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Kai Tak in der letzten Ausbaustufe, wie ich ihn oft angeflogen bin. Der Anflug auf dem IGS kam von tief unten rechts (rot). Der
Abflug ging erst mal geradeaus iiber Wasser durch das Lei Yue Mun Gap zwischen dem Festland (links) und Hong Kong Island
(rechts). Der rote Pfeil zeigt den Checkerboard Hill, auf den der Anflug zuerst hinfiihrte. [aus 1, Markierungen durch den Autor]

Kai Tak - ein exotischer, schwieriger
und faszinierender Flughafen

1998 - ein Jahr nach der Ubergabe Hong-
kongs an China - wurde der Flughafen
Kai Tak fir immer geschlossen. Der Flug-
betrieb wurde auf den neuen Flughafen
Chek Lap Kok verlegt. Kai Tak hat Gene-
rationen von Verkehrsfliegern fasziniert,
er war gefiirchtet wegen seines schwie-
rigen Anflugs und er war beriihmt fiir die
Bilder, die groBe Verkehrsflugzeuge ganz
dicht Giber den Hochhausern zeigten. Ich
mochte an einen groBartigen Flughafen
erinnern, liber den Flugbetrieb berichten,
uiber die Risiken, die durch die Lage zwi-
schen Hiigeln und Meer und durch die
Taifune bestanden. Und liber die
Geschichte von Kai Tak, die mit der Jagd
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auf Piraten begann und auch damit
endete.

Exotische Bargespriache

1978 habe ich zum ersten Mal von Hongkong
und dem Flughafen Kai Tak gehdrt. Das war
in der Bar in der Leuchtenburg. Die Leuch-
tenburg war mein Zuhause in meiner Zeit an
der Flugschule in Bremen. In diesem alten
Geméuer bekamen wir manchmal Besuch
aus Frankfurt. Das waren Piloten, die zwi-
schen den Fliigen vorbeikamen, oder auch
offizieller Besuch, wenn jemand zu einem
Vortrag erschien. Abends an der Bar wurde
dann der Plattenspieler etwas leiser gestellt
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und alle hérten wir gebannt auf die Flieger-
geschichten, die uns da aufgetischt wurden.
Irgendjemand fing an, Gber Hongkong zu
erzadhlen. Von da an war mir klar: Diese
Stadt, diese Insel im Chinesischen Meer
wartete auf mich. Da musste ich hin ...

Einweisung fiir Kai Tak

Es hat dann Uber zwoéIf Jahre gedauert, bis
es soweit war. Anfang 1990 konnte ich als
Copilot auf die brandneue Boeing 747-400
umschulen. Und da stand Kai Tak im Pro-
gramm.

Kai Tak war der internationale Flughafen von
Hongkong. Fotos davon hatte ich schon in
der Dia-Einweisung gesehen. Aber nur Bil-
der anschauen und Karten studieren, das
genugte fir Hongkong nicht zur Einweisung
vor dem ersten Flug dorthin. Wahrend der
Umschulung auf die 747-400 widmeten wir
deshalb eine ganze Simulator Session dem
Flughafen Kai Tak. Vier Stunden lang flogen
wir einen Anflug nach dem anderen, mal
ganz normal — was man in Hongkong so ganz
normal nennt — mal mit einem Triebwerk aus-
gefallen, mal mit irgendwelchen unmaogli-
chen technischen Problemen und auch ein-
mal mit zwei ausgefallenen Motoren auf einer
Seite. Unser ganz normales Trainingspro-
gramm, vier Stunden Fliegen, alles in Hong-
kong. Die Computer des Simulators zauber-
ten ein prachtiges ,.Visual“ auf die Bildschirme
vor den Cockpitscheiben, mit Inseln, Was-
ser, Hochhausern, Hafenanlagen und der
Landebahn. Man konnte sogar das soge-
nannte Checkerboard sehen, ein riesiges
rotweiBes Schachbrettmuster, das auf die
Flanke eines Hiigels gemalt ist, auf den man
im Anflug zufliegt. Hongkong gehérte zu den
wenigen Flugplatzen auf dieser Welt, fur die
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die Kapitdne eine besondere Einweisung
machen mussten. Friher flogen dazu die
Kapiténe erst einmal als Passagiere nach
Hongkong. lhre Einweisung in das Geléande
und den schwierigen Anflug machten sie
dann mit einem kleinen Trainingsflugzeug,
bevor sie erstmals auf einem Linienflug dort-
hin eingesetzt wurden. Wir hatten die Ein-
weisung im Simulator gemacht, der dafir mit
allen topografischen Daten programmiert
war. Das Fliegen mit dem Simulator, also mit
dem richtigen Flugzeugmuster, bringt einen
viel besseren Trainingseffekt als in einem
einmotorigen Kleinflugzeug. AuBerdem
wurde daflr keine spezielle Simulator-
Schicht angesetzt, sondern die Einweisung
fand einfach eine der reguldren Schichten
der Umschulung in Hongkong statt. So
bekommen auch die Ersten Offiziere gleich
ihre Einweisung mit. Trotzdem: Vorschrift war
nach wie vor, beim ersten Flug eines Kapi-
tans nach Kai Tak musste noch ein zuséatz-
licher Trainingskapitan im Cockpit sein. Erst
nach diesem Flug war der Kapitédn ,,quali-
fied“ und konnte uneingeschrankt nach
Hongkong eingesetzt werden.

Der erste Flug in den fernen Osten

DarUber hatte ich in den 1990ern Folgendes
aufgeschrieben:

Ich kam gleich bei meinem ersten Langstre-
ckenflug nach dem Flugtraining nach Hong-
kong: Eine Crew von fiinf Piloten: Jurgen, der
neue 747-400 Kapitan, P., der Trainingskapi-
tan, ein erfahrener Senior First Officer, ein
First Offizier und ich — wie der neue Kapitan
zu Einweisung. Der Flug nach Hongkong war
lang - elf Stunden und 18 Minuten, aber in
keiner Weise langweilig. Alles war neu, die
Flugroute, das Flugzeug, das Ziel.
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Uber China fand der letzte Crewwechsel vor
der Landung statt, was jedes Mal etwas
Unruhe ins Cockpit brachte. Dann gab es
noch ein kleines Frihstick, und zuletzt
wurde hier der Anflug auf Hongkong vorbe-
reitet. Hinzu kam, dass die Flugsicherung
Uber China nicht ganz dem internationalen
Standard entsprach. Das brachte zusatzli-
che Belastungen wie Versténdigungsschwie-
rigkeiten und doppelten Sprechfunkverkehr
auf einer zweiten zusétzlichen Bord-Bord
Funkfrequenz. Zeit zum GenieBen der Land-
schaft blieb mir selten. Der Flug ging nach
Uberquerung des Mekong an Kunming und
Nanning vorbei — fast 1.500 km in &stlicher
Richtung tber China. Im Stden, nur 300 km
entfernt, Laos. Und spéter in 100 km Entfer-
nung an der Nordgrenze von Vietnam ent-
lang nach Guangzhou (Kanton). Dort mach-
ten wir eine 90 Grad Kurve nach Siden.
Hongkong war nur noch 100 km entfernt ...
Das letzte Hongkong-Wetter lag schon vor,
jemand hatte es Uber Kurzwelle besorgt. Es
versprach ein interessanter Anflug zu wer-
den. Wegen des Windes kam nur die Bahn
13 in Frage, also ein Anflug tber die Hoch-
h&auser hinweg, in einer groBen tiefen Kurve,
wie es sie nirgends auf der Welt sonst noch
gab. So hatte ich mir das im Stillen die letz-
ten zehn Stunden erhofft. Nur mit der scho-
nen Aussicht auf Stadt und Inseln wirde es
nichts werden. Es war schlechtes Wetter mit
nur 3.000 m Sichtweite, also mit der abso-
luten Minimumsicht fir diesen schwierigen
Anflug. 100 m weniger Sicht, und wir hatten
gleich nach Taiwan fliegen kénnen. Dazu
tiefe Wolkenuntergrenze in 700 FuB (210 m),
ebenfalls an unserem Minimum.
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Es ist schwierig, die Geometrie des Anflugs
auf die Bahn 13 in Worte zu fassen, ich will
es trotzdem versuchen. Die Landebahn liegt
im Hafenbecken, an drei Seiten von Wasser
umgeben. Ein gerader Anflug, wie normal
Ublich, ist vom Nordwesten Uber die Stadt
hinweg wegen hoher Berge und Hugel im
Anflugsektor nicht méglich. Also fliegt man
die Bahn in einem Winkel von 47 Grad von
der Seite an. Auf dem geraden Anflugteil des
Instrument Guidance System — wir sagen
kurz IGS — kommt man vom Meer her wie
auf ein Instrumentenlandesystem mit Gleit-
winkel- und Anflugkursanzeige im Sinkflug
Richtung Stadt. Flhrt einen diese Anzeige
auf einem normalen Flughafen hinunter bis
zu Landebahn, so fluhrt dieses System mit-
ten in ein Meer von Hochh&usern, Reklame-
tafeln und felsigen Hiigeln. Ob man die Lan-
debahn sieht oder nicht, auf jeden Fall muss
rechtzeitig vor dem Zerschellen in den Hin-
dernissen eine Kurve nach rechts eingelei-
tet werden. Das geht zur Landung nur nach
Sicht. Deshalb sind die Wetterminima so
hoch. Zur visuellen Fihrung zu Bahn 13, weg
vom IGS, sind sogenannte Lead-in-Lights
auf den Dachern der Hochhduser und auf
Gestellen Uber StraBenkreuzungen im
Abstand von 122 m — quasi als gekrimmte
Anflugbefeuerung - installiert. Diese letzte
Kurve beginnt in nur 170 m Uber dem Mee-
resspiegel. In dieser H6he wiirde bei einem
Sichtanflug normalerweise spéatestens der
gerade Endanflug beginnen. Die Kurve erfor-
dert eine Querlage von 15 bis 20 Grad und
endet Uber den Hochh&usern 900 m vor der
Landebahn in nur 90 m Héhe (Unser Jumbo
hat eine Spannweite von fast 70 Metern). 13
Sekunden spater Uberfliegt man den Lande-
bahnbeginn und setzt 900 m weiter in der
verlegten Aufsetzzone auf. Interessant ist es,
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einmal zu berechnen, wie viel Zeit man in
den einzelnen Flugabschnitten verbringt.
Beim Anflug selbst hat man keinerlei Zeitge-
fahl, die Eindricke sind so Uberwaltigend
und die Konzentration sehr hoch. Aber hin-
terher habe ich berechnet: Die Entschei-
dungshoéhe von 700 FuB erreicht man ca. 11
Sekunden vor dem ersten Lead In Light, also
dem Kurvenbeginn. In der Kurve ist man
etwa 22 Sekunden unterwegs, dann noch 13
Sekunden bis zur Flugplatzgrenze und noch
einmal 13 Sekunden bis zum Aufsetzen. Das
bedeutet, man hat - fliegt man die Kurve
100 % préazise — noch 20 bis 25 Sekunden
Geradeausflug bis zum Aufsetzpunkt. In der
Praxis wird man jedoch eher bei 20 Sekun-
den liegen. Der schwierige Teil des Anflugs
dauert also lediglich 44 Sekunden, der ganze
Flug jedoch Uber 11 Stunden. Vielleicht ist
doch etwas dran an dem Spruch: ,Fliegen
bedeutet 99 % Routine und 1 % blankes
Entsetzen®.

Ich erinnere mich noch gut an die ,Lagebe-
sprechung®, als wir vor den Anflug die Situ-
ation in Hongkong diskutierten. Eigentlich
hatte ich mit JUrgen zusammen den Anflug
fliegen sollen, mit Jirgen am Steuer. Wegen
des schlechten Wetters jedoch bestimmte
P. die Crewcomposition flir den Anflug sinn-
vollerweise anders. Jurgen sollte als Kapi-
tdn den Anflug fliegen und auf den Copilo-
tensitz kam der erfahrenste von uns
Offizieren, unser Senior First Officer. P. und
ich nahmen auf den Jumpseats Platz, und
unser FO Ronald musste leider raus aus dem
vollbesetzten Cockpit. Er saB3 bei der Lan-
dung auf dem Crewruhesitz hinter der Cock-
pitrickwand - ein grasslicher Sitzplatz fir
einen Piloten, denn dort gab es kein Fens-
ter.
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Der Anflug ging durch weiBe Suppe. Nicht
das Geringste war zu sehen. Auch als in 800
FuB der SFO ,Approaching Minimum*“ aus-
rief nicht. Das sah nach einem Durchstart-
mandver aus. In 700 FuB musste Jirgen sich
entscheiden. Hongkong adieu? Das ware
doch schade gewesen. Vielleicht eine
Sekunde vor Erreichen der Entscheidungs-
héhe von 700 FuB rief Jirgen ,,Continue” aus
— was so viel bedeuten soll wie ,weiterma-
chen®. Ich sah in diesem Moment gerade mal
drei Lichter schrég rechts voraus. Vielmehr
hatte Jurgen in dem Moment sicher auch
nicht gesehen, aber es reichte aus. Unmit-
telbar darauf schalten sich aus der Suppe
die vagen Umrisse der ersten Hochhauser,
die diesen Lichtern den ndtigen Halt gaben,
sowie weitere Lead-in-Lights. Jlrgen schal-
tete den Autopilot aus, was dieser mit einem
gequaélten Jaulen, einem Warnton, beant-
wortete. Er legte den Jumbo in die Kurve,
am Seitenfenster des Copiloten rasten die
nahen Hochh&user vorbei und vorne kam die
Landebahn in Sicht. Das Flugzeug gab keine
Ruhe mehr bis zum Aufsetzen. Hatte gerade
der Autopilot gemeckert, so fing jetzt das
GPWS, das Bodenannaherungswarnsystem,
an. ,Glide Slope, Glide Slope” warnte es
lautstark, bis der SFO das System zum
Schweigen brachte. Diese Warnung kam,
weil wir den Gleitweg des IGS nach unten
verlassen hatten, wir wollten ihm ja nicht in
die Felsen folgen. Dann folgte die elektroni-
sche Stimme des Radarhbhenmessers, der
ab 400 FuB alle hundert und dann | fifty, forty,
thirty, twenty, ten” verklindete. Das ist sehr
hilfreich bei der Landung eines GroBraum-
flugzeugs, denn das Schatzen der Hohe des
Fahrwerks Uber dem Boden nach Sicht ist
schwer. Immerhin ist die Augenhdhe der
Piloten beim Aufsetzen der Hauptfahrwerke
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acht Meter bzw. 26 FuB
Uber der Landebahn (Der
Radarhéhenmesser zeigt
die Héhe des Hauptfahr-
werks Uber Grund an).
Aufsetzen, Abbremsen
und schon war es
geschafft: Wir waren
nach einem Flug Uber
10.840 km in Hongkong
gelandet.

Jetzt musste ich mich
erst einmal umschauen:
Rings um uns herum das
Hafenbecken. Schiffe,
Pontons, kleine Boote,
zwischendrin auch noch
etwas Wasser zu sehen.
Dahinter jede Menge
Hochhduser am Hang
eines Bergrickens, der
im Dunst in den Wolken
verschwand. Dann roll-
ten wir zum Terminal. Ab
hier war einfach alles neu
fir mich. Es war etwa
1530 Uhr Ortszeit, als wir
endlich Richtung Hotel
losfuhren.
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Eine Lufthansa B 747-400 bei bestem Wetter in der Endanflugkurve auf Kai Tak. Der tég-
liche Wahnsinn fiir die Anwohner, von 6 Uhr 30 Uhr morgens bis Mitternacht, an jedem

Hongkong - eine
britische Kronkolonie Tag im Jahr ...

Um zu verstehen, warum es in Hongkong
einen britischen Flughafen gab, muss man
in das Jahr 1841 zurtckgehen. Damals
besetzte GroBbritannien Hong Kong im Ers-
ten Opiumkrieg (1839-1942). Ausldser des
Krieges war die Beschlagnahme von Opium
britischer Handler durch das Chinesische

90 Pilot und Flugzeug 2025/04

aus 4

Kaiserreich gewesen. China unterlag den
technisch hochgertsteten Briten und musste
Hongkong 1842 an GroBbritannien abtreten
(far immer!). 1843 wurde Hongkong britische
Kronkolonie. Dem schwachen China wurden
spéter in den sog. Ungleichen Vertrédgen wei-
tere Gebiete abgenommen: Zuerst 1860 die
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Halbinsel Kowloon. 1898 wurden die New
Territories und 235 Inseln fir 99 Jahre
»gepachtet®.

So kam es, dass zu Beginn des Luftfahrt-
zeitalters Hongkong fest in britischer Hand
war. Geflogen wurde dort, so wie man es
konnte: Bereits zu Beginn den 20. Jahrhun-
derts gab es Ballon-Aufstiege, Fallschirm-
abspringe und Flige mit Wasserflugzeugen.
Auch Landflugzeuge flogen in Hongkong
schon, als es noch keinen Flughafen gab:
Geflogen wurden von den ,Tidal Flats* aus,
den weiten, flachen Meeresgebieten, die bei
Ebbe trockenfielen. Die Luftfahrt war die
High Tech Branche in Hongkong schlecht-
hin. Und das zu einer Zeit, als der Transport
am Boden noch mit von Kulis gezogenen
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Rikschas und Pferdefuhrwerken durchge-
fuhrt wurde.

Erste Landgewinnung

Die Grundsteine flir den Flughafen Kai Tak
wurden — im wahrsten Sinne des Wortes —
von zwei angesehenen und erfolgreichen
chinesischen Geschaftsleuten gelegt. Der
erste war Sir Kai Ho Kai. Kai hatte in Schott-
land Medizin studiert und dann bis 1882 in
Hongkong praktiziert. Danach beschéftigte
er sich mehr mit der Juristerei. Kai war der
Grinder des Alice Memorial Hospital, mit
dem er an seine verstorbene englische Ehe-
frau erinnerte. 1912 wurde er flir seinen Ein-
satz zur Griindung des Chinese Medical Col-
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lage — dem Vorlaufer der Universitat — zum
Ritter geschlagen.

Sein Geschéftspartner wurde sein Vetter Au
Tack, der das erfolgreiche Foto-Unterneh-
men A. Tack & Co besaB.

Um die Jahrhundertwende taten sich die bei-
den zusammen, um ein vielversprechendes
Immobilienprojekt zu verwirklichen. Sie woll-
ten in der flachen Kowloon Bay neues Land
gewinnen und dort mindestens 200 Hauser
am Wasser errichten. Um das Projekt zu
finanzieren, griindeten sie die Kai Tack
Investment Company Ltd. Rasch hatten sie
genug Geld zusammen, um Land aufzu-
schitten. Bald lagen groBe Flachen trocken,
wo vorher Reisfelder gewesen waren und
Fischerboote im Wasser gedimpelt hatten.
Dann wurde es aber eng: Die Leute kauften
die Hauser nicht. Das Gebiet hatte den Ruf
einer Moskito-verseuchten Niederung und
lag fur viele potenzielle Kaufer zu weit weg
vom Stadtzentrum. Als Sir Kai 1914 plétzlich
verstarb, meldete das Unternehmen Insol-
venz an.

Im Laufe der Jahre waren 160 Acres (0,65
Quadratkilometer) aufgeschuttet worden.

Der Beginn des Flughafens Kai Tak

Mit dem leerstehenden Gelande der insol-
venten Kai Tack Investment Company konnte
zunéchst niemand etwas anfangen. Dann
aber taten sich 1924 interessierte Flieger um
P.H. Holyoak — den Griinder des Hong Kong
Aero Club — zusammen, um aus der brach-
liegenden Flache ein Flugfeld zu machen.
Sie legten eine groBe Grasflache an, um von
dort aus zu fliegen und zu trainieren. Das
Gebiet wurde zunachst Kowloon City Field
genannt, manchmal auch Kai Tack Field. Das
aus dem Meer gewonnene Gelénde war klar
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durch die ,Nullahs® abgegrenzt, so heiBen
in Hongkong die breiten Entwasserungsgra-
ben.

Richtig professionell wurde das Fliegen in
Kai Tack durch die Ankunft des jungen Ame-
rikaners Harry Abbott, der eine groBe Flache
pachtete und einen ersten Hangar errichtete.
Abbott baute alte, kaputte Curtis Jenny wie-
der auf, Doppeldecker, die nach dem Ersten
Weltkrieg als Surplus billig zu bekommen
waren. AuBerdem hatte er eine Vision: Er gab
die Grindung eines kommerziellen Luftfahrt-
unternehmens bekannt und die Eréffnung
der Abbott School of Aviation. Den offiziel-
len Start seines Unternehmens legte er auf
das symboltréchtige Chinese New Year, den
25. Januar 1925. Dieses Datum gilt heute als
die Geburtsstunde des Flughafen Kai Tack.

Die RAF in Kai Tak und die zivile Fliegerei bis
1941

Unglicklicherweise ging Abbott und seiner
Abbott School of Aviation bereits im Som-
mer 1925 das Geld aus. Seine Flugzeuge
und die Flugschule wurden im September
1925 verkauft. Das war aber nicht das Aus
fur Kai Tack, denn nun tibernahm die Regie-
rung die Kontrolle. Anfang 1927 Ubernahm
Hongkong das aufgeschittete Gelande der
insolventen Kai Tack Investment Company.
Und zwar mit dem klaren Plan, den Flugplatz
weiterzuentwickeln. Noch im selben Jahr
wurde mit der Landgewinnung von zusatz-
lich 45 Acres begonnen. Der Grasplatz war
damals noch ausreichend fur die leichten
Landflugzeuge der Zeit und der Hafen bot

1) Ubrigens hieB der Flugplatz bis 1941 Kai Tack.
Dann verlor Hongkong den Flugplatz an Japan und
der Flugplatz selbst das kleine ,¢“ im Namen. Fortan
war der Name ,Kai Tak".
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Ein Farey Flycatcher und der britische Flugzeugtriager HMS Hermes 1928. Die Hermes operierte bereits seit 1925 von Hong

Kong aus gegen Piraten ...

reichlich Platz fur Flugboote. Die Kolonie
merkte jedoch bald, dass ein Flugplatz nicht
billig zu unterhalten ist. Im nachsten Jahr
wurde eine Staatsanleihe mit guter Rendite
zur Finanzierung aufgelegt, die gleich Uiber-
zeichnet war.

Man hétte gerne die Royal Air Force am Platz
stationiert. Aber dem stand ein Ristungs-
Begrenzungsvertrag von 19222 im Wege, der
u.a. dem British Empire die Errichtung neuer
Basen 06stlich von Singapore untersagte.
Diplomatische Verhandlungen mit den Ame-
rikanern und Japan ergaben aber eine
L&sung: Die Royal Air Force durfte am Flug-
platz fur ihre Trager-Flugzeuge Wartungs-
einrichtungen bauen, solange dies keine per-
manente Basis wurde und keine Starkung
der Verteidigungsanlagen Hongkongs
bedeutete. Und Schwupps: 1927 entstand
in wenigen Monaten die ,,RAF Base Kai
Tack“. Dazu wurde ein Nullah tGberbaut, wei-

2) Washington Naval Treaty von 1922

www.industrialhistoryhk.org

teres Land aufgeschuttet und es wurden
Sfemporare” Hangars errichtet. Spater, als
die Japaner in China einmarschierten, bau-
ten die Briten Kai Tack weiter aus, ohne den
Vertrag von 1922 zu beachten.

Die ersten militérischen Einsatze der RAF
von Kai Tack aus waren jedoch nicht gegen
ein anderes Land gerichtet. Die Flugzeuge
begannen die Jagd auf Piraten entlang den
chinesischen Kusten.

Neben dem Flugbetrieb der Royal Navy und
der RAF wurde in den 1920er-Jahren auch
privat geflogen. Das wurde von der Regie-
rung geférdert. So wurde der 1929 gegriin-
dete Hong Kong Flying Club ab 1930 mit
jahrlichen Zahlungen unterstitzt. Landege-
bihren wurden ab 1932 erhoben. Ab 1934
war der Flugplatz komplett eingezaunt, ein
Slipway fiur Flugboote wurde gebaut sowie
ein weiterer ziviler Hangar.
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Kai Tack war inzwischen ein groBer Gras-
platz, wie dhnliche auch in Europa entstan-
den. Der Ostteil des Flugplatzes war der RAF
vorbehalten, die zivilen Hangars und Einrich-
tungen lagen im Westen.

Ab 1936 wurde der Flugplatz profitabel. Die
Airlines flogen Hongkong an: Imperial Air-
ways war zuerst da, dann folgten Air France,
Eurasia und CNAC, die China National Avia-
tion Corporation. Die Pan Am kam mit ihren
groBen Flugbooten Uber den Pazifik und
machten in Kai Tack am Pier fest.

Die Passagierzahlen stiegen von 1.185 im
Jahr 1932 auf 9.969 im Jahr 1937. Der Flug-
betrieb aus China stieg zun&chst an, ebbte
dann aber mit dem Vorriicken der Japaner
im Norden Chinas ab. Taifune richteten
schon damals groBe Schaden auch am Flug-
hafen an. 1941 wurden die in einem Taifun
zerstdrten Landing Floodlights ersetzt und
retteten so manches Verkehrsflugzeug aus
China, das bei Tag ein Opfer japanischer
Jagdflugzeuge geworden wére. Ein Funk-
feuer gab es noch nicht. Einzig die Radio-
station ,,Radio Hong Kong ZBW* konnte von
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den Flugzeugen angepeilt werden, um den
Flugplatz zu finden.
1941 hatten die Briten ihre Plane flir den Bau
einer ersten befestigten Runway fertig. Mit
den Arbeiten sollte am 9. Dezember 1941
begonnen werden.

Bis 1941 hieB der Flugplatz Kai Tack. Dann
verlor Hongkong den Flugplatz an Japan und
der Flugplatz selbst das kleine ,,c* im Namen.
Fortan war der Name ,,Kai Tak".

Kai Tak im Zweiten Weltkrieg

Es war der 8. Dezember 1941, einen Tag
nach dem Angriff auf Pearl Harbour, als eine
Formation von Flugzeugen ihren Anflug auf
Kai Tak begann. Einige glaubten, das seien
nun endlich die lange erwarteten Verstarkun-
gen der RAF ... Aber dann fielen die Bom-
ben. Kai Tak war in kiirzester Zeit mit Bom-
benkratern, brennenden Flugzeugen und
zerstorten Gebauden Ubersét. Die Japaner
waren da. Unten am Pier lag der Pan Ame-

’ Kai Tak Airport 1941
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rican Hong Kong Clipper3, eine viermotorige
Sikorsky S-42, die gerade fur die Evakuie-
rung vorbereitet wurde. Das Flugzeug ging
im Hagel der Bordkanonen einer japanischen
Maschine in Flammen auf. Bereits vier Tage
spater war Kai Tak in japanischer Hand.
Hongkong kapitulierte vor Japan am
25. Dezember 1941. Uber 6.000 Menschen
waren auf beiden Seiten der Kdmpfe um
Hongkong ums Leben gekommen, 10.000
Briten gerieten in Kriegsgefangenschaft.

Der Pan American ,Hong Kong Clipper* am Pier von Kai Tak
geht im Kugelhagel der Bordwaffen in Flammen auf (Japani-
sche Gun-Camera, 8. Dezember 1941).

Die Japaner bauten Kai Tak umgehend zu
einem Flugplatz mit zwei befestigten Run-
ways aus. Dazu wurden ganze Dorfer
beschlagnahmt und dem Erdboden gleich
gemacht. Hligel wurden abgetragen,
Gebaude gesprengt. Bis zu 10.000 Kulis
arbeiteten auf der Baustelle, dazu mehrere
Tausend britische Kriegsgefangene. Weil
diese —wann immer sie konnten — die Beton-
herstellung sabotierten, um zu schwachen
Beton abzuliefern, gab es bis lange nach

3) Lesen Sie dazu meinen Artikel ,Martin JRM Mars
- Die letzten Flugsaurier gehen in Rente” in Pilot &
Flugzeug 2024-11
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dem Krieg Unsicherheiten, wie belastbar
diese Runways wirklich waren.

Von 1944 bis 1945 wurde Kai Tak wieder
bombardiert. Dieses Mal von den Amerika-
nern. Aber da war der neue Airport bereits
fertig und stark verteidigt. Die Schaden hiel-
ten sich in Grenzen.

Kai Tak im Aufwind nach dem Krieg.

Nach der japanischen Kapitulation tGbernah-
men die Briten wieder den Flughafen von Kai
Tak. Der groBere 6stliche Teil ging wie friher
an die RAF. Auf dem zivilen Teil wurden die
alten Gebaude abgerissen, um Platz zu
schaffen. Bevor ein neues Terminal gebaut
werden konnte, fand die Abfertigung in gro-
Ben Zelten statt. Im September 1945 begann
die CNAC erneut mit Strecken nach China.
1946 war die Zahl der Passagiere mit 25.000
dreimal so groB3 wie 1938. China war damals
das Land, in das die meisten Flige gingen.
1947 bedienten 13 Airlines Kai Tak und flo-
gen mehr als 81.000 Passagiere. Im Som-
mer gab es die erste Verbindung nach
Europa, ein Flugboot der BOAC. Die Zeit der
Flugboote ging da allerding schon zu Ende.
Kai Tak machte sich bereit fir die groBen
viermotorigen Landflugzeuge der Zeit: Lan-
castrians, Skymasters, Argonauts und Cons-
tellations. Die ersten Funknavigations-
einrichtungen, wie NDBs und Direction
Finders, wurden errichtet, ebenso das neue
»,Beam Approach Beacon*, ein friihes ILS.
Eine Flugplatzbeleuchtung gab es nur fir
Notfalle. Geflogen werden durfte wegen der
schwierigen Topografie nun bei Tag.

1949 wurde Kai Tak der geschéftigste Air-
port im Fernen Osten, der locker mit den
groBen Platzen in Europa und den USA mit-
halten konnte. Dann wurde im Dezember der
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Flugbetrieb nach China wegen der dortigen
politischen Entwicklungen eingestellt. Die
Passagierzahlen gingen in den Keller. Kai
Tak musste sich fur die Langstrecken aus
Ubersee neu ausrichten. Dafiir begann
schon am 1. Januar 1950 die Erneuerung der
Runways und die Verlangerung einer Run-
way Uber die RingstraBe hinaus in ein Wohn-

HONG KONG AIRPORT.

Kai Tak — ein exotischer, schwieriger und faszinierender Flughafen

gebiet hinein. Sehr ungewoéhnlich. Der Stra-
Benverkehr ging Uber die Runway hinweg
und wurde flir Starts und Landungen kurz
mit Schranken gesperrt.

Ein neuer Flugplatz?
Wie sollte ein fUr den zukinftigen Luftver-

kehr mit Hongkong
geeigneter Flughafen
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sich darauf, Kai Tak mit
einer neuen Runway aus-
zubauen. Der Ausbau
von Kai Tak war clever
geplant: Die neue Run-
way 13/31 wirde ins

1WD0000 Lee,

tzr Hafenbecken hinaus
gebaut werden, nahezu

Kai Tak Landing Chart 1951: Eine Runway war verldngert worden und die RingstraBe

fiihrte danach iiber die Runway hinweg. Wenn ein Flugzeug startete oder landete, wurde

die StraBe mit Schranken gesperrt.
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Eong Kong International Airport 1958-1974 I
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Der erste Ausbau von Kai Tak 1958 - rechts die Runway-Verldngerung von 1974

Dadurch konnte der Flugbetrieb am alten Air-
port wahrend der Bauarbeiten ungehindert
weitergehen.

Der Masterplan flr den Ausbau von Kai Tak
wurde 1954 verabschiedet mit einem Bud-
get von 135 Mio. Hong Kong Dollar, damals
das teuerste jemals begonnene Infrastruk-
turprojekt in der Kronkolonie. Im Juli 1955
erhielt ein britisch-franzdsisches Konsortium
den Auftrag. Baubeginn war im Januar 1956.
Die ersten Flugzeuge landeten am 31. August
1958. Der Star der Eréffnungsshow war die
Landung einer BOAC Comet 4 aus Hatfield,
England, der erste Jet, der in Hongkong
gelandet ist.

Die neue Runway 13/31 in Kai Tak
Bevor man sich zum Bau der neuen Runway

entschied, hatte man prtfen missen, ob sich
diese in Landerichtung 13 Gberhaupt sicher

anfliegen lieB. Der Anflugtrack wurde bereits
damals mit einem groBen Offset zur Lande-
richtung geplant. Der ganze Anflugweg hatte
keine ausreichende Hindernisfreiheit. Daher
wurden etliche Higel und Bergspitzen im
Anflugsektor gesprengt. Das Material wurde
in die Kowloon Bay gekippt und half bei der
Landaufschittung fur die Runway. Auch
einige Hochhauser mussten weg, darunter
drei zehngeschossige Gebdude der Hong
Kong & Shanghai Bank. Am Ende reichte es
aus, lediglich die obersten vier Etagen abzu-
tragen.

Die Geometrie der geplanten Endanflug-
kurve wurde in England von der BOAC aus-
giebig in Flugversuchen getestet. Unter
anderem wollte man sicherstellen, dass sich
die Kurve auch mit den neuen Strahlflugzeu-
gen sicher fliegen lieB. Dazu erfolgen Versu-
che mit einer Comet 4.
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Die Runway war in der ersten Ausbaustufe
zunachst 2.540 Meter lang, ein paralleler
Taxiway ermdglichte den Start der nachsten
Maschine, sobald die landende von der Bahn
abgerollt war. Auf dem alten Gelande wurde
ein neues Passagier-Terminal gebaut.

Fur diese Runway gab es zunachst einen
NDB Approach Uber die Beacons auf Cheung
Chau und Stonecutters Island. Radaraus-
ristung wurde angeschafft sowie ein Preci-
sion Approach Radar fir die Runway 31. Die
oben beschriebenen Lead-in-Lights wurden
wahrend des Baus der Runway 1958 auf
Hochhé&usern und Uber StraBenkreuzungen
installiert und mit redundanter Stromversor-
gung versehen. Nach der Installation weite-
rer Flugplatzbeleuchtung wurde Kai Tak 1959
erstmals fir den Nachflugbetrieb zugelas-
sen.

HISTORIE

Runway-Verlangerung 1974 und das IGS 13

Der Verkehr von und nach Hongkong nahm
nach dem Ausbau des Flughafens immer
mehr zu. Daher wurde ein weiterer Ausbau-
schritt nétig. 1974 wurde die Runway auf
3.390 Meter verldngert und die Zeit auf der
Bahn durch High-Speed Turnoffs verkirzt.
Um den Anflug auf die Runway 13 sicherer
zu machen und auch zuverlassiger (durch
ein niedrigeres Minimum), wurde ein Instru-
ment Guiding System (IGS) auf dem Checker-
board Hill errichtet.

Der Checkerboard Hill ist das, was von dem
friheren Kowloon Tsai Hill Gbrigblieb, nach-
dem der Gipfel weggesprengt worden war.
Oben auf dem Hugel ist ein flaches,
geschlossenes Wasserreservoir. An zwei
betonierten Seiten wurden die beriihmten
rot-weien Schachbrettmuster aufgemalt,
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die fur ein Vierteljahrhundert lang den Ver-
kehrspiloten als Visual Marker auf dem IGS
herhalten mussten. Das IGS war nichts
anderes als ein ILS, nur dass der Anflug dar-
auf — wenn man ihn denn fortsetzen wirde
- nicht auf einer Runway endete, sondern in
einem felsigen Hugel bzw. auf einem Fried-
hof am FuB desselbigen. Marker Beacons
und ein DME machte die Positionsbestim-
mung auf dem IGS sicherer. Bei einem Mis-
sed Approach durfte man nicht einfach
rechts abbiegen, sondern musste erst mal
bis zum exakten Turning Point vorfliegen, um
nicht die Hindernisfreiheit zu verlieren.
Nach dem Ausbau von 1974 konnte Kai Tak
bis zu 31 planm&Bige Flugbewegungen je
Stunde bewaéltigen. Unter optimalen Bedin-
gungen und bestem Wetter wurden aktuell
bis zu 37 Flugbewegungen je Stunde abge-
fertigt. Mehr war nicht drin. Um mehr Pas-
sagiere und Fracht in die Stadt zu bringen,
konnte nur noch die GroBe der Flugzeuge
angepasst werden, die nach Hongkong ein-
gesetzt wurden. Daher sah man in den letz-
ten Jahren von Kai Tak hauptséchlich GroB-
raumflugzeuge dort landen, das gréBte war
die Boeing 747-400.

Precision Approach Radar

In den Jahren vor dem Ausbau von Kai Tak
gab es einige Unfalle, bei denen Flugzeuge
mangels genauer Navigationsmadglichkeiten
in die umliegenden Berghdnge geflogen
waren. Das wollte man auf der neuen Bahn
nicht haben. Daher war die Bahn 31 auch
von Anfang an mit PAR ausgerUstet, dem
Precision Approach Radar. Noch in den
1990er-Jahren, als ich 6fter nach Kai Tak
flog, war das Precision Approach Radar im
Betrieb. Bei Ceiling unter 1.000 FuB3 oder
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Sicht unter 5 km wurde auch der ILS-Anflug
auf die 31 mit dem PAR Uberwacht. Das gab
mir Anfang der 1990er-Jahre die Moglich-
keit, auch einmal einen PAR-Anflug mit der
Boeing 747 zu fliegen.
In der Regel war jedoch die 13 in Betrieb,
weil nur mit dem Start auf das Meer hinaus
eine ausreichende Nutzlast herausge-
schleppt werden konnte. Unsere Abfllige
Richtung Frankfurt gingen immer kurz vor
Mitternacht raus. Und das Verfahren war
immer dasselbe: Jeder Abflug auf der Bahn
13 erforderte das Tracking auf dem Locali-
zer outbound, geradeaus durch die Licke
zwischen Festland und Hong Kong Island,
das sog. Lei Yue Mun Gap. Erst wenn man
da durch war, flog man die erste Kurve. Je
nach Wetter wurde auch der Abflug auf dem
Localizer der Bahn 13 zusatzlich mit dem
PAR Uberwacht. Das sah dann so aus: Der
Tower erteilte die Freigabe zum Aufrollen auf
die Bahn 13, dann erfolgte ein Frequenz-
wechsel zu ,Precision“. Nach einem Com
Check kam dann vom PAR Controller die
Freigabe:

»Hong Kong Tower clears Lufthansa 719

for Takeoff, Wind 150/12.
Gleich nach dem Abheben dann der nachste
Funkspruch:

,Lufthansa 719 Radar Contact, on cen-

terline.”
Erst in ausreichender Hohe wurde man auf
die Departure Frequenz geschickt.

Risiko

Der Flugbetrieb auf Kai Tak mit der Runway
13/31 verlief jahrzehntelang sehr sicher. Und
das trotz der schwierigen Anfluggeometrie,
der Hindernisse und der oft unberechenba-
ren Windverhaltnisse. Besonders schwierig
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wurde es kurz vor und kurz nach dem Durch-
zug eines Taifuns. Beim Hbhepunkt eines
Taifuns selbst war Hongkong besonders
sicher, denn vorher waren alle Flugzeuge
ausgeflogen worden oder im Hangar. Aber
es wurde, so lange es ging, weitergeflogen,
und so frih wie mdglich nach einem Taifun
auch. Das brachte dann Gewitter, schlechte
Sicht, starken Wind und sintflutartige Regen-
falle mit sich. Die Risiken konnte ich einmal
bei niedriger Ceiling, aber bei ansonsten
gutem Wetter vom Wasser aus beobachten:
Meine Frau, die mich auf einer Tour nach
Hongkong begleitet hatte, und ich hatten
eine Hafenrundfahrt mit einer Féhre der Star
Ferry gemacht. Nach Triebwerksgerduschen
Uber Kowloon blickten wir in diese Richtung
und sahen die Fahrwerke eines Flugzeugs
aus der Wolkendecke erscheinen — und
gleich darauf wieder verschwinden. Die
Crew hatte auf dem IGS einen Go-Around
eingeleitet. Die néchste Crew hatte mehr
Glick — zunéchst. Inzwischen lag unser
Féhrschiff etwa vor der Mitte der Bahn 13,
um uns einen spektakularen Blick auf die
landenden Maschinen zu geben. Und den
bekamen wir auch: Vor dem Checkerboard
Hill kurvte eine DC-10 auf die Bahn 13 ein.
Aber die kam etwas zu hoch rein. Statt
durchzustarten wurde der Anflug fortgesetzt:
Zu meinem groBten Horror setzte die
Maschine erst weit hinter der Touchdown-
Zone direkt vor uns in der Mitte der Bahn
auf: Mit dem Hoéllenlarm der Schubumkehr
—und wahrscheinlich mit full braking — wurde
das Flugzeug langsamer — und kam etwa
zwei Meter vor dem Bahnende zum Stehen.
Was flr eine Sight Seeing Tour!

Nicht immer geht so etwas gut aus: Drei
Jahre nach meiner ersten Landung in Kai Tak
war am 4. November 1993 eine nagelneue

HISTORIE

Boeing 747-400 der China Airlines im Anflug
auf dem IGS. Vor Kurzem war ein Taifun
durchgezogen und die Crew hatte den ers-
ten Anflug mit einem Go-Around abgebro-
chen, wie auch andere Crews an diesem Tag.
Nun bekam die Crew die ndchste Landefrei-
gabe mit einer Windshear Warning. Nach der
letzten Kurve vor dem Checkerboard Hill im
strdbmenden Regen kam an Bord noch zwei-
mal eine Windshear Warning an, dann lan-
dete der Kapitan die 747. Durch Kontrollpro-
bleme im Seitenwind abgelenkt, merkten die
Piloten zu spét, dass die Autobrake rausge-
fallen war und auch die Schubumkehr nicht
aktiviert war. Das Flugzeug raste Uber das
Bahnende hinaus ins Meer. Der Towerlotse,
der den Jumbo in einer riesigen Wasser-Fon-
taine verschwinden sah, I6ste den Alarm
aus ...

Seit jenem Tag 1993 wissen wir, dass eine
Boeing 747-400 gut schwimmen kann. Ein
Hafenschlepper, der zuféllig nahe dem Bah-
nende war, drickte das Flugzeug zuriick
gegen den Seawall, was die Evakuierung
erleichterte.

Das riesige Seitenleitwerk der Boeing erwies
sich als Luftfahrthindernis und blockierte
den weiteren Betrieb auf Kai Tak. Das Leit-
werk musste gesprengt werden, damit der
Flugbetrieb wieder aufgenommen werden
konnte. Tapfere, robuste 747-400: Es
brauchte drei Sprengversuche, bis das Leit-
werk endlich aufgab ...

Start auf der Bahn 31

War der Anflug auf die Bahn 13 schon eine
Herausforderung, so war der Start in die
andere Richtung nicht weniger risikoreich
und schwierig. Zunéchst hort sich die SID
ganz harmlos an:
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,Climb on track 316° to RW NDB. At RW
NDB commence a climbing left turn to
establish on track 251° to SC NDB. After
crossing SC NDB continue on track 251°
to intercept CH VOR radial 031° to pro-
ceed to CH VOR.
Cross CH VOR not below 3,000 feet and
continue in accordance with ATC clear-
ance”
Da war erst mal die Lage von ,,RW*: Das
NDB stand direkt an der Flugplatzgrenze,
dahinter waren die ersten Wohngebiete von
Kowloon. Die erste Kurve musste wegen der
Hugel dahinter unmittelbar nach dem Abhe-
ben begonnen werden — da war das Fahr-
werk noch nicht mal komplett drin.
SC war das NDB auf Stonecutters Island,
heute der Containerhafen von Hongkong.
Bis dahin ging es tief Uber Hochh&duser und
Hugel. Erst danach konnte man Kurs auf CH
nehmen, die griine Insel Cheung Chau mit
dem Fischerdorf.
Die SID-Karten hatten noch einen Disclai-
mer:
“WARNING: The take-off flight path area
is located in a densely built-up area of
the Kowloon Peninsula. Numerous
obstacles in the form of buildings and
natural features exist on either side of the
take-off flight path area. Operators are
reminded to take this into consideration
whenever their aircraft are unable to
achieve the radius of turn required to
adhere to the nominal track. They are
further reminded that rapidly rising high
ground in the form of a range of hills lies
north of this area.”
In dem Buch ,Wings over Hong Kong“ von
1998 werden diese Risiken noch mal wie
folgt beschrieben:
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“What all this really means is that faced
with a Runway 31 takeoff toward the
north-west, all manner of obstacles stare
the pilot in the face - buildings to moun-
tains. It means that on the very best of
days, brilliant and clear, one must do
precisely the right things in a timely fash-
ion to avoid the snares. And one must
also completely understand that an
engine failure following V1 (critical engine
failure speed) demands complete and
correct command decisions to be made.
Immediately. Aircraft control is primary
and terrain avoidance is the key to sur-
vival. Which means a low-altitude turn at
the lowest altitude permitted by one's
manual, perhaps 300 to 400 feet AGL,
even though an engine may have failed.
[...] A pilot must understand the implica-
tions of this departure and use all the
wisdom and prowess he has stored up
through the years. Straight ahead lies
Kowloon City, rapidly rising terrain and a
rather commanding view of Lion Rock.
Further, the area of the climbout turn is
renowned for strong and variable winds
and the harbinger of doom - windshear!
This is the area at the end of the IGS to
Runway 13 that is infamous for such
nefarious meteorological phenomena.”

Wie das in der Praxis aussieht, konnte ich
im November 1990 hautnah erleben. Und
das war sicher nicht mein bester Tag auf der
Boeing 747-400 gewesen. Der Kapitan war
schon im Hotel informiert worden, dass wir
nicht nonstop bis Frankfurt wirden fliegen
kénnen. Es herrschte starker ndrdlicher
Wind, der einen Start auf der Bahn 13
unmdglich machen wirde. Der Start in Rich-
tung von Hochhausern und Htigeln hatte
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Hong Kong bei Nacht war bunt und geschiftig.

erhebliche Auswirkungen auf das mdégliche
Startgewicht. Daher war unser Flug nur bis
Istanbul geplant worden. Dorthin hatte man
bereits eine andere 747 Crew geschickt, die
uns nach dem Tanken nach Hause fliegen
wiurde.

Um 23:45 Uhr local standen wir an der Run-
way 31. Das Flugzeug wurde vom Wind ganz
gut durchgeschuttelt. Der Tower meldete
den Wind am Bahnende: 020/10-20 GUST
40. Wir hatte uns schon ausfuhrlich Gber
mdgliche Turbulenzen und Windscherungen
unterhalten. Der Kapitdn meinte, ich solle
langsam rotieren und gut Fahrt aufholen, das
wirde uns spéater helfen.

Dann kam die Startfreigabe: ,Lufthansa 719,
cleared for takeoff, windshear warning indi-
cated.”
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Foto: Autor, Januar 1992

Das war uns ja schon sonnenklar: Bei dem
Wind wirde es etwas ruppig sein und der
Wind wirde gut verwirbelt werden. Nichts,
womit wir nicht klarkommen kénnten — dach-
ten wir. Und starteten ... [Kleine Umfrage an
unsere Leser: Wer beim Fliegen noch nie
eine Fehlentscheidung getroffen hat, der
kann jetzt die Hand heben.]

Wir waren am maximalen Startgewicht fur
diese Bedingungen und starteten mit den
Packs OFF und maximalem Schub in die
Nacht. Bei V1 blieb pl6tzlich die Fahrtan-
zeige stehen und wir erreichten nicht VR, die
Rotation Speed. Das war jetzt eher schlecht.
Ein Blick auf die Engine Instruments: Alle vier
auf vollem Schub, beruhigend. Der Blick
nach vorne auf die rasch ndherkommende
Stadt eher nicht. Fiir die 747 galt: Egal, wie
langsam man ist, spatestes 900 Meter vor
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Bahnende muss man die Nase hochnehmen,
sonst kommt man nicht frei. Also hielt ich
nach den rot-weiBen Runwaylights Aus-
schau, die diese 900 Meter markierten. Kurz
vorher war die Fahrt plétzlich wieder da und
ich konnte rotieren. Langsam rotieren ging
jetzt gar nicht mehr. Die Maschine hob ab
und stieg mit 2.000 ft/min ... aber nur bis
400 FuB, dann war plétzlich die Fahrt weg —
20 Knoten unter dem Bug — und die Steig-
rate war nur noch 500 ft/min. Ich hielt eisern
die 15° Pitch fir eine Windscherung, und
dann fiel die ADF-Nadel um: Wir hatten RW
Uberflogen. Ich langte hoch ans Glareshield,
um das ADF auf Stonecutters Island umzu-
schalten, aber die Turbulenz war so extrem,
dass ich mit dem Finger den filigranen
Switch nicht erwischen konnte. Egal, mit der
Fahrt im Keller leitete ich die Kurve nach dem
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FMS ein und hoffte, dass der Stickshaker
nicht ankam. Nach der Kurve kam endlich
die Fahrt wieder. Die schwere Turbulenz
blieb noch eine Weile. Spater, als es ruhiger
wurde, kam der Purser ins Cockpit: ,Ich
fliege ja nicht erst seit gestern auf der Lang-
strecke®, meinte er, ,aber das, was ich heute
nach dem Abheben aus meinem Fenster
gesehen habe, das habe ich noch nie gese-
hen.“ Der Purser saB links, auf der Kurven-
innenseite. Es gibt spannende Erfahrungen,
die man lieber nicht gemacht hatte ...

Hong Kong Aviation Club

Natlrlich haben wir uns zwischen den FlU-
gen ausfuhrlich in Hongkong umgesehen.
Fasziniert hat mich Hongkong bei Nacht,
wenn die StraBen im bunten Licht der Neon-

Der Autor (links) vor einer Cessna 182 des Hong Kong Aviation Club. In der Mitte Basi, mein Fluglehrer. Rechts Richard, ein

osterreichisches Clubmitglied.

Foto: Gerhard Klant, 1992
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Leuchtreklamen erstrahlten. Alles voller
Menschen, aber eine friedliche Stimmung.
Egal, in welcher Gegend ich in Hongkong
unterwegs war, ich habe mich tberall sicher
geflhlt.

Die Crews liebten Ned Kelly’s, einen Jazz-
Schuppen in Tsim Sha Tsui. Gute Musik, aber
damals véllig verraucht, was fir mich als
Nichtraucher unertraglich war. Mich zog es
mehr ans Wasser. Ich konnte stundenlang
den Dschunken zusehen, die damals noch
zu Dutzenden im Victoria Harbour herum-
fuhren, um Frachter zu entladen. Heute gibt
es nur noch eine Dschunke im Hafen, die
abends Touristen herumfahrt. Die Fracht
wird schon lange ausschlieBlich im Contai-
nerhafen umgeschlagen.

1992 gab es fir Flieger noch eine andere
Attraktion in Hongkong, die heute unvorstell-
bar wére: Am Flughafen von Kai Tak gab es
einen Fliegerclub. Das war der Hong Kong
Aviation Club.

Bereits 1920 gab es den Hong Kong Aero
Club, ab 1929 auch den Hong Kong Flying
Club. Nach dem Zweiten Weltkrieg gesellte
sich die Far East Flight Training School dazu.
1982 gingen alle diese Clubs und Flugschu-
len in dem neu gegriindeten Hong Kong Avi-
ation Club auf. Ich wusste von diesem in
einer Ecke des Flughafens versteckten Flie-
gerclub, weil vor Einfihrung der Boeing 747-
400 alle unsere Kapiténe ihre Einweisung auf
Kai Tak mit deren Flugzeugen flogen.

1992 hatte ich meinen Vater nach Hongkong
mitgenommen. Was sollte ich ihm noch
auBer Neonlichtern, Dschunken und exoti-
schen Markten zeigen? Da fiel mir der Hong
Kong Aviation Club ein. Ich fand die Num-
mer heraus und rief an. Am Telefon war die
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Managerin des Clubs, Ruth Golden4. Ich
fragte danach, eine Cessna mit Fluglehrer
zu chartern. Ich wollte die Maschine selbst
fliegen, mit dem Fluglehrer als PIC. Kein Pro-
blem. Ich hatte einen Termin am nachsten
Morgen!

Vor unserem Flug hatten wir noch etwas Zeit
zum Smalltalk mit den Piloten im gemuitli-
chen, absolut britischen Clubgebdude. Die
vorgesehene Maschine war defekt. Wir
mussten warten, bis eine Cessna 182 klar-
gemacht worden war. Die Leute waren Uber-
aus freundlich. Ein &alterer Fluglehrer war
dabei, der mir erzahlte, er habe 12.000
Anflige auf dem IGS auf dem Buckel. Ja,
schade, meinte ich. Da durfe er niemals
Frankfurt anfliegen ... Wieso? Na, dann
wirde er bestimmt in 500 FuB rechts abbie-
gen.

Die Stimmung war bestens, bis ich in die
Runde fragte, was aus dem Club wirde,
wenn 1997 die Chinesen kdmen? Da gab es
erst mal betretenes Schweigen. Die Leute
waren dazu voéllig ratlos ...

Als die Cessna fertig war, gingen wir aufs
Vorfeld. Ich hatte einen Osterreicher aus
dem Club eingeladen mitzufliegen, der saB
hinten neben meinem Vater und konnte ihm
alles erklaren. Mein Vater sprach kein Eng-
lisch.

Wir starteten auf der 13 und flogen, sobald
es ging, aus der ,,Schusslinie” der Verkehrs-
flieger nach links Uber einen Higelzug hin-
weg. Und dann ging es wieder runter und in
500 FuB Uber das Wasser um eine Vielzahl
kleinerer Inseln herum. Bis wir tiber dem Plo-
ver Cove Reservoir auf 2.500 FuB stiegen,
um den Nordteil der New Territories Rich-
tung Westen zu Uberfliegen. Das war teil-

4) Ruth Golden war Managerin des Hong Kong Avia-
tion Clubs von 1982 bis 1997.
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Hongkong und die umliegenden Inseln

weise wie in einem Science-Fiction-Film: Es
ging Uber Wohngebiete im Slalom um Hoch-
h&user herum, die so hoch waren wie wir! Im
Westen der New Territories ging es wieder
steil runter auf 500 FuB, um unter den Anflug-
sektor des IGS zu kommen. Dann Uber Was-
ser zur schroffen Felsinsel Chek Lap Kok
nordlich von Lantau Island. Auf Chek Lap
Kok wurde gerade die Spitze der Insel weg-
gesprengt. Nach und nach wirde die ganze
Insel abgetragen und ins Meer gekippt wer-
den. Hier wirde der neue Flughafen von
Hongkong entstehen. Nach einer Kurve Gber
der Insel flog ich nach Cheung Chau, der
Insel, auf der die gleichnamige VOR und ein
NDB stehen. Eine wunderbare Insel mit einer
geschutzten Bucht voller bunter Fischer-
boote. Nach einer Runde um die Insel -
immer in 500 FuB - ging es zurlck. ,What’s
next?“, fragte der Fluglehrer. Ich wollte einen
»,Harbour Visual Approach” fliegen, wie ihn
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friher die Verkehrsflieger schon mal fliegen
durften. Schlecht, meinte der Fluglehrer. Das
kann Delay geben, wegen des Verkehrs auf
dem IGS. ,Wie lange?*, fragte ich. ,Vielleicht
eine Stunde“, meinte der Fluglehrer. ,Egal,
wir haben gut getankt und ich zahle. Lass
uns danach fragen!“ Das machte er dann
auch ...

Und zu meiner gréBten Freude bekamen wir
die Freigabe: ,,Enter Hong Kong Harbour, not
above Fife Zero Zero feet. Report Star Ferry.”
So kam es, dass ich einmal in 500 Fuf3 ent-
lang der Skyline von Central der Kiste ent-
lang in den Victoria Harbour geflogen bin.
Unterhalb der Klimaanlagen der Hochhau-
ser zu unserer Rechten. Uber dem Star Ferry
Pier mussten wir wegen Traffic einen Voll-
kreis fliegen, dann kam die Landefreigabe.
Ich muss wohl etwas zu hoch abgefangen
haben ... Die Stallwarning kam an und die
Maschine plumpste fest auf die Runway. Als
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wir zum Hong Kong Aviation
Club rollten, meinte der Flug-
lehrer zu meiner Landung nur:
-Don’t worry. All 747 pilots
land it like that ..."

Das Licht geht aus auf Kai Tak

Far mich endeten die Aben-
teuer auf Kai Tak leider schon
1992, als ich in die Umschu-
lung zum Kapitan auf Boeing
737 ging. Unsere Boeing 747-400 flogen
noch ein paar Jahre weiter nach Kai Tak,
genau wie die anderen Airlines auch. Dann
aber wurde der Stecker gezogen:

Am 6. Juli 1998 startete um 00.02 Uhr Cat-
hay Pacific CX251, eine Boeing 747-400,
nach London-Heathrow von der Runway 13.
Das war der letzte regulére Linienflug von
Kai Tak aus. Danach starteten nur noch
einige Maschine, die leer auf den neuen
Flughafen Chek Lap Kok Uberflihrt wurden.
Der letzte dieser Ferry Flige war Cathay
Pacific CX3340, ein Airbus A340-300.
AnschlieBend gab es im Tower von Kai Tak
eine kleine Zeremonie, eine Rede und dann
dimmte der Director of Civil Aviation Richard
Siegel die Airport Lights und schaltete sie
endgultig aus. Der Flughafen Kai Tak war
Geschichte. Seine ICAO Kennung VHHH
sowie die IATA Kennung HKG gingen am sel-
ben Tag auf den Flughafen Chek Lap Kok
Uber. Dort landete um 6 Uhr morgens als
erster Linienflug die Cathay Pacific 889 aus
New York kommend.

Zu den letzten Flugen der Briten von Kai Tak
aus gehoérten in den 1990er-dahren Ubrigens
auch Hubschrauber-Einsatze zur Jagd nach
Piraten, die die Handelsschifffahrt bedroh-
ten. Ganz so, wie die Royal Air Force in den

ist langst von Hochhdusern umstelit.
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Kai Tak 2025: Auf der Runway steht heute das Kai Tak Cruise Terminal, das Gelédnde

Google Earth

1920er-Jahren von Kai Tak aus Piraten jagte.
Das moderne Vereinigte Kdnigreich war
allerdings bei der SchlieBung von Kai Tak nur
noch Zuschauer. Bereits am 1. Juli 1997
Ubernahm die Volksrepublik China nach 156
Jahren britischer Kolonialherrschaft in einem
groBen zeremoniellen Akt die Kontrolle tiber
Hongkong von den Briten.

Kai Tak heute

Ein Bild sagt mehr als 1.000 Worte: Auf dem
Google Earth Bild von Kai Tak 2025 kann
man nur noch die Umrisse der ehemaligen
Runway 13/31 erkennen. Die Nutzung der
Runway ist jedoch elegant gel6st: An deren
Ende steht nun das lange Kai Tak Cruise Ter-
minal, an dem Kreuzfahrtschiffe festmachen
kdénnen. An der Stelle, wo einst die China
Airlines 747-400 ins Wasser gerauscht ist, ist
heute ein kleiner Park, der mit ein paar kiinst-
lerischen Markierungen an die Runway erin-
nert. ,13“ steht dort in groBen Lettern (eigent-
lich misste dort ,,31“ stehen).

Neben der Runway ist immer noch der Tai-
fun Shelter zu sehen, der damals wie heute
Yachten und Schiffen der Fischereiflotte als
Zufluchtsort bei Taifun dient.
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Alle Terminal-Geb&ude sind langst abgeris-
sen, ebenso Hangar und Clubhaus des Hong
Kong Aviation Club. Das friihere Vorfeld ist
eine GroBbaustelle.
Am auffélligsten sind die unendlich vielen
Hochh&user, die nach SchlieBung des Air-
ports wie Pilze aus dem Boden schossen.
Der Anflugweg des ehemaligen IGS wére
heute nicht mehr befliegbar.
Einen Ort gibt es jedoch, der prominent an
Kai Tak erinnert. Das ist der Checkerboard
Hill. Als ich 2002 als Kapitén auf Airbus A340
erstmals wieder nach Hongkong zurtickge-
kehrt bin, habe ich einen Ausflug dorthin
gemacht. Ich war enttduscht. Die Betonfla-
chen waren aufgebrochen und bréckelten
ab, die rot-weiBe Bemalung war verwittert
und kaum noch zu erkennen. Inzwischen
jedoch haben Enthusiasten den Checker-
board Hill restauriert. Er strahlt nun wieder
im rot-weiBem Glanz als weithin sichtbares
Denkmal, das an einen groBartigen Flugha-
fen erinnert ...

Q peter.klant@pilotundflugzeug.de

Eine Auswahl der Quellen:

1] [1] Wings Over Hong Kong - A Tribute
to Kai Tak An Aviation History 1891 -
1998 Kowloon, Hong Kong, 1998

[2] Kai Tak An History of Aviation in Hong
Kong Hong Kong, 1989

[3] Kai Tak IGS mit Swissair Coronado —
Werbefilm aus den 70er-Jahren
Dieser Titel des Werbefilms auf You-
Tube ist falsch: Die letzten Coronado
der Swissair wurden im Januar 1975
ausgemustert. Diese Flugzeuge konn-
ten also nicht auf dem IGS angeflogen
sein. Das IGS wurde erst im Laufe des
Jahres 1975 in Betrieb genommen. Im
Video existiert auch das Checker-

4]

(5]

(6]

(7]

(8]
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board noch nicht. Der Anflug kann
auch nicht der NDB Anflug tber
Cheung Chau und Stonecutters Island
gewesen sein. Die NDBs waren auf
beiden Inseln installiert, die Maschine
flog aber an beiden Inseln vorbei.
Dennoch ein beeindruckendes Zeitdo-
kument aus den 1960er-Jahren. Es
zeigt einen Sichtanflug auf Kai Tak, bei
dem die Maschine in nur 1.000 FuB an
Cheung Chau vorbeiflog, noch 13 NM
von der Runway entfernt. Heute
undenkbar in der Verkehrsfliegerei.
www.youtube.com/watch?v=Ignit-
5PXZlo

35 dystopian examples of ,,urban hell*
Zeigt u.a. eine Lufthansa B 747-400 im
Anflug auf Kai Tak; Eine auBergewdhn-
liche Fotosammlung auf der ukraini-
schen Webseite Nevsedoma, auf der
zuletzt leider viele Kriegsbilder hoch-
geladen wurde; nevsedoma.com.ua/
en/590131-35-dystopian-examples-
of-urban-hell-36-photos.html
Checkerboard Hill, Foto von Daryl
Chapman; Aus ,,Unforbidding City*,
Checkerboard Hill and the crazy Kai
Tak Airport approach; unforbiddingcity.
com/2013/03/24/checkerboard-hill-and-
the-crazy-kai-tak-airport-approach/
Hongkong unter britischer Herrschaft
Von Tobias Aufmkolk; planet wissen
https:/www.planet-wissen.de/kultur/
metropolen/hongkong/pwiehongkon-
gunterbritischerherrschaft100.html
Hong Kong Airport — Kai Tak Kowloon
- Landing Chart; Ca. 1951
https://gwulo.com/media/25578

Kai Tak Part 5 — Post War Airport
https://industrialhistoryhk.org/kai-tak-
part-5-post-war-airport/
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