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Wolfgang Hirsch
(Vorsitzender des VdL)

Liebe Leserinnen und Leser!

ie Sicherheit der Luftfahrt basiert im technischen Bereich — der humane
Bereich ist ein weiteres Kapitel — auf der hohen Qualitat der eingesetzten
Teile. Daher die strengen Sicherheits- und Uberpriifungsvorschriften: Jedes
Teil muss Luftfahrt-zugelassen sein. Daher der Kampf gegen den grauen Markt
der ,Bogus Parts”, der nicht Luftfahrt-zugelassenen Teile. So weit, so gut.
Was allerdings auf dem Triebwerksmarkt mittlerweile gangige Praxis ist, ver-
ursacht selbst bei in Ehren ergrauten Piloten ein ungldubiges Erschaudern.
Dass die marktbeherrschenden amerikanischen Dinosaurier-Kolbentrieb-
werke von Lycoming und Continental nicht nur auf dem technischen Kon-
struktionsstand der 40er Jahre sind und Unmengen an Sprit saufen, weil sie
als luftgekiihlte Motoren diesen wegen der Verdunstungskélte zum Kuhlen
und nicht zur Fortbewegung benétigen, ist hinreichend bekannt. Dass sich
ihre (Original- und Ersatz-)Teile allerdings h&ufig in einem Zustand befinden,
der den direkten Weg aus der Originalverpackung zum Schrott dringend
geboten erscheinen lasst, wissen lediglich Fachleute, also die darauf ange-
wiesenen luftfahrttechnischen Betriebe (LTB), die Triebwerkslberholungen
durchfiihren. So fihrt jeder Triebwerks-LTB bei jedem Original-Ersatzteil
eine detaillierte Messung durch, um feststellen zu kénnen, ob diese Origi-
nalteile sich Uberhaupt innerhalb der zuldssigen Toleranzen befinden, bevor
sie guten Gewissens eingebaut werden kénnen. Dies gilt gleichermaflien
fur neue Kurbel- und Nockenwellen wie fur Kolben und Zylinder, um nur
einige zu nennen. Nicht selten mussen mehr als die Halfte der neuen oder
werksuberholten Kolben und Zylinder aussortiert werden, weil sie sich nicht
innerhalb der zuléssigen Toleranzen bewegen. Dass eine neue Nockenwelle
tatsachlich die zuldssigen Zeiten zwischen zwei Grundiberholungen (TBO)
anstandslos Ubersteht, hat wohl mehr mit Glick als mit Qualitat zu tun.
Aber auch neue Original-Motoren des Herstellers geben keine Gewahr fir
— zumindest relative — Mangelfreiheit. Da fehlen einfach Teile eines Kugel-
lagers der Kurbelwelle, da werden Kurbelwellen mit falschen Olbohrungen
in eine ganze Triebwerksserie eingebaut und der Fehler erst nach etlichen
Monaten bemerkt — nachdem die ersten Kurbelwellen mangels Schmierung
in der Luft gebrochen sind. Ein Tauschmotor erbrachte nach Einbau in einer
C421 nicht den erforderlichen Oldruck. Erst eine Grundiiberholung (dieses
werkseitigen Tauschmotors) durch einen hiesigen LTB fuhrte zur Besserung
der Daten.
Diese Liste lieRe sich beliebig fortsetzen. Und die Crux bei allem: Wahrend
die Gewabhrleistungsfrist auf Ersatzteile im Ausland, insbesondere den USA,
sechs Monate betrégt, hat der deutsche Gesetzgeber diese Frist fur die
deutschen LTBs auf mindestens ein Jahr, teilweise zwei Jahre, abgeéndert.
Die deutschen Werkstatten gehen nicht nur das Risiko ein, mit Teilen belie-
fert zu werden, die sich nicht innerhalb der Toleranzen bewegen, sondern
sie haften auch noch ldnger als der Hersteller und damit fir deren Fehler.
Fir Automobilhersteller unvorstellbar: Deren Qualitéatskontrolle findet in
den eigenen Wanden statt. Keine Automobilwerkstatt kdme auf die Idee,
Originalteile (Kolben, Zylinder, Nockenwellen etc.) vor dem Einbau nach-
zumessen. Anders in der Luftfahrtbranche: Ohne die LTBs und deren
intensive Kontrollen (Nachmessen, Priifstand, ausfiihriche Dokumen-
tation) kénnen Sie sich kaum auf Ihr Triebwerk verlassen. Und ohne
eine anschlieBende gefiihlvolle Behandlung des Triebwerks durch den
Piloten — das richtige Ol, Motor ausreichend warm laufen lassen, nicht zu
heil fliegen, nicht im Sinkflug auskihlen lassen — ebenfalls nicht.
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,Wehret den Anfangen®

Leserbrief zu Ausgabe 04/2003
»,Beamten-Willkiir”
von Ralf Thoma, PPL-A/F Scheininhaber

Sind wir Flieger alle masochistisch veranlagt? Brauchen wir alle unsere regelméaRige Dosis
JPrigel*? Haben wir keine anderen Sorgen? Haben wir nicht gerade erst am eigenen UL-
Leibe erfahren, wozu es fiihren kann, wenn man ,schlafende Hunde" weckt, indem man auch
dort urplétzlich und ohne Not, im hellsten Lichte aller ,Staatscffentlichkeit” eine Gewichts-
diskussion lostritt, die sinnloser ist als ein Kropf? Nein, scheinbar nicht. Sie schreiben, dass
mit der C-150 seit Jahrzehnten hunderttausende von Flugschiilern ausgebildet und gepriift
wurden. Da werden Sie wohl Recht haben. Fakt ist aber auch eines: Eine voll getankte C-
150 mit 2 Personen je 100 kg ist tiberladen — nach Weight and Balance. Siehe hierzu Auszug:

251/h, reich 21 MAX. MAXIMALE
roll 0,81/ 1tft | FLUGGEWICHT | -EERCEWICHT | 75 spyng - | SICHERE FLUGZEIT
VOLLGETANKT | 726 kg 500 kg 165,44 kg

Klar wiegt nicht jeder 100 kg und nicht jeder fliegt voll getankt in der Ausbildung Platzrunden.
Aber eigentlich wissen wir alle, dass wir - sagen wir mal - mindestens am Rande der Legalitat
mit diesem Modell fliegen. Das ist auch Fakt. Was gibt es fiir eine Lésungsméglichkeit? Nun, ganz
einfach: Im Rahmen der PPL-A-Ausbildung st eine Einweisung auf ein 4-sitziges Modell Pflicht. Und
mit diesem Modell fliege ich zur Priifung — ganz einfach. Der Priifer freut sich, wenn er mal wieder
mit einem ,complex airplane” fliegen darf. Er sieht, dass ich das auch beherrsche, und ich bin der
eventuellen Frage nach Weight-and-Balance-Berechnung ziemlich sicher aus dem Weg gegangen.
Ganz sicher ist es fir unserer aller Sache, das Fliegen, kontraproduktiv, was dieser Herr
Fluglehrer da im Thiringischen mit den Herren von der Landesluftfahrtbehérde abzieht.
Dass man Priiflinge seiner Flugschule dann piesackt, ist doch wohl klar. Es geht hierbei um
Macht. Machtspielchen sind aber schlecht. Und das vor allem auf dem Ricken von Flugschii-
lern. Die zahlen namlich ein Schweinegeld fiir diesen Lappen. Ich hatte, falls ich nicht schon
vorher selbst durch kurzes Nachdenken drauf gekommen ware und nur noch auf 4-Sitzer
geschult habe, meinen Fluglehrer nach so einem Vorfall sicher mit Anlauf wohin getreten. Der
ist Dienstleister, der kennt die Gepflogenheiten des ,Marktes”, der will meine sauer verdienten
Euros. Und wenn ich dann als Zahler so vorgefiihrt wiirde — mein lieber Mann, da ware was
los gewesen. Allen, die Uber die Mehrkosten fir die Schulung auf einem 4-Sitzer jammern,
sollten sich mal hinsetzen und nachrechnen. Und nachrechnen, was es kostet, noch mal
zur Prifung erscheinen zu mussen, weil W+B nicht gepasst haben, die Zeit, der Urlaub, die
Nerven ... Und bei einer Gesamtrechnung von 5.000-7,500 € fur den PPL-A (fur den neuen
JAR-FCL wahrscheinlich sogar noch mehr) spielen doch sicher 10-15 Stunden mal Mehrpreis
von vielleicht 20-40 € pro Stunde fur den 4-Sitzer kaum noch eine wirkliche Rolle, oder?
Leute, nachdenken! Das giltinsbesondere fiir diesen thiringischen Fluglehrer. Bin ja mal gespannt,
wie lange der noch ausbildet. Recht haben und Recht bekommen, vor allem gegen alles, was staat-
lich reglementiertist, das sind zwei Dinge. Warum streiten mit den Staatsvertretern? Nutzt die recht-
lichen Spielraume aus und geht dieser sinnlosen Diskussion aus dem Weg. Wie? —Na, siehe oben!
Wenn nicht, werden sicher innerhalb kirzester Zeit auch im Bereich der E-Klasse
ahnliche (Gewichts-)Probleme herrschen, wie bei den ULs. Der Markt ist so gut wie tot.
Und die C-150-Diskussion wére erst der Anfang. Eine voll getankte C-172 oder PA-28
Warrior mit 4 Personen (mit jeweils mehr als 75 kg Standardgewicht) und Gepéack?
Ich will hier auf keinen Fall das Unrecht Uberladung zu Recht machen, aber ob auch jetzt
im PPL-A-Bereich so eine Diskussion sein muss? Bisher hat der Staat bei der Gewichts-
problematik in der E-Klasse Stillschweigen gewahrt und viel auf die Eigenverantwortung
der Piloten gesetzt. Das ist auch gut so. Und es hat ja auch jahrzehntelang gut funktioniert.
Ja, der Blick aller Leser lhres Magazines sollte sich ruhig nach Thiringen wen-
den. Aber es sollte ein kritischer sein. Sehr kritisch. Wehret den Anféngen!

,Es kommt immer auf den Einzelfall an®

Leserbrief zu Ausgabe 04/2003
,Beamten-Willkiir
von Jochen Willenbrock, Rechtsanwalt/Fluglehrer

Als langjahriges Mitglied der AOPA-Germany und aktiver Teilnehmer des Arbeitskreises der
fliegenden Juristen und Steuerberater lese ich nun auch schon seit geraumer Zeit die VdL-
Nachrichten. Dabei gefielen mir lhre in der Regel pointierten Kommentare immer recht gut.
Auch lhre o.g. Stellungnahme geht ja prinzipiell in Ordnung. Allerdings handelt es sich um einen
ziemlich ,alten Hut"; in Hamburg lehnen einige Prifer schon seit Jahren die Benutzung der C-150
aus besagten Gruinden ab, und - wie ich finde - nicht ganz zu Unrecht, denn bei vielen Flugschu-
len (auch derjenigen, fur die ich ausbilde) ist es Praxis, die Maschinen stets voll getankt abzustel-
len und da ist es auch bei normalgewichtigen Leuten schnell so, dass eine C-150 tberladen ist.
Meine Kritik an lhrem Artikel bezieht sich nun jedoch auf die abschliefen-
de Frage. Ob eine C-150 mit zwei Piloten Uberladen ist, kann man nicht im luft-
leeren Raum® diskutieren! Es kommt immer auf den Einzelfall an: Konkretes
Gewicht des jeweiligen Flugzeuges, Betankungszustand, Gewicht der Piloten etc.

Zur letzten Ausgabe zum Thema
,,Beamten-Willkiir haben uns
zahlreiche Leserbriefe erreicht.
Stellvertretend fiir die vielen
Anregungen und Hinweise
haben wir hier drei ausgewdhlt.
Vielen Dank fiir ihr Verstidndnis.

I':ll:l BTautic (Die Redaktion)
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Leserbrief zu Ausgabe 04/2003
,Beamten-Willkiir*
von Wolfgang Lintl

Als UL-Flieger und gelegentlicher Leser Ihrer Zeitschrift ein paar Anmerkungen zu dem Thema: Im
Handbuch der C-150, die an meinem Heimatflugplatz stationiert ist, steht unter maximaler Zula-
dung 2 x 72 kg Pilot/Copilot und, soweit ich mich erinnern kann, 70 Liter Sprit. Damit ist eine Cess-
na 150 genau so schnell Giberladen, wie eines der zu schweren modernen Ultraleichtflugzeuge.

Auch hier gibt es das Problem, dass bei einem schweren Schuler nur ein leichter Fluglehrer
(Prufer) mit zusteigen darf. Der Unterschied ist nur, dass die Uberladung von, sagen wir mal, 10 kg
beim UL prozentual schwerer ins Gewicht fallt, als bei der C-150. Und das hat auch Auswirkungen:
Uberlastung, kritische Flugzusténde etc. Nur: Ich weil zwar, dass UL-Flugzeuge gelegentlich an
Flugplatzen gewogen wurden oder der Copilot aus Gewichtsgriinden am Mitfliegen gehindert wur-
de, aber von Wa&gungen einer Echo-Maschine ist mir nichts bekannt. Mein Fazit: Gleiche Regeln
fur alle. ULs werden nach einem vereinfachten Verfahren auch fiir héhere Gewichte zugelassen
(max 472,5 kg), warum nicht auch eine C-150. So kénnen alle wieder im legalen Bereich fliegen.

Von der IHK-Kiel &ffentlich
bestellter und vereidigter
Sachversténdiger fir die
Schadenbeurteilung und
Bewertung von Luftfahr-
zeugen bis 20t MTOW

Ralf Wagner

Luftfahrtsachverstandiger
Prifer Klassen 1 und 2
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Meine Meinung

Eurokraten-Wahn

Warum die Polen fiir 3 Euro je Stunde
die EU-Gebaude putzen und ,,Ryanairt
Subventionsmissbrauch betreibt

Je billiger die Flige — desto niveauloser scheint der Umgang der Airlines un-
tereinander zu sein. Was ich damit meine? Schauen Sie sich doch mal den
Kleinkrieg zwischen den Billig-Airlines (auch als ALDI-Flieger bekannt) an. Da
befindet die EU-Kommission in Briissel, dass der Billigflieger ,,Ryanair* angeblich
drei Millionen Euro an Subventionen vom belgischen Flughafen Charleroi indirekt
kassiert haben soll, die nunmehr zuriickgezahlt werden miissen. ,,Ryanair“-Chef
Michael O’Leary, der nach Aussagen seines Vizechefs Michael Cawley nicht
mal lesen kann, kiindigte kurzum Klage beim EU-Gerichtshof an. Die gréfite Bil-
ligfluglinie Europas, mit mehr als 13,8 Millionen Passagieren im Jahr 2003 und
einem Gewinn nach Steuern von 47 Millionen Euro, tobt, was das Zeug hilt. ,,Wir
haben nur Nachlédsse auf Listenpreise ausgehandelt, und die hitte sowieso keiner
gezahlt ..., argumentiert Vizechef Cawley. Damit nicht genug, jetzt geht es in die
nédchste Runde: Gegenseitiges Anschwirzen ist das Motto! Die fiir den Borsengang
frisch lackierte ,,Air-Berlin® wirft ,,Ryanair* ebenfalls Subventionsmissbrauch in
Frankfurt/Hahn vor. ,,Ryanair dementiert und fordert zum Konkurrenzkampf.
~EasyJet®, erst gerade von ,,Ryanair” im européischen Machtkampf der Low-Cost-
Carrier wieder auf die hinteren Plitze verwiesen, soll fiir 15 Jahre Beihilfen vom
Flughafen Berlin Schénefeld vereinbart haben. ,,Cirrus Airlines®, eine Billigtochter
der ,,Lufthansa®, soll 6ffentliche Zuschiisse erhalten haben, damit diese zweimal
tiglich nach London fliegt — und so weiter, und so weiter ... Sie sehen, das ist
européische Globalisierung pur! Jeder mit einem eigenen Verstindnis, wo Markt-
wirtschaft anfingt und wieder aufhort — spétestens in Briissel, bei den Eurokraten.
Wirtschaftsforderung ist im Zweifel immer Subventionsbetrug und kaufménnisch
gut ausgehandelte Preise riechen stets nach illegalen Preisabsprachen. Das aber
die Eurokraten in Briissel sich die Gebdude von polnischen und litauischen Putz-
kolonnen, die nur einmal im Monat in ihre Heimat zuriickfahren kénnen, fiir nicht
mal 3 Euro die Stunde putzen lassen, weil diese Biirokraten nichts Besseres zu tun
haben als ihre Pfriinde zu sichern, interessiert niemanden. Da gibt es auch keine
Mindestlohnregelung. Aber anderen vorschreiben, wie sie ihre Vertrige zu gestalten
haben. Es wird sehr, sehr spannend, glauben Sie mir. Und, liebe Flughafenbetreiber,
vergessen Sie nicht im Falle eines Ausbaus oder der Reparatur von Run- oder Ta-
xiways dem Ausschreibewahnsinn der Eurokraten in Briissel nachzukommen — der
halbe Ostblock gehort aber demnéchst auch dazu! Herrlich, Europa lasst griilen!
So, ich werde mich mal wieder in die Akten wiihlen, um eine Airline vor der dro-
henden Insolvenz zu bewahren, und Ihnen wiinsche ich von ganzem Herzen einen
schonen Friihlingsanfang, frohe Ostern — und giinstige (Oster-)Fliige.

Sagen Sie mir lhre Meinung zum Thema
Wie lange halten sich die Billig-Airlines noch?
Schreiben Sie mir an den Verlag oder per E-Mail:
vdl-nachrichten@vogel-hannover.de

Cessna-Flugzeughandel

Frankfurt: { 55 H h
Rider Prazision GmbH v
Flugplaiz - D-52328 Egelsbach

Tabalon: 08103/4002-8T0
Talalax: 08103/4002-730
hitt peffwhanw roe der-pragzision.de

Berlin:

FSB Aircraft Maintenace GmbH T
Telafon: 03387/1489-96/9T [fim
Telafax: 338TM488-91 T
hitp:/hwenw fsb-aircrafi de FOFRETATIN

Anzeigenauftrage

Telefon: (0511) 70 89 74
Mo.-Fr. von 10:00 bis 16:00 Uhr

WAV . HESTITHEIE

Das Reservierungssystem im Internet

Verwalten S o
1€

Ihre Reservierungsblcher

unkompliziert
im Internet!

RESI ist das Reservierungssystem im Internet fiir
private Fliegerclubs, Flugschulen & Haltergemeinschafien.

Jetzt mit vielen neuen Funktionen!

RESI steht Ihmen rund um die Uhr zur Verflgung.

P— Lizenzuberwachung nach JAR
I — kostenlos in jedem Lelstungspaket
4 )« enthaltenl
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Tickende Zeitbomben - im Visier
der Fahnder

Weltweit sind Flugzeugfalschteile ,nicht mehr auffindbar®. Auch bei Vorzeige-
Airlines. Zahlreiche renommierte Airlines wurden Opfer von kriminellen
Machenschaften. Oder wurden Sicherheitsdefizite billigend in Kauf

genommen?

Seit Januar 2002 haben Meldungen
iber illegal manipulierte Flug-
zeug-Ersatzteile, im Jargon auch ,,Bo-
gus Parts“ (Engl. , bogus* = falsch,
nachgemacht, verfilscht), die inter-
nationale Luftfahrtindustrie aufge-
schreckt. Doch das ganze Ausmal3 des
Skandals wird erst jetzt, knapp zwei
Jahre spiter und nach Abschluss des
bislang umfangreichsten Ermittlungs-
verfahrens in Sachen , Ersatzteilkrimi-
nalitdt” in seiner Tragweite deutlich.

m [talien schligt Alarm.
Renommierte Fluglinien, wie die
deutsche Lufthansa, die franzosische
Air France oder die skandinavische
SAS — um nur einige exemplarisch zu
nennen — haben von der zwielichtigen
italienischen Firma Panaviation srl.
Ersatzteile bezogen und offenbar auch
in ihren Flotten verwendet. Das belegt
unter anderem ein Computerausdruck

6

der Kundenliste von Panaviation, auf
dem knapp 30 Airlines und hunderte
von internationalen Wartungsbetrie-
ben verzeichnet sind, aber auch wei-
tergehende Recherchen in der Sache.
Als im Januar vor zwei Jahren die ita-
lienische Luftaufsichtsbehdrde ENAC
Alarm schlug, brachte sie damit eine
Lawine ins Rollen. Zu diesem Zeit-
punkt galt als gesichert, dass Pana-
viation iber ein Jahrzehnt unerlaubt
manipulierte Teile bzw. Teile mit
gefilschten Begleitpapieren an Unter-
nehmen in der ganzen Welt geliefert
hat. Von den Polizeibehorden iiber
brisante Details der zu diesem Zeit-
punkt gesicherten Ermittlungsergeb-
nisse informiert, reagierte die ENAC
mit einem Rundschreiben an alle
anderen Schwesterbehorden. Darin
warnte sie, ,.dass jedes von Panavi-
ation verbreitete Teil moglicherweise
verdndert wurde und daher alle Teile

VdL-Nachrichten 01/2004

als nicht lufitiichtig anzusehen sind .
AuBerdem bittet die Behorde: ,, ENAC
wdre dankbar iiber jede Mitteilung,
die das Auffinden dieser Teile betrifft,
sowie die eingeleiteten Mafinahmen,
diese aus dem Verkehr zu ziehen."
(Zitat aus UPN ENAC, 31. 1. 2002).
Die ENAC stiitzte sich wiederum bei
ihren Ausfithrungen auf die Erkennt-
nisse der Staatsanwaltschaft, die bis
zu diesem Zeitpunkt umfangreiches
Beweismaterial gegen Panaviation
zusammengetragen hatte. So ergaben
verschiedene Hausdurchsuchungen in
Rom, bei denen auch die Privatwoh-
nungen von Mitarbeitern der Firma
durchsucht wurden, eindeutige Indizi-
en auf betriigerische Machenschaften.

m Schrottreif, verrottet, im Wasser
gelegen.

In Kisten und Regalen eines von

Panaviation auf dem Flughafen Rom-

Tim van Beveren

Ciampino genutzten Hangars fanden
die Beamten iiber 40.000 Flugzeug-
teile, viele davon nachléssig und ins-
besondere gegen geltende Lagerungs-
vorschriften verstaut. So befanden
sich unter den Aservaten auch zahlrei-
che Avionics einfach in Plastiktiiten,
der Hangar hingegen war nicht klima-
kontrolliert. Auch entdeckten Fahnder
im hinteren Teil des Hangars eine
kleine Metallwerkstatt, in der Teile
illegal aufpoliert wurden, u. a. unter
der Verwendung von Loésungen und
Materialien, deren Verwendung fiir
Flugzeugteile nicht zugelassen sind.
Panaviation, das hob die ENAC eben-
falls hervor, war zu keinem Zeitpunkt
ein lizenzierter JAR 145 Betrieb.

Sichergestellt wurden auch Teile,
die aus einem Unfallflugzeug stamm-
ten: Das Wrack hatte mehrere Tage
im Wasser gelegen; dann wurde es
durch einen Schrotthidndler geborgen.
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Panaviation erwarb das Wrack und
versuchte beispielsweise, Teile des
Fahrwerks bei einer Fachwerkstatt
wieder lufttiichtig zu bekommen.
Dafiir braucht man ein Zertifikat
— und das konnte nur ein Fachbetrieb

ber verschwieg man den Unfall.
Unter den sichergestellten Teilen
waren auch Rettungswesten fiir Kin-
der, die bereits 1966 (!!) hergestellt
wurden. Diese hitten seit mehr als
20 Jahren entsorgt werden miissen.

ausstellen,

doch diesem gegenii-

Foto: tvmedia productions, miami

Der Hangar der Firma Panaviation srl. auf dem rémischen Stadtflughafen Ciampino. Von hier
aus wurden Uber Jahre Teile mit zweifelhafter Herkunft an renommierte Fachbetriebe und
Airlines weltweit geliefert.

Foto: tvmedia productions, miami

Infant Life Vest, manufactured Oct. 1966 (Schwimmweste).

Foto: tvmedia productions, miami

Sichergestellte JT8 Turbinenscheibe, auferhalb der Toleranzen, versandfertig (eingepackt)
sichergestellt als ,serviceable®.
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Manchmal wurde mit Tipp-Ex nachgeholfen.

JAA: LBA 0199 LBA l1A-199

Heinz Dachsel
Flugmotoren Reparatur GmbH

Eine der ersten Adressen im Service fr Ihr
Flugtriebwerk.

Das Dachsel-Lelstungsspektrum:
Instandselzen und Grundiberholen von:
Continental-, Lycoming- und Franklin- Flugiriebwerken
Oldtimer Flugmaloren 2.8,

* DB 605 » BMW 132 » Siemens = Argus «
Anbaugerile z B,

Zind-, Vergaser- und Einspritzanlagen.

Fir weltere Informationen:
Hainz Dachsel GmbH
Oberdillerstr. 20, D-82065 Baisrbrunn/Minchean
Talabon: 089/ 793 72 10 Telelax: OBS / 793 A7 61

www flugmoloren.com
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Versandfertig verpackt an einen Kun-
den in den USA stielen die Ermittler
auf eine Kompressor-Scheibe aus ei-
nem Diisentriebwerk, wie sie fiir Ma-
schinen vom Typ DC-9/MD-80-Serie
verwendet wird. Dazu gehorten auch
zwei Papierstiicke: Auf dem einen
heifit es, das Teil sei von der spani-
schen Iberia iiberholt worden und
einsatzfahig. Das Originaldokument
jedoch sagt etwas anderes: verschlis-
sen, aulerhalb der zuladssigen Toleran-
zen und damit eigentlich schrottreif.

Solche mangelhaften Teile, das
wissen wir alle nur zu genau, sind
lebensgefahrlich, werden sie dennoch
in ein Flugzeug eingebaut. Sie kénnen
jederzeit zu einer Katastrophe fiihren.
Das zeigt das Beispiel der inzwischen
nicht mehr existierenden US-Billi-
gairline Valujet. Im Frihjahr 1995
reiflt eine solche Kompressorscheibe
im Triebwerk einer voll besetzten
MD-80, wihrend das Flugzeug ge-
rade zum Start in Atlanta rollt. Die
Teile schlagen, auf 30.000 Umdre-
hungen pro Minute beschleunigt,
mit der Wucht von Granatsplittern
auch durch die Passagierkabine und
verletzen sieben Menschen schwer.
Die Maschine fingt augenblicklich
Feuer. Die iibrigen Passagiere retten
sich tiber die Notrutschen. Hétte sich
dieser Vorfall wenige Minuten spéter
in der Luft ereignet, wire es dra-
matischer ausgegangen.

m Auf ,,schuldig® plidiert.

Der Hauptbeschuldigte im Verfahren
gegen Panaviation ist der heute 75-jah-
rige Ersatzteil-Broker Enzo Fregonese
aus Rom. Offensichtlich aufgrund des
erdriickenden Beweismaterials, das
die italienische Finanzpolizei Guardia
di Finanzia in dem bereits seit April
2001 laufenden Verfahren gegen ihn
zusammengetragen hat, pladierte
Fregonese im vergangenen Novem-
ber auf ,,schuldig — noch bevor im
gerichtlichen ~ Hauptsacheverfahren
gegen ihn verhandelt wurde. Ange-
klagt wurde er unter anderem wegen
,»Gefdhrdung des  Luftverkehrs*,
,,Urkundenfilschung™ und der damit
verbundenen Tduschung von Kun-
den und Abnehmern. Am 29. Januar
entschied das Gericht diesem Gesuch
nicht stattzugeben und verurteilte
Fregonese knapp einen Monat spiter
zu 15 Monaten Haft wegen Gefihr-
dung der Flugsicherheit nach Artikel
432 des italienischen Strafrechts.
Enzo Fregonese ist kein Branchen-
fremdling. Bevor er die Firma Panavi-
ation griindete, war er technischer Lei-
ter einer italienischen Fluggesellschaft
gewesen. Nach deren Konkurs kaufte
er grole Teile des Ersatzteillagers,
iberwiegend Teile fur DC-9/MDSO0.
Dann arbeitete Fregonese sogar noch
im Staatsdienst: In den 80er Jahren
war er fur die RAI (Registro Aero-
nautico Italiana), der Vorlduferorgani-
sation der heutigen Aufsichtsbehorde
ENAC, titig. Er verfiigt also tiber inti-
me Kenntnisse der Branche und kennt

Foto: tvmedia productions, miami

Foto: tvmedia productions, miami

Enzo Fregonese (75), Hauptbeschuldigter, pladierte im November auf ,schuldig”. lhm wird
vorgeworfen tber Jahre mit ,unapproved parts“ gehandelt zu haben. Er erhélt 15 Monate Haft.

Dr. Reanto Perinu, ermittelnder Staatsanwalt im Fall Panaviation, Codename ,Operation Latin

Phoenix*.

daher auch bestens ihre Schwachstel-
len. Genau diese Kenntnisse, so der
Vorwurf der Staatsanwaltschaft, hat
er sich bei seinen Betriigereien und
Manipulationen zu Nutze gemacht.
Doch ob er jemals seine Haftstrafe
absitzen wird, ist zweifelhaft, denn
angesichts seines hohen Alters konnte
er hiervon verschont bleiben.

m ,,Operation Latin Phoenix“ - Ein
rein italienisches Problem?
Das auf der italienischen Mittel-
meerinsel  Sardinien  anhidngige
Verfahren ist jedoch nur die Spitze
eines Eisberges, welcher die ver-
wundbare Stelle der sonst so auf
Sicherheit bauenden Luftfahrtindust-
rie offenlegt: hoch empfindliche und
zuweilen auch extrem sicherheitskri-
tische Flugzeugkomponenten. Da ist
es dann auch nicht verwunderlich,
dass besonders Lobbyisten dieser
Branche kurz nach den Veréffentli-
chungen vom Januar 2002 bemiiht
waren, das Problem auf ein ,,rein ita-
lienisches® herunterzubagatellisieren.
Doch der ermittelnde Staatsanwalt,
Dr. Renato Perinu aus Tempio
Pausania, sieht das anders: ,Wir
tauschen dauernd Informationen mit
anderen europdischen Behorden aus®,
sagte er bereits im Frithjahr 2003
in einem Interview gegeniiber dem
Westdeutschen Rundfunk (WDR).
,Bei denen sind wir von Anfang
an auf eine groBe Empfinglichkeit
gestoflen und das zeigt doch, dass es
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sich nicht nur um ein italienisches
Problem handelt. Das kleine Italien
hat nur dafiir gesorgt, dass dieses
Problem ins Rampenlicht geriickt ist.*

Fir Perinu hat das Problem der
Bogus Parts seinen Ursprung in der
Phase nach der amerikanischen Dere-
gulation des Luftverkehrs in den 80er
Jahren. ,,Es scheint,” so sagt Perniu,
,dass dieses damals schon existie-
rende Problem in der Deregulation
verwissert wurde und man den kri-
minellen Aspekten beim Handel von
Ersatzteilen auf der gesetzgeberischen
Seite zuwenig Aufmerksamkeit ge-
schenkt hat.” Nur der Hartnéickigkeit
des auf Mafia-Verfahren spezialisier-
ten Ankldgers Perinu ist es zu ver-
danken, dass die Ermittlungen unter
dem Codenamen ,,Operation Latin
Phoenix*“ nicht bereits in einem frithen
Stadium im Sande verliefen und das
Verfahren nunmehr erfolgreich abge-
schlossen werden konnte. Ein bislang
herausragender Einzelfall, zumindest
in Europa, das sich trotz gedffneter
Grenzen und bereits frither Warnzei-
chen dem Problem der Falschteile
bislang eher verschlossen hatte
— zumindest auf behordlicher Seite.

m Wo sind die Teile?

Im Rampenlicht stehen jetzt aber
auch die zahlreichen Kunden und
Abnehmer der Panaviation. Allem
Anschein nach haben sie ein weite-
res, gravierendes Problem: Wo sind
die auf Lieferungen von Panaviation

zurlickzufithrenden Ersatzteile?
Unabhéngige Experten, die der
italienischen Staatsanwaltschaft bei
ihren Ermittlungen geholfen haben,
sind duflerst besorgt: ,,Zwar wurden
die internationalen Luftaufsichts-
behdrden bereits im Frithjahr 2002
umfassend iiber das Verfahren und
alarmierende Ermittlungserkennt-
nisse unterrichtet, dennoch wissen
wir bis heute nicht genau, wo sich
die Falschteile befinden und was
mit ihnen passiert ist”, sagt etwa
Dr. Vittorio Floridia und fiigt hinzu:
,.Die Gefahr ist, dass Teile, die eben
nicht den Standards oder Wartungs-
vorschriften entsprechen, ein grofes
Risiko fiir eine plotzliche Fehlfunk-
tion bergen. Das sind tickende Zeit-
bomben an Bord eines Flugzeuges.*

m Tickende Zeitbomben auch bei
der AUA?
Auch die sonst so sehr mit ihrem
Sicherheitsimage werbende Austrian
Airlines Group diirfte mit Panaviati-
on-Ersatzteilen in Kontakt gekommen
sein: Bei jenen Einkdufen, die die AUA
am 16. Mirz 1995 direkt bei Panavia-
tion getitigt hat, handelt es sich aus-
weislich der Teilenummern um zwei
Seitenverkleidungen fiir eine MD-80
— also nur sehr bedingt ein wirklich
sicherheitskritisches Teil. Aus dem so
genannten ,,Rotable-Bereich® wurden
bislang keine Teile direkt identifiziert.
Und doch hat die AUA hier ein
Problem: Diese Teile sind nicht mehr
aufzufinden — man weil daher auch
nicht, wo sie heute eingebaut sind. Im
fraglichen Zeitraum ihrer Panaviati-
on-Geschiftsbeziehungen hatte man
gleich zweimal das Materialverwal-
tungsprogramm umgestellt. Was die
Austrian Technik auch auf Anfrage
bestitigt: ,,/m Zuge der Umstellung
auf ein neues Materialverwaltungs-
programm, ,,Palm/SAP* im Dezem-
ber 1997, wurden nicht alle Purchase
Orders (PO) aus der Vergangenheit
vollumfinglich iibergeleitet, womit
eine vollstindige Priifung der Be-
schaffungsvorgdnge des Jahres 1995
heute nicht mehr moglich ist.” Auch
alle Originaldokumente, die gemil
der giiltigen Vorschriften nur iiber ei-
nen Zeitraum von sieben Jahren archi-
viert werden miissen, wurden ausge-
mustert, also im Klartext ,,vernichtet*.
Es scheint, die AUA kann heute
somit keine zweifelsfreien Aussagen
zu ihrer Ersatzteilbeschaffung vor
1997 machen. Doch wie will sie dann
gleichzeitig garantieren, dass keine
suspekten Teile in ihren Flugzeugen
eingebaut sind? Flugzeuge sind hdufig
alter als sieben Jahre. Und so kénnen
auch Ersatzteile, die bereits vor 10
oder 15 Jahren ihr Herstellungswerk
verlieBen und in der Zwischenzeit
einige tausend Einsitze erlebt haben,
heute noch in Flugzeugen des glei-
chen Typs wieder verwendet werden.

= Kommissions-Unwesen.
Wie im Fall der AUA haben zahl-



reiche andere Airlines direkt, aber
auch indirekt — in diesem Fall tiber
ausldndische Drittfirmen in den USA
— Teile von Panaviation bezogen.
Genau hier liegt ein weiteres Problem,
das origindr mit der Situation auf dem
Ersatzteilmarkt verbunden ist: Panavi-
ation ist nicht unbedingt als eigentli-
cher Anbieter von Teilen aufgetreten.
Nach Erkenntnissen der italienischen
Staatsanwaltschaft, die erstmalig fiir
Europa grenziibergreifend ermittelt
hat, wurden  Flugzeugersatzteile
auch von drei prominenten ,Kom-
missionsware-Handlern  tiber  die
USA angeboten und verkauft. Enzo
Fregonese hatte simpel einen Grof3teil
seiner Ersatzteile in die Lagerrdume
dieser Unternehmen in den USA
ausgelagert. Diese Unternehmen, die
mitunter auch unter den ausdriick-
lich zugelassenen Ersatzteilhdndlern
grofer Flugzeug- und Triebwerk-
hersteller gelistet waren, verkauften
die Panaviation-Ware auf Kommis-
sionsbasis. Dokumente weisen als
Herkunft die Namen renommierter
Airlines aus, der Name Panaviation
hingegen taucht dabei gar nicht auf.

Stutzig wurde die italienische
Staatsanwaltschaft, als sie in der
ebenfalls beschlagnahmten Geschifts-
korrespondenz auf Anhaltspunkte fiir
gelieferte Teile stiel, welche bei
Testbetrieben etwa eine ,,Explosion
auslosten, so zum Beispiel Avionic

Komponenten, die schlicht wegen
mangelnder Dokumentation retour-
niert wurden. In einem Fall ist belegt,
dass der amerikanische Kommissi-
onshéandler ein wegen unvollstdndiger
Dokumentation beanstandetes Teil
zuriickgenommen hat, um es trotzdem
erneut wieder anzubieten.

= Panaviation-Material aus den
USA.

Kann es vollends ausgeschlossen
werden, dass auch anderen Airlines
als der AUA nicht auch auf solchen
Wegen Panaviation-Teile ins Haus
gelangt sind? Osterreichs Homecar-
rier ging {iber einen Zeitraum von
knapp eineinhalb Jahren nach der
einschldgigen Warnung der ENAC
zumindest ein nicht unerhebliches
Risiko ein: Er bezog auch weiterhin
Material von einer Firma in den USA,
bei der Enzo Fregoneses Panaviation
srl. erhebliche Quantititen von Teilen
als Kommissionsware deponiert hatte.
Die Austrian Technik bestitigte eine
diesbeziigliche Anfrage vom 21. Janu-
ar 2004: ,, M... war sowohl bei Austri-
an Airlines als auch bei der fritheren
Lauda Air als ,Approved Supplier”
gefiihrt.  Letztgiiltiger  Eintrag im
aktuellen  Materialverwaltungspro-
gramm ist datiert mit 19.08.2003,
wo M... als ,Black Listed" gesetzt ist,
aufgrund der Integration der Mate-
rialverwaltungssysteme von Lauda

Air und Austrian Airlines ist es leider
nicht ad hoc moglich die historischen
Eintriige (Anderungen im Compu-
tersystem) exakt nachzuvollziehen. "

Im April 2003 — 14 Monate nach
der Warnung der italienischen Be-
horden — war jedenfalls auch die
Einkaufsabteilung der AUA misstrau-
ischer geworden. Sie retournierte 100
Nieten an die amerikanische Firma
und vernichtete ein elektronisches

einfach die Firma und werden dann
unter neuem Firmenlogo auf dem
alten Markt wieder feilgeboten.

m Auch andere Airlines sind
Hinfiziert*.

Panaviation-Teile konnten allerdings

auch tiber andere Kanile noch in die

Inventare grofler Carriers gekommen

sein. Die AUA hat Kooperationsab-

kommen mit anderen Airlines und

Customer list panaviation, Filmszene aus ,Operation Latin Phoenix": Die Kundenliste der Firma
Panaviation beinhaltet mehr als 50 internationale Airlines und tUber hundert Wartungsbetriebe

und Originalhersteller wie Airbus-Industries.

Bauteil, das urspriinglich einmal von
Panaviation stammte und hierhin zu-
riickverfolgt werden konnte. Seit dem
19. August 2003 steht der ehemals zu-
gelassene US-Ersatzteil-Lieferant auf
der ,,Schwarzen Liste®; somit werden
von ihm keine Teile mehr bezogen.
Ist damit das Risiko gebannt? Im-
merhin ist es nicht ungewdhnlich,
dass Parts-Broker-Firmen in den
USA ihre Teile untereinander aus-
tauschen, wenn einmal der Ruf rui-
niert ist. Zigtausend Teile wechseln

Wartungsbetrieben wie der Lufthansa-
Technik, der Schweizer SR-Technik,
der chemaligen Sabena oder der
skandinavischen SAS. Alle diese
Firmen hatten ebenfalls Teile von
Panaviation direkt bezogen und gelten
somit als moglicherweise ,,infiziert".
Mit Sicherheit wurden auch schon
direkt Teile von der Alitalia und der
Adria Airways gekauft — auch diese
Unternechmen standen in Geschifts-
beziehungen zu Panaviation. Der Air
Sicilia hatte die AUA sogar ein Flug-

Foto: tvmedia productions, miami
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Bogus Parts - ein Virus in der Logistik

Widmet man den Erkenntnissen der italienischen Fahnder etwas mehr Auf-
merksamkeit, dann dréngt sich die Metapher des ,,Trojanischen Pferdes* auf.
Panaviation ist es gelungen, Flugzeugersatzteile mit zweifelhafter Historie
in das logistische System von Airlines und Wartungsbetrieben zu platzieren
— und zwar mit perfiden Manipulationen am schwichsten Glied im Sicher-
heitsnetzwerk, namlich der Begleitdokumentation zum einzelnen Ersatzteil.
Das kommt einer Virusinfektion gleich, bei der es gilt, den Erreger zu
eliminieren, bevor er moglicherweise einen fatalen Schaden anrichtet.
Hierbei ist Zeit ein duBerst kritischer Faktor. Je mehr Zeit ohne wirksa-
me Malnahmen verstreicht, umso schwieriger wird es, Teile aufzuspiiren
— selbst wenn man konkrete Anhaltspunkte hat. Letztendlich muss man
hoffen, dass die Seriennummern nicht ebenfalls manipuliert wurden: Da-
durch wiirde es schlicht unméglich, ein zweifelhaftes Teil abzufangen oder
die Manipulation an der erforderlichen Begleitdokumentation zu entdecken.
Gemif der international geltenden Vorschriften und Bestimmungen diir-
fen nur lizenzierte und somit zugelassene Bauteile in einem Flugzeug
verwendet werden. Dazu ist es notwendig, dass diese Ersatzteile iiber die
Dauer ihres Lebenszyklus Wartungsverfahren (basierend auf den strengen

Von einem autorisierten Fachb-

etrieb ordnungsgeman uberholte

Teile durfen wieder eingesetzt

werden. Dafiir bedarf es exakter
Aufzeichnungen Uber die bereits

geleisteten Laufzyklen. b

Ungeprifte Ersatzteile ,infizieren® ein Flug-
zeug. Werden sie nicht entdeckt, gelangen
sie auch in weitere Maschinen und kénnen
plétzlich versagen. Ein Flugzeug darf nur mit
gepriften Teilen betrieben werden.
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Anforderungen der Originalhersteller) in einem dazu berechtigten War-
tungsbetrieb durchlaufen haben. So ist der jeweilige Zustand aufgrund
einer liickenlosen Dokumentation, der so genannten ,,Lebenslaufakte®,
zum Teil genauestens nachvollziehbar. Dies ist besonders fiir Teile mit
begrenzter Lebensdauer eine wichtige Voraussetzung zum legalen Betrieb.
Ein modernes Passagierflugzeug besteht in der Regel und je nach Grofle aus
zwel bis sechs Millionen Einzelteilen. Natiirlich ist nicht jede Schraube und
jeder Niet dabei besonders sicherheitskritisch. Weitaus sensiblere Teile sind
vornehmlich Ersatzteile fiir die Triebwerke, die Steuerung, das Fahrwerk und
natiirlich die empfindliche Cockpit- und Flugfithrungselektronik. Dennoch
muss auch jede einfache Schraube am Sitz oder gar nur ein Toilettenschild fiir
den Einbau im betreffenden Flugzeugtyp zugelassen sein. Werden in einem
Flugzeug hingegen Teile verwendet, die nicht vom Originalhersteller sowie
den entsprechenden Aufsichtsbehorden zugelassen sind, dann verliert die Ma-
schine ihre ,,Lufttiichtigkeitszulassung™. Die Folge: Sie darf streng genommen
nicht mehr betrieben werden, denn die Behorden fordern ausschlielich die
Verwendung von ,,zugelassenen Teilen™ (sog. ,,Approved Parts*).

Aus Flugzeugschrott werden mit Hilfe
eines handelstblichen Scanners
einsatzfahige Ersatzteile. Der Fal-
scher verschafft den Teilen eine neue
Identitat und verfalscht Daten tGber
Laufzyklen.

Fotos: tvmedia productions, miami



Sicilia war Kunde von Panaviation.
Auch im Fall eines AOG, -eines
LAircraft on Ground”“ — also eines
Flugzeugs, dass wegen eines techni-
schen Defektes kurzfristig am Boden
repariert werden muss —, hélt sich die
AUA bedeckt, wie die Stellungnahme
der Austrian Technik auf die Anfrage
belegt: ,, Von keinem der oben ge-
nannten Airlines kann mit absoluter
Sicherheit ausgeschlossen werden,
dass im AOG-Fall Material bezogen
wurde. “ Eine Priifung sei zwar mog-
lich — nur brauche man dazu erheblich
langer als 24 Stunden. Offenbar hat
man auch solche Mafinahmen nach
Bekanntwerden des Panaviation-Fal-
les nicht fiir notig befunden.

m Original oder Filschung?
Fir die ahnungslosen Kunden, also
Airlines und Wartungsbetriebe, war
es so nicht unbedingt auf den ersten
Blick immer ersichtlich, dass sie
eigentlich Ware von Panaviation aus
Rom bezogen. Dokumente wiesen als
ehemaligen Besitzer die Airlines Ali-
talia, Meridiana oder Itavia aus. In all
diesen Zusammenhéngen stieflen die
Fahnder auf manipulierte Herkunfts-
Nachweise — zuweilen dreist mit Tipp-
Ex veréndert, aber auch aufwindiger
tiber ein als Schablone hergerichtetes
Formblatt. Diese Schablonen tragen
die Original-Unterschrift des jeweili-
gen Priifers und erwecken somit den
Anschein, die hier zertifizierten Teile
seien gepriift und damit lufttiichtig,
konnen also verwendet werden.
Unter den ,,Betroffenen® von sol-
chen unerlaubten Manipulationen
sind neben Wartungsbetrieben und
Airlines sogar die Flugzeughersteller.
Denn zuweilen kaufen auch Original-
Hersteller  gebrauchte Ersatzteile,
besonders wenn diese zu Flugzeugen
gehoren, die heute nicht mehr in
Serie hergestellt werden. Aus eben
diesem Grund werden insbesondere
betagte Flugzeuge ausgeschlachtet,
ihre Ersatzteile wieder verwendet.
Solche Gebrauchtteile sind billiger als
Neuteile — und Originalteile sind nicht
unbedingt immer verfiigbar.

m Ein Problem, so alt wie die
Luftfahrt.
Dabei ist das Problem der ,,Bogus
Parts* kein neues Problem. Eigentlich
ist es so alt wie die Luftfahrt selbst,
somit ziemlich exakt 100 Jahre. Einen
erster Anstieg von ,,Bogus Parts* auf
dem Ersatzteilmarkt wurde schon kurz
nach dem 2. Weltkrieg verzeichnet, als
ehemals militarisch genutzte Trans-
portmaschinen zu zivilen Zwecken
rekrutiert wurden. Zumindest seit den
S0er Jahren gibt es recht eindeutige
Vorschriften, deren Umsetzung und
besonders auch deren strikte Einhal-
tung den nationalen Luftaufsichts-
behorden obliegt bzw. untersteht.
Doch scheinbar haben gerade diese
Behorden mit dem letzteren Aspekt so
einige Probleme in der tagtéglichen
Routine. Uberpriifungen kommen

so gut wie nicht vor. Erfolgreich
wurde in den vergangenen Jahren
die Verantwortung immer weiter von
den Behorden weg, in die jeweiligen
Betriebe delegiert. Letztendlich ist
nach geltenden europdischen Nor-
men der einbauende Mechaniker fiir
die vorschriftkonforme Installation
im Flugzeug verantwortlich. Nur
leider hat dieser am allerwenigsten
irgendeine Chance, die Authentizitdt
eines meist nur in Fotokopie bei-
gefiigten DIN-A4-Zettels wirklich
zu Uberpriifen. Im Prinzip konnte
das verwendete Formblatt auch von
»Micky Maus® unterschrieben sein.
Der Mechaniker miisste nun bei
Zweifeln umfangreiche Recherchen
anstellen, fiir die er in der Regel gar
nicht die Moglichkeit und Qualifika-
tion besitzt. Also beschrinkt sich die
Branche darauf, dem ,,Wisch* einfach
zu vertrauen — und damit ,basta“.

m Kostspielige Suche.

Dieser Umgang mit dem Problem der
,Bogus Parts* kann jedoch ziemlich
teuer werden, wie das Beispiel eini-
ger Airlines zeigt: Auch Lufthansa
Technik waren als Falschteile klas-
sifizierte Ersatzteile von Panaviation
ins Haus gekommen. Fiinf Hydrau-
likverbindungen zur Betitigung der
Schubumkehr am Boden waren fiir
die Wartung von Diisentriebwerken
des Typs CF 6 fiir Boeing 747 und
Airbus A300/310 verwendet worden.
Nach dem Bekanntwerden des Falles
und der Warnung der italienischen
Behorden gelang es der Lufthansa
nicht mehr, genau nachzuvollziehen,
in welchem Triebwerk die fraglichen
Teile schlussendlich gelandet wa-
ren. Also wurde das Unternehmen
durch das Braunschweiger Luft-
fahrtbundesamt (LBA) verpflichtet,
binnen 18 Monaten die fraglichen
Teile bei insgesamt 150 Triebwerken
(1) in ihrer Flotte auszutauschen.
Alitalia musste gleich tiber 600
Kugellager in den Fahrwerken ihrer
MD-80-Flotte  austauschen,  weil
auch hier niemand mehr genau
wusste, in welches Fahrwerk die du-
biosen Teile eingebaut worden waren.

m Ein Schlag ins Gesicht der Opfer
und ihrer Angehdorigen.

Viel zu lange schon wurde das Pro-
blem der Falschteile fiir Flugzeuge
von Verantwortlichen bei Aufsichts-
und Strafverfolgungsbehdrden sowie
von der Politik ignoriert. Das ist auch
die Ansicht des deutschen Pilotenver-
bandes Vereinigung Cockpit (VC).
Capt. Bernd Kopf, der sich bereits
1994 besonders in diesem Bereich en-
gagiert hat, ist Uiber die Erkenntnisse
des Verfahrens ,,Latin Phoenix* nicht
verwundert: ,,Es war nur eine Frage
der Zeit, wann wir von dieser mo-
dernen Seuche heimgesucht werden®,
resigniert er heute. ,,Ich denke hier ist
in erster Linie einmal der Gesetzgeber
gefordert, entsprechende  Straftat-
bestinde zu schaffen. Es kann nicht

angehen, dass Verbrecher, die aus Pro-
fitgier das Leben Unschuldiger aufs
Spiel setzen am Ende mit einer Be-
wihrungsstrafe wegen Urkundenfil-
schung davonkommen®, meint Kopf.
Bereits seit 1994 fordert die VC eine
schirfere Gangart in Bezug auf die
kriminellen Machenschaften im Er-
satzteilhandel und ihre modernen Aus-
wiichse. — Bislang jedoch ohne Erfolg.
Dies mag auch darin begriindet liegen,
dass es in Europa bisher nur einen
deutlich dokumentierten Absturz we-
gen solcher ,,Bogus Parts” gegeben
hat: Im September 1989 verungliickte
eine norwegische Chartermaschine

dortige Aufsichtsbehérde FAA dem
Problem der ,,Bogus Parts“ und spe-
ziell dem italienischen Fall so gut wie
kein Interesse widmet. Wahrend die
Warnung der italienischen Schwes-
terbehorde ENAC klar einen Aufruf
beinhaltet, doch bitte Riickmeldung
nach Italien zu geben, wo welche Tei-
le aufgetaucht sind, fehlt dieser Passus
im von der FAA fiir die USA ausgege-
benen Hinweis génzlich. Die US-Be-
horde begniigt sich mit einem Aufruf
an die ihr unterstehenden Wartungsbe-
triebe und Airlines, doch die beigefiig-
te Dokumentation zu beachten; sofern
diese fiir in Ordnung befunden wird,

Leif Stavik verlor beim Absturz einer Chartermaschine auf dem Flug von Oslo nach Hamburg im
September 1989 seinen Bruder. Die Lethargie der Aufsichtsbehérden in Sachen ,Bogus Parts*
bezeichnet er als ,einen Schlag ins Gesicht der Opfer und ihrer Angehérigen*.

Bernd Kopf, Kapitén B-747 / Vereinigung Cockpit (VC): ,Wir sind aber Gberhaupt nicht darauf
vorbereitet, mit solchen kriminellen Machenschaften umzugehen. Der Fall in Italien zeigt wie
leichtfertig Verbrecher das Leben von Hunderten riskieren, um ein Geschéft zu machen.”

dem Weg von Oslo nach Hamburg. 55
Menschen wurden getdtet, als wegen
minderwertiger Bolzen und Aufhén-
gungen das Seitenruder versagte und
die Maschine noch in der Luft ausein-
ander brach. Der Vertreter der Hinter-
bliebenen, Leif Stavik, der bei diesem
Absturz seinen Bruder verloren hat,
empfindet den nachlédssigen Umgang
der Behorden und Airlines mit die-
sem Thema als ,,Schlag ins Gesicht
der Opfer und ihrer Angehorigen®.
Jedoch gibt es auch seit Mai 2003
einen Fall in Deutschland, bei dem
einem “unapproved part” eine tra-
gische Bedeutung zukommt (siche
Kasten Seite 13).

= Keine Antwort aus den USA ...

Doch gerade angesichts des Fakts,
dass die USA das Land mit dem
hochsten  Flugverkehrsaufkommen
sind, ist es doppelt sonderbar, dass die
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spricht — so die FAA — nichts gegen
die Verwendung der Teile in US-
Flugzeugen. Dies ist ausgesprochen
erstaunlich, zumal die FAA nach eige-
nem Bekunden bereits seit November
2001 informiert ist, dass genau solche
Dokumente gefélscht wurden und
somit noch nicht mal das Papier wert
sind, auf dem sie gedruckt wurden.

Der Experte der italienischen
Staatsanwaltschaft, Dr. Vittorio Flo-
ridia, hat dafiir wenig Verstindnis:
,,Obwohl gerade die FAA anlésslich
eines mehrtdgigen Treffens in Rom
und auf Sardinien umfangreich iiber
unsere Ermittlungserkenntnisse in-
formiert wurde, haben wir bis heute
keinerlei Rickmeldung bekommen.
Wir wissen einfach nicht, wo die
in die USA gelieferten Teile abge-
blieben sind. Fliegen sie noch? Wir
haben keinen blassen Schimmer!*
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Mary Schiavo: Ehemalige Generalinspekteurin des US-Verkehrsministeriums, hatte Bogus Parts
den Kampf angesagt und scheiterte an dem starren Widerstand der FAA.

m ,,Bogus Parts“? Aus den
Datenbanken geloscht.

Aber noch etwas verbliifft: Auf eine
Initiative der FAA hin wurde der Be-
griff ,,Bogus Parts“ in der offiziellen
Unfalldatenbank gelgscht. Ehemals
hierunter kategorisierte Zwischenfille
und Unfille mit US-Flugzeugen sind
daher heute so nicht mehr auffindbar:
Eine Unfallursache verschwindet
bzw. verklausuliert sich heute hinter
einem ,,wartungsbedingten Vorfall®.
Das erinnert eher an George Orwells
Roman ,,1984“, in dem der Protago-
nist in seinem Beruf dem Loschen und
Abiéndern von Nachrichten und offizi-
ellen Verlautbarungen nachgeht und
scheint . Doch der Vorfall wird durch
die Aussage der ehemaligen General-
inspekteurin des US Verkehrsminis-
teriums belegt. Mary Schiavo, heute
Anwiltin in Los Angeles, hatte dem
Bogus Parts Problem in den USA, in
einer regelrechten Kampagne Mitte
bis Ende der 90iger Jahre, den Kampf
angesagt. Unter ihrem Regime wurden
nur sechs Jahren tiber 160 Titer tiber-
fiihrt und abgeurteilt. Doch die Chefin
der obersten amerikanischen Trans-
port-Polizei scheiterte nicht zuletzt
an der starren Kooperationsweige-
rung der Luftaufsichtsbehorde FAA.
Nachhaltig weigert sich die FAA bis
heute, in diesem Bereich strengere
Anforderungen zu stellen oder bei
einem kriminellen Ermittlungsver-
fahren zu kooperieren — besonders
aus der Angst, dass die damit even-
tuell verbundenen Kosten die ohnehin
defizitire US-Airline-Industrie in die
Knie zwingen kénnte. Eine solch fa-
denscheinige Haltung wird allerdings
von prominenten Vorfillen aus der
Vergangenheit konterkariert. Sogar
in der US-Prisidentenmaschine, der
beriihmten , Air Force One*, stieBen
Fahnder auf Falschteile. Sie waren im
Feuerloschsystem der Triebwerke des
Spezial-Jumbo-Jets eingebaut. Die
Téter wurden schnell ermittelt. Vor
Gericht plddierten sie schuldig, wur-
den aber dennoch zu jeweils 30 Jahren
Haft verurteilt — ohne Bewihrung-
schance. Unter dem Eindruck des pro-
minenten Falles und einem offiziellen
Untersuchungsausschuss des  US-
Kongress und des Senates zum Thema
Lunapproved parts verabschiedete
der US-Kongress in Rekordzeit ein
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neues Gesetz, das detailliert den
illegalen Handel mit Flugzeugteilen
regelt. Die Strafen sind drakonisch:
einen Fiélscher erwarten Haftstrafen
bis zu mehrfach lebensldnglich. Doch
verhdngt wurden solche verschirften
Strafen bislang noch nicht, wenn man
von dem Air Force One - Fall einmal
absieht, und seit dem 11. September
2001 biindeln die Amerikaner alle
verfiigbaren  (Ermittlungs-)Ressour-
cen zur Terrorbekdmpfung und Siche-
rung ihrer Flughifen. Aber zumindest
gibt es ein entsprechendes Gesetz.

= Vom Drogendealer zum
Ersatzteil-Broker.

Vergleichbare Gesetze und Handhaben
fehlen jedoch in Europa weitestge-
hend. Auch verfiigt Europa nicht tiber
eine schlagfihige Spezialtruppe, wie
es die Polizisten des US-Verkehrsmi-
nisteriums darstellen. Da ist es nicht
verwunderlich, dass Kriminelle, die
sich zuvor mit Drogenhandel abga-
ben, heute ebenfalls ins Flugzeuger-
satzteil-Business iiberwechseln. Vor
Gericht fiihrte ein tberfiihrter Téter
aus, dass die letztlich verhdngten
Strafen weitaus geringer sind als beim
Handel mit Heroin und Koks, jedoch
die Gewinnmargen anndhernd iden-
tisch. AuBBerdem, so erklirte er, ,,habe
man es nicht mit verlausten Junkies,
sondern mit Herren im Nadelstreifen
zu tun.*

m Europa reagiert - und schweigt.
Nun scheint es, dass zumindest bei
den europdischen Luftaufsichtsbehor-
den durch die schockierenden Fakten
des italienischen Ermittlungsverfah-
rens ein Umdenkprozess in Gang
gekommen ist. In der Rekordzeit von
nur neun Monaten wurden die europé-
ischen Vorschriften — zumindest was
das Ausschlachten alter Flugzeuge und
ihrer eventuell noch brauchbaren Er-
satzteile angeht — erheblich verscharft.
Aber die nationalen Behorden mei-
den einen offenen Umgang mit diesem
Themenkomplex, genauso wie die
betroffenen Airlines. Offenbar bangen
sie gleichermallen um das Vertrauen
der seit dem 11. September 2001 oh-
nehin schon verunsicherten Passagie-
re. Daher verschweigt man lieber, wie
skrupellose Geschéftemacher und der
in der Branche vorherrschende radika-
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le Preiskampf sich auf die Sicherheit
von Passagieren und Besatzungen
auswirken. Die offentliche Diskus-
sion meidet man wie der Teufel das
Weihwasser. Auch wenn Flugunfille
aufgeklart werden miissen, wird das
Problem der gefilschten Ersatzteile
klar vernachléssigt. So entsteht der
Eindruck, ,,Bogus Parts* spielten fiir
Flugkatastrophen, zumindest bislang,
kaum eine Rolle.

u In der Grauzone.

Aber auch die Airlines und Wartungs-
betriebe sind nicht sonderlich bemiiht,
einmal erkannte Falschteile an die Be-
horden zu melden. Werden Teile fiir
fehlerhaft befunden, oder mangelt es
an der Dokumentation, werden diese
Komponenten in der Regel an den
Lieferanten retourniert. Nur so erhilt
die Airline den Kaufpreis zuriicker-
stattet — in manchen Fillen einige
tausend Euro oder mehr. Wiirden sie
hingegen ein zweifelhaftes Teil den
Behorden melden, muss das Teil ein-
gezogen werden. Den Schaden hat der
Kéiufer, denn so bekommt er sein Geld
nicht zuriick. Also bevorzugt man
winterne* Losungen und vermeidet al-
lenfalls, bei einem dubiosen Anbieter
erneut etwas zu bestellen — so wie sich
eben auch die AUA in Bezug auf die
Lieferungen der amerikanischen Fir-
ma verhalten hat: Sie retournierte die
100 Nieten, statt auch sie einfach zu
verschrotten. Ganz abgesehen einmal
von der Moglichkeit, den Absender
dieser Lieferung wegen Lieferung
von bekanntermaflen ,,Suspected
Unapproved Parts“ anzuzeigen. Im-
merhin belegt das AUA Beispiel die
Dreistigkeit mit der solche Teile auch
heute noch weiterhin zirkulieren.

m Offene Fragen

Aber der Fall Panaviation wirft
auch weiterhin Fragen auf. Legiti-
me Fragen, wenn es wie in diesem
Fall auch um die Sicherheit und das
Wohl der Kundschaft geht. Gerne
hitte ich einmal von den zustindi-
gen Aufsichtsbehdrden sowie den
hier betroffenen Airlines gewusst:

=Wo sind die von Panaviation
direkt oder iiber dritte Firmen
im Ausland gelieferten  Teile?

=Konnen die Airlines einhundert-
prozentig ausschliefen, dass solche
Teile heute auf einem ihrer Flugzeug
installiert sind oder eventuell in ei-
nem Lager auf ihren Einsatz warten?
=Ist es nicht schon ldngst iiber-
fillig solche Teile, die nicht mehr
auffindbar  sind, priventiv aus
allen Maschinen zu eliminieren?
=Koénnen alle Partner der betrof-
fenen Airlines und Wartungsbe-

tricbe  zweifelsfrei die Identitit
aller  ihrer Teile nachweisen?
=Und wie wollen sich die betrof-
fenen Unternehmen zukiinftig

vor solchen Aktivititen schiitzen?
Denn eines ist klar: Lehren aus dem
italienischen  Ermittlungsverfahren
haben sicherlich auch die weltweit
agierenden Félscher gezogen. Der
Handel mit ungepriiften Teilen geht
ungehindert weiter. Die hohen Ge-
winnmargen sind ein nur zu verlo-
ckender Anreiz fiir solche Aktivititen.
Und leider steht zu befiirchten, dass
kriminelle Héandler und skrupellose
Geschidftemacher noch  versierter
versuchen werden, ihre Spuren zu
verwischen und dadurch die ohne-
hin diffizile Arbeit von Fahndern
nur noch weiter erschwert wird. O

Falschungen - ein Kinderspiel.

Es mutet fur manch einen unverstandlich an: Einerseits bedarf jeder, der
mit einem Flugzeug physisch in Kontakt kommt — seien es also Piloten,
Mechaniker oder Flugbegleiter — einer staatlichen Lizenz. AuRerdem werden
solche Leute regelméfRig uberprift. — Nicht jedoch diejenigen, die mit zum
Teil hochst sicherheitskritischen Ersatzteilen fur diese Flugzeuge handeln.
Nach wie vor mangelt es an eindeutigen Vorschriften und vor allem Kon-
trollen in Bezug auf Ersatzteilhdndler. Auch enden die wenigen bislang
durchgefiihrten Ermittlungen in dieser Grauzone meist schon an nationalen
Grenzen — sogar im vereinten Europa. Und vor allem fehlt es an auf die
Luftfahrt spezialisierten Ermittlern, etwa nach dem Vorbild der ,Special
Agents* des US-Verkehrsministeriums. Im Prinzip kann heute jeder, der tber
ein Telefon und ein Faxgerat verfugt, mit Flugzeugteilen handeln, wahrend
ansonsten jeder, der mit einem Flugzeug und seinem sensiblen Innenleben
in Kontakt kommt, Uber eine staatlich kontrollierte Lizenz verfiigen muss.
Auch die in Europa verwendete Dokumentationsform zu den Ersatzteilen
macht es den Falschern geradezu kinderleicht. Das immerhin standardisierte
Lufttiichtigkeitszertifikat — das so genannte ,JAA FORM ONE" — dokumentiert
die Verwendungsfahigkeit eines Teils, dass mitunter mehrere Millionen Euro
wert ist; gleichzeitig ist es schlechter geschutzt als ein Fiinf-Euro-Schein: Bis
heute jedenfalls ist es noch nicht mal durch ein Wasserzeichen gesichert.
Solche einfachen Hurden wiirden zwar Falschungen nicht hundertprozentig
verhindern, es aber den Kriminellen erheblich erschweren, falsche Le-
bensldufe mit Hilfe eines Fotokopierers oder PC-Scanners zu generieren.

Kriminalisten aus dem Bereich des organisierten Verbrechens sehen in
derartigen Handicaps erste Schritte in die richtige Richtung. Doch leider man-
gelt es weiter an entsprechenden Vorschriften und deren Umsetzung durch
Behorden und Politik. Weil es vor allem in Europa keine klaren Gesetze und
entsprechenden Strafnormen gibt, kénnen Ersatzteilfalscher auch weiterhin
fast ungehindert tatig sein. Vermutlich wird sich daran erst etwas &andern,
wenn ein GroBraumflugzeug beim Anflug auf einen europaischen Flughafen in
ein Wohngebiet sturzt, Hunderte von Toten zu beklagen sind und die Abstur-
zursache auf die Verwendung von ,Bogus Parts* zurtickgefuhrt werden kann.
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Die Spitze des Eisbergs

Im Mirz 2001 verungliickte ein italienischer Businessjet vom Typ
Learjet 35 bei Niirnberg. Die Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung
fand heraus, dass eine Kompressorscheibe im linken Triebwerk ge-
rissen war. Bei der forensischen Material-Uberpriifung wurde festge-
stellt, dass die Scheibe fast das Doppelte ihrer iiberhaupt zuldssigen
Lebensdauer gelaufen war. Aufgrund eines Dokumentationsfehlers in
den Unterlagen waren tiber 4000 Laufzeitzyklen nicht erfasst worden.
Dennoch wurde das Teil durch einen renommierten Schweizer War-
tungsbetrieb auf der Grundlage der falschen Laufzeitangabe iiberholt
und im Triebwerk der Ungliicksmaschine installiert. Die Scheibe war
aufgrund der fehlerhaften Dokumentation zu einem ungepriiften Ersatz-
teil geworden, dessen Versagen damit nur noch eine Frage der Zeit war.
Es verbliifft jedoch bei Durchsicht des umfangreichen Unfallberichtes
(CX002-0/01), der von der deutschen Behorde im Mai 2003 verof-
fentlicht wurde, dass sich in diesem Zusammenhang nirgendwo der
Begriff ,ungepriiftes Ersatzteil“ findet, obwohl es sich klar um ein
solches handelt. Auf welche Weise es dazu wurde, ist dabei uner-
heblich. Tatsache bleibt: Es hitte niemals eingebaut werden diirfen.
Wiren bei dem Nirnberger Absturz nicht die beiden Piloten und ein  Linkes Triebwerk: Hochdruck-Turbinen-
mitfliegender Mechaniker getdtet worden, wire dieser Umstand nie ~ Scheibe. Fehlende Befestigungen und
RN ) X X . . . Turbinenschaufeln.

an die Offentlichkeit gekommen. In der Regel wird ein glimpflich

abgelaufenes Triebwerksversagen, bei dem niemand zu Schaden
Rechtes Triebwerk ist mit hoher Dreh-  kommt, von den Behorden nicht untersucht. Das Flugzeug kommt in
zahl gelaufen. die Wartung, das Triebwerk wird ausgetauscht — und damit hat es sich.
Alltdgliche Praxis bei Airlines und Wartungsbetrieben, weltweit. Von
daher ist davon auszugehen, dass die Dunkelziffer der Vorfille, bei
denen ungepriifte Teile eine Rolle gespielt haben, erheblich hoher liegt.

=
Linkes Triebwerk ohne Leistung beim
Aufprall.
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Ausgeschlachteter A300 auf dem Vorfeld in
Rom-Fiumicino. Im Vordergrund: das von den
Arbeitern verwendete Reinigungsmittel fur
stark verschmutzte Flugzeugteile ...

AVIATIONPARTS-CLEANER: ... DD97, ein
landwirtschaftliches Pflanzenschutzmittel

Beschlagnahme A300 in Rom: Bolzen

Engine strut, auf einem Steinblock nach dem
Ausbau ,zwischengelagert” ...

Beschlagnahme Containerhafen Neapel,
Januar 2002: Von der Finanzpolizei abgefan-
gener Frachtcontainer mit Ziel USA. Anblick
beim Offnen.

Komplettes Fahrwerk eines A300. Weil der
Radstand zu grof ist fur diesen Container,
wurde er statt mit einem Metalldach mit einer
PVC-Plane verschlossen.

No comment
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A300-Schrott aus Rom

Obwohl gegen Panaviation und
Enzo Fregonese bereits seit April
2001 ermittelt wurde, kaufte dieser
gemeinsam mit einem weiteren US-
amerikanischen Geschéftspartner
noch im Sommer 2001 sechs Airbus-
A300-Langstreckenjets von der ita-
lienischen Fluggesellschaft Alitalia.
Der Preis: 1,5 Millionen US-Dollar.
Alitalia hatte die Flugzeuge 1996
auf dem Vorfeld von Rom-Ciampi-
no abgestellt, keine 500 Meter vom
Meer und dessen stark salzhaltiger
Luft entfernt. Da die Flugzeuge
nicht gemdB den Vorschriften kon-
serviert wurden, hatten sie lediglich
noch Schrottwert. Viele Teile wiesen
schwere  Korrosionsschiaden — auf.

Nun ist es theoretisch moglich, auch
solchen Schrott wieder zu verwenden,
sofern er von einem speziell lizen-
zierten Fachbetrieb nach Vorgaben
des Herstellers iiberholt wird. Dazu
bedarf es jedoch einer liickenlosen
Lebenslaufakte fir jedes -einzelne
Teil — und genau solche Daten hatte
die Alitalia offiziell nicht geliefert.
Bereits bevor Fregonese die Airbusse
erworben hatte, waren verschiedene
Versuche gescheitert, die Teile zu
verkaufen, da die erforderlichen Le-
benslaufakten grofie Liicken aufwie-
sen und zunéchst interessierte Kunden
daher vom Erwerb Abstand nahmen.

Noch bevor eine offizielle Genehmi-
gung der italienischen Luftaufsichts-
behérde ENAC zum Ausschlachten
der Maschinen vorlag, begannen
unqualifizierte Arbeiter die Jets auf
dem internationalen Flughafen von
Rom auszuschlachten und die Teile in
Containern in die USA zu verschiffen.
Zum Sdubern der kannibalisierten
Einzelteile wurde ein hochtoxisches
Pflanzengift verwendet, fiir Flug-
zeugteile eindeutig nicht zugelassen.

Als Kontrolleure der ENAC davon

Tim van Beveren

Zwei Jahre hat der Luftfahrtautor
und TV-Journalist Tim van Beve-
ren (43) das Ermittlungsverfahren
,Operation Latin Phoenix“ in Eu-
ropa und den USA verfolgt. Seine
TV-Dokumentation ,,Geféhrliche
Fluge — auf den Spuren der Ersatz-
teilmafia® wurde erstmalig am 6.
Februar 2003 vom WDR-K&In aus-
gestrahlt. Eine weitere Filmversion
zu diesem Thema lief am 5. Januar
2004 auf SAT 1. Van Beveren ist
Pilot sowie Gutachter und lebt seit
1996 in Miami (Florida) wo er auch
als Consultant tatig ist. Derzeit
schreibt er an seinem neuen Buch
,,Das Risiko fliegt mit, in dem er
sich kritisch mit Vor- und Unfillen
aus der jiingsten Vergangenheit aus-
einander setzt. Das Buch soll nun im
Herbst diesen Jahres im Eichborn
Verlag, Frankfurt a.M. erscheinen.
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erfuhren, wurden die Arbeiten umge-
hend untersagt, die Flugzeuge und
drei Container im Hafen von Neapel
beschlagnahmt. Jedoch waren zuvor
schon acht Container in die USA
geliefert worden. Die italienischen
Ermittler fahnden seitdem fieberhaft
nach diesen Teilen — allerdings ohne
Erfolg, zumal sich die US-Luft-
aufsichtsbehérde  Federal =~ Aviation
Administration (FAA), aber auch
die in solchen Fillen ermittelnden
Spezialagenten des US-Verkehrsmi-
nisteriums in diesem Zusammenhang
bislang recht unkooperativ verhielten.

Ein von den italienischen Ermittlern
im Fall der Airbusse bei Enzo Fre-
gonese beschlagnahmtes Fax belegt,
mit welchen Methoden der Schrott
wieder zu einsatzfihigen Ersatztei-
len gewandelt werden sollte. Am 4.
Dezember 2001 schreibt Fregoneses
amerikanischer Geschiftspartner:
., Lieber Enzo. Ich weif3, wir haben
diese Flugzeuge ohne ordnungs-
gemdfle  Dokumentation — gekaufft,
brauchen aber jetzt mehr: Wir bend-
tigen es auf Alitalia Briefpapier !!!*

Die US-Wartungsbetriebe erfordern
gemil der dort giiltigen Vorschriften
offizielle Alitalia-Dokumente. In die-
sem Fall ging es um die Fahrwerke
der Maschinen, die als iiberholtes
Gebrauchtteil einige 100.000 Dol-
lar Gewinn abwerfen konnen. Aus
diesem Grund sollte Fregonese hier
entsprechende Dokumente von der
Alitalia besorgen, allerdings unter
sehr zweifelhaften Bedingungen.
Weiter heifit es namlich in dem Fax:
., ... Es wire doch ein Schnéppchen,
Jjemandem bei der Alitalia fiinf- bis
zehntausend Dollar zu zahlen, um
diese Dokumente anzufertigen. Es
muss auf ihrem Briefkopf sein!!!*

Cockpit-Fenster Kapitansseite.

Standard: Die Lagerung von Ersatzteilen.

Beschlagnahme Containerhafen Neapel,
Januar 2002: Container Nr. 2 enthalt Slats
und Flaps sowie Avionics in Pappkartons.

Beschlagnahme A300 in Rom: Fuel-Panel
(bereits im Container) versandfertig fur USA.

Bird on the wire: Forward right wing, hat
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Ein von den italienischen Ermittlern im Fall der Airbusse bei E. Fregonese beschlagnahmtes Fax
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Ruckblick

Pionierleistungen im Zeichen des

Kranichs

Lufthansa beflugelte immer wieder den fliegerischen Fortschritt

uftfahrtinteressierte blicken in
diesen Wochen auf einen
Strandabschnitt in Kitty Hawk/North
Carolina. Mit ihrem ,,Flyer absol-
vierten dort am 17. Dezember 1903
Orville und Wilbur Wright den ersten
Motorflug der Welt. Bei Lufthansa
kann der Fluggast manchmal auf eine
Boeing 737 mit dem weithin unbe-
kannten Taufnamen Anklam stofen.
Die Hansestadt in Mecklenburg-Vor-
pommern ist der Geburtsort des deut-
schen Flugpioniers Otto Lilienthal. Mit
seinem Derwitzer Flugapparat gliickte
ihm 1891 der erste erfolgreiche so ge-
nannte manntragende Flug tiberhaupt.
Immer wieder befliigelten Lufthanse-
aten den fliegerischen Fortschritt. Als
der noch junge Luftverkehr Mitte der
Zwanzigerjahre der Eisenbahn Kon-
kurrenz machen will, erweist sich als
sehr hinderlich, dass man nur bei Tage
fliegen kann. Um auch bei Dunkelheit
fliegen zu konnen, setzen Piloten von
Luft Hansa viel Energie und eine
gehorige Portion Abenteuerlust ein.
Zuerst orientieren sie sich an den
weit auseinander liegenden Leuchttiir-

men der Schifffahrt, wenn sie nachts
Postsicke in ihren Flugzeugen befor-
dern. Aber das Hauptziel ist der regel-
mifige Nachtflug auch fiir Passagiere.
Was jene Wegbereiter in besagten
Nichten zwischen Berlin, Stockholm
und Kopenhagen zunichst erproben,
soll schon bald Normalitit werden.

RegelmaBig vom 1. Mai 1926 an
bietet Luft Hansa ihren Passagieren
die weltweit erste Nachtflugstrecke
zwischen Berlin und Konigsberg
an und gelangt somit an die Spitze
der Luftverkehrsnationen. Mit Hilfe
von Lichtsignalen gelingt die Ori-
entierung bei Nacht. Rasch folgen
weitere Strecken nach Westen und
Stiden, Visionen von regelmaBigen
Langstreckenfligen nach Moskau
und Peking werden Wirklichkeit. Und
damit die Nachtfliige so sicher wie
moglich sind, werden alle Flugzeuge
mit den zu dieser Zeit modernsten
Instrumenten  ausgestattet. Kom-
pass und Wendezeiger ermdglichen
auch bei Dunkelheit und Nebel das
Flugzeug in waagerechter Fluglage
zu halten und sicher zu steuern.
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1926 bietet Luft Hansa ihren Passagieren weltweit die erste Nachtflugstrecke zwischen Berlin
und Konigsberg an (Titelbild). Zur Orientierung gibt es unter anderem Lichtsignalwagen (S.15
unten) des eigens fir den Nachtflug gegriindeten Signaldienstes fiir den Luftverkehr. Die Piloten
trainierten auch damals schon auf einfachen Flugsimulatoren (ganz oben). Die Piloten salken im
Freien, wie in der Roland Rohrbach | im Jahre 1926 (oben).

Auch am Boden geschieht dafiir
Entscheidendes. Im Jahr 1927 wird
in Berlin die Signaldienst fiir Luft-
verkehr GmbH gegriindet. Sie hat
die Aufgabe, den Flugverkehr sowohl
bei Nacht, als auch bei ungiinstigen
Wetterverhiltnissen, durch Befeue-
rungsanlagen sicherzustellen. Noch
im selben Jahr befinden sich auf der
gesamten Strecke Berlin-Hannover so
genannte Hauptfeuer mit einer Reich-
weite von 25 bis 30 Kilometern sowie
Zwischenfeuer mit einer Wirkung
zwischen fiinf bis sieben Kilometern.
Zind- und Loschuhren, eingestellt
auf  angegebene  Betriebszeiten,
schalten die Gasfeuer fiir die festge-
setzte Brenndauer automatisch ein.

Zunehmenden technischen Ver-
besserungen folgen jetzt weitere
Spezialverbindungen. Post und Fracht
werden wihrend der kommenden
Jahre Nacht fiir Nacht zwischen
Berlin und London, zwischen Koéln
und Paris befordert. Fast 500.000
Kilometer Nachtstrecke in den Jahren
1926 bis 1928 haben die Pionier-
arbeit der ersten Versuchspiloten
langst zur Routine werden lassen.

Gleichzeitig entwickelt sich auch
der Instrumentenflug immer weiter.
Was 1926 zunidchst mit relativ ein-
fachen Apparaten begann, miindet
bereits 1929 in die Neuentwicklung
von Geridten wie Abdrift- und Ge-
schwindigkeitsmesser, Nachtleuchten
und Zielfluggeriten. Erste Versuche
mit Selbststeueranlagen finden statt,

ihr Einsatz im praktischen Verkehr
scheint nur noch eine Frage der Zeit
zu sein. Zusammen mit den Grund-
sidtzen des Funk und Peildienstes,
der ebenfalls eine stindig wachsende
Bedeutung erfihrt, wird der Instru-
mentenflug mit Beginn der 30er Jahre
schlieBlich Inhalt von Schulungen und
Lehrgéingen. Ein erster Flugsimulator,
damals noch Attrappe genannt, ent-
steht und trigt bei den Luft-Hansa-
Piloten von nun an mafBgeblich zur
Ausbildung in Sachen Blindflug bei.

Der 6. Januar 1953 bildet mit der
~Aktiengesellschaft fur Luftverkehrs-
bedarf* (Luftag) den Neuanfang des
deutschen Luftverkehrs. Die Wieder-
aufnahme des Lufthansa-Flugbetriebs
am 1. April 1955 markiert gleichzeitig
die Intensivierung der technischen
Einflussnahme auf die Weiterentwick-
lung im Flugzeugbau. Ein Name steht
hierbei fiir Durchsetzungsvermogen
und Kompetenz: Gerhard Holtje.
Mit dem Koordinator des Wiederbe-
ginns, Hans M. Bongers, hat er die
Aufgabe, die neue Flotte aufzubauen.
Der Schwerpunkt der technischen
Flugzeugentwicklung liegt nach dem
Zweiten Weltkrieg ausschlieflich in
England und Amerika. Insbesondere
die Flugzeugtypen Convair 340 und
Super Constellation prigen den Wie-
derbeginn der deutschen Luftfahrt.

Léngst ist klar geworden, dass die
Zukunft dem Diisenflugzeug gehéren
wird. Der Prototyp der Boeing 707 hat
1954 in Amerika seinen Jungfernflug

Zu einer der groBten Innovationen in der Neu-
zeit der Luftfahrt z&hlt das Internet an Bord.
Lufthansa ist die erste Fluggesellschaft der
Welt, die diesen Service auf Langstreckenflu-
gen anbieten kann.
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Nach der Wiederaufnahme des Lufthansa-Flugbetriebs tragt Gerhard Holtje entscheidend zum
Nauaufbau der Flugzeugflotte bei. Durch seinen Einfluss wird auch die Boing 737 (2. Bild von
oben) entwickelt und gebaut. Vorher war die Convair 340 (Bild unten) bei Lufthansa im Einsatz.

Pilot's SHOP |

www. ICAD-Karte.de

/ Pilot’s SHOP|
Luftfahrikarten, Fliegertaschenkalender, Literatur,
Ausbildungsmatenial, Geschenkariikel ...

Email: info@iCAQ-Karte.do
Ted.: O&045-9500 00
Fan: O6045-952335

Sylvia Stampke
Untergasse 1
63688 Gedern

... freundlich, kompetent und zuveridssig

Inkermeet s wwnw, JCAD-Kare, de

Die Boeing 707 war ab 1960 bis in die 80er
Jahre das Ruckrat der Langstreckenflotte
(Foto rechts). Auf Langstrecke fur Lufthansa
eingesetzt: Der Jumbo-Jet Boeing 747-100,
der ab 1970 auf Linie ging (rechts unten).

absolviert. Am 23. Januar 1957 be-
stellt Lufthansa vier Maschinen des
Typs Boeing 707. In den Folgejahren
stellt Lufthansa nach und nach von

jetzt abonnieren.
Propellermaschinen auf Jets um, die

nun zunehmend auch auf Kurz- und 4 xim Jahr:
Mittelstrecken —eingesetzt  werden. Exk|usives,
Im Jahr 1965 bestellt Lufthansa als

erste Fluggesellschaft 21 Boeing 737. Reportagen!
Gerhard Holtje ist es gelungen, den Informationen,
Flugzeughersteller Boeing von der

Notwendigkeit der Produktion eines Recht und
reinen Kurzstreckenjets zu iiberzeu- Wissenswertesl!

gen. Dieses Flugzeug wird zum meist-
verkauften Verkehrsflugzeug der Welt.

Lufthansa ist auch an der Weiterent-
wicklung des Jumbo-Jets Boeing 747-
100 zur groBeren Version, der 747-
400, mafgeblich beteiligt und steht
bei der Einfithrung fortschrittlicher
Bordsysteme Pate. Als sich nach 1970
die europédische Flugzeugindustrie im
Airbus-Konsortium zusammenfindet,
spielt Lufthansa eine wichtige Rolle
beim Bau des Airbus A300 und gibt
den entscheidenden Anstof fiir die
Entwicklung des Airbus A310. Luft-
hansa gehort zu den ersten Airlines, die
das computergestiitzte ,,Fly-by-wire*-
Verkehrsflugzeug A320 in Dienst
stellt und ist auch Erstkunde fiir den
groflen Airbus, die vierstrahlige A340.
Auch in wirtschaftlich rauen Zeiten
setzt Lufthansa als Qualitdtsanbieter
bewusst auf Innovation und Erneue-
rung. In diesen Tagen stehen jeweils
zehn Airbus A340-600 und Airbus
A330-300 mit dem Kranich am Leit-
werk in Toulouse zur Auslieferung
an. Passagierkomfort, Okonomie
wie Okologie gehen dabei Hand
in Hand. Mit 3,65 Litern auf 100
Passagierkilometer stellt die A340-
600 einen neuen Sparrekord auf.
Ein weiterer Meilenstein steht im
September 2007 an: die Erstausliefe-
rung des Airbus A380 an Lufthansa.
Die Fluggesellschaft hat insgesamt
15 Maschinen dieses Typs bestellt.

Nach dem erfolgreichen Testlauf im
Friithjahr 2003 wird das mit Connexion
by Boeing realisierte Breitband-Inter-
net sukzessive an Bord der gesamten
Lufthansa-Langstreckenflotte verfiig-
bar sein. Auch dies eine Welt-Pre-
miere - im Zeichen des Kranichs. O
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Wir haben die Technik und den
persdnlichen Service

Nutzren Sle unsere 200ahvige Erfahrung

MT-Propeller Gard Milhibauer GmbH
FiA MFHY 838 K, J4A-l BA-0115
Wartung, Ubarhalung, Yerkawl

MT-Propeller Entwicklung GmbH
JitLRA GO00E, JAS-LEA M.IA 009

Enbaicklang, Harslalling, Vadaul =
Flugpiatz Straubing - Wallmihia

D584 348 Alting

Tal, (ZEE409-0 Fax 0R4TRHE4A32 .
s st progaibor. coem

mi-propeller

W Mi-propalor oom
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Luftrecht

CESSNA 172 FOR RENT

PILOT INCLUDED'!

Das Munchner Modell

Ein Geheimtipp in vieler Pilotenmunde

Das hatten sich die drei Berufs-
und zwei ehrenamtlichen Richter
des Verwaltungsgerichts Miinchen si-
cherlich auch nicht gedacht: Dass ihr
Urteil vom 21.11.1977 (!) aufgrund
der Klage einer GmbH gegen den
Freistaat Bayern einmal Rechtsge-
schichte machen und noch Jahrzehnte
nach der Verkiindung in vieler Piloten-
munde unter den Namen ,,Miinchner
Modell* als Geheimtipp zitiert wiirde.

Ende der 60er Jahre hatten ein paar
bayrische flugbegeisterte Buben ihre
(vor-)letzten Ersparnisse zusammen-
gekratzt und den Flugschein gemacht.
Die bestandene Prifung steigerte
ihre Flugbegeisterung noch mehr.
Um moglichst viel und moglichst
preisgiinstig fliegen zu konnen, kauf-
ten sie gemeinsam eine Cessna 172.
In der Folgezeit griindeten sie eine
GmbH und betrieben zuletzt neun
Flugzeuge, die sie an flugbegeisterte
Zeitgenossen vercharterten. Nach-
dem Letztere nur selten im Besitz
eines Flugscheins waren, wurden
den flugbegeisterten Charterern mit
dem Flugzeug auch gleich fach- und
sachkundige Piloten zur Verfiigung
gestellt. Damit durften die Piloten
mit ihren eigenen Flugzeugen fliegen
und konnten iiber die Vermietung
sogar noch ein Zubrot verdienen.

Dies gefiel der Ordnungsmacht,

18

sprich dem Luftamt Siid, iiberhaupt
nicht. SchlieBlich bestimmt das Luft-
verkehrsgesetz in § 20, dass diejeni-
gen, die gewerbsmifig bzw. entgelt-
lich Personenbeférderung betreiben,
einer luftrechtlichen Betriebsgeneh-
migung bediirfen. Das Luftamt verbot
der Gesellschaft, ihre Flugzeuge mit
Besatzung an Dritte zur Befoérderung
von Personen oder Sachen zu verchar-
tern und ordnete den Sofortvollzug an.

Die GmbH war der Auffassung; dass
sie in keinem der Fille.das Geschaft
einer Personenbeférderung betrieben
und niemals einen /Beforderungsver-
trag abgeschlossen hatte. Nach ihrer
Auffassung hat sie sich ausschlieflich
auf dem Gebiet des Mietrechts be-
wegt. SchlieBlich sei es gleichgiiltig,
ob sie Wohnungen, Kraftfahrzeuge,
Fahrridder oder Flugzeuge vermiete:
In allen Féllen werde nur der Miet-
preis verlangt, nicht jedoch Kosten
fir eine konkrete vorherbestimmte
Reise. Jeder Mieter konne Stre-
cken und Ziele selbst bestimmen.

Seit Jahrzehnten erfolgt die Ver-
charterung von Luftfahrzeugen, sei
es durch Luftfahrtunternehmen,
durch Flugschulen, durch Luftsport-
vereine, Haltergemeinschaften und
dergleichen mehr. Auf die Idee, den
Mietvertrag als Beforderungsvertrag
einzustufen, kam das Luftamt wohl
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nur deshalb, weil der verantwortliche
Pilot j;aus demselben Stall wie das
Flugzeug kam und nicht etwa zufillig
als Unbeteiligter zur Verfiigung stand.

Selbstverstandlich wollten unse-
re Flugbegeisterten dies nicht auf
sich “beruhen lassen. Sie klagten
und gewannen im vollen Umfange.
Das berithmt gewordene Urteil des
Verwaltungsgerichts unterschied
genau, ob eine Beforderung — unter
Einbezichung des Beforderungser-
folgs — erbracht werden sollte, dann
handelte es sich um einen genehmi-
gungspflichtigen Tatbestand im Sinne
des § 20 LuftVG, oder ob lediglich
vermietet wurde mit der Folge, dass
nur die Gebrauchsiiberlassung ge-
schuldet wurde, wobei § 20 LuftVG
keine Anwendung fand. Das Gericht
verkannte nicht, dass die Unterschei-
dung im Einzelfall schwierig ist, ,,ins-
besondere im Hinblick darauf, dass
schriftliche Vereinbarungen gerade in
diesem Bereich selten vorliegen wer-
den, und die Indizien teils fiir die eine
Ausgestaltung, teils fiir die andere
sprechen™. Die genannten Schwierig-
keiten und Umsténde konnten jedoch
nicht dazu fiihren, dass Sachverhalte,
die im/Gesetz eben gerade nicht ge-
regelt sind, dem Gesetz dennoch un-
terworfen werden sollten. Das Gericht
kam zu dem Ergebnis, das es zum

Wolfgang Hirsch

Modell werden lieB: ,,Die vom Ge-
setzgeber im § 20 LuftVG getroffene
Regelung mag unter den geschilder-
ten Umstidnden zu bedauern sein, sie
ist in ihrem Regelungsgehalt jedoch
eindeutig.  Genehmigungspflichtig
ist die Beforderung, nicht jedoch
die Vermietung des Luftfahrzeugs
— sei es mit, sei es ohne Personal.“

Damit wurde festgestellt, dass das
Verwaltungsgericht Miinchen  bei
einer Vercharterung von Luftfahr-
zeugen auch dann ausschlieBlich
von den mietvertraglichen Rege-
lungen und nicht der Regelung
des § 20 LuftVG ausging, wenn
ein Pilot ebenfalls gestellt wurde.

Weder der bayerische Verwaltungs-
gerichtshof in Miinchen noch das
Bundesverwaltungsgericht ~ konnten
sich damals mit dem Fall befassen, da
der Freistaat Bayern kein Rechtsmittel
einlegte und das Urteil sofort rechts-
kriftig wurde. Modellcharakter hat es
nach wie vor bis zum heutigen Tag,
auch wenn der § 20 LuftVG seit dem
01.03.1999 einen anderen Wortlaut
bekommen hat; die Grundsitze sind
inhaltlich gleich geblieben. Wichtig
erscheint dies gerade bei der Verch-
arterung von zweimotorigen Luft-
fahrzeugen, deren Fithrung eines be-
sonderen ,,type rating bedarf und bei
denen der Vercharterer ein ureigenes



Interesse daran hat, lieber von eige-
nen, ihm bekannten Piloten das Luft-
fahrzeug fithren zu lassen als von den
Charterern selbst. So werden héufig
gecharterte Maschinen zulédssigerwei-
se im Werkluftverkehr eingesetzt. Fiir
die Piloten ist zusétzlich zu priifen, ob
es sich um private Fliige handelt oder
nicht. Gerade im Werkluftverkehr
ist im Regelfall CPL erforderlich.

Bei den widerstreitenden Inter-
essen Chartervertrag auf der einen
und Beforderungsvertrag auf der
anderen Seite ist in jedem Einzel-
fall eine gesonderte Uberpriifung
zweckmiBig. Insbesondere nach der

01.03.1999 und der gesonderten
Aufzihlung von gewerbsmifigen
Rundfliigen ist Vorsicht geboten.

Wer mit dem Betrieb von Luftfahr-
zeugen sein Geld verdienen will, und
sei es ,,nur” durch Vercharterungen,
sollte sich genau der Schallmauer
zum Beforderungsvertrag bewusst
sein und sich dartiber Gedanken ma-
chen, ob es nicht doch zweckméaBig
ist, eine Betriebsgenechmigung als
Luftfahrtunternehmen  anzustreben,
um auf der sicheren Seite zu sein.
Eine zuldssige Moglichkeit im Rah-
men des Mietrechts ist das ,,Miin-
chener Modell“ auch nach iiber 25

Einladung zum Vortraq

“Bogus und Unapproved Parts
— ein Virus in der Logistik”

von Tim van Beveren

Erkenntnisse aus dem Ermittlungsverfahren
“Operation Latin Phoenix”.
Der Vortrag beschaftigt sich auch mit den
bestehenden Handicaps fiir Airlines,

Wartungsbetriebe sowie Ermittler und gibt
Aufschluss Uber den Status-quo dieses
Problems, anhand von jingsten Beispielen
aus den USA und Europa.

Jahren noch allemal. O

Operation Latin Phoenix

Neufassung des §20 LuftVG zum

Powerpoint-Prasentation mit einzelnen
Videoclips und zahlreichen
(bislang unveréffentlichten) Fotos und
beschlagnahmten Beweismitteln.

Ein Dokumentarfilm von
Tim van Beveren
© 2003 tvbmedia productions, Miami

Uber zwei Jahre lang hat der Luft-
fahrtautor Tim van Beveren das
italienische Falschteil-Ermittlungsverfah-
ren unter dem Codenamen ,Operation
Latin  Phoenix* in  Europa und
den USA mit einem Kamerateam
begleitet und beunruhigende Fakten
zusammengetragen. Unter dem Titel:
,Gefahrliche Flige — auf den Spuren
der Ersatzteilmafia® wurde bereits
im Frahjahr 2003 eine 45-minitige
Version vom Westdeutschen Rund-
funk Kéln ausgestrahlt.

Veranstalter: VdL e.V., Stuttgart

Datum: 15. Mai 2004 / 13:00 Uhr bis ca. 19:00 Uhr

Ort: Hotel Steigenberger-Maxx, Langen (nahe Frankfurt)
Beitrag: 25,- Euro (inkl. Tagesgetranke und Imbiss)

Verbindliche Anmeldung telefonisch unter:
0711 - 23 73 30 oder Fax: 0711 - 23 73 317

Teilnehmerzahl begrenzt!

Foto: tvmedia productions, miami

Die ausfihrliche 54-minitige Dokumentation (directors cut) ist
nun in der internationalen englischen Version verfiigbar als DVD bzw.
als VHS und beinhaltet zahlreiche Szenen und Interviews mit Beteiligten
und Betroffenen, die bislang im Fernsehen noch nicht zu sehen waren.

Zu Wort kommen neben Luftfahrtexperten auch der ehemalige Leiter
der italienischen Luftaufsichtsbehérde ENAC, Dr. Perluigi di Palma,
der Hauptbeschuldigte, Enzo Fregonese, sein US-amerikanischer
Geschaftspartner, US-Ermittler des Department of Transportation, die
ehemalige Generalinspekteurin des US-Transportministeriums, Mary Schiavo,
und viele andere.

Der Film vermittelt anschaulich, wie es mit kriminellen Machenschaften
Uber knapp ein Jahrzehnt gelungen ist, alle Sicherheitsnetze
im logistischen System von Airlines und Wartungsbetrieben zu
unterwandern und mitunter brandgeféahrliche ungeprifte Ersatzteile hier
einzuschleusen. Der Film gibt auch Aufschluss tber die Folgen des bislang
aufwendigsten Ermittlungsverfahrens in Sachen Ersatzteil-Kriminalitat.
Nur fur den privaten Gebrauch bestimmt.

( Pﬁﬁ{:h ke versichert Luftfahrt

Von Fliagern = fiir Flieger

Preis: € 25 zuzlgl. Versandkosten

Bezug Uber: Dirk Vogel GmbH & Co. Media-Consulting KG
Telefon: (0511) 70 89 74 - Telefax: (0511) 70 89 43

http:fpeschke-muc.de

Slegiried Peschike KG « Verslcherungsvermittiung

Oberas StraBleld 3 = &2065 Balerbrunn/|sartal
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Entspanntes Fliegen

Lufthansa bietet Seminare zur Flugangstbewaltigung an

er Mensch ist an die Erde ge-
bunden und nicht jeder fiihlt sich

in der Luft heimisch. Beim Fliegen
verliert er im wahrsten Sinne des
Wortes den Boden unter den Fiifien.
Ausloser fiir Flugangst sind héufig
von manchen als bedrohlich empfun-
dene Situationen wihrend eines Flugs,
beispielsweise Abschnitte mit Turbu-
lenzen oder mit schlechtem Wetter.
Diese Erlebnisse koénnen zu einer
hohen Anspannung fithren und die
personliche Angstschwelle senken.
In diesem Zustand kann die Angst
vor dem Fliegen leichter ausgeldst
werden, etwa durch das Gefiihl in der
Kabine eingeschlossen zu sein, oder
durch unbekannte Gerdusche, einen
Nachtflug oder einen mehrstiindigen
interkontinentalen Flug {iber Wasser.
Ebenso kann Unwissenheit {iiber
die Fliegerei einen Einfluss haben.
Auch eine negative Einstellung
der Eltern gegeniiber dem Fliegen
kann zur Entstehung von Flugangst
beitragen.  Flugreisen  verlangen
Vertrauen in die Erfahrung anderer.
Ein besonderer Aspekt beim Fliegen
ist, dass die Kontrolle an andere
Menschen, die Piloten, abgege-
ben wird. Personen mit Flugangst
leiden oft wunter dem Gefiihl,
wiahrend des Fluges keinen Hand-
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lungsspielraum mehr zu haben.

Berichte von Menschen, die Flug-
angst haben, existieren schon seit
Beginn der Luftfahrt. Eine Untersu-
chung des Instituts fiir Demoskopie
Allensbach belegt, dass 16 Prozent
der Deutschen unter Aviophobie,
der Angst vor dem Fliegen, leiden
und weitere 22 Prozent beim Flie-
gen ein Unbehagen empfinden.

Flugangst macht sich bei den Betrof-
fenen korperlich, gedanklich und im
Verhalten bemerkbar. Die Gedanken
kreisen meist um spezielle Befiirch-
tungen in Verbindung mit der Flug-
situation oder um den persdnlichen
Kontrollverlust. Das Verhalten einer
flugdngstlichen Person kann hektisch
und ziellos sein. Auch Aggressionen
gegeniiber dem Flugpersonal oder
mitreisenden  Passagieren  konnen
ein Hinweis auf Flugangst sein.

Kann man etwas gegen Flugangst
machen?  Erfahrene  Psychologen
beantworten die Frage mit einem ein-
deutigen Ja. Seit mehr als 20 Jahren
gibt es in Deutschland fiir flugéingst-
liche Passagiere die ,,Seminare fiir
entspanntes Fliegen”. Sie werden
von der Agentur Texter-Millott in
Minchen im Auftrag der Lufthan-
sa veranstaltet. Insgesamt fanden
bisher mehr als 1.000 Seminare
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mit tiber 10.000 Teilnehmern statt.

Die Wochenend-Seminare finden an
einem von 13 deutschen Flughifen
sowie in Mailand und Ziirich statt.
Unter der Leitung eines/r Diplom-
Psychologen/in lernen die Teilnehmer
neue Moglichkeiten kennen, ihre
Flugangst zu bewiltigen. Die Gruppe
besteht aus zirka zehn Personen. Fir
viele ist es entlastend, zum ersten Mal
offen iiber ihre Angste reden zu konnen
und Versténdnis bei anderen zu finden.

g ¥ ¥

Erklarungen am Flugzeug schaffen Vertrauen.

In einer Vorstellungsrunde sprechen
die Teilnehmer tiber die personlichen
Ausloser ihrer Flugangst, ihre korper-
lichen Empfindungen und Gedanken
beim Fliegen und den bisherigen
Umgang mit ihrer Angst. Im Seminar
erfahren sie, dass Angst ein normaler
und notwendiger Teil unseres Lebens
ist, und sie beginnen, ihre korper-
lichen Reaktionen zu verstehen.
Mit Hilfe wirksamer Entspannungs-
und Atemiibungen lernen sie, ihre

Foto: DLH
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Angst positiv zu beeinflussen und ih-
ren Korper zu entspannen. Zusitzlich
begleitet am ersten Tag ein Flugkapi-
tdn der Lufthansa das Seminar. Er gibt
technische und Sicherheitsinformati-
onen, erklirt detailliert
einen Flugablauf vom
Start bis zur Landung
und beantwortet alle
Fragen.  Eingebunden
in diesen Teil des Se-
minars ist auch eine
Flugzeugbesichtigung.

Am zweiten Tag wer-
den gedankliche Methoden zur Angst-
bewiltigung eingesetzt. Irrationale
Gedanken werden identifiziert und
umstrukturiert und Befiirchtungen
vor Gefahren konsequent zu Ende
gedacht. Zur weiteren Vorbereitung
auf den abschlieBenden Flug lernen
die Teilnehmer mit Hilfe einer CD-
Aufnahme die bei einem Flug auftre-
tenden Gerdusche kennen. Auf einem
innerdeutschen Lufthansa-Linienflug
in der Business Class stellen sich die
Teilnehmer schlieBlich ihrer Angst.
Dabei werden die wihrend des Semi-

nars vermittelten Verfahren unter der
Anleitung des Psychologen umgesetzt.
Auch die Gruppe hilft dem Einzelnen,
die Hiirde des Fluges zu nehmen.
Jéhrlich nehmen 95 Prozent der
Seminarbesucher am
Abschlussflug teil. Eine

Befragung unter Teilneh-

mern im Jahre 2001 zeig-

te, dass vor dem Seminar

86 Prozent starke bis pa-

nische Flugangst hatten.

Diese Einschitzung hat

sich nach dem Seminar

erheblich verdndert. Einen Monat
nach ihrer Teilnahme haben 78 Prozent
keine Flugangst mehr oder empfinden
sie als deutlich geringer. Der Erfolg ist
langfristig, auch nach einem Jahr hat
sich dieses Bild kaum verédndert. Viele
Teilnehmer fliegen nach dem Seminar
6fter als zuvor und haben in ihrem
Alltag auch andere Angste bewiltigt.
Insgesamt bewerten 94 Prozent das
Seminar als ,,sehr gut“ oder ,,gut“.
Dielangjihrigen Erfahrungen zeigen:
Angst vorm Fliegen muss nicht sein. O

Angstfreiheit fangt mit der Entspannung an. Entspannungs- und Atemibungen unterstiitzen das

Wohlbefinden.

Wer die Technik verstéandlich erklart bekommt, hat weniger Angst.
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Vorwurf der fahrlassigen Totung

Anklage gegen einen Fluglehrer

in Oberstaatsanwalt aus Mem-
mingen erhob Anklage wegen
funffacher fahrldssiger Totung im
Zusammenhang mit einer erheb-
lichen Gefihrdung des Luftver-
kehrs gegen einen Fluglehrer der
Bundeswehr. Was war passiert?
Wihrend eines taktischen Einsatzes
befand sich ein zweistrahliges Luft-
fahrzeug der Bundeswehr vom Typ
HFB-320 ECM im Rahmen eines
Truppenversuchs in Flugfliche (FL)
95 und wurde auf einem IFR-Flugplan
vom Miinchen Radar kontrolliert. Im
Geradeausflug in siidostlicher Rich-
tung betrug die Geschwindigkeit des
Luftfahrzeugs rund 200 Knoten. In
diesem Hohenband herrschten ober-
halb von FL 85 gute Sichtflugwet-
terbedingungen. Nahezu zeitgleich
verlie ein doppelsitziges Jet-Trai-
ningsflugzeug vom Typ Fiat G-91 T/3
einen zeitweilig reservierten Luftraum
(TRA) nach unten. Wie im Flugplan
vorgesehen setzte die Besatzung den
Flug nach Sichtflugregeln (VFR)
in FL 95 in stidostlicher Richtung
fort. GemdB den damals geltenden
luftrechtlichen Bestimmungen stellte
der Fluglehrer im vorderen Cockpit
im Sinkflug beim Unterschreiten
von FL 100 den Transponder in den
»Stand-by“-Modus. Im Rahmen der
Umsetzung einer Navigationsaufgabe
fir den Schiiler im hinteren Cockpit
wurde von ihm eine Linkskurve
eingeleitet. Nach 25 Sekunden kam
es rund 15 NM stdwestlich von
Augsburg  zum  Zusammenstof3
beider Luftfahrzeuge, die als Folge
unkontrollierbar mit links drehenden
trudelnden Bewegungen abstiirzten.
Lehrer und Schiiler der G-91 konn-
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ten sich mit den Schleudersitzen
retten, wiahrend die 5-kopfige Besat-
zung der HFB-320 beim Aufschlag
auf dem Boden ums Leben kam.

Im Rahmen der Unfallanalyse wur-
de festgestellt, dass die HFB-320-
Besatzung vom Radarlotsen der
Miinchner Bezirkskontrollstelle keine
Verkehrsinformationen iiber die von
hinten anfliegende G-91 erhalten
konnte, da das Schulungsflugzeug
durch fehlende Aktivierung des
Transponders kein Sekundirziel auf
dem Radarschirm darstellte. Durch
Nutzung eines Anzeigefilters war
auch die Primirzieldarstellung des
nach VFR fliegenden Schulungsflug-
zeugs nicht moglich. Noch vor Ab-
schluss der Flugunfalluntersuchung
ordnete das Verteidigungsministerium
die Anwendung des Transponders ein-
schlieBlich Hohenangabe fiir alle un-
kontrollierten militdrischen Sichtfliige
an. Dies galt auch fiir die Streitkréfte
der NATO, die den Luftraum der
Bundesrepublik Deutschland nutzen.
Den verschiedenen Flugverfahren wie
Tiefflug mit Kampfflugzeugen wur-
den entsprechende Codes zugewiesen.

Der General Flugsicherheit in der
Bundeswehr wurde gemil Ressort-
vereinbarung  zwischen  Verkehrs-
und Verteidigungsministerium —mit
der Unfalluntersuchung beauftragt.
Nach 4 '2 Monaten legte er seinen
Abschlussbericht vor. Neben der Ur-
sachenfestlegung ,,Rechts- und Vor-
schriftenlage” (keine Transponder-
nutzung bei VFR-Fliigen) wurde auch
,Personal“ (Fluglehrer) als Ursache
festgelegt. Fiir den Fluglehrer bestand
die Verpflichtung der Luftraumbe-
obachtung, um Zusammenstée in
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der Luft zu vermeiden. Allgemein
wird eine Wahrnehmungsmoglichkeit
eines anderen Luftfahrzeugs fiir den
Piloten bei einer Abbildungsgrofie
in der Cockpitverglasung von 2 mm
angenommen. Bei einer Spannweite
der HFB-320 von 14,49 m ergeben
sich auf Grundlage der Gleichung
»Spannweite : Abbildungsgrofie =
Entfernung beider Lfz zueinander :
Abstand Augen zur Cockpitvergla-
sung“ folgende Werte:

Von Harald Meyer

Foto: GenFISichhBw

,,Mid-Air* gegeben. Ungiinstig wirkte
sich jedoch das physikalische Gesetz
,»Verdopplung der Abbildungsgrofie
bei Halbierung der Entfernung®
aus. Erst unmittelbar vor dem Zu-
sammenstol wird das Luftfahrzeug
als Abbildung in der Verglasung
explosionsartig  gréBer. Fir den
Fluglehrer wirkten sich weitere
Umstédnde ungiinstig auf die recht-
zeitige Auffassung der HFB-320 aus:
Blendwirkung der Sonne, mangelnder

AbbildungsgréRe Entfernung Flugzeit bis zum
(in Millimetern) (in Metern) ZusammenstoR
(in Sekunden)

7.245 97

3.622 48

1.811 24

16 905 12

32 452 6

Da die G-91 geméf den Vorgaben des
Syllabus fiir die Ausbildung mit 0,55
Mach flog, betrug die Anndherungs-
geschwindigkeit zwischen beiden
Luftfahrzeugen ca. 145 Knoten. Die
theoretische Wahrnehmungsschwelle
war knapp 100 Sekunden vor der
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Kontrast der Silhouette der HFB-320
zum Hintergrund, stehende Peilung,
Maskierung der Lfz-Abbildung durch
Cockpitverstrebungen und ungiinstig
abgelegte Navigationsunterlagen,

Aufmerksamkeitseinschrankung
durch Uberwachung der navigato-

L =
Wrackteile der HFB-320
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rischen Aufgaben des Schiilers und
Flugsteuerung nach dessen Angaben.

Mehrere Monate nach Abschluss
der militdrischen Unfalluntersuchung
wurden dem verantwortlichen Flug-
zeugfiihrer der G-91 die Ermittlungs-
ergebnisse der Staatsanwaltschaft
durch die ortliche Kriminalpolizei
er6ffnet. Grundlage der Anklage war
die Nichtbeachtung der Ausweichre-
gel ,,Uberholen® gemiB Luftvo § 13,
Absatz 3. Mehr als ein Jahr nach dem
Flugunfall wurde die Eroffnung des
Verfahrens gegen den Flugzeugfiihrer
vor dem Landgericht Memmingen
zunidchst abgelehnt, dann jedoch auf-
grund einer Beschwerde des Staatsan-
walts durch das Oberlandesgericht in
Miinchen angeordnet. Weitere sechs
Monate spiter wurde das Verfahren
gegen den Fluglehrer eréffnet. Mehre-
re Sachverstindige wurden angehort.
Im Kern schloss sich das Gericht den
GesetzmidBigkeiten des ,,Sehen-und
Gesehenwerdens” im  Flugbetrieb
nach Sichtflugregeln an. Objektiv
betrachtet hat der verantwortliche
Fluglehrer der G-91 alle Regeln und
Vorschriften eingehalten. Passagen
aus der Urteilsbegriindung: ,,Da dem
Angeklagten bewusst war, dass er sich
bei dem Flugplan IFR/VFR/IFR um
einen sehr hiufig von dem fliegenden
Ausbildungsverband der Luftwaffe
eingehaltenen Flugplan handelte und
wihrend des Fluges keine Umstin-
de eingetreten sind, die nicht schon
bei der Erteilung des Flugauftrages
bekannt gewesen waren, namlich die
hohe Geschwindigkeit des Diisenflug-
zeugs, die weitgehend geschlossene
Wolkendecke unterhalb der vom An-

PHASE Il

geklagten zu benutzenden Flugflache,
die niedrig stehende Sonne, die Ab-
lenkung des Fluglehrers durch Ausbil-
dungsaufgaben sowie die Dichte des
Luftverkehrs. Der Angeklagte durfte
vielmehr darauf vertrauen, daf} die
von Fachleuten der Bundeswehr er-
arbeiteten einschldgigen Vorschriften
den bei der Durchfithrung von Aus-
bildungsfliigen mit Diisenflugzeugen
auflerhalb abgesperrter Luftraume
ausgehenden  Gefahren  geniigend
Rechnung tragen und dass er sich
nicht pflichtwidrig verhilt, wenn er
diese Vorschriften bei der Fiihrung
des Luftfahrzeugs einhdlt. Da auf-
grund dieser Uberlegungen dem An-
geklagten zumindest aus subjektiven
Griinden eine Pflichtwidrigkeit nicht
nachzuweisen ist, ist er freizuspre-
chen, ohne dass von der Strafkammer
weitere Feststellungen dariiber hitten
getroffen werden miissen, ob objektiv
eine Verletzung von Vorschriften vor-
liegt, die die Sicherheit des Luftver-
kehrs regeln und hierfiir andere Perso-
nen verantwortlich zu machen sind.*

Ubrigens, der verantwortliche
Flugzeugfithrer der doppelsitzigen
Fiat G-91 T/3 ist inzwischen aus der
Luftwaffe ausgeschieden. Seit rund
fiinf Jahren unterstiitzt er aktiv regel-
miBig die Flugsicherheitsausbildung
in der Bundeswehr durch Erlduterung
»seines” Flugunfalls. O
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Fliegerische
Meisterleistung!

Landung auf schneebedecktem Acker

n einer fliegerischen Meisterleistung hat ein

Pilot am Montag den C 04, eine Fok-
ker-70 auf einem schneebedeckten Acker nahe
dem Miinchner Flughafen notgelandet. Von
den 28 Passagieren und 4 Crew-Mitgliedern
an Bord rden 8 Menschen leicht verletzt,
berichtete die Polizei. Wegen eines Trieb-
werksschadens hatte der Pilot mit der zweis-
trahligen Fokker 70 der osterreichischen Flug-
gesellschaft Austrian Airlines den Miinchner
Flugplatz nicht mehr erreichen kénnen. Kurz
entschlossen steuerte der Pilot den freien Acker
an: Bei der Notlandung schlitterte das fast 31
Meter lange und mehr als 30 Tonnen sch
Flugzeug iiber das Feld und kam nach 500
Metern weitgehend unversehrt zum Stehen.

Die Passagiermaschine war am friihen
Morgen in n gestartet und etwa zur Hilfte
besetzt. Kurz vor der planmifBigen Landung
in Miinchen um 7.50 Uhr meldete der Pilot

dem Tower einen Triebwerksschaden. Auf

ja Gott sei Dank glimpflich aus

dem Acker bei der Gemeinde Reisen rund 4
Kilometer vom Miinchner Flughafen entft
gelang ihm wenige Minuten spiter in dich-
tem Schneetreiben die Notlandung. «Es ist
angen»,
sagte ein Polizeisprecher. Die Fluggesellschaft
Austrian Airlines bestétigte unterdessen Trieb-
werksprobleme Ursache der Notlandung.
Das Bugfahrwerk des Flugzeugs wurde bei
der Notlandung abgerissen. Der Pilot habe nur
das Buqtahr\\ erk, aber nicht das hintere Haupt-
ren, hieB es in ersten Infor-
mationen. Damit habe er offenbar die Nase des
Flugzeugs mit einer Spannweite von 28 Metern
moglichst lange nach oben halten und so ein
Einbohren der Flugzeugspitze in das Erdreich
verhindern wollen. Das Flugzeug sei «sauber
reingeschlittert», berichteten Augenzeugen.
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Airliner-Unfalle
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Keine besonderen Flugunfille zu verzeichnen!

Aufwind

Zahl der Flggaste im Jahs 2003
aud Deutsehiands intematanalen VerkehrsSughifen Aufwind

in: BAiblsonagn

ie 18 internationalen Verkehrsflug-

Framkhaitid hafen in Deutschland beforderten im
b ey Jahr 2003 fast 142 Millionen Fluggaste.

Das waren rund 3,9 Prozent mehr Passa-
Disseidon giere als im Vorjahr. Innerdeutsche Flige
Barln® nahmen um 4,2 Prozent, innereuropéi-

sche um 4,9 Prozent zu. Das erweiterte
Angebot bei Billigfligen zu deutschen
und europaischen Zielen liel} diesen Be-
reich um mehr als 110 Prozent wachsen
- das Segment hatte mit fast 14 Millionen
Passagieren einen Anteil von rund zehn
Prozent an der Gesamtzahl der Fluggas-
te. Die groRten Zuwéchse verzeichnete
dabei der Flughafen Kéln/Bonn, der mit
7,8 Millionen Fluggésten uber 40 Prozent
mehr Passagiere beférderte als im Jahr
zuvor. Kleinere Verluste mussten vor al-
lem die Flugh&fen Disseldorf und Bremen
hinnehmen. Besonders gering fielen die
Zuwachse bei Interkontinentalfligen aus
- wegen der Angst vor Terroranschlégen
und der Lungenkrankheit SARS verlie3en
lediglich 1,1 Prozent mehr Passagiere
den Kontinent. Der Charterflugverkehr
verringerte sich gar um 1,7 Prozent.
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Bestand an zugelassenen
m Luftfahrzeugen in Deutschland
Bestand  Bestand
31.12.03 31.12.02

Luftfahrzeuge

Flugzeuge
14,0 t bis 20,0 t

mehrmotorige Flugzeuge
2,0tbis5,7t ! 452 467 15 ®

mehrmotorige Flugzeuge
unter 2,0 t G 205 208 3 ®

Motorsegler K 2533 2494  +39 @

E
¢ 5
c 8 Drehfliigler H 725 731 6 @
S o
£ c e
3 8 Ballone 0o 1.362 1.400 -38 ®

Unféalle mit zivilen
Luftfah rZzeugen b-Registrierung

-7 o ¥

2003 2002 +-
Unfélle Unfélle Unfille
Tote Tote Tote

Flugzeuge 8 1" -3
2,0tbis 57t 2 6 -2 +

Bundesstelle fiir

Hubschrauber 1" 16 -5
s S+

|

Segelflugzeuge 112 120 -8
19 18 +1 +
HeiBluftschiff 1 0 +1 -
0 0 0

Flugunfalluntersuchung

Verkehrsentwicklung
(Deutschland)

&

DIPFS Dputicha Flugsichinmg

Flige % zu Near DFS

dEGT in Tsd. Vorjahr Misses Beschiftigte

1996 2.109 +3,7 k.A. k.A.

1998 2.324 5.039

+5,0 17
2000 2.584 +5,1 12 5.263
-2,9 13

2002 2.490

Deutsche
Flugsicherung

Airliner-Unfalle 2003

AviationSafety Network

Hersteller
Aérospitale / BAC
Airbus
Antonov

ATR

BAC
Beechcraft
Boeing

BAe / Avro
Canadair
CASA
Consolidated
Convair
Curtiss
DeHavilland (CA)
Dornier
MDD-Douglas
Embraer
Fairchild
Fokker

GAF
Grumman
Hawker Siddeley
llyushin

Let

Lockheed
PZL Mielec
Saab

Shorts

Sud Aviation
Swearingen
Transall
Tupolev
Yakovlev
Yunshuiji

Total

Flugabsicht
Ambulanz
Ferry-Flug
Loscheinsatz
Fracht
Charter
Fallschirmsprung
Vermessung
Linienflug
Ausbildung
Sonstige

Total

Flugsituation
Boden

Start
Steigflug
Reiseflug
Anflug
Landung
Sonstige

Total

2003

25

2003

25

2003

25

2002

37

2002

2002

2001

34

2001

34

2001

1

2000

N © o o

o w

o w

o o

36

2000

36

2000

Land
Algerien
Angola
Argentina
Bahamas
Bahrain
Benin
Brazil
Canada
Central Afrika
China
Colombia
Comoros
Congo
Costa Rica
Djibouti
East Timor
Estonia
France
Gabon
Germany
Ghana
Guatemala
Guyana
Haiti

India
Indonesia
Iran

Italy

Ivory Coast
Kenya
Laos
Liberia
Libya
Luxembourg
Mexico
Morocco
Nepal

New Zealand
Nigeria
Panama
Peru
Philippines
Russia
Spain
South Afrika
South Korea
Sri Lanka
Sudan
Surinam
Switzerland
Taiwan
Thailand
Tunesia
Turkey
UK.

USA
Venezuela

Total

2003

1

25

2002
0

0

37

2001

34

27

2000
0

3

- o o

©o o o
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OsterstraBe 44 - 30159 Hannover - Tel.: 0511/327057 - Fax: 0511320730

samod

3 Funktionen:

Sofa, Recamiére, Bett.
Stoffausfuhrung

in vielen Farben erhdltlich,
Bezug abziehbar.

sofa

vd 2

Sofa 196 cm,
Leder Exklusiv schwarz,
Sockel und Reling Edelstahl




