Kunden in den
USA. 100%, seit 1999.

Lufthansa Technik Composite Tulsa (USA). Repa-
ratur von Schubumkehrern und anderen Flugzeug-
Komponenten in Composite-Bauweise. 100%, seit
2001.
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MaBgeschneiderte Servicepakete

Einen Marktvorsprung vor allen anderen Wett-
bewerbern erarbeitete sich Lufthansa Technik
vor allem durch ihre ,Total Support“-Angebo-
te, modular aufgebaute Servicepakete, die
prazise auf die individuellen Anforderungen
des einzelnen Kunden zugeschnitten werden
konnen. Ein weiterer Wettbewerbsvorteil ist
das ,One Stop Shopping*“. Bei Lufthansa
Technik bekommt der Kunde alles, was er
braucht, aus einer Hand.

Lufthansa Technik Shenzhen (China). Reparatur von
Schubumkehrern und anderen Komponenten aus Ver-
bundwerkstoffen. Joint Venture mit zwei chinesischen
Partnerfirmen, 70%, seit 2000.

Spairliners (Hamburg/Paris). Reparatur und Logistik
fur Gerate des Airbus A380. Joint Venture mit Air
France, 50%, gegrtindet 2005.

Business Jets

Lufthansa Bombardier Aviation Services (Berlin-
Schanefeld). Wartung und Uberholung von
Geschéftsflugzeugen. Joint Venture mit Bombardier
und Execudet. 51%, seit 1997.

BizJet International (Tulsa/Oklahoma, USA). \War-
tung und Uberholung von Geschétftsflugzeugen. 100%,
seit 2000.

Weitere Service-Unternehmen

Lufthansa Technical Training (Hamburg/Frankfurt).
Ausbildung und QualifizierungsmaBnahmen rund um
das Flugzeug mit zahlreichen externen Kunden. 100%,
seit 1995.

Lufthansa LEOS (Frankfurt). Boden-Dienstleistungen
wie Crewbeforderung oder Flugzeugschleppen,

auBerdem Engineering und Wartung von Bodenge-
raten. 100%, seit 1995.
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Das Uberholungs-
zentrum West der
Lufthansa Basis
Hamburg.

Dies sind die wichtigsten der ,Total Support*-
Produkte, aus denen sich der Kunde sein maB-
geschneidertes Servicepaket wahlen kann:

Total Technical Support TTS® ist der umfang-
reichste Rundumservice. Er zielt auf die Opti-
mierung der Produktivitat und umfasst alle
Dienstleistungen im Portfolio der Lufthansa
Technik — kundenspezifische Wartung und
Uberholung von Flugzeugen, Triebwerken und
Geraten, Engineering, Ersatzteilversorgung, Miet-
Ersatztriebwerke, Lackierungen, Modifikationen
der Kabine, Logistik, Training und die von den
Luftfahrtbehorden vorgeschriebene Dokumenta-
tion. Der Kunde kann das gesamte TTS-Ange-
bot nutzen oder daraus sein individuelles Ser-
vicepaket zusammenstellen.

Total Component Support TCS® Gbernimmt
neben Reparaturen die gesamte Versorgung
mit Ersatzteilen und -geréten. Er erspart dem
Kunden damit das kostenintensive Vorhalten
eines eigenen Teilelagers. Er wird vielmehr ein
Mitglied des Ersatzteilpools der Lufthansa Tech-
nik, die ihn im Bedarfsfall mit allem Notwendi-
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gen versorgt und Logistik, Engineering und
Dokumentation Gbernimmt.

Total Engine Support TES® Ubertragt den
Gedanken der Rundumversorgung auf die
Triebwerke. Lufthansa Technik ist zertifizierter
Instandhaltungsbetrieb flr alle gangigen Trieb-
werksmuster und Hilfsturbinen (APUs). Zum
TES-Paket gehdren Reparaturen und Uberho-
lung, Engineering, ein Materialpool, Dokumen-
tation und die Bereitstellung von Ersatztrieb-
werken. Airline Support Teams AST® kdnnen
im Bedarfsfall innerhalb weniger Stunden zum
Kunden fliegen und dort ein Triebwerk repa-
rieren oder wechseln.

Total Asset Support TAS® wurde vor allem flr
Flugzeug-Leasingfirmen entwickelt, um sowohl
den Werterhalt der Flotten zu sichern als auch
den Wechsel der Flugzeuge von einem Lea-
singnehmer zum anderen maoglichst glatt zu
gestalten. TAS umfasst die technische Begut-
achtung und Instandhaltung, Einbau von Pro-
duktverbesserungen des Herstellers, Umlackie-
rung, Kabinenmodifikation und Dokumentation.
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Maintenance Management Services (MMS) opti-
miert die gesamte Instandhaltung einer Flotte,
indem die notwendigen Checks moglichst wirt-
schaftlich und lange im voraus geplant werden —
individuell abgestimmt auf das Einsatzspektrum
und die besonderen Anforderungen eines Kunden.
Dies gibt ihm nicht nur flr seinen Flugbetrieb pla-
nerische Sicherheit, sondern ermaoglicht ihm dar-
Uber hinaus, die Einsatzzeiten seiner Flugzeuge
deutlich zu erhdhen. Insgesamt lassen sich so, ibe
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einen Zehnjahreszeitraum gerechnet, bis zu 15 Pro-

zent der mit der Instandhaltung verbundenen Kos-
ten einsparen.

Individuelle Ausstattung fiir VIP-Flugzeuge

Ihre traditionelle Starke im VIP-Bereich untermauer-
te Lufthansa Technik mit dem Aufbau einer starken
Position bei der Innenausstattung und technischen
Betreuung einer neuen Klasse von Geschéftsreise-
flugzeugen auf der Basis der Boeing Business Jets
sowie des Airbus Corporate Jets. Dabei hat der
Kunde die Auswahl zwischen standardisierten
Losungen oder einer individuellen Ausstattung als
fliegendes Buro und Hotelzimmer tber den Wolken

L

— —
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Vom VIP-Jet in den Linienverkehr
Von Bernhard Conrad

Es ist ahnlich wie beim Einfluss der Formel 1
auf den Bau von Serienautos: Viele techni-
sche Neuerungen, die wir zunachst fur VIP-
Jets entwickelt hatten, fanden spéter Eingang
in normale Verkehrsflugzeuge. Solche Ent-
wicklungen tragen dazu bei, dass die Flug-
zeuge unserer Kunden deutlich besser sind
und sich von denen ihrer Wettbewerber
abheben, die ,von der Stange“ kaufen.

Fernsehen und Internet an Bord sind Bei-
spiele dafiir. Heute kann der Fluggast auf der
Langstrecke in allen Klassen online gehen,
wenn er einen fir Wireless LAN eingerich-
teten Laptop hat. Das war noch vor wenigen
Jahren nur in VIP-Flugzeugen méglich. Die
Steckdose am Sitz, die den Strom dafur lie-
fert, ist eine weltweit einzigartige Entwicklung
der Lufthansa Technik, zugelassen nach den
strengen Sicherheitsvorschriften der Luft-
fahrtbehorden.

Auch Air Track, die dreidimensionale Darstel-
lung des Flugweges, gab es zuerst in VIP-
Flugzeugen. Fur den neuen Airbus A380
bieten wir unter anderem neue Materialien fiir
die Kabinenverkleidung an - Alcantara statt
lackierter Plastikoberflache macht das Flug-
zeuginnere behaglicher und leiser. Ebenfalls
fur die A380 kénnen unsere
Kunden erstmals eine Luft-
befeuchtung bestellen.

Lufthansa Technik hat die
Lizenzen der internationalen
Aufsichtsbehoérden, alle
diese Dinge selbst zu ent-
wickeln und zu zertifizieren.
Daran arbeiten tiber 400
Ingenieure im Konzern.

Dipl.-Ing Bernhard Conrad ist seit 1998 Leiter
des Entwicklungsbetriebes bei Lufthansa
Technik.
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Fortschritt made by
Lufthansa Technik - Teil 2

Hier sind einige der neuesten Beispiele flir
technische Problemlésungen, die unter
Federflihrung von Ingenieuren der Lufthansa
Technik gemeinsam mit kompetenten Part-
nern entwickelt wurden.

Wireless LAN. Eine Erstentwicklung in der
Zivilluftfahrt: Das drahtlose Netzwerk bietet
vielseitige Einsatzmaoglichkeiten bei der Digi-
talisierung von Bordsystemen, ohne dass
Navigation oder Kontrollinstrumente gestort
werden.

Airtrack. Eine neue Komponente der Bord-
unterhaltung: Zusétzlich zur Karte wird auch
eine dreidimensionale Gelandedarstellung
des Flugweges auf den Monitoren abgebildet.

Guideline. Eine stromlose, selbst leuchtende
Markierung der Fluchtwege im Kabinenboden.

FlyNet. Erstmals ein schneller Breitband-
Internetzugang an Bord, mit dem alle Lang-
streckenflugzeuge der Lufthansa ausgerustet

Kommunikation Wechsel an der Spitze
und Netzwerk

Bord: Test
z:imo:nno‘f:_s Das Jahr 2001 sah einen Wechsel an der Spitze.

tion Enginee- Wolfgang Mayrhuber, der Architekt der Lufthansa

ring. Technik AG, wurde als Vorstand Passage in die
Konzernzentrale nach Frankfurt berufen. Den Vor-
sitz im Vorstand der LHT Gbernahm August Wil-
helm Henningsen. Er hatte bereits seit April 2000
das Vorstandsressort Produkt und Service gelei-
tet, nachdem er zuvor General Manager der
Ameco Beijing gewesen war.

In den ersten acht Monaten des Jahres 2001 ent-
wickelten sich Umsatz und Gewinn weiter positiv.
Dann jedoch stlrzten die Terroranschlage vom
11. September in den USA die Luftfahrt in eine
tiefe Krise. Fluggesellschatften in aller Welt stri-
chen ihr Streckennetz zusammen und legten bin-
nen weniger Wochen mehr als 900 Flugzeuge
still, die Lufthansa allein 43. Hinzu kamen Investi-
tionsstopps bei den Airlines. Flugzeugbestellun-
gen wurden zeitlich gestreckt oder ganz storniert.

wurden. Fur VIP- und Geschaftsflugzeuge
gibt es weitere Ausbaumodule dieser satelli-
tengestiitzten Technologie.

nice™ (Network Integrated Cabin Equip-
ment). Vernetzt drahtlos das Kabinenmana-
gement sowie die bordeigene Unterhaltungs-
elektronik und bietet Schnittstellen zu exter-
nen Kommunikationssystemen.

ARP (Advanced Recontouring Process). Ein
weltweit einmaliges Verfahren, bei dem ein
Roboter defekte Leitkanten von Trieb-
werksschaufeln analysiert und dann auf ein
aerodynamisch optimales Profil schleift.
Ermdglicht erhebliche Einsparungen.
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In schlechten Zeiten schwarze Zahlen

Der Markt fur Instandhaltungsleistungen reduzierte
sich schlagartig, denn Flugzeuge, die nicht fliegen,
brauchen keine Wartung. Die negative Tendenz
verstarkte sich 2002 noch, als die Furcht vor der
SARS-Krankheit die Reisen nach Asien zeitweise
zum Erliegen brachte und die Fluggesellschaften
zwang, noch mehr Flugzeuge aus dem Betrieb zu
nehmen.

In dieser Krise zeigte sich, wie gut die Lufthansa
Technik aufgestellt war. Wahrend Wettbewerber
Umesatzeinbrtche von 20 Prozent und mehr ver-
kraften mussten, kam die Lufthansa mit nur sie-
ben Prozent Rickgang recht glimpflich davon. Vor
allem: Sie schrieb auch in diesen schlechten Zei-
ten solide schwarze Zahlen und vergrdBerte ihre
Kundenbasis. Die sofort nach dem 11. September
eingesetzten Kostensenkungsprogramme zeigten
Wirkung, die weltweite Produktionssteuerung
bewies ihre Flexibilitat: Auftrage, die eigentlich an
andere Anbieter vergeben werden sollten, wurden
nach Hamburg und Frankfurt zurtickgeholt, um
dort die Kapazitaten auszulasten und Arbeitsplatze
zu sichern.

Kostendruck

Die Lage der Luftfahrt besserte sich auch im Jahr
2003 kaum, die Lage zahlreicher Fluggesellschaf-
ten, vor allem in den USA, wurde kritisch. Dies
schlug direkt auf die MRO-Betriebe durch, von
denen ein Teil mit Preisen in den Markt ging, die
nicht mehr kostendeckend waren. Angesichts der
niedrigen Ertrage und weiter fallender Ticketpreise
verlangten die Airlines von ihren Lieferanten Kos-
tensenkungen von bis zu 20 Prozent.

Lufthansa Technik bestand, im Gegensatz zum
Branchentrend, auch dieses schwierige Jahr mit
einem guten Resultat. Sie konnte das deutliche
Absinken der durchschnittlichen Ertrage pro Ver-
trag durch zahlreiche neue Abschlisse kompen-
sieren.

Der positive Trend setzte sich bei Lufthansa Tech-
nik auch 2004 fort. Dies war das erste Jahr nach
den Anschlagen vom 11. September, in dem die
ganze MRO-Branche wieder leichte Umsatzzu-
wachse verzeichnete, wenngleich zu niedrigeren
Preisen. LHT wuchs kraftiger als der Gesamtmarkt
und konnte neue Kunden gewinnen.

Neue Abschliisse

Bemerkenswert war auch, dass LHT ihre Position
auf dem hart umkampften und gegentber auslan-
dischen Anbietern abgeschlossenen nordameri-
kanischen Markt starken konnte. Mit Spirit Airlines,
der schnell wachsenden groBten privaten Flugge-
sellschaft der USA, wurde ein erster TCS-Vertrag
zur Versorgung mit Komponenten geschlossen.
Spirit wird die Flotte bis 2010 auf fast 40 Flugzeu-
ge der Airbus A320-Familie vergroBern.

In der absehbaren Zukunft werden die alarmie-
rend steigenden Olpreise, die weiterhin schwache
Konjunktur und die Gefahr von terroristischen
Anschlagen hohe Risiken flr den internationalen
Luftverkehr und damit auch fur die zuliefernde
MRO-Industrie bedeuten. Dem Erlésrickgang,
verursacht durch den Yield-Druck der Airlines und
den schwachen Dollar, begegnet Lufthansa Tech-
nik mit marktgerechten Kosten und Preisen, weite-
ren Kooperationen und innovativen Produkten.

Im Februar 2002 geht in
Hamburg die Larm-
schutzhalle fiir GroB-
raumflugzeuge in
Betrieb.



Die A380 der Lufthansa
werden in Frankfurt
gewartet. Dafiir entsteht
jetzt ein neuer Hangar.

Eine neue Flugzeuggeneration

Eine der groBen Herausforderungen und
Chancen der nachsten Jahre wird die
Instandhaltung der neuen Generation von
Langstreckenflugzeugen sein. Mit dem Airbus
A380, der Boeing 787 und dem A350 werden
bis zum Ende des Jahrzehnts neue Flugzeug-
muster in Dienst gestellt, die unter anderem
mit neuen Werkstoffen und mit noch starker
integrierten elektronischen Systemen neue
Anforderungen an die Wartung stellen. Auch
flr diese neue Generation von Flugzeugen
gilt, was sich seit Jahrzehnten bewahrt hat.
Bereits bei der Entwicklung haben Airline-
Kunden und Technikbetriebe ihre Wiinsche
und ihre Erfahrungen aus Betrieb und
Instandhaltung eingebracht und damit einen
Beitrag geleistet, die Zuverlassigkeit der Flug-
zeuge und ihrer Systeme immer weiter zu
steigern und sie damit wartungsfreundlich
und kostengunstig betreiben zu konnen.

Die Vorbereitungen der Lufthansa Technik auf
die Indienststellung der A380 von Airbus
Industrie sind im Jahr 2005 bereits sehr weit
fortgeschritten. Rund ein Dutzend Ingenieure

der Lufthansa Technik arbeiten seit 2001 im
Rahmen der verschiedenen so genannten
Customer Focus Groups an der Spezifikation
und der Entwicklung der A380 mit. Mit ihrer
Erfahrung aus dem Flugbetrieb und der
Instandhaltung helfen sie, den Entwurf des
Herstellers zu optimieren. Ein wichtiger Aspekt
ist dabei die Zuverlassigkeit der einzelnen
Systeme.

Wegen ihres umfangreichen Know-hows hat
Lufthansa Technik den Vorsitz im Industry
Steering Commitee Maintenance, in dem Her-
steller, Operator und Behdrden gemeinsam
die Grundlagen fur die A380 Instandhaltung
erarbeiten. Was hier festgelegt wird, beein-
flusst den Aufwand fir die technische Betreu-
ung der A380 auf Jahre hin.

Praxiserfahrung bringt auch flr die Schulung
des Wartungspersonals einen erheblichen
Mehrwert fir beide Seiten. Deshalb ist die
Lufthansa Technik-Tochter Lufthansa Technical
Training mit einem Mitarbeiter vor Ort in Tou-
louse, um an der Entwicklung der Trainings-
programme fUr das technische Personal mit-
zuarbeiten.




Gemeinsam mit Air France Industries hat Luft-
hansa Technik in Hamburg das Joint Venture
Spairliners gegrindet. Dieses Unternehmen
wird nicht nur die Gerateversorgung der 25
von Lufthansa und Air France bestellten Flug-
zeuge Ubernehmen, sondern allen Betreibern
der A380 einen umfassenden Service ein-
schlieBlich Uberholung, Reparatur und
Management des Ersatzteillagers und der ent-
sprechenden Logistik anbieten. Die Airlines
kénnen dadurch deutliche Einsparungen bei
den Materialkosten erzielen.

In Frankfurt entsteht eine Wartungshalle, in der
gleichzeitig vier A380 Platz finden. Und in
Erfurt baut Lufthansa Technik gemeinsam mit
Rolls Royce das Joint Venture N3 Engine
Overhaul Services zur Betreuung der GroB-
triebwerke des britischen Herstellers auf.

Wenn also A380, Boeing 787 zum oder A350
zum ersten Linienflug abheben, steht Lufthan-
sa Technik bereit, jede Art von technischen
Support flr Kunden in aller Welt zu Gberneh-
men.

Die Geschichte | Lufthansa Technik

Ein Blick in die Zukunft

Von August W. Henningsen

Der Luftverkehr wird eine Wachstumsindustrie
bleiben. Mehr als 1,5 Milliarden Menschen
nehmen jahrlich die Dienste von Airlines in
Anspruch, auf Luftverkehr als globalen
Briickenschlag kann heute niemand mehr
verzichten. Bis 2020 wird das Luftverkehrs-
wachstum bei jahrlich 5 Prozent liegen, die
Zahl der Flugzeuge von 11.000 auf 20.000
ansteigen.

Gleichzeitig verbessert sich die Zuverlassig-
keit von Triebwerken, Systemen und Kompo-
nenten immer weiter. Das Flugzeug der
Zukunft wird noch mehr in Richtung
Wartungsfreundlichkeit und Redundanz
konzipiert. Fir die Instandhaltung wird dann
gelten: Maintenance at Convenience -
Reparaturen und Anderungen, wenn es
gerade passt. Und mehr Redundanzen sind
technisch kein sonderliches Problem, denn
auf den Chips zum Beispiel ist noc h viel Platz.
Das wird zu einem Riickgang der Wartungser-
eignisse fuhren und die Zuverlassigkeit weiter
steigern.

Ob Airbus oder Boeing, ob General Electric
oder Rolls-Royce. Bei Lufthansa Technik hat
das Engagement fiir die Technologien der
Zukunft gute Tradition. Mit Innovationskraft,
modernen Produkten und héchster Qualitat
wird Lufthansa Technik auch ftir die Verkehrs-
flugzeuge der Zukunft zu den Spitzenan-
bietern technischer Dienstleistungen gehéren.

Dipl.-Ing. August Wilhelm Henningsen ist seit 2001
Vorstandsvorsitzender der Lufthansa Technik AG.
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