Flugsicherheit und ,,Elektrosmog*:

Gesellschaft

Navigationsprobleme bei Betrieb
von Handys im Flugzeug?

Statistisch betrachtet birgt der Flugverkehr die weitaus geringsten Risiken fur Leib und Leben der Passagiere.

Gefahrenquellen fur die Betriebssicherheit eines Jumbo-Jets sind meist nachlassige Wartung, widrige Witte-

rungsbedingungen oder schlicht menschliches Versagen. In den vergangenen Jahren ist dem auf héchstmdg-

liche technische Sicherheit ausgerichteten Flugbetrieb jedoch eine neue Gefahrenquelle erwachsen: soge-

nannte Portable Electronic Devices (PEDs), tragbare elektronische Gerate wie Mobiltelefone oder CD-Player.

Deren elektromagnetische Strahlung vermag offenbar die hochsensiblen Navigationssysteme zu ,,verwirren*.

Offenbar, denn der Nachweis eines eindeutigen ursachlichen Zusammenhangs steht derzeit noch aus.

Ein ganz normaler Mittelstrecken-
flug: Ein Geschaftsmann in Reihe
15 drischt auf die Tastatur seines
Laptop-Computers ein, zwei Sitz-
reihen vor ihm wiegt sich ein jun-
ges Paar gemeinsam zu den Salsa-
Rhythmen aus einem tragbaren
CD-Player, wéhrend in Reihe 26
ein Schuljunge ein tapferes Ge-
fecht mit einem waffenstarren-
den Shaolin-Ménch Uber seinen
Gameboy austragt. Die Ansage
des Kapitans Gber den Bordlaut-
sprecher, die den Gebrauch von
PEDs wéhrend der Startphase des
Jumbos untersagt, verhallt von
den vier Reisenden ungehdort.

Zwei Stunden spater, die regulare
Flughdhe ist langst erreicht: Mit
Besorgnis registriert die Crew,
dal} eines der Navigationssysteme
plotzlich verrickt spielt. Binnen
Sekunden weicht die Maschine
um 30 Grad von ihrem vorgegebe-
nen Kurs ab. Der Pilot, dem Kolle-
gen bereits mehrfach tber ahn-
lich mysteridse Vorfalle berichtet
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hatten, beordert eine Flugbeglei-
terin in die ruckwartigen Abteile.
Auller dem geschéaftigen Laptop-
Besitzer stoR3t die Stewardel3 auf
25 weitere Passagiere, die sich
Uber tragbare Radios in die Live-
Ubertragung eines Football-Spie-
les eingeklinkt haben. 90 Sekun-
den, nachdem der Kapitan die
Aufforderung zum Abschalten der
Geréate erteilt hat, liegt die Ma-
schine wieder auf ihrem ur-
sprunglichen Kurs. So geschehen
im Jahr 1993 auf einem innerame-
rikanischen Flug von Denver, Co-
lorado, nach Newark, New Jersey.

,»Wie schlimm ist das Problem?
Nun, wir wissen es letztlich nicht
genau“, rdumt Finbarr O'Connor
ein, Experte fur elektromagneti-
sche Vertraglichkeit. O'Connor ist
einer der Autoren einer Studie,
die im Auftrag der US-amerikani-
schen Flugsicherheitsbehérde FAA
den Einflu3 von PEDs auf die
Avionik untersucht hat. Bislang
seien die Hinweise spéarlich, daf3

Abstrahlungen von Laptops oder
Spielkonsolen die Flugzeugelek-
tronik aus der Balance bringen. Er
habe jedoch ,,keinen Zweifel*,
dal solche Geréate die Naviga-
tionssysteme nachteilig beein-
flussen kénnen, auch wenn sich
dieser EinfluR® im Einzelfall nur
schwer nachvollziehen lasse. ,,Die
Black Box eines Flugzeuges wird
sicher keinen Piloten mit dem
Ausruf wiedergeben ,0 mein
Gott, hier benutzt jemand einen
Laptop oder CD-Player‘*, sagt
O'Connor mit Blick auf den Re-
korder, der das Fluggeschehen
aufzeichnet, um die Ursachen
eines eventuellen Absturzes re-
konstruieren zu kdnnen.

Als ,,Schuldigen* fir moégliche
Pannen der Bordelektronik haben
die Experten die elektromagneti-
schen Emissionen von PEDs ausge-
macht, namentlich diejenigen im
Funkfrequenz-Bereich. Die Emis-
sionen im elektromagnetischen
Spektrum reichen von einigen
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Kilohertz bei Mittelwellenradios
bis zu weit Gber 100 Megahertz
bei portablen Rechnern. Mittelbar
decken die Signale sogar beinahe
den ganzen Bereich ab, der fur
Navigations- und Kommunika-
tionssysteme im Flugverkehr ge-
nutzt wird. Betroffen davon sind
etwa das Neigungsflugsystem, die
Positionsbestimmung, der Entfer-
nungsmesser sowie die Wetter-
Radarsysteme.

Als ,,Mitverschworer* gelten das
Aluminium-Flugwerk, das als Ab-
schirmung dienen oder sich wie
ein Resonanzkdrper verhalten
kann, und die elektronischen
MeRinstrumente des Flugzeuges.
So kann die Strahlung eines PED
mit den Systemen entweder Uber
deren Antennen, die Verkabe-
lung oder Uber den Empfanger
selbst wechselwirken. Hinzu
kommt, daf die Flugelektronik
in ihrer Anfalligkeit fur solche
Emissionen stark variiert. So
kénnte eine Strahlungsquelle ein
Navigationssignal auf einem be-
stimmten Kanal neutralisieren,
wéahrend benachbarte Kanéle
davon Uberhaupt nicht beein-
flulRt werden.

Als besonders anféllig gelten dieje-
nigen Systeme, die Navigations-
und Kommunikationssignale tber
Antennen an der Aulenhaut der

Stérungen der Bord-
computer kdnnen fatale
Folgen fur die Flugsi-
cherheit haben.

(Foto: Lufthansa)

Maschine aufnehmen. ,,Diese In-
strumente lassen sich nicht unemp-
findlicher machen, eben weil sie
fur den Empfang sehr schwacher
Signale konstruiert sind“, be-
schreibt Boeing-Mitarbeiter Dave
Walen das technische Dilemma.
Einmal empfangen, werden die
Signale Gber Koaxialkabel zu Emp-
féangern unterhalb des Cockpits ge-
fahrt, die sie an die Anzeigen und
den Autopiloten weiterleiten. Die
Kabel verlaufen meist nur einen
Meter entfernt von den Sitzreihen
der Passagiere, wobei die dazwi-
schenliegende Trennschicht - in
der Regel Fiberglas — praktisch
keinerlei Abschirmung bietet. Zwar

Zwar sei das Risiko, dal? Handys
oder tragbare Computer mit der
Bordelektronik eines Flugzeuges
interferieren, derzeit als gering zu
bewerten, falt O'Connor den Be-
richt des ,,Special Commitee 177
der RTCA zusammen, einer gem-
einnutzigen Organisation, die
Fluggesellschaften berat und tech-
nische Standards empfiehlt. Den-
noch legen die Experten in ihrem
Report nahe, den Gebrauch von
PEDs zumindest wahrend der als
kritisch geltenden Flugphasen wie
Start und Landung zu untersagen.
Die gegenwartigen Regularien
lassen den Fluggesellschaften bei
ihren Entscheidungen tber mogli-
che Restriktionen noch einen brei-
ten Handlungsspielraum.

Verkompliziert wird die Problema-
tik obendrein durch den Umstand,
dafd sich die in Rede stehenden In-
terferenzen nicht ohne weiteres
experimentell nachvollziehen las-
sen. Das RTCA-Komitee hat deswe-
gen versucht, die Flugbedingungen
in speziellen Versuchsreihen mog-
lichst wirklichkeitsgetreu zu simu-
lieren. ,,Wir haben die Abstrahlun-

,Diese Instrumente lassen sich nicht unempfind-
licher machen, eben weil sie fir den Empfang sehr
schwacher Signale konstruiert sind*

sind die Kabel selbst werksmaRig
gegen Storstrahlung gewappnet,
doch l&Rt ihre Abschirmung durch
chemische Reaktionen im Laufe
der Zeit nach. Uberdies bildet die
Aluminiumhaut der Flugzeuge
einen hervorragenden elektroma-
gnetischen Schutzschild. Allerdings
bieten Offnungen im Rumpf - hier
sind insbesondere die Fenster zu
nennen - der Strahlung ideale
Schlupflécher.

gen von CD-Playern, Funkgerate
und Laptops auf einem nicht-
leitenden Untergrund gemessen*,
berichtet O'Connor, ,,wobei mehr
als 70 Prozent der untersuchten
Gerate die vorgegebenen Strah-
lungsgrenzwerte tberschritten.*
AuBerdem stellten die Experten
fest, dalR Funkgerate und Laptops
sowohl im selben Frequenzband
als auch mit nahezu identischer
Intensitat strahlen. Dies erscheint
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besonders aufschluf3reich in Anbe-
tracht der Tatsache, dal3 die mei-
sten Fluggesellschaften Funkgerate
verbieten, den Gebrauch tragbarer
Computer jedoch zulassen.

Fiar die Zukunft, warnt O'Connor,
misse man sogar mit einem
»Schneeballeffekt* rechnen, da
die Nutzung von Unterhaltungs-
elektronik weiter ansteigen wer-
de und man die Maschinen zu-
nehmend mit Hilfe von satelliten-
gestitzten Navigationssystemen
mandvriere, die anfalliger seien
fur Stérungen durch Funkwellen.
Doch sogar wenn ein PED vom
Werk aus bestimmten Strahlungs-
richtwerten gentgen wurde,
kdénnte jeder Eingriff des Benut-
zers — beispielsweise das Aufri-
sten eines Laptops — dessen elek-
tromagnetisches Profil nachteilig
verandern.

Hersteller und Airlines tun sich
unterdessen trotz der Sicherheits-
bedenken schwer mit dem Gedan-
ken, die Freiheit ihrer Kunden zu
beschneiden. ,,Flr die meisten
Passagiere bedeutet das Fliegen
nicht eben Unterhaltung*, weil3
Gary. J. Shapiro vom Dachverband
der amerikanischen Elektronikin-
dustrie. Es sei daher begreiflich,
daR sie sich die Zeit mit Compu-
tern, Videospielen oder Kasset-
tenrekorden zu vertreiben such-
ten. Und auch Dave Fuscus, Spre-
cher der ,,Air Transport Associa-
tion“, will von einem generellen
Verbot elektronischer Gerate
nichts wissen. ,,Es mangelt uns
noch an empirischem Datenmate-
rial“, wiegelt Fuscus ab, ,,s0 dalR
wir zur Zeit jedenfalls keine signi-
fikante Bedrohung erkennen kdn-
nen.“ Im Wettbewerb um die
Kunden, ergéanzt Bill Droslin von
,»American Airlines*, wirden alle
Fluggesellschaften einen Vorteil
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suchen, insbesondere mit Blick
auf die Geschaftsreisenden. Kom-
fort sei unerlaBlich: ,,Dazu gehort
zum Beispiel auch, daR man den
Passagieren Stromanschlisse fur
ihre Gerate zur Verfigung stellt.*
..Naturlich tragen Mobiltelefone
oder Pager zur Bequemlichkeit
der Kunden bei*“, wendet O'Con-
nor ein. ,,Aber wie will man das
Risiko bemessen? Selbst wenn es
nur eine einzige konkrete Bedro-
hung auf eine Million Félle gibt,
dann haben wir es nichtsdestowe-
niger mit einem Risiko zu tun.*

Die Gefahr kritischer Interferen-
zen kdnnten die sogenannten Fly-
by-wire-Systeme minimieren, mit

denen bei Flugzeugen jingerer
Bauart die hydraulischen Kontrol-
len durch elektronische ersetzt
werden. ,,Diese Systeme verfligen
Uber zahlreiche Uberschissige
Kanale*, erlautert ,,American Air
Lines*“-Techniker Todd Degner,
».die niemals alle zugleich ausfal-
len.* So werde ein Kanal, tber
den ein — mutmallich durch Stor-
strahlung verursachtes — anomales
Signal eingehe, abgeschaltet und
durch einen anderen ersetzt.

Stellt man die breite Nutzung
elektronischer Gerate an Bord von
Flugzeugen in Rechnung, so
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kénnte man fragen, warum nicht
laufend eine Maschine durch In-
terferenzen zum Absturz ge-
bracht wird. In der Tat scheint die
Datensammlung noch nicht aus-
reichend, um das Storpotential
von PEDs zuverlassig zu bewerten.
So waren Piloten in nur zehn von
137 seit 1982 dokumentierten Fal-
len von Interferenzen in der Lage,
die Storquelle zweifelsfrei zu be-
stimmen. In der Zwischenzeit ra-
ten die RTCA-Fachleute dringend,
die Nutzung von PEDs zumindest
wahrend Start und Landung, das
heil3t unterhalb 3.000 Meter Flug-
hoéhe, zu verbieten. AuBerdem
miisse die Offentlichkeit starker
fur die mogliche Gefahrdung sen-
sibilisiert werden. Vor allem aber,

Elektronische Gerate wie
Laptops, Computerspiele
oder Mobilfunkgeréte
erhéhen den Komfort auf
Geschaftsreisen.

(Foto: Telekom)

so schlie3t der Report, seien wei-
tere Emissionsmessungen nétig,
im besonderen bei neueren elek-
tronischen Geraten mit eingebau-
ten Kommunikationsbausteinen.

Insider halten den Vorschlag,
PEDs erst ab einer bestimmten
Flughdhe benutzen zu dirfen,
zwar fur durchaus vernunftig. An-
gesichts des erbarmungslosen
Konkurrenzkampfes um Fluggaste
scheint es allerdings unwahr-
scheinlich, daB eine Gesellschaft
sich das Wohlwollen ihrer Passa-
giere durch allzu weitgreifende
Restriktionen verscherzen will.
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