Unfallforschung Sicherheit Forschung
- 2 Ein Mittel der Luftschutz auf der Der 3,6-Liter-
objektiven Kontrolle griinen Wiese Kranich hebt ab
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Wolfgang Hirsch
(Vorsitzender des VdL)

Liebe Leserinnen und Leser!

Die Autoren unseres Leitartikels, Prof. Dr. jur. EImar Giemulla und Dr.
iur. Heiko van Schyndel, legen in juristisch geprégtem Stil Gberzeu-
gend dar, dass sowohl der JAR-OPS als auch der JAR-FCL der Joint
Aviation Authorities (JAA) der Rechtsnormcharakter fehlt, da es sich bei
der JAA um eine Arbeitsgemeinschaft handelt, der die Normsetzungs-
befugnis der Gesetzgebungskérperschaften sowie der von diesen in
bestimmten Bereichen zur Rechtsnormfestsetzung erméchtigten Behor-
den (wie z.B. der EU-Kommission) nicht zusteht. Eine Bezugnahme auf
diese JAR-,Regelungen® in der deutschen LuftBO bzw. LuftVZO kann
diese Arbeitsgemeinschaftsvorschlage der JAR nicht rechtswirksam in
nationales Recht transformieren. Darlber hinaus ist der Verweis in §
2 LuftBO auf die JAR-OPS ,in ihrer jeweils jungsten vom BMVBW im
Bundesanzeiger bekannt gemachten Fassung der deutschen Uberset-
zung® in dieser Form ohnehin unwirksam. Sollen alle mit der LuftBO
befassten Personen auch noch den Bundesanzeiger abonnieren und
standig Uberprifen missen, welches die ,jeweils jingste Fassung der
JAR-OPS in deutscher Ubersetzung” ist? Mit dieser Regelung ist das
Bestimmtheitsgebot von Rechtsnormen verletzt, sie sind verfassungs-
rechtlich unzuléssig. Dass dartiber hinaus die Bestimmung des § 65 Abs.
3 Ziff. 4 lit. b des LuftVG keine wirksame Ermé&chtigungsnorm fiir die
Neuregelungen der Tauglichkeitsuntersuchungen und der in § 24b Abs.
4 LuftVZO den Fliegerarzten auferlegten Verpflichtung zur Weitergabe
von Patientendaten und Einzelbefunden an das LBA ist, was zur Nichtig-
keit dieser Bestimmung fiihrt — hierauf hatten sowohl Prof. Giemulla als
auch ich beim LBA-Hearing am 30.5.2000 hingewiesen. Bewirkt hat dies
nichts. Letztendlich muss das Bundesverfassungsgericht entscheiden.

Bis zum In-Kraft-Treten einer wirksamen EU-weiten Regelung von OPS
und FCL unter Federfihrung der EU-Luftfahrtbenérde EASA (geplant
fr 2005) kann daher nur das bisherige Recht weiterhin zur Anwendung
kommen. Hierbei stoRen wir als Erstes auf die ,Bekanntmachung der
Richtlinien fur den Allwetterflugbetrieb* des BMVBW vom 3.12.1998, in
den NfL | Nr. 1/99 veréffentlicht vom jetzigen Prasidenten des LBA, als
dieser noch beim BMVBW, LS17, tétig war. Er héatte besser bis zu sei-
nem Dienstantritt beim LBA mit der Veréffentlichung warten und sodann
fur das LBA unterzeichnen sollen, denn: nicht das Verkehrsministerium,
sondern das LBA wird in § 56 LuftBO ermachtigt, durch Rechtsverord-
nung die weiteren erforderlichen Einzelheiten nach der LuftBO zu regeln,
und zwar unverandert seit In-Kraft-Treten der LuffBO am 4.3.1970. Und
regelmafig hat nicht etwa das vom Bundesrat und dem Bundesver-
kehrsministerium erméchtigte LBA von dieser Ermachtigung Gebrauch
gemacht, sondern das gar nicht zustédndige — und damit nicht erméach-
tigte — Verkehrsministerium. Mit dem Ergebnis, dass diese Regelungen
unwirksam sind. Verstéf3e gegen solche Richtlinien kénnen daher auch
nicht geahndet werden, sofern sich der betroffene Pilot hierauf beruft.

Wie war doch gleich der Slogan der 68er-Generation? ,Unter den Ta-
laren der Muff von 1.000 Jahren®. Noch Fragen, Luftfahrtverwaltung?

Ihr Wolfgang Hirsch
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,Kaskoversichert"

Leserbrief zu Ausgabe 04/2003
,Beamten-Willkiir“
von Dipl.-Ing. Rudolf Hankers, Institut fiir Flugfiihrung

Zu dem Artikel ,Meine Meinung“ nur eine Anmerkung. Es ist keinesfalls fur ein Flugzeug vorge-
schrieben, dass es kaskoversichert sein muss, umals Schulflugzeug angemeldetwerden zukénnen
(das liegt ausschlieRlich im Ermessen des Halters/Eigentiimers bzw. im Interesse des Schiilers).
Da aber der Prifer bei einem Prifungsflug der verantwortliche Flugzeugfiihrer ist, ist es na-
turlich in seinem ureigensten Interesse, dass das Flugzeug kaskoversichert ist - und da-
her ist es natirlich sinnvoll, dass er sich die entsprechende Bescheinigung zeigen l&sst.
Polemik ist ja manchmal ganz hilfreich, aber dann sollte zumindest alles auch richtig sein, was
da so gesagt wird.

,Praktische Zusammenarbeit von
Sachverstandigen des VdL*®

am Beispiel:
Flugunfall v. 27.09.2002 in Ludwigshafen
von Dipl.-Ing. Claus-Dieter Baumer

Am 27.09.2002 gab es nach Beendigung der Filmaufnahmen tber Ludwigshafen eine Kollision
der beiden beteiligten Luftfahrzeuge. Die Robin 2160D (Flz. 2) wurde hierbei vom Propeller des
vorherigen Filmobjekts Do C 3605 (Flz. 1) regelrecht zerfetzt. Die beiden Insassen, Pilot und
Kameramann, tberlebten den Unfall nicht.

Die Do C 3605 konnte schwer beschadigt eine Notlandung durchfiihren. Beide Insassen die-
ser Maschine (Pilot und Luftraumbeobachter) blieben unverletzt.

Wie in solchen Faéllen tblich, schaltete sich die Staatsanwaltschaft ein und erhob auf der Basis
des BFU-Bulletin 0209, Seiten 12 bis 16, und dem Bericht des vom Kaskoversicherer eingesetz-
ten Sachversténdigen B Anklage gegen den tberlebenden Piloten des Flz. 1. Vorwurf: Versto
gegen luftrechtliche Bestimmungen — vor allem gegen die Ausweichregeln nach § 13 LuftvVO.
Konkret: Flugzeugfiihrer 1 habe plétzlich und mit dem Flugzeugfihrer 2 eine nicht abgestimmte
Richtungsanderung nach links vorgenommen, ist dabei in den Flugweg des Flugzeuges 2 gera-
ten, und hat damit den Flugunfall schuldhaft verursacht.

Es liegen eine Menge Aufzeichnungen zum Unfallhergang vor, deren Auswertung allerdings
nicht einfach ist. Daher wurden mein Kollege Ralf Wagner und ich von den Anwélten des Beklag-
ten beauftragt, ein gemeinsames Gutachten zu erstellen und hierbei auf die Vorhaltungen der
Staatsanwaltschaft einzugehen.

Herr Wagner hatte bereits kurz nach dem Unfall das Flz. 1 besichtigt und Beweisfotos erstellt.
Meine Aufgabe war, vornehmlich auf den fliegerischen Teil der Vorhaltungen einzugehen.

Fir die Erstellung des Gutachtens konnten wir o.a. BFU-Bulletin, Videoaufzeichnungen aus
der Luft und vom Boden, Radarplots der Flugsicherung, GPS-Aufzeichnung des Flz. 1 und das
Anhérungsschreiben der Staatsanwaltschaft auswerten.

Unser Lésungsansatz:

» Wir beide sichteten die Video-Aufzeichnungen mehrfach.

« Mit Hilfe der Videostandbildaufzeichnungen — beginnend 5 Sekunden vor dem Zusammenstof®
berechneten wir die Fluggeschwindigkeiten der beiden Flugzeuge. Das wurde vorher weder
von der BFU noch vom Sachversténdigen B durchgefuhrt.

« Die Videostandbildauswertung wurde von mir in eine ,Draufsichtperspektive“ umgezeichnet
und mit den GPS-Plots zusammengefiihrt, da die im BFU-Bulletin abgebildete Version fiir
Laien schwierig ist und zu Fehlinterpretationen fiihren kann.

Unser Ergebnis:

Das Flz. 2 war 37,5 Kts schneller als FIz 1 und befand sich 5 Sekunden vor dem Zusammenstof3
ca. 100 Meter links hinter und héher als das Fiz. 1. Das Flz. 2 flog in die Flugbahn des Fiz. 1. Flz.
2 befand sich gleichmaRig mit einer Querneigung von 20° fliegend auf dem vorher vereinbarten
Kurs zuriick zum Startflughafen Mannheim kurvend, wéhrend sich Flz. 2 von der urspriinglichen
Querneigung von 20° aufrichtete und ca. 30° vor dem Heimatkurs im Geradeausflug war. Fiir den
Flugzeugfuhrer des Flz. 1 war der Unfall damit unvermeidbar.

Weitere Besonderheiten:

Der auf dem rechten Sitz sitzende Kameramann im Flz. 2 war so riesig, dass er nicht angeschnallt
werden konnte. Er verdeckte dem links sitzenden Flugzeugfiihrer die Sicht nach rechts, wo sich
das zu filmende Flz. 1 befand. Der Flugzeugfiihrer des Flz. 2 hatte seit 9 Monaten eine PPL-A-
Lizenz. Seine Flugerfahrung — vor allem im Verbandsflug war entsprechend gering. Der vom
Kaskoversicherer des Flz. 2 eingesetzte Sachverstandige B warf dem Flugzeugfiihrer des Flz. 1
bei der Schadensbesichtigung vor, er sei an dem Unfall schuld. Dieser Vorwurf ist aktenkundig.

Der Beschuldigte ist seit dem Flugunfall als ATPL-Pilot arbeitslos.

Do C 3605 (Flz. 1)

Einschlagstelle der rechten Tragflache
des Flz. 2

Einschlagstelle des rechten Fahrwerks
des Flz. 2

Do C 3605 (Flz. 1)

Reaktionen der Staatsanwaltschaft auf unser Gutachten:

Sie beauftragte einen weiteren Sachverstandigen, unser Gutachten zu prufen. Dieser ist KFZ-
Sachverstandiger, soll im Besitz der ATPL-Lizenz sein und gelegentlich bei einer Fluggesellschaft
fliegen. Nach dessen Beauftragung sind nun mehr als 5 Monate vergangen. Sein Bericht liegt
noch nicht vor.

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

Ralf Wagner

Luftfahrtsachverstandiger
Prifer Klassen 1 und 2
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BP-Betriebsstoffpreise

Posted Airfield Price 01.06.2004

airbp

JET-A1
Avgas 100LL

Aviation Qil 80
BP Multigrad

1,2692
1,4832
6,90
8,60

1,4723
1,7205
8,00
9,98
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Meine Meinung

. [ '
Feige Diebe!
Der Kreditkarten-Automat
war sein Verhangnis

Wie einen Schlag traf es mich, als ich vor einigen Tagen erfuhr, dass ein sehr
guter Freund von mir aufgrund einer Schussverletzung nur knapp dem Tode
entronnen war — wie geldhmt nahm ich diese Nachricht auf. Was war geschehen?
Auf seinen beruflich veranlassten Flugreisen durch zahlreiche Lander der Welt fiihr-
te es meinen Freund zuletzt nach Rio de Janeiro (Brasilien). Dort am Flughafen
angekommen, unternahm er den Kardinalfehler: Er nutzte seine Kreditkarte am
Geldautomaten, um sich mit Bargeld in der dortigen Landeswahrung (Real-Dollar)
zu versorgen. Wie Recherchen ergaben, wurde er dort von brasilianischen Raubern
im Fluggastgebidude dabei beobachtet. Nachdem er das Terminal verlassen hatte,
stieg er in ein Taxi und wollte ins Hotel. Nur knapp nach Verlassen des Flugha-
fengeldndes dringten die Réuber jedoch das Taxi von der Strafle ab — bremsten es
aus und stiirmten dieses. Sie schossen auf meinen Freund und verletzten ihn dabei
lebensgefihrlich. Die Banditen entkamen mit dem Bargeld und wichtigen Doku-
menten — verschwanden in die grofie Weite von Rio de Janeiro. Ohnmacht umgibt
mich. In der ganzen Welt brodelt es nur noch so von Terror, Raub, Entfithrung, Mord
und Krieg. Fiir jedes Land haben die Politiker eine passende Ausrede fiir das Han-
deln der Bevolkerung. Was bei dem einen der Glaube, ist beim anderen die Armut,
die das Handeln immer wieder rechtfertigen sollen. Natiirlich ist es kaum denkbar,
dass ein Tourist in oder unmittelbar auf dem Flughafengelidnde heute noch Opfer
eines Raubiiberfalls werden kann — dafiir sind die Sicherheitsmafnahmen enorm.
Wer aber macht sich Gedanken iiber die Sicherheit auSerhalb dieser Einrichtungen?
Sind Flugreisende hilflos auf sich alleine gestellt? Leider ja — zumindest was den
Individual-Touristen angeht. Bereits Anfang der 70er Jahre erkannten die Anbieter
von Pauschalreisen die Risiken in den fernen Feriengebieten. Sie sorgten notwen-
digerweise bereits frith fiir die ,,Isolation* der Pauschal-Touristen gegeniiber den
seinerzeit in noch sehr armen und primitiven Verhiltnissen lebenden Bewohnern
— wie heute auch immer noch auf Haiti und in weiten Landstrichen von Brasilien.
Man brachte die Passagiere direkt vom Flughafen in eigenen Transfers in die Hotels,
so dass diese in groer Anzahl vor Angriffen von Réubern viel sicherer waren — und
bis heute noch sind. Reisen ohne organisierte Sicherheit in ferne Lander birgt stets
eine grofBe Gefahr, wie Entfithrungen und T&tungen von Individual-Touristen in
der Vergangenheit immer wieder gezeigt haben. Daher lege ich Thnen dringend ans
Herz: Buchen Sie bitte nur sichere Reiseldnder. Vor allem: Tauschen Sie nie Bargeld
am Flughafen — nutzen Sie nicht den Kreditautomat in Fluggastgebduden. Tauschen
Sie Geld méglichst nur im Hotel, wenn oft auch ein wenig teuerer. Doch das sollte es
Thr Leben wert sein. Ihnen wiinsche ich von ganzem Herzen einen wunderschénen,
sonnigen Sommer.

Sagen Sie mir lhre Meinung zum Thema
Wie kann das Reisen noch sicherer werden?
Schreiben Sie mir an den Verlag oder per E-Mail:
vdl-nachrichten@vogel-hannover.de

Cessna-Flugzeughandel

Frankfurt:

Rider Prazision GmbH
Flugplatz - 0-63329 Egelsbach
Tebefon: 08103/4002-870
Talalax: 08103/4002-730
hitpeifwhene roeder-praezision.de

Berlin:
FSB Aircraft Maintenace GmbH s
Telafon: 03387/1480-096/97 [5im
Tebafax: 03397/1488-91 T
hitipfwanw fsb-aircrafi de ERFREMNTATIN

(Ess

_Fakten # Motivation = TIpps & Tricks™
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Deutschlands Luftverkehr bis au
weiteres ohne gulfige Betrielos-
und Lizenzierungsvorschriffen!?

Die ,JAR deutsch® sind verfassungsrechtlich unzulassig

von Prof. Dr. jur. EImar Giemulla (Attorney at law / New York) & Dr. jur. Heiko van Schyndel (Rechtsanwalt, Berlin)

ie europdischen (technischen)

Vorschriften sind ein rechtlicher
Flickenteppich. Dies hat sich auch
durch die Aufnahme der Tiatigkeit der
EASA und die kurz zuvor in Kraft
getretenen  Rechtsgrundlagen  fiir
deren Titigkeit nicht gedndert. Wie
nachfolgend im Einzelnen dargestellt,
gibt es nach wie vor die verwirrende
Doppelgleisigkeit von europdischen
(technischen)  Vorschriften (JAR,
,,Teil) und JAR deutsch.

m Teilweise Ablosung der JAR
deutsch durch europiische Vor-
schriften

Am 28. September 2003 hat bekannt-
lich die Europdische Agentur fiir
Flugsicherheit (EASA) ihre Tatigkeit
aufgenommen. Auf der Grundlage
der Verordnung (EG) Nr. 1592/2002
des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 15. Juli 2002 zur
Festlegung gemeinsamer Vorschrif-

6

ten fur die Zivilluftfahrt und zur Er-
richtung einer Europdischen Agentur
fiir Flugsicherheit hat die EG-Kom-
mission erste konkrete Vorschriften
fiir die Tétigkeit der EASA erlassen:

(1) die Verordnung (EG) Nr.
1702/2003 der Kommission vom 24.
September 2003 zur Festlegung der
Durchfiihrungsbestimmungen fiir die
Erteilung von Lufttiichtigkeits- und
Umweltzeugnissen  fiir ~ Luftfahr-
zeuge und zugehorige Erzeugnisse,
Teile und Ausriistungen sowie fiir
die Zulassung von Entwicklungs-
und Herstellungsbetrieben sowie

(2) die Verordnung (EG) Nr.
2042/2003 der Kommission vom
20. November 2003 iiber die Auf-
rechterhaltung der Lufttiichtigkeit
von Luftfahrzeugen und luftfahrt-
technischen  Erzeugnissen, Teilen
und  Ausriistungen und die Ertei-

VdL-Nachrichten 02/2004

lung von Genehmigungen fiir Orga-
nisationen und Personen, die diese
Tatigkeiten ausfiihren.

Beide Verordnungen enthalten in
ihren Anhéngen Bestimmungen, die
vormals als Joint Aviation Require-
ments (JAR) bekanntundbereits vorher
mit dhnlichen Inhalten und Bezeich-
nungen entweder {iber den Anhang II
der sog. Harmonisierungsverordnung
als (sekundires) Gemeinschaftsrecht
bzw. iiber nationale Vorschriften als
nationales Recht der jeweiligen Mit-
gliedsstaaten giiltig waren, ndmlich:
- L Teil-21¢, d.h. die Anforderun-
gen und Verfahren fiir die Zertifi-
zierung von Luftfahrzeugen und
zugehorigen Produkten, Bau- und
Ausriistungsteilen und von Entwick-
lungs- und Herstellungsbetrieben
(Anhang der EG-VO 1702/2003),
- ,,Teil-M*“,d. h. dieAnforderungenan
die Aufrechterhaltung der Lufttiichtig-
keit(AnhangI derEG-VO 2042/2003),

- ,,Teil-145%, d. h. die Bestimmungen,
die ein Betrieb fiir die Berechtigung
zur Erteilung und die Aufrechterhal-
tung von Genehmigungen fiir die In-
standhaltung von Luftfahrzeugen und
deren Komponenten erfiillen muss
(Anhang II der EG-VO 2042/2003),
- ,,Teil-66“, d.h. die Bestimmun-
gen fiir die Erteilung einer Lizenz
fir freigabeberechtigtes Personal
sowie die Bedingungen fiir ihre
Giiltigkeit und Anwendung fiir
Flugzeuge und Hubschrauber der
Kategorien A, Bl, B2, C (Anhang
I der EG-VO 2042/2003) und
-, Teil-147%, d. h. Bestimmungen, die
von Betrieben erfiillt werden miissen,
die eine Genehmigung zur Durchfiih-
rung der in Teil-66 spezifizierten Aus-
bildung und Priifung beantragen (An-
hang IV der EG-VO 2042/2003).
Diese Anhinge teilen auch in
Zukunft den Rechtscharakter der
jeweiligen Verordnung, haben also
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ihrerseits ~ Verordnungsrang. Nach
Artikel 249 EG-Vertrag sind europi-
ische Verordnungen ndmlich unmit-
telbar geltendes Recht in den Mit-
gliedsstaaten. Sie bediirfen deshalb
keiner Ubertragung in die nationalen
Rechtsordnungen durch die jeweili-
gen Mitgliedsstaaten. Mehr noch, sie
verdrdngen eventuell entgegenste-
hende nationale Rechtsvorschriften.
Fiir Deutschland heifit das, dass seit
In-Kraft-Treten der o. g. Verordnun-
gen zum 28. September 2003 die ent-
sprechenden bisherigen Vorschriften
(JAR-21 deutsch, JAR-66 deutsch
und JAR-147 deutsch), ohne dass der
deutsche Verordnungsgeber hitte titig
werden miissen und geworden ist, au-
Ber Kraft gesetzt und durch die oben
aufgefiihrten ,,Teile“ der genannten
EASA-Verordnungs-Durchfiithrungs-
bestimmungen ersetzt wurden.

Was die Inhalte dieser Verordnun-
gen bzw. ,,Verordnungsteile® anlangt,
hat sich rechtlich also nichts geéndert:
Sie waren und sind Bestandteil der
deutschen Rechtsordnung, zunichst
als nationales Recht, nunmehr als
Teil einer EU-Verordnung und damit
unmittelbar in den Mitgliedsstaa-
ten geltendes EG-Recht.

Die anderen ,JAR deutsch®
(JAR-OPS 1 und 3 deutsch, JAR-
FCL 1-4 deutsch) bleiben vorldufig
allerdings formell unangetastet.

m Notwendigkeit der Umsetzung der
JAR in europiisches oder nationa-
les Recht

Die JAR (Joint Aviation Require-
ments) werden von den JAA (Joint
Aviation Authorities) erstellt. Die
JAA besitzen als Arbeitsgemeinschaft
(bzw. formal als Stiftung niederléndi-
schen Rechts) keine Rechtsfahigkeit
und haben damit naturgemifl keine
Rechtssetzungsbefugnis. Soweit die
JAR nicht von der EU in Kraft gesetzt
worden sind, sind sie deshalb nichts
anderes als Empfehlungen der JAA
an die Arbeitsgemeinschaftsteilneh-

mer, diese in ihre nationalen Rechts-
ordnungen zu ibertragen. Die JAR
haben damit allenfalls politischen Be-
schlusscharakter. Zur Erlangung des
Status einer Rechtsnorm bediirfen die
JAR jedentfalls eines ausdriicklichen
Rechtsaktes eines hierzu legitimierten
Normgebers (Ubernahme in Gemein-
schaftsrecht durch die zustindigen
Gemeinschaftsorgane oder Umset-
zung in nationales Recht durch die
nationalen Gesetzgeber).

Wie oben bereits erwihnt, ge-
horen die JAR-OPS 1 und 3 oder
JAR-FCL nicht zu den von der EU
in EG-Recht umgesetzten JAR. Die
Umsetzung dieser ,,Anforderungen‘
war daher (bisher) den nationalen Ge-
setzgebern vorbehalten.

Eine Bezugnahme auf die JAR-
OPS 1 und 3 istin § 1 Abs. 2 Nr. |
und Nr. 2 LuftBO erfolgt. Danach
richtet sich der Betrieb von Flug-
zeugen und Hubschraubern, die zur
gewerbsméBigen Beforderung von
Personen und Sachen eingesetzt wer-
den, grundsitzlich nach der jeweils
jungsten vom BMVBW bekannt ge-
machten Fassung der deutschen Uber-
setzung der JAR-OPS 1 oder 3 (JAR-
OPS 1 deutsch, JAR-OPS 3 deutsch).

Auf die JAR-FCL 1 deutsch wird
in § 20 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 LuftVZO
Bezug genommen; auf die JAR-FCL
2 deutsch in § 20 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2
LuftVZO, auf die JAR-FCL 3 deutsch
in § 20 Abs. 2 Satz 2 LuftVZO und auf
die JAR-FCL 4 deutsch in § 20 Abs.
2 Satz 1 Nr. 3 LuftVZO. Im Gegen-
satz zu den JAR-OPS deutsch wird
in der LuftVZO allerdings auf kon-
krete JAR-FCL deutsch verwiesen,
d. h. unter Nennung einer konkreten
Veroffentlichungsstelle.

Formale Rechtsgrundlage fiir den
Betrieb von Flugzeugen in Luft-
fahrtunternehmen bzw. die Lizen-
zierung von Piloten und Flugingeni-
euren sind damit weiterhin deutsche
Rechtsnormen (die LuftBO und die
LuftVZO0), die allerdings selbst so

Die ,JAR deutsch” sind verfassungs-
rechtlich unzuldssig

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

timer Flugmaotoren 2.B.:

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

Zind-, Vergaser- und Einspritzanlagen.

Fir weitere Informationen:
Hainz Dachsel GmbH
Oberdillerstr. 20, D-82065 Baisrbrunn/Minchean
Talefon: 089 / 793 72 10 Telafax: 088 / 793 &7 61

www flugmoloren.com

Bisrker vartrdiarn| * Desssar inlfo

Bizen. Wir setzen ung sech 10r die Schatfung ener
sbight Sgort Arcralt” - Kaztegore om, um endlich das Gr
: mdﬂﬂhnl&mwﬂmﬁm die (fant
Nehknit it e it tigen Mutren der Allgemener Liltlahet,
Wer informiert Sie?

Unsere Miiglader erbalien don ADPA Leiter, Jugang rum
Mitglndarbmmch unsers Hormegaga wivs aopa. de und
pans parsininche Lsiestilung duich unser i Mambes thip
Benvce, wemn Se Fragen pder Probleme rund urs Flizgen
haben, Wir bisten Inlarmaiiosen sus srsier Hand,

Wer halt Sie fliegerisch fit?

Flispensthe Wisterhdduag s m allen Fhasen des Plalan
desens wichtg. Fir don Anlinger gil et des gerade i
des Asbildung edernie esgenveranivworibch in der Prasis
anpewnnden und such @e Huausfordanangan ns meistern,
dig heute noch won kenem Lehrplan abgedeckt warden,

Fiir den Perigeschnitenen _alies Hasem™ Sallin e esn Tl
b, witheeyes Gl el apernriactn aifrutiide hen ond sich sai4

- angenipele legueme Maratien wigder kespuwerdm, sich aulier i

MWWHHM B dies ADPA Geemany

VdL-Nachrichten 02/2004 7



gut wie keine inhaltlichen Fragen
regeln, sondern im Wesentlichen
pauschal auf die Ubersetzung ei-
nes politischen Beschlusses (JAR-
OPS, JAR-FCL) verweisen.

u Der Grundsatz vom Vorbehalt des
Gesetzes

Es ist fraglich, ob diese Verfahrens-
weise der Implementierung von JAR-
Inhalten in deutsches Recht rechts-
staatlichen Erfordernissen geniigt.
Fur Eingriffe in die (Grund-)Rechte
des Biirgers, wie sie an zahlreichen
Stellen dieser Dokumente anzutreffen
sind, bedarf es namlich einer gesetzli-
chen bzw. zumindest gesetzesabgelei-
teten Erméchtigungsgrundlage.

Der Grundsatz vom Vorbehalt des
Gesetzes ,,verlangt, dass staatliches
Handeln in bestimmten grundle-
genden Bereichen durch formliches
Gesetz legitimiert wird“. Er schreibt
zum einen vor, dass tberhaupt eine
gesetzliche Grundlage besteht. In
welchen Fillen das der Fall ist, wird
durch die Reichweite des Vorbehalts
des Gesetzes bestimmt. Zum anderen
verlangt der Vorbehalt des Gesetzes,
dass das legitimierende Gesetz ausrei-
chend genau bestimmt ist.

Nach der Rechtsprechung des
Bundesverfassungsgerichts erschopft
sich der Vorbehalt des Gesetzes
ndmlich ,nicht in der Forderung
nach einer gesetzlichen Grund-
lage fiir Grundrechtseingriffe. Er
verlangt vielmehr, dass alle we-
sentlichen Fragen vom Parlament
selbst entschieden werden*.

Was die Frage einer gesetzlichen
Grundlegung der in den JAR-OPS
und JAR-FCL enthaltenen Eingriffe
in die Grundrechte der Luftfahrtunter-
nehmen und Luftfahrzeugfiihrer bzw.
Flugingenieure  (Berufsausiibungs-
freiheit) anlangt, ist zundchst auf § 32
Abs. 4 Nr. 1 LuftVG bzw. § 32 Abs. 1
Nr. 4, 5und 9 a zu verweisen. Hierin
wurde das BMVBW erméchtigt, ohne
bzw. mit Zustimmung des Bundesra-
tes die notwendige Rechtsverordnung
iber den Betrieb von Luftfahrzeugen
bzw. die Zulassung und Ausbildung
von Luftfahrpersonal zu erlassen.

Zwar hat das BMVBW in Ausiibung
dieser Ermichtigung die Betriebs-
ordnung fiir Luftfahrtgerdt (LuftBO)
bzw. die Luftverkehrs-Zulassungs-
Ordnung (LuftVZO) erlassen; es fragt
sich jedoch, ob es von seiner Erméch-
tigung auch in einer rechtsstaatlichen
Erfordernissen geniigenden Weise
Gebrauch gemacht hat, indem es in
§ 1 Abs. 2 Nr. 1 und 2 LuftBO auf
die ,,Bestimmungen der JAR-OPS 1
deutsch” und die ,,Bestimmungen der
JAR-OPS 3 deutsch® in ihrer jeweils
jingsten vom Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
im Bundesanzeiger bekannt gemach-
ten Fassung der deutschen Uberset-
zung bzw. in § 20 Abs. 2 Nr. 1-5 auf
die ,.Bestimmungen tiber die Lizen-
zierung von Piloten von Flugzeugen
(JAR-FCL 1 deutsch) vom 15. April

8

2003 (BAnz. Nr. 80 a vom 29. April
2003)“, die ,,Bestimmungen iiber die
Lizenzierung von Piloten von Hub-
schraubern (JAR-FCL 2 deutsch) vom
15. April 2003 (BAnz. Nr. 80 b vom
29. April 2003)“, die ,,Bestimmungen
iiber Anforderungen an die Tauglich-
keit (JAR-FCL 3 deutsch) vom 15.
April 2003 (BAnz. Nr. 81 a vom 30.
April 2003)* und die ,,Bestimmungen
tiber die Lizenzierung von Fluginge-
nieuren (JAR-FCL 4 deutsch) vom 15.
April 2003 (BAnz. Nr. 81 b vom 30.
April 2003)* verwiesen hat.

Insofern ist zunichst festzuhalten,
dass es sich dabei nicht um eine le-
diglich deklaratorische Verweisung
handelt, d. h. um eine klarstellende

Verweisung darauf, dass fiir den Be-
trieb von Luftfahrzeugen zur Beforde-
rung von Personen und Sachen nicht
die LuftBO bzw. die Lizenzierung von
Piloten und Flugingenieuren, sondern
andere Vorschriften (,,die Bestimmun-
gen der JAR-OPS 1 und 3 deutsch®
bzw. ,,der JAR-FCL 1-4 deutsch)
gelten. Dies wiirde ndmlich voraus-
setzen, dass es sich bei den ,,Bestim-
mungen der JAR-OPS bzw. JAR-FCL
deutsch® um Rechtsnormen handelt,
die aus sich heraus giiltig sind, was bei
den JAR deutsch — wie oben im Ein-
zelnen dargestellt — ja gerade nicht der
Fall ist. Aus diesem Grunde und auch
im Hinblick auf die oben beschriebe-
ne Verfahrensweise der Umsetzung
der JAR in deutsches Recht kann des-
halb nur eine konstitutive Verweisung
gemeint sein, d. h. eine Verweisung,
nach der sich die LuftBO bzw. LuftV-
Z0O die Inhalte der JAR-OPS bzw.
JAR-FCL zu eigen machen und damit
zur Rechtsnorm erheben will.

m Der Grundsatz der Bestimmtheit
von Rechtsnormen

Angesichts der Forderung vom Vorbe-
halt des Gesetzes stellt sich die Frage,
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ob eine solche Blankettverweisung
noch rechtsstaatlichen Erfordernissen
entspricht. Ein Element des Rechts-
staatsgebots bildet namlich — als Aus-
pragung des Gebots der Rechtssicher-
heit — das Gebot der ausreichenden
Bestimmtheit von Rechtsvorschriften.
Es geht beim Prinzip vom Vorbehalt
des Gesetzes naturgemdfl nicht um
eine lediglich formale Erfiillung der
Forderung nach dem Vorliegen einer
Rechtsnorm. Vielmehr gebietet das
Bestimmtheitsgebot zusitzlich, ,,dass
eine gesetzliche Ermichtigung der
Exekutive zur Vornahme von Verwal-
tungsakten nach Inhalt, Zweck und
Ausmaf} hinreichend bestimmt und
begrenzt ist, so dass das Handeln der
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Verwaltung messbar und in gewissem
Ausmal fiir den Staatsbiirger voraus-
sehbar und berechenbar wird*.

Dem Gesetzgeber ist es unter die-
sem Aspekt durchaus nicht géanzlich
verwehrt, Generalklauseln und unbe-
stimmte Rechtsbegriffe zu verwen-
den. Es ist auch nicht grundsitzlich
unzuldssig, in einer Rechtsnorm auf
eine andere Rechtsnorm zu verweisen,
die den Tatbestand der verweisenden
(Blankett-)Norm auf diese Weise aus-
fullt. Nach der Rechtsprechung des
Bundesverfassungsgerichts kann da-
von ausgegangen werden, ,,dass der
Gesetzgeber die gesetzlichen Tatbe-
stinde nicht stets selbst umschreiben
muss, sondern im Wege der Verwei-
sung auf andere Vorschriften Bezug
nehmen darf. Solche Verweisungen
sind als vielfach tbliche und not-
wendige gesetzestechnische Methode
anerkannt, sofern die Verweisungs-
norm hinreichend klar erkennen ldsst,
welche Vorschriften im Einzelnen
gelten sollen, und wenn die in Be-
zug genommenen Vorschriften dem
Norm-Adressaten durch eine frithere
ordnungsgemifle  Ver6ffentlichung
zugdnglich geworden sind. Dabei ist

der zustindige Gesetzgeber auch nicht
gehindert, auf fremdes, nicht von ihm
formuliertes und in Kraft gesetztes
Recht eines anderen Kompetenzberei-
ches zu verweisen, also beispielsweise
in einem Bundesgesetz auf Landes-
recht Bezug zu nehmen®.

Insofern ist vorliegend zunidchst
darauf hinzuweisen, dass es sich bei
den hier infrage stehenden JAR gera-
de nicht um ,,in Kraft gesetztes Recht
eines anderen Kompetenzbereichs®
handelt. Wie oben im Einzelnen dar-
gestellt, sind die JAA keine Stelle
mit Normsetzungsbefugnis, sondern
lediglich eine Arbeitsgemeinschaft
(Stiftung) der Direktoren der Luft-
fahrtverwaltungen europdischer Staa-
ten. Thre Beschliisse haben deshalb
keinerlei rechtliche Qualitit. Sie sind
allenfalls mit der Absichtserkldrung
verbunden, die Inhalte der jeweiligen
Beschliisse in die nationalen Rechts-
ordnungen zu {ibernehmen. Bereits
aus diesem Grunde wird man die in
§ 1 Abs. 2 LuftBO bzw. § 20 Abs. 2
LuftVZO enthaltenen Pauschalver-
weisungen auf die JAR-OPS bzw.
JAR-FCL fiir verfassungsrechtlich
unzulissig halten miissen.

Doch selbst wenn man bei Blan-
kettnormen die Moglichkeit einer
Verweisung auf die Beschliisse eines
politischen Gremiums (Arbeitsge-
meinschaft) fiir zuldssig erachten soll-
te, was angesichts der o. g. Rechtspre-
chung des BVerfG ausgeschlossen ist,
ergibt sich aus dem Rechtsstaatsprin-
zip das weitere Erfordernis, dass der
Biirger ohne Zuhilfenahme spezieller
Kenntnisse die in Bezug genomme-
nen Regelungen und deren Inhalt
mit hinreichender Sicherheit feststel-
len konnen muss. Dies wire bei den
JAR-FCL deutsch wohl der Fall, da
diese auf eine konkrete Ausgabe des
Bundesanzeigers verweisen. § 1 Abs.
2 LuftBO nimmt jedoch lediglich
Bezug auf die ,jeweils jiingste Fas-
sung* der JAR-OPS 1.

Nach der Rechtsprechung des
Bundesverfassungsgerichts ist die
gesetzestechnische  Vereinfachungs-
methode der Verweisung nur dann
tragbar, ,,wenn lediglich die bei Ver-
abschiedung der Verweisungsnorm
geltende Fassung des in Bezug ge-
nommenen Rechts in Geltung gesetzt
wird. Denn nur bei einer solchen stati-
schen Verweisung weifl der zustindi-
ge Gesetzgeber, welchen Inhalt das in
Bezug genommene Recht hat, und er
kann priifen, ob er es sich mit diesem
Inhalt zu eigen machen will; &ndert
sich das in Bezug genommene Recht
des anderen Kompetenzbereiches, hat
dies bei einer statischen Verweisung
keinen Einfluss auf den Inhalt der
Verweisungsnorm®. Dies gilt spiegel-
bildlich fiir den betroffenen Adres-
satenkreis, der nur bei einer solchen
statischen Verweisung mit der erfor-
derlichen Rechtssicherheit nachpriifen
kann, was der aktuelle Inhalt der ihn
betreffenden Verpflichtungen ist.

Jedenfalls im Falle der JAR-OPS



handelt es sich jedoch wegen der
Verweisung auf die ,jeweils jiings-
te Fassung® der im Bundesanzeiger
verdffentlichten ,,JAR-OPS deutsch*
nicht um eine statische, sondern um
eine so genannte dynamische Ver-
weisung. Nach der verfassungsrecht-
lichen Rechtsprechung sind zwar
auch  dynamische  Verweisungen
nicht schlechthin aus-
geschlossen, und zwar
selbst dann nicht, wenn
keine Identitit der Ge-
setzgeber besteht, wenn
also beispielsweise der
Bundesgesetzgeber auf
landesrechtliche ~ Vor-
schriften in threm jewei-
ligen Bestand ver-weist.
Bei fehlender Identitdt der Gesetzge-
ber bedeutet aber eine dynamische
Verweisung mehr als eine blofle ge-
setzestechnische Vereinfachung; sie
fiihrt zur versteckten Verlagerung von
Gesetzgebungsbefugnissen.

Dieses Phidnomen wiegt in der
vorliegenden Konstellation beson-
ders schwer, weil es sich bei den JAA
— wie oben dargestellt — gerade nicht
um ein Gesetzgebungsgremium han-
delt. Eine dynamische Verweisung,
wie sie in § 1 Abs. 2 LuftBO vorge-
nommen wird, fithrt deshalb nicht
lediglich zu einer Verlagerung von
Kompetenzen vom einen auf den an-
deren Gesetzgeber, sondern zu einem
Verzicht auf Normsetzungsbefugnisse
zugunsten eines (demokratisch und
rechtlich hierzu nicht legitimierten)
politischen Gremiums. Dies ist un-
ter verfassungsrechtlichen Gesichts-
punkten nicht hinnehmbar.

Zudem ist zu beriicksichtigen,
dass ein dynamischer Verweis wie der
vorliegend zur Diskussion stehende
eine rechtsstaatliche Zumutung dar-
stellt, und zwar in einem Malle, das
die Grenze des verfassungsrechtlich
(noch) Zuldssigen iiberschreitet. Wenn
das betroffene Luftfahrtunternehmen
sich wirklich Kenntnis von der aktu-
ellen Fassung der JAR-OPS 1 oder 3
verschaffen und diese behalten will,
bleibt ihm keine andere Wahl, als sich
den Bundesanzeiger zu abonnieren,
die Anderungen der JAR-OPS minu-
tids zu verfolgen und auf eine iiber-
sichtliche Weise zu dokumentieren.
Auch diese Verfahrensweise schlief3t
selbstverstindlich nicht aus, dass ein
Luftfahrtunternehmen wegen der hier-
mit verbundenen Verzégerungen bzw.
wegen des immanenten Fehlerrisikos
die ,jeweils aktuelle Fassung“ der
JAR nicht genau kennt. Es mag noch
hinnehmbar sein, dies vom Biirger
bei Gesetz- und Verordnungsblittern
zu erwarten, zumal in diesen Fillen
die Aktualisierungsarbeit in der Re-
gel von Fachverlagen vorgenommen
wird, die iiber das notwendige Perso-
nal und Know-how verfiigen. Wenn
jedoch ein Grofiteil des Regelungs-
inhaltes auf ein Verkiindungsblatt der
Bundesregierung abgeschoben wird,
so diirfte die Grenze des rechtsstaat-

., Es ist somit davon
auszugehen, dass in-
nerhalb der néichsten

Jahre eine entspre-
chende europdiische
Regelung erlassen
wird.

lich Zulassigen tberschritten sein.

m Zusammenfassung

Den JAR-OPS und JAR-FCL der JAA
fehlt es am Rechtsnormcharakter. Es
handelt sich bei ihnen — wie bei allen
JAR, die nicht als Anhang zu einer
EG-Verordnung erlassen wurden — le-
diglich um die Beschliisse eines politi-
schen Gremiums (Ar-
beitsgemeinschaft),
der Joint Aviation
Authorities  (JAA),
ohne Normsetzungs-
befugnis.

Die Methode
der Ubernahme die-
ser Beschliisse in
deutsches Recht wi-
derspricht rechtsstaatlichen Erforder-
nissen. Der pauschale Verweis in § 1
Abs. 2 Nr. 1 und Nr. 2 LuftBO (JAR-
OPS 1 und 3) bzw. § 20 Abs. 2 Satz
1 und Satz 2 LuftVZO (JAR-FCL 1-
4) reicht nicht aus. Blankettnormen
diirfen ndmlich nur auf andere Texte
verweisen, die ihrerseits Rechtsnorm-
charakter haben (und nicht auf blof3e
politische Beschliisse oder Absichts-
erklirungen). Zudem verstoBt die
Form der ,,dynamischen Verweisung*
auf die ,,jeweils jiingste Fassung™ der
deutschen Ubersetzung der JAR-OPS
im Bundesanzeiger gegen das Prin-
zip der Rechtssicherheit.

m Ausblick: Die Rechtsnormwer-
dung der JAR-OPS und JAR-FCL
de lege ferenda

Dieser verfassungsrechtlich bedenk-
liche Zustand wird jedoch nur noch
auf begrenzte Dauer fortbestehen. Die
EG, die dieses Manko offensichtlich
erkannt hat, hat bereits mehrfach zu
erkennen gegeben, dass sie eine ein-
heitliche europdische Regelung von
Fragen der gewerbsmiBigen Befor-
derung von Personen und Sachen in
Flugzeugen und anderen Luftfahrzeu-
gen in Form eines Anhangs zu einer
EG-Verordnung erlassen mochte:

(1) Zum einen handelt es sich um
den bereits im Jahre 2000 unterbrei-
teten ,,Vorschlag fiir eine Verordnung
des Europidischen Parlaments und
des Rates zur Anderung der Verord-
nung (EWG) Nr. 3922/91 des Rates
zur Harmonisierung der technischen
Vor-schriften und der Verwaltungs-
verfahren in der Zivilluftfahrt
der im Jahre 2002 gedndert wurde
und vorsah, die o. g. Harmonisie-
rungs-VO durch einen Anhang III
»OPS 1: Gewerbsmifige Beforde-
rung von Personen und Sachen in
Flugzeugen* zu ergidnzen.

(2) Zum anderen — die Verordnung
(EG) Nr. 1592/2002 des Européischen
Parlaments und des Rates vom 15. Juli
2002 zur Festlegung gemeinsamer
Vorschriften fiir die Zivilluftfahrt und
zur Errichtung einer Europdischen
Agentur fur Flugsicherheit, die in ih-
rem Artikel 7 ,,Flugbetrieb und Zulas-

sung der Flugbesatzung™ festschreibt,
dass hinsichtlich der Grundsatzrege-
lungen, der Anwendbarkeit und der
grundlegenden Anforderungen fiir die
von Artikel 1 Absatz 1 Buchstabe b)
erfassten Bereiche (d. h. Personen und
Organisationen, die mit dem Betrieb
von Luftfahrzeugen befasst sind) die
Kommission so bald wie moglich dem
Europdischen Parlament und dem Rat
geeignete Vorschlidge vorlegt.

Es ist somit davon auszugehen,
dass innerhalb der nidchsten Jahre eine
entsprechende europdische Regelung
erlassen wird. Ausgehend von dem o.
g. Vorschlag zur Ergdnzung der Har-
monisierungs-VO und den im Zusam-
menhang mit der Aufnahme der Té-
tigkeit der Européischen Agentur fiir
Flugsicherheit (EASA) bereits erlas-
senen Verordnungen zur Festlegung
der Durchfithrungsbestimmungen fiir
die Erteilung von Lufttiichtigkeits-
und Umweltzeugnissen fiir Luftfahr-
zeuge und zugehorige Erzeugnisse,
Teile und Ausriistungen sowie fiir die
Zulassung von Entwicklungs- und
Herstellungsbetrieben und zur Auf-
rechterhaltung der Lufttiichtigkeit
von Luftfahrzeugen und luftfahrt-
technischen Erzeugnissen, Teilen und
Ausriistungen und die Erteilung von

Genehmigungen fiir Organisationen
und Personen, die diese Tatigkeiten
ausfiihren, die beide JAR-dhnliche eu-
ropédische Regelungen in Form eines
Anhangs zu der jeweiligen Verord-
nung enthielten, ist davon auszugehen,
dass auch die europiischen OPS bzw.
FCL in absehbarer Zeit als Anhang zu
einer EG-Verordnung erlassen wer-
den (Teil-OPS, Teil-FCL).

Damit wire ein weiterer, wich-
tiger Schritt getan worden, den o. g.
Flickenteppich durch ein neues, in
einem Stiick gefertigtes Exemplar zu
ersetzen. 0O
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Sicherheit
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Luftschutz auf der grunen Wiese

Nationales Lage- und Fuhrungszentrum ,Sicherheit im Luffraum®

it einer verstirkten Uber-

wachung des Luftraums will
die Bundesregierung terroristi-
sche Flugzeugangriffe verhindern.
Im Nationalen Lage- und Fiih-
rungszentrum der Bundeswehr in
Kalkar kiimmern sich Luftwaffe,
Bundesgrenzschutz und Deut-
sche Flugsicherung gemeinsam
um die Abwehr von méglichen
Gefahren aus der Luft.

Die Air-France-Maschine auf
dem Weg in Richtung Paris kénnte
ein Problem haben. Vielleicht auch
nicht, das weil noch niemand so
genau. Auf jeden Fall, berichtet der
Wachleiter im Center Miinchen am
Telefon, haben die Lotsen dort keinen
Funkkontakt mehr zu dem Flugzeug,
das gerade in Nihe des Bodensees
unterwegs ist. Die Ursache fiir einen
solchen ,,Losscom® ist in aller Re-
gel harmlos. ,,Meist hat der Pilot aus
Versehen die falsche Frequenz einge-
stellt”, sagt Oberstleutnant Dietmar
Corr, der den Anruf aus Miinchen
entgegengenommen hat. Vielleicht
ist es auch ein technischer Defekt. Es
konnte aber auch das eingetreten sein,
was bis zum 11. September 2001 als
unvorstellbar galt: Das Flugzeug ist
entfithrt worden und soll als Waffe
in ein ziviles Ziel gesteuert werden.
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Deshalb geht hier im NLFZ ,,SiLuRa*
iber den Kopfen von Corr und sei-
nen Kollegen ein rotes Blinklicht an.
NLFZ ,SiLuRa“, das ist die Ab-
kiirzung fiir ,,Nationales Lage- und
Fithrungszentrum  Sicherheit — im
Luftraum®. Die Einrichtung mit dem
langen Namen hat ihren Sitz in der
von-Seydlitz-Kaserne im nordrhein-
westfilischen Kalkar. Dort, im Erd-
geschoss eines grauen Zweckbaus aus
den 70er Jahren, inmitten von Wiesen
und weidenden Schafen, schieben
Vertreter von Bundeswehr und Bun-
desgrenzschutz gemeinsam Dienst.
Auch die DFS ist in der Einrichtung
vertreten. Das NLFZ wurde gegriin-
det, um mogliche Terroranschlige
aus der Luft kiinftig verhindern zu
konnen. Und damit nicht wieder so
ein Durcheinander entsteht wie am
5. Januar vergangenen Jahres, als
ein offenbar geistig verwirrter Stu-
dent in einem gekaperten Motorseg-
ler stundenlang tiber der Frankfurter
Innenstadt kreiste und niemand so
recht wusste, was zu tun ist.

Das soll kiinftig anders sein. Im
~Renegade“-Fall - so nennt man es,
wenn das Verhalten eines zivilen
Flugzeugs den Verdacht aufkommen
lasst, dass es zur Veriibung eines ter-
roristischen Anschlags missbraucht
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werden soll - laufen in Kalkar alle
Faden zusammen. Von hier aus wer-
den Abfangjiger alarmiert, die das
abtriinnige® Flugzeug in der Luft
in Augenschein nehmen. Gibt es tat-
sichlich Anzeichen dafiir, dass die
Maschine in ein ziviles Ziel gelenkt
werden soll, miisste man sie abdrin-
gen oder zur Landung zwingen. Und
wenn wirklich gar keine andere Mog-
lichkeit mehr bleibt, miisste der Bun-
desverteidigungsminister den Befehl
geben, das Flugzeug abzuschielen.
So steht es in dem Entwurf fiir das
neue Luftsicherheitsgesetz, den das
Bundeskabinett verabschiedet, der
Bundestag bislang aber noch nicht be-
schlossen hat (siehe S. 12).

,.Bisher waren unsere Einsatz-
strukturen nur darauf ausgerichtet, mi-
litdrische Flugzeuge aus dem Ausland
abzuwehren®, sagt Oberst im General-
stab Helmut Schelchshorn, der Leiter
der Fithrungszentrale Nationale Luft-
verteidigung. Diese Einrichtung, bei
der abkiirzungsfreudigen Bundeswehr
FUZNatLV* genannt, ist der milita-
rische Teil des Nationalen Lage- und
Fithrungszentrums. Im Juli wurde mit
dem Aufbau begonnen, seit Oktober
sind in Kalkar 56 Mitarbeiter der Bun-
deswehr rund um die Uhr im Schicht-
dienst. Hier in dem grauen Kasernen-

von Christopher Belz (DFS)

bau in Kalkar verfolgen Menschen
wie Oberstleutnant Corr, der ,,.Duty
Controller im NLFZ, die Situation
am Himmel tber Deutschland. In
Kalkar ist die Nato-Fiihrungszentra-
le untergebracht, hier laufen ohnehin
alle militdrischen Informationen tiber
den Luftraum zusammen.

Das Luftlagebild, das auf die gro-
Be Leinwand vor Corrs Schreibtisch
projiziert wird, speist sich aus den Da-
ten der militdrischen Radaranlagen.
Hinzu kommen die Daten von sechs
DFS-Anlagen, die das Luftlagebild im
Stiden Deutschlands ergénzen. ,,Unse-
re Anlagen waren ja vor allem gegen
Osten gerichtet”, sagt Schelchshorn.
,,Und jetzt miissen wir in unser eige-
nes Land hineinschauen.* Die ,,Loss-
com‘“-Maschine am Bodensee ist auf
der Leinwand mit einem Rechteck
markiert. Auf Knopfdruck kann Corr
die Infrastruktur am Boden sichtbar
machen. Dann sieht man, wo gro-
Be Stidte sind, wo Industrieanlagen
stehen oder Atomkraftwerke. Das ist
notwendig, um die Folgen eines Ab-
sturzes abschitzen zu konnen. ,,Die
Entwicklung von Risk Assessment
Tools ist aber noch im Aufbau begrif-
fen®, rdumt Schelchshorn ein.

Auf einem groBen Monitor in der
Mitte des Raumes wird die Luftlage



Foto: Belz

so angezeigt, wie sie auch die Fluglot-
sen der DFS sehen. Hier ist auch zu
erkennen, um welchen Flugzeugtyp es
sich handelt und wohin die Maschine
unterwegs ist. Links davon flimmern
zwei Fernsehapparate, auf denen un-
unterbrochen Nachrichten laufen. Am
anderen Ende sitzen zwei Beamte
des Bundesgrenzschutzes (BGS) vor
ihren Monitoren. Insgesamt sieben
BGS-Beamte hat das Bundesinnenmi-
nisterium fiir den Dienst im NLFZ ab-
gestellt. Die AuBlenstelle ,,Sicherheit
im Luftraum® stellt die Verbindung
zum Lagezentrum im Innenministe-
rium her, damit alle Informationen
iber eine mogliche Entfithrung ohne
Umwege von Berlin nach Kalkar ge-
langen. Und die Beamten halten Kon-
takt zu den Lagezentren der Lander.
Das ist wichtig, damit beispielsweise
Polizei und Rettungskrifte vor Ort
sind, wenn eine entfithrte Maschine
auf einem Flughafen zur Landung ge-
zwungen wird. Oder wenn ein Gebdu-
de gerdumt werden muss, in das der
Flieger zu stiirzen droht.

Ein ,,Losscom* bedeutet natiirlich
noch lange nicht, dass eine Maschine
dann auch als ,,Renegade“-Fall einge-
stuft wird. ,,Aber wir miissen friihzei-
tig reagieren, um Zeit zu gewinnen®,
sagt Schelchshorn. Die Strecke, die
die Terrorflieger des 11. September
in den Vereinigten Staaten zuriick-
legten, wiirde in Europa durch vier
oder fiinf Staaten fiihren. Deshalb, so
der Oberst, kénne man nicht erst auf
weitere Anzeichen einer Entfiihrung
warten, etwa dass ein Pilot vom vor-
gegebenen Kurs abweicht oder am
Transponder den dafiir vorgesehenen
Code einstellt. Man habe alle Wach-
leiter angewiesen, frithzeitig {iber
unterbrochene Sprechfunkbedingun-
gen zu informieren, ergdnzt Helmut
Wockel, der Vertreter der DFS in
Kalkar. Daher sind alle Wachleiter der
Center direkt mit dem Lage- und Fiih-
rungszentrum verbunden.

Ein halbes Dutzend Telefone ste-
hen auf dem Schreibtisch des ,,.Duty
Controllers”. Mausgrau, anthrazit,
dunkelblau; bundeswehr-interne Ap-
parate und externe Anschliisse. Per
Computer hat Oberstleutnant Corr
im Handumdrehen die wichtigsten
Nummern parat. Die grofen Flug-
gesellschaften  beispielsweise, um
mit deren Hilfe vielleicht doch noch
Kontakt zu einem Piloten ohne Funk-
verbindung zu bekommen. Oder den
Generalinspekteur der Luftwaffe.
Der soll laut Luftsicherheitsgesetz
in Vertretung des Verteidigungsmi-
nisters den Befehl erteilen, im Not-
fall ein Flugzeug abzudringen oder
Warnschiisse abzugeben.

Dafiir stehen rund um die Uhr
zwei Alarmrotten in Bereitschaft: Im
ostfriesischen Wittmund und in Neu-
burg an der Donau sind jeweils zwei
Phantom-Jéger stationiert. Innerhalb
von 15 Minuten, so will es die Nato-
Norm, miissen die Maschinen in der
Luft sein. ,,In der Regel brauchen sie

aber hochstens zehn Minuten®, sagt
Schelchshorn. Im Falle der Air-Fran-
ce-Maschine, zu der der Funkkontakt
abgebrochen ist, bleiben die Jagd-
geschwader jedoch am Boden. ,,Das
Flugzeug ist bald in Frankreich, die
kdmen dort kaum noch hinterher®,
weif der ,.Duty Controller”. Uber die
Grenze ins Nachbarland fliegen diir-
fen die Bundeswehr-Maschinen ohne-
hin nicht. Deshalb spart sich Corr den
Alarm, der nur eine Menge Treibstoff
kosten wiirde, und ruft gleich die fran-
zosischen Kollegen an.

Aufgabe der Abfangjédger ist es,
zundchst einmal Sichtkontakt aufzu-
nehmen und das verdichtige Flugzeug
zu identifizieren. Liegt tatsdchlich ein
~Renegade*“-Fall vor, miissten die Mi-
litérpiloten versuchen, die zivile Ma-
schine zur Landung zu bringen. Dafiir
wurden zunidchst fiinf so genannte
Interventionsflughdfen  ausgeguckt,
die wichtige Voraussetzungen — unter
anderem eine ausreichend lange Lan-
debahn und 24-Stunden-Betriebsbe-
reitschaft - erfiillen: Leipzig, Hanno-
ver, Koéln/Bonn, Hahn und Miinchen.
Daneben wurden drei militdrische
Interventionsflughédfen festgelegt.
Diese Flughifen haben im ,,Renega-
de“-Fall den Vorzug. ,,Das bedeutet
aber nicht, dass wir darauf festgelegt
sind®, sagt Gerald Hippe, Erster Poli-
zeihauptkommissar im BGS und Ko-
ordinator der AufBenstelle ,,Sicherheit
im Luftraum®. Die Piloten hitten die
Freiheit, auch einen anderen Flugha-
fen zu wihlen. ,,Das ist wie im Ur-
laub: Man sucht das Hotel, das am
meisten bietet. Aber ob man das auch
bekommt, ist eine andere Frage.

Wie so eine erzwungene Lan-
dung im Einzelfall ablaufen soll, das
weil hier in Kalkar allerdings noch

niemand so genau. Zwar wurde das
NLFZ bereits im Oktober vor der
versammelten Presse fiir einsatzbereit
erklért, und seither vergeht kaum ein
Tag, an dem nicht Besuchern aus dem
In- und Ausland die Anti-Terror-Ein-
richtung vorgefiihrt wird. Doch viele
Fragen sind noch ungeklirt. Zum Bei-
spiel die Kommunikation zwischen
militdrischen und zivilen Piloten. Per
Sprechfunk konnen sie sich bislang
nicht verstindigen, da Militir und
zivile Luftfahrt mit unterschiedlichen
Systemen arbeiten — ein Manko, dass
erst nach und nach beseitigt werden
soll. Bis dahin bleibt die Kommuni-
kation durch Zeichensprache. Wackelt
ein Militarflieger zum Beispiel mit
den Fligeln, heifit das: Bitte folgen.
»Auch Zivilpiloten haben diese Sicht-
signale irgendwann einmal gelernt®,
sagt Schelchshorn. ,,Die Frage ist nur,
ob sie sie auch parat haben.*

Unklar ist auch, ob die gesetzli-
che Vorgabe, im Notfall Warnschiisse
abzugeben, in der Praxis Sinn macht.
Leuchtsignalmunition gibt es ndm-
lich nicht bei der Luftwaffe, und kein
Mensch weil3, ob ein ziviler Pilot iiber-
haupt sieht, dass ein Phantom-Jiger
einen Warnschuss abgibt. ,,Deshalb®,
sagt Schelchshorn, ,,will man nun mit
so genannten Flares experimentieren‘
— das sind hell und heifl brennende
Flugkorper, die eigentlich dafiir erfun-
den wurden, um die Infrarot-Zielsys-
teme von Raketen abzulenken.

Seit einem halben Jahr tagt eine
Arbeitsgruppe, in der die Bundeswehr
diese Probleme mit Vertretern der
Deutschen Lufthansa und der DFS
bespricht. Und Aufklarungsarbeit leis-
tet. ,,Wir miissen den Piloten deutlich
machen, dass der Abschuss nur das
letzte Mittel ist*, sagt Schelchshorn.

Zuallererst gehe es darum, mit Hilfe
der Abfangjiger einen Uberblick iiber
die Lage zu bekommen — schlieBlich
konnte es ja sein, dass das Zivilflug-
zeug technische Probleme hat und
Hilfe braucht. Fir die Piloten ist das
eine vollig neue Situation. ,,Bisher
wurden die militdrischen Maschinen
ja meilenweit von den zivilen Flug-
zeugen ferngehalten®, sagt der Oberst
im Generalstab. ,,Jetzt miissen sich
die Piloten daran gewdhnen, dass
sich ein Militdrflugzeug auf Sicht-
weite ndhert.“ Eine gemeinsame
Ubung wiirde viel helfen, aber die hat
es bislang noch nicht gegeben. Sie
soll erst im Laufe des Jahres stattfin-
den. Ein genauer Zeitpunkt steht al-
lerdings noch nicht fest.

Die ,,Losscom“-Maschine vom
Bodensee iibrigens ist mittlerwei-
le im franzosischen Luftraum an-
gekommen. Kurz darauf bekommt
Oberstleutnant Corr  Entwarnung:
Ein Anruf aus Frankreich, es gibt
wieder Funkkontakt zu dem Piloten.
Offenbar hatte der die falsche Fre-
quenz eingestellt. Das rote Blinklicht
erlischt. Bislang endeten die meisten
Alarme so wie dieser. Mal war es ein
Linienpilot, der das Funkgerit falsch
bedient hat, mal ein Privatflieger, der
vom rechten Kurs abgekommen ist.
,Im Schnitt“, sagt der "‘Duty Control-
ler’, ,steigen die Abfangjager einmal
pro Tag auf.“ Oberst Schelchshorn
appelliert daher an alle Piloten, das zu
tun, was beim Militér langst Vorschrift
ist: wenigstens die Notfrequenz ab-
zuh6ren. Damit sie rechtzeitig mit-
bekommen, wenn ihretwegen in
Kalkar die rote Alarmleuchte blinkt.
m]

Das Luftlagebild, das auf die groRe Leinwand vor Corrs Schreibtisch projiziert wird, speist sich aus den Daten der militdrischen Radaranlagen
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Darf ein entfiihrtes Flugzeug, das
von Terroristen mdoglicherweise
als Waffe eingesetzt wird, mit Waffen-
gewalt vom Himmel geholt werden?
Unter dem Eindruck der Terrorangrif-
fe des 11. September 2001 und nach
der Entfithrung eines Motorseglers am
5. Januar 2003 hat das Bundeskabinett
den Entwurf fiir ein so genanntes
Luftsicherheitsgesetz verabschiedet,
das dies im Notfall erlauben soll. Be-
firworter des geplanten Gesetzes ar-
gumentieren, das Regelwerk schaffe
bei der Abwehr eines Terrorangriffs
aus der Luft Rechtssicherheit. Die
bisherigen Unklarheiten bei der Fra-
ge, wer im Extremfall fiir den Ab-
schussbefehl zustindig sei, wiirden
beseitigt. Der Einsatz von Waffen, so
steht es in dem Gesetzentwurf, darf al-
lerdings nur letztes Mittel sein, wenn
das Leben von Menschen bedroht ist.
Den Befehl dazu erteilt der Bundes-
verteidigungsminister. Der Abschuss
eines Flugzeuges wird in dem Ent-
wurf allerdings nicht ausdriicklich
erwihnt (siche Kasten 1).

Vom Bundestag verabschiedet
ist das Luftsicherheitsgesetz bislang
noch nicht. Streit gibt es vor allem um
die Frage, ob der Einsatz der Luftwaf-
fe zur Abwehr terroristischer Angriffe
verfassungsrechtlich iiberhaupt zulés-
sig ist. Die Bundesregierung beruft
sich auf Artikel 35 des Grundgesetzes
(siche Kasten 2), der unter anderem
den Einsatz von Bundesgrenzschutz
und Bundeswehr bei einer ,,Naturka-

tastrophe oder bei einem schweren
Ungliicksfall“ regelt. Threr Ansicht
nach ist dieser Artikel eine ausrei-
chende Rechtsgrundlage. Die Union
dagegen beharrt fiir einen Bundes-
wehr-Einsatz im Inland auf einer An-
derung des Grundgesetzes. lhrer An-
sicht nach wire das Luftsicherheits-
gesetz sonst verfassungswidrig. Auch
Bundesverteidigungsminister ~ Peter
Struck (SPD) hatte sich noch Anfang
vergangenen Jahres fiir eine Grundge-
setzanderung ausgesprochen.

Nicht nur unter Politikern, auch
unter Juristen ist die Frage umstrit-
ten, ob der Einsatz der Luftwaffe zur
Terrorismusbekdampfung  von den
Regelungen des Grundgesetzes zur
Katastrophenhilfe gedeckt ist. Ers-
tens stellt sich die Frage, ob Terror-
anschldge tiberhaupt als ,schwere
Ungliicksfdlle” angesehen werden
konnen — schlieBlich gehen Anschlige
auf absichtliches Handeln, Ungliicks-
fille dagegen auf menschliches oder
technisches Versagen zuriick. Zwei-
tens besteht das Problem, dass sich
das Grundgesetz auf bereits einge-
tretene Schadensereignisse bezieht,
wihrend der Abschuss einer von
Terroristen gekaperten Maschine ja
gerade zum Ziel hat, den Schaden zu
verhindern. Drittens herrscht Uneinig-
keit dariiber, ob Artikel 35, der den
Einsatz der Streitkrifte als — techni-
sche und logistische — Unterstiitzung
der Polizei definiert, iberhaupt mi-
litdrische Aktionen abdecken kann.

Luftsicherheitsgesetz,

§ 14 (Regierungsentwurf)

Grundgesetz, Artikel 35

(1) Zur Verhinderung des Eintritts
eines besonders schweren Un-
glucksfalles durfen die Streitkrafte
im Luftraum Luftfahrzeuge abdran-
gen, zur Landung zwingen, den Ein-
satz von Waffengewalt androhen
oder Warnschiisse abgeben.

(2) Von mehreren méglichen MaR-
nahmen ist diejenige auszuwah-
len, die den Einzelnen und die
Allgemeinheit voraussichtlich am
wenigsten beeintréchtigt. Die Mal-
nahme darf nur so lange und so
weit durchgefiihrt werden, wie ihr
Zweck es erfordert. Sie darf nicht
zu einem Nachteil fiihren, der zu
dem erstrebten Erfolg erkennbar
auBer Verhéltnis steht.

(3) Die unmittelbare Einwirkung mit
Waffengewaltist nur zuléssig, wenn
nach den Umstdnden davon aus-
zugehen ist, dass das Luftfahrzeug
gegen das Leben von Menschen
eingesetzt werden soll, und sie
das einzige Mittel zur Abwehr die-
ser gegenwartigen Gefahr ist.

(4) Die MaRBnahme nach Absatz 3
kann nur der Bundesminister der
Verteidigung oder im Vertretungs-
fall das zu seiner Vertretung be-
rechtigte Mitglied der Bundesregie-
rung anordnen. Im Ubrigen kann
der Bundesminister der Verteidi-
gung den Inspekteur der Luftwaffe
generell erméchtigen, MaBnahmen
nach Absatz 1 anzuordnen.

(1) Alle Behorden des Bundes und
der Lander leisten sich gegenseitig
Rechts- und Amtshilfe.

(2) Zur Aufrechterhaltung oder Wie-
derherstellung der offentlichen Si-
cherheit oder Ordnung kann ein Land
in Fillen von besonderer Bedeutung
Krifte und Einrichtungen des Bun-
desgrenzschutzes zur Unterstiitzung
seiner Polizei anfordern, wenn die
Polizei ohne diese Unterstiitzung eine
Aufgabe nicht oder nur unter erhebli-
chen Schwierigkeiten erfiillen kénnte.
Zur Hilfe bei einer Naturkatastrophe
oder bei einem schweren Ungliicksfall
kann ein Land Polizeikrifte anderer
Lander, Krifte und Einrichtungen
anderer Verwaltungen sowie des Bun-
desgrenzschutzes anfordern.

(3) Gefdhrdet die Naturkatastrophe
oder der Ungliicksfall das Gebiet mehr
als eines Landes, so kann die Bundes-
regierung, soweit es zur wirksamen
Bekampfung erforderlich ist, den
Landesregierungen die Weisung er-
teilen, Polizeikrifte anderen Lindern
zur Verfiigung zu stellen, sowie Ein-
heiten des Bundesgrenzschutzes und
der Streitkréfte zur Unterstiitzung der
Polizeikrifte einsetzen. MafBinahmen
der Bundesregierung nach Satz 1 sind
jederzeit auf Verlangen des Bundesra-
tes, im Ubrigen unverziiglich nach Be-
seitigung der Gefahr aufzuheben.
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Haffungsfragen bei luftffanrttech-
nischen Betrielben und den Prufern

Bei der Durchfuhrung von Arbeiten an Luftfahrzeugen kann es zu Fehlern
und Mangelin kormmen

Auch wenn luftfahrttechnische Be-
triebe (LTBs) im Regelfall sorg-
féltig arbeiten und zudem vom Luft-
fahrt-Bundesamt regelméBig tiber-
priift werden, kann es bei der Durch-
fithrung von Arbeiten an Luftfahrzeu-
gen zu Fehlern und Miangeln kommen.
Schlielich ist niemand unfehlbar. Die
Arbeiten werden in bestimmten Fil-
len von den Priifern (Klasse 1 bis 5)
kontrolliert und abgenommen. Diese
Priifer sind im Regelfall zum einen
Mitarbeiter der reparaturausfithren-
den LTBs, zum anderen sind sie von
der Luftfahrtbehérde bestellt worden,
also sowohl fiir den Betrieb als auch
fiir die Behorde titig. Sie werden ju-
ristisch als so genannter ,belichener
Unternehmer* bezeichnet, im Kraft-
fahrzeugbereich vergleichbar mit den
behordlich eingesetzten Priifern des
TUV oder der DEKRA, die im Auf-
trag des Staates die Hauptuntersuch-
ungen durchfithren und abnehmen.
Auch hierbei handelt es sich nicht um
Staatsbeamte, sondern um Privatper-
sonen, die im Auftrage des Staates,
also hoheitlich, titig werden.

Bei einer mangelhaften Repara-
tur stellt sich regelmafig die Frage,
wer fir den Mangel zur Verantwor-
tung gezogen werden kann und muss.
RegelmaBig hat der Halter eines
Luftfahrzeuges mit dem LTB einen
Werkvertrag abgeschlossen. Die An-
spriiche des Halters gegeniiber dem
LTB richten sich nach Werkvertrags-
recht. Zu verklagen ist daher der luft-
fahrttechnische Betrieb.

Schwierigkeiten gibt es in den
Fillen, in denen der Priifer die vom
LTB erbrachte Reparaturleistung auf
die Lufttiichtigkeit des Luftfahrzeuges
hin von Amts wegen zu iiberpriifen
hat. Dies ist bei groen Reparaturen,
aber auch bei planméBigen Kontrollen
und Arbeiten, die zur Aufrechterhal-
tung und Uberwachung der Lufttiich-
tigkeit erforderlich sind, so.

Arbeitet in einem solchen Fall der
Priifer fehlerhaft und dokumentiert
die Lufttichtigkeit, obwohl die Ar-
beiten des LTB mangelhaft sind und
eine Lufttiichtigkeit nicht gegeben ist,
ist nicht der LTB, sondern der Staat
in Anspruch zu nehmen. Diese Haf-
tung nach Amtshaftungsgrundsetzen
(§ 839 BGB, Art. 34 Grundgesetz)
greift nicht nur bei Beamten und sons-
tigen Mitarbeitern des offentlichen
Dienstes ein, sobald diese hoheitlich
titig werden, sondern auch bei den

so genannten belichenen Unterneh-
mern, also den Priifern.

Waihrend der Bundesgerichtshof
bereits seit Jahren immer wieder geur-
teilt hat, dass bei Fehlern, die Priifern
anldsslich von Hauptuntersuchungen
von Kraftfahrzeugen unterlaufen, der
Staat nach Amtshaftungsgrundsitzen
haftet, war ein Fall im Luftfahrtbe-
reich durch dem Bundesgerichtshof
noch nicht entschieden worden. Erst
ein Fall, der beim Landgericht Kassel
und sodann beim Oberlandesgericht
Frankfurt anhingig war, veranlasste
den Bundesgerichtshof, diese be-
kannte Rechtsprechung iiber die Kfz-
Priifer auch auf die Priifer im Luft-
fahrtbereich zu erweitern.

Der Priifer im zu entscheidenden
Fall hatte im Rahmen der Jahresnach-
prifung ein Segelflugzeug fiir luft-
tiichtig erklirt, obwohl Mingel an den
Bremsklappen vorhanden waren und
vom Priifer hitten festgestellt werden
miissen. Der Priifer wurde hoheitlich
tétig, er hitte die mangelhafte Repara-
tur des LTB bemerken miissen und das
Luftfahrzeug nicht fiir lufttiichtig er-
klaren durfen. Aufgrund der mangel-
haften Bremsklappen ereignete sich
ein Unfall. Der Pilot verlangte Scha-
densersatz vom LTB und dem Priifer.
Hierbei beachtete er allerdings nicht
die BGH-Rechtsprechung zur Staats-
haftung fur die amtlich anerkannten
Sachverstindigen des TUV, wonach
in den Fillen, in denen einem Priifer
aufgrund hoheitlicher Tatigkeit ein
Fehler unterlaufen ist, die Anspriiche
nach Staatshaftungsgrundsétzen ge-
geniiber derjenigen Behorde geltend
zu machen sind, die den Priifer bestellt
hat. In allen Instanzen wurde die Kla-
ge des Piloten gegen den LTB und den
Priifer zurecht mit der Begriindung
abgewiesen, der Kldger hitte seine
Anspriiche  gegeniiber  derjenigen
staatlichen Stelle, die den Priifer be-
stellt hat, nach Staatshaftungsgrund-
sitzen geltend machen miissen.

Dies bedeutet allerdings nicht,
dass in allen Fillen, in denen ein LTB
Arbeiten an einem Luftfahrzeug durch-
fiihrt und der Mitarbeiter des LTB, der
gleichzeitig Priifer ist, hierbei mit-
wirkt, grundsitzlich von der Haftung
nach Werkvertragsrecht freigestellt
wire und regelmifig die Staatshaf-
tung bemiiht werden miisste.

Es ist vom Regelfall der Sach-
und Rechtmingelhaftung des LTB
nach Werkvertragsrecht auszugehen,

was bedeutet, dass der LTB fiir nicht
ordnungsgemifle Arbeit haftet, es sei
denn, nach Durchfithrung der LTB-
Arbeiten wire der Priifer in seiner
Eigenschaft als belichener Unterneh-
mer hoheitlich titig geworden und
hitte einen gesetzlich vorgeschrie-
benen Priifauftrag mit fehlerhaftem
Ergebnis durchgefiihrt.

Stellt der Priifer daher aufgrund
seiner hoheitlichen Téatigkeit formlich
die Lufttiichtigkeit fest und tibersieht
hierbei einen Mangel, der zur Luft-
untiichtigkeit fiihrt, ist ein Fall der
Staatshaftung gegeben. Eine Klage
gegen den LTB hitte in einem solchen
Fall keine Erfolgsaussicht. Ist der
Prifer nicht hoheitlich titig gewor-
den, bleiben die werkvertraglichen
Maingelbeseitigungsanspriiche gegen-
iiber dem LTB bestehen.

So hat auch das OLG Karlsruhe
zu Lasten eines LTB entschieden, der
nach einem Shockloading des Trieb-
werks dieses unsachgemif eingebaut
hatte, weshalb es zum Unfall kam.
Nachdem ein Shockloading nicht
zwingend vorgeschrieben ist, war
auch die Uberpriifung der Lufttiichtig-
keit durch einen Priifer Klasse 1 nicht
zwingend vorgeschrieben. Ein hoheit-
liches Handeln war daher nicht gebo-
ten und auch nicht erforderlich.

Fehlerhaft war im vom BGH am
22.03.2001 (IIT ZR 394/99) entschie-
denen Fall allerdings die Absicht des
Klagers, nicht nur den LTB, sondern
auch den Priifer unmittelbar zu ver-
klagen. Bei Fehlern eines Priifers auf-
grund hoheitlicher Tétigkeiten haftet
der Staat gegeniiber dem Beschidig-
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von Wolfgang Hirsch

ten und nicht der Priifer. Allerdings
kann der Staat bei Vorsatz oder grober
Fahrlassigkeit des Priifers den vom
Staat ersetzten Schaden gegeniiber
dem Priifer im Ruckgriff geltend ma-
chen, Art. 34 Satz 2 Grundgesetz.

Bei Schiden infolge einer nicht
ordnungsgemiflen Arbeit eines LTB
ist daher vor einer Klageerhebung
genau zu priifen, ob ein Priifer betei-
ligt war und ob dieser infolge einer
hoheitlichen Tiatigkeit die Lufttiich-
tigkeit dokumentiert hat, dann liegt
ein Fall der Staatshaftung vor, oder
ob dies nicht der Fall war, dann ist der
LTB in Anspruch zu nehmen.

Eine haufige Fehlerquelle stellt
die Nichtbeachtung von Lufttiichtig-
keitsanweisungen (LTAs) des Luft-
fahrt-Bundesamtes dar, deren Nicht-
durchfithrung — hier ist der Wortlaut
der LTA genau zu iiberpriifen — hiufig
zur Luftuntiichtigkeit fiihrt. Hier diirf-
te regelméBig ein Fall der Staatshaf-
tung in Betracht kommen.

Stellt der Kéufer eines Luftfahr-
zeuges — in der Regel bei der nichs-
ten Jahresnachpriifung — fest, dass
LTAs nicht durchgefiihrt worden
sind, kann er sich weder an den LTB
noch an den Staat im Rahmen der
Staatshaftung wenden, da ihm die an-
derweitige Ersatzmoglichkeit bleibt,
sich an den Verkéufer zu halten. Die
Nichtbeachtung einer LTA stellt einen
erheblichen Mangel dar und fiihrt zur
Schadensersatzpflicht des Verkaufers,
wie das Landgericht Hildesheim in
dem schon besprochenen Urteil vom
10.10.2003 entschieden hat.

(m]

13

Foto: PDPhoto



Technik

LL T p—

. ARPT
el e
L —— 1T 1 I-

Der Mensch fliegt die Maschine

Top-Ausbildung fur Piloten und Flugbegleiter

Den Menschen vermdgen sie
nicht zu ersetzen: die hoch

weiterentwickelte Technik, die Auto-
mation oder die computergesteuerten
und sich selbst {iberwachenden
Systeme nicht. Sie bleiben immer
Hilfsmittel — gerade im Cockpit. Pi-
lot sein bei Lufthansa heifit hochste
Prizision, stindige  Schulungen
und  Weiterbildungen mit dem
Ziel: Sicherheit und hoéchste Qua-
litit fir den Kunden. Durch lang-
jéhrige  Erfahrung und  groften
Anspruch an das Schulungspro-
gramm hat sich die hundertpro-
zentige  Lufthansa  Tochtergesell-
schaft Lufthansa Flight Training
mit einem weltweit anerkannten
Ausbildungsstandard einen herausra-
genden Ruf erworben. Nicht nur an-
gehende Lufthansa Piloten lernen hier
das professionelle Geschift im und
um das Cockpit herum, auch die
Deutsche Luftwaffe und andere Air-
lines lassen ihre Piloten bei der LFT
ausbilden. Selbst fiir die Weltraum-
fahrt entwickelte Lufthansa Flight
Training im Auftrag der European
SpaceAgency (ESA) ein Trainings-
programm zur Ausbildung der As-
tronauten fiir die internationale
Raumstation (ISS).
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Ein Blick ins
niigt, um sich von
sionen  modernster  Flugtechnik
einen Eindruck zu verschaffen:
Immer komplexere Systeme, program-
mierte Ablaufe und Automation erfor-
dern von Kapitin und Copilot die Fa-
higkeit, diese Technik zu beherrschen
und zu kontrollieren. Und: in kriti-
schen Situationen tragt die Cockpit-
besatzung die Verantwortung fiir Pas-
sagiere und Maschine. Dabei miissen
schnell die richtigen Entschei-
dungen getroffen werden. Die so-
ziale Komponente spielt dabei
eine entscheidende Rolle.

Cockpit ge-
den Dimen-

Service Training firr zukiinftige Flugbegleiter
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Oben: Simulatoren fiir Kabinen-Training im Lufthansa Flight Training Center in Frankfurt
Unten: Der erste Flugsimulator der Welt fiir den Airbus A340-600

Foto: DLH
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Lufthansa geht bei der Aus-
wahl und Ausbildung ihrer Piloten
weit iiber das hinaus, was der Ge-
setzgeber verlangt. Beispielswei-
se sind Abitur oder fachgebundene
Hochschulreife =~ Voraussetzung — fuir
die Aufnahmepriifung bei Luft-
hansa. Ein ausgekliigeltes Bewer-
bungs- und Einstellungsverfahren ist
entwickelt worden, das sich bewihrt
hat. Denn 97 Prozent der Bewerber, die
erfolgreich die Priifungen durchlaufen
haben, landen spéter auch im Cockpit
bei Lufthansa. Das zeigt, dass die
Lufthansa bereits bei der Ausbildung
ihren hohen Anspruch umsetzt.

Alle Piloten werden regelma-
Big uberprift. Wihrend die ge-
setzlichen  Vorschriften  zweimal
vier Stunden pro Jahr im Simula-
tor fordern, miissen die Lufthansa
Piloten die doppelte Zeit absolvieren.
Uber 30 Simulatoren fiir 17 verschie-
dene Flugzeugtypen hat Lufthansa
Flight Training an den Standorten
Frankfurt, Bremen und Berlin im Ein-
satz. Allein im Jahre 2003 wurden drei
Full Flight Simulatoren, darunter der
erste A340-600 der Welt, bestellt. Diese
allein  haben einen Gesamtwert
von rund 40 Mio. Euro.

Fir das Kabinenpersonal steht
das  Sicherheitstraining — eben-
so wie bei der Cockpit-Besatzung

— im Vordergrund der Aus- und
Weiterbildung. Denn in einem Not-
fall missen die Flugbegleiterin-
nen und Flugbegleiter auf ihren
jeweiligen Stationen im Flugzeug
einsatzbereit und  entsprechend
trainiert sein. In der Grundschulung
werden die Flugbegleiter eine Woche
lang mit allen Notfallsituationen ver-
traut gemacht. Dazu kommen zwei
Tage ,Erste-Hilfe-Schulung” und
zwei Tage so genanntes ,,Crew
Ressource Management Trai-
ning“, bei dem das Verhalten im
Team an Bord und natiirlich mit
den Passagieren geschult wird. Luft-
hansa verfugt als eine der wenigen Air-
lines weltweit fiir die Ausbildung der
Kabinenbesatzungen {iiber spezielle
Flugkabinen-Simulatoren, die analog
zuden Cockpit-Simulatoren beweglich
sind, also Flugsituationen realistisch
nachempfinden lassen. Turbulenzen
konnen ebenso simuliert werden wie
Rauchentwicklunginder Kabine. Indie
Fenster neben den Crewsitzen spielt
der Sichtsimulator Bilder von Wasser,
Feuer oder anderen Notfallsze-
narien ein. Das gesamte Training
kann der Ausbilder mit fest in-
stallierten ~ Kameras  aufzeichnen
und spiter mit den Besatzungen
nachvollziehen und bewerten. O

Ubung auf den automatisch aufgeblasenen Notrutschen

Foto: DLH

Foto: DLH

Erste Einweisungen fiir angehende Piloten

Foto: DLH
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Grobes Organisationsverschulden?

Ausgabe von Reisegepackstuck uber Umlaufoand ist kein
Organisationsverschulden der Fluggesellschaft.

Das OLG Kéln hat mit der Zu-
riickweisung der Berufung ei-
nes Transportversicherers gegen das
Urteil des LG Koln das weltweit
standardisierte Kontrollverfahren von
Luftfrachtfithrern bei verloren gegan-
genen Reisegepickstiicken bestitigt.
Auch die Arbeitsabldufe am Frankfur-
ter Flughafen entsprechen den ,,tibli-
chen Standards des Massenverkehrs
und begriinden allein noch nicht den
Vorwurf eines groben Organisations-
verschuldens®, so das OLG Koln in
seiner Begriindung (AZ 11 U 16/03).
Damit wurde das Urteil der Vorinstanz
bestitigt.

Die klagende Reisegepickversi-
cherung hatte fiir ein ihrem Versicher-
ten auf einer Flugreise von Tel Aviv
nach Frankfurt/M. verloren gegange-
nes Reisegepickstiick vollen Ersatz
verlangt. Sie berief sich dabei auf Art.
25 des fur solche Schadensfille im
internationalen Flugverkehr anwend-
baren ,,Warschauer Abkommens zur
Vereinheitlichung von Regeln {iiber
die Beférderung im internationalen
Luftverkehr. Danach gelten die im
Abkommen festgelegten Haftungs-
beschrankungen u.a. nicht, wenn der
Schaden durch ein grobes Organisati-
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onsverschulden der Fluggesellschaft
oder ihrer Mitarbeiter verursacht
worden ist. Der Geschiftsfilhrer der
versicherten Firma war mit einer
fithrenden deutschen Airline von Tel
Aviv nach Frankfurt/M. geflogen. Er
iibergab der Fluggesellschaft bei der
Abfertigung drei Kisten mit diversen
technischen Geriten als gewohnliches
Reisegepick. Nach Ankunft in Frank-
furt stellte er fest, dass eine der drei
Kisten nicht angekommen war. Die
Airline leitete darauf hin sofort eine
weltweite, computergestiitzte Suche
nach dem Gepéckstick in die Wege,
das so genannte ,, Tracing-Verfahren®.
Zusitzlich wurde eine korperliche
Suchaktion gestartet. Insgesamt dau-
erte die weltweite Suche tiber drei
Monate. Das Gepickstiick ist bis
heute verschwunden. Die Fluggesell-
schaft leistete deshalb fiir den Verlust
des Gepdckstiicks einen Betrag im
Rahmen der gesetzlichen Hochstsum-
men. Der Transportversicherer hatte
seine Schadensersatzanspriiche mit
einem groben Organisationsmangel
beim Luftfrachtfiihrer begriindet. An-
statt dem Passagier das Reisegepick
am Reiseziel erst gegen Vorlage einer
Gepick-Identifikations-Karte person-
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lich auszuhindigen, werde das Reise-
gepiack auf ein Forderband gelegt, das
nicht nur dem Empfangsberechtigten
zugdnglich sei, sondern auch anderen
Mitreisenden sowie Flughafen- und
sonstigem Personal. Der Luftfracht-
fithrer nehme durch diese Art der Aus-
lieferung den Zugriff einer Vielzahl
unberechtigter Dritter auf das Reise-
gepick in Kauf, um die Gepdckaus-
lieferung zu vereinfachen und damit
letztlich Kosten zu sparen. Diese feh-
lende Ausgangskontrolle stelle einen
groben Organisationsmangel dar.
Auflerdem mangele es bei der Trans-
portabwicklung an einer Schnittstel-
lenkontrolle, iiber die die Schadens-
zeit und Schadensursache eingegrenzt
werden kénne. Das bei Verlustmel-
dungen angewandte ,,Tracing™ greife
nicht auf Schnittstellenkontrollen zu-
riick, sondern sei allein eine Erkun-
digung dariiber, ,,0b das Gepickstiick
sich irgendwo in der Welt befindet®,
so der Transportversicherer. Deshalb
sei das weltweit standardisierte ,,Tra-
cing® wertlos und ermdgliche einen
Anreiz fiir Diebstdhle. Daher obliege
dem Luftfrachtfiihrer die ordnungsge-
miBe Organisation darzulegen und zu
beweisen.

von Dr. jur. Andreas Schubert

Dies hat nun das OLG Koln ver-
neint. Die Ablaufbeschreibungen der
Fluggesellschaft zum ,,Tracing-Ver-
fahren® zeigten, ,,dass von einem Or-
ganisationsmangel nicht gesprochen
werden koénne“. Die Transportversi-
cherung hingegen habe ,,nicht ansatz-
weise plausibel dargestellt, dass durch
ein irgendwie geartetes ,,Organisati-
onsverschulden” der Beklagten das
Reisegepick verlustig gegangen ist*.

,Die Kritik des Transportversi-
cherers hat sich nicht gegen die Or-
ganisationsform des Luftfrachtfiihrers
gerichtet, sondern gegen das Kon-
trollsystem selbst und damit gegen
den heute international herrschenden
Standard bei der Abwicklung von
Reisegepickstiicken. Das OLG Urteil
lasst Luftfrachtfihrer wieder aufat-
men. Die persénliche Aushdndigung
von Gepickstiicken gegen Vorlage
des Gepickabschnitts wire namlich
praktisch und organisatorisch nicht
durchfiihrbar, so die Rechtsanwilte
Alexander Kirsch und Dr. Andre-
as Schubert, Partner der Rechtsan-
waltskanzlei Kirsch Langer Schubert
(KLS), die die beklagte Fluggesell-
schaft beim LG Kéln und beim OLG
Koln vertreten haben.



Vergutung von
Sachverstandigen

Zum 01.07.2004 tritt das Gesetz Uber die
VergUtung von Sachverstandigen, Justiz-
vergutungs- und Entschadigungsgesetz

(JVEG), in Kraft

GroBe Neuerungen sind allerdings
nicht eingetreten. GemdB § 9
JVEG wird das Honorar nach Hono-
rargruppen 1-10 bzw. M1-M3 abge-
rechnet, und zwar zwischen 50,00
€ und 95,00 € pro Stunde, wobei
beziiglich der Gruppen auf Anlage 1
des Gesetzes verwiesen wird. Es ver-
steht sich von selbst, dass die Luft-
fahrtsachverstindigen in der Anlage
1 wieder einmal nicht aufgefiihrt wor-
den sind. Es sind daher vergleichbare
Tiatigkeiten heranzuziehen, wobei es
bei unterschiedlichen Tatigkeiten auf
die hochste Honorargruppe ankommt.
Der Satz der Luftfahrtsachverstin-
digen wird vermutlich zwischen den
Honorargruppen 6 und 10, also zwi-
schen 75,00 € und 95,00 € pro Stunde,
liegen.

Gemil § 12 JVEG kommen hin-
zu die Ersatzkosten fiir Hilfskrifte, z.
B. fiir die Demontage des Triebwerks.
Die Kosten flir Lichtbilder sind mit
2,00 € fiir das erste Bild und 0,50 € ab
dem zweiten Bild lediglich aus dem
ZSEG umgerechnet worden. Fiir ein
schriftliches Gutachten bekommt man
0,75 € fiir jeweils 1.000 Anschlige,
also ca. eine Seite. Hinzu kommen
weiterhin die tatsdchlichen Fahrtkos-
ten oder die Kosten fiir einen PKW
mit 0,30 € pro km, § 5 JVEG.

Die Kopierkosten verbleiben bei
0,50 € fiir die ersten 50 Kopien und
0,15 € ab der 51sten Kopie, § 7. Fir
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von Wolfgang Hirsch

Dateien kann ein Betrag von jeweils
2,50 € in Rechnung gestellt werden.

Die Kosten eines vom Gericht
beauftragten Sachverstindigen wer-
den durch die Staatskasse festgesetzt,
§ 4 JVEG. Der Antrag ist innerhalb
von drei Monaten nach Abgabe des
Gutachtens zu stellen, sonst sind die
Anspriiche des  Sachverstindigen
verjihrt, § 2 JVEG. Dariiber hinaus
kann der Sachverstindige gemif3 § 3
JVEG vom Gericht einen Vorschuss
verlangen, wenn seine bisherigen
Aufwendungen fiir die Erstellung des
Gutachtens bereits tiber 2.000,00 € ge-
legen haben. Wichtig ist die Regelung
des § 13 JVEG: Hiernach kann eine
vom Gesetz abweichende Vergiitungs-
hohe vereinbart werden, wenn sich
die beim Gericht streitenden Parteien
vor Gericht (auf Anregung des Sach-
verstiandigen) auf eine hohere als die
gesetzliche Vergiitung geeinigt haben.

Jedem Sachverstindigen ist daher
zu empfehlen, mit der Erteilung des
Gutachterauftrages durch das Gericht
diesem gegentiber mitzuteilen, dass er
aufgrund seiner Erfahrungen, seiner
Aufwendungen und des Umfanges
des Gutachtens nicht unter einem be-
stimmten Stundensatz arbeiten kénne.
Das Gericht wird sodann die Streit-
partei informieren und anfragen, ob
diese mit dem vom Sachverstidndigen
vorgeschlagenen Stundensatz einver-
standen sind. O
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Forschung

Der 3,6-Liter-Kranich hebt ab

Neue Airbus-Flugzeuge im Liniendienst sind umweltfreundlich und leise

ine neue Dimension in der Luft-

fahrt und das in vielerlei Hin-
sicht: die neuen Airbus-Flugzeuge
im Liniendienst. Der neue Airbus
A340-600 ist das leiseste, ldngste
und effizienteste Passagierflugzeug
der Welt. Und trotz seiner eindrucks-
vollen Abmessungen verbraucht der
neue Airbus nur 3,6 Liter Treibstoff,
um einen Passagier 100 Kilometer
weit zu transportieren. Ein weiteres
Highlight: Der Kunde kann den Flug
mit dem langen Airbus in der neuen,

weltbesten Business-Class genief3en.

Der zweimotorige Airbus A330-
300 hat besonders leise Triebwerke
und der Airbus A380, das grofite Pas-
sagierflugzeug der Welt, das ab 2007
in Dienst gestellt wird, zeichnet sich
ebenfalls durch extrem hohe Umwelt-
vertrdglichkeit aus.

Die A340-600 hat zwei iibereinan-
der liegende Decks. Das Hauptdeck
im oberen Teil des Flugzeugs wirkt
durch Neugestaltung der Kabinen-
ausstattung wesentlich ,,Luftiger” als
bei herkommlichen GroBSraumflug-
zeugen. Durch die Miteinbeziehung
des Unterdecks (Lower Deck) fiir
Kiiche und Waschrdume konnen zirka

25 weitere Sitzpldtze geschaffen wer-
den. Insgesamt haben im A340-600
fast 100 Passagiere mehr Platz als im
A340-300.

Die beiden Decks sind durch eine

zirka 80 Zentimeter breite Treppe
miteinander verbunden. Durch
die Absenkung des oberen Ka-
binenbodens ist auch unten

noch eine angenehme
Stehhéhe von 1,95
Metern erreicht wor-
den. Auf dem Lower
Deck gibt es fiinf
Waschrdaume fiir
die Economy-Class
und eine Galley fiir
zirka 14 Servier-
wagen (Trolleys).

Eine zusitzliche

Kiiche wurde

auf dem Lower Deck installiert. Ins-
gesamt konnen von der unteren Gal-
ley aus rund 160 Passagiere verkos-
tigt werden. Durch einen Lift sind der
Servicestiitzpunkt auf dem Main Deck
und die Galley im unteren Stockwerk
verbunden.

Mit einer Lange von 74,8 Metern ist
der neue Airbus linger als die Boeing-
Modelle B 747-400 mit 70,7 Metern
und die B 777, die es auf 73,9 Meter
bringt. Lufthansa war als Erstkunde,
so genannter Launching Customer,
aktiv an der Entwicklung des grofen
Airbus beteiligt.

Um fast 100 Tonnen auf etwa 375

Tonnen hat sich das maxima-

le Startgewicht des Airbus A340-600
gegeniiber dem des A340-300 (275
Tonnen) erhoht. Durch die Flugzeug-
verlangerung um zwolf Meter wird je
nach Bestuhlung zusitzlicher Platz
fiir zirka 70 bis 100 Passagiere und 60
Prozent mehr Fracht geschaffen.

Der lange Airbus A340-600 wird
auf Flugstrecken nach Nord- und Siid-
amerika sowie nach Fernost einge-
setzt.

Dank modernster Triebwerkstechno-
logie und einem aerodynamisch deut-
lich weiterentwickelten Flugel wird
der Neuzugang auch beim Fluglirm
eine deutliche Entlastung bringen.
Uberdeckte der 85 dB(A) Lérmtep-
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Foto: DLH

pich der Boeing B 747-200 noch eine
Fliache von 14,5 Quadratkilometern,
so werden durch den A340-600 nur
noch 3,5 Quadratkilometer iiberstri-
chen. 85 dB(A) entsprechen in etwa
dem Schallpegel eines im Stadtver-
kehr in fiunf Metern vorbeifahrenden
LKWs.

Auf Umweltauswirkung wird in
allen Bereichen grofler Wert gelegt,
besonders aber beim Fliegen. Hier
setzen am effizientesten Maflnahmen
an, die helfen, die Umweltperfor-
mance des Unternehmens nachhaltig
zu verbessern. So sind Larm- und Um-
weltperformance heute entscheidende
Kriterien beim Kauf neuer Flugzeuge.
Die Experten des Konzern-Flottenma-
nagements setzen hier strenge Mal-
stibe bei den Lieferanten an.

Gerade deshalb wurde auch der
neue Airbus 330-300 so ausgestat-

tet, dass er Spitzenwerte vorweisen
kann, was die Umwelt- und Lirmbe-
lastigung anbelangt. Seit Anfang des
Jahres 2004 fliegt die A330 im Linien-
dienst. Mit dem Trent-700-Triebwerk
des Herstellers Rolls-Royce verfugt
das Flugzeug tiber den leisesten Motor
fiir diesen Flugzeugtyp am Markt.

Auch der Airbus A380-800 — er
wird ab 2007 die Flotte ergdnzen und
40 Prozent mehr Passagiere befordern
als eine Boeing 747-400 — wird je
nach Einsatzgebiet um bis zu elf Pro-
zent weniger verbrauchen. 3,3 Liter je
100 PKT (Passenger Kilometre Trans-
ported) erwarten die Experten. Der
A380 wird auch deutlich leiser sein
als die Boeing 747-400.

So ergibt sich ein eindrucksvol-
les Fazit: Bewegung in Richtung der
Drei-Liter-Marke bei gleichzeitiger
Reduktion des Flugldrms. O

Oben:

Im Cockpit

Foto: DLH

Links oben: Das grofite Passagierflugzeug
der Welt, der Airbus A380-800
geht ab 2007 an den Start

Die ,Cat & Duck™-Methode

Oder: ein neues IFR-Verfahren fur die Luftfahrt

Links mitte: Der zweimotorige Bruder: Airbus
A330 jetzt auch im Liniendienst

Links unten: Airbus A340-600, das langste
Passagierflugzeug der Welt im
Liniendienst

Foto: DLH

n Amerika hat neuerdings die

,,Cat & Duck“-Methode fiir Fu-
rore gesorgt. Piloten sollten dieses
Verfahren sorgfiltig studieren, seine
Grundlagen sind duferst einfach.

Stellen Sie eine lebende Katze auf
den Cockpitboden. Da eine Katze
immer aufrecht bleibt, kann sie wie
ein kiinstlicher Horizont benutzt
werden. Je nach welcher Seite die
Katze schief steht, sicht man, welche
Tragflache hingt.

Die Ente wird fir den Landean-
flug benotigt. Da sich jede (gesunde)
Ente weigert, in den Wolken (IMC)
zu fliegen, braucht man die Ente nur
aus dem Flugzeug zu werfen und ihr
zur Erde zu folgen. Dies sind zwei
elementare Grundsitze. Bei gleich-
zeitiger Beachtung der folgenden
Punkte werden Sie Erfolge erzielen,
die jeden Tower-Controller in blan-
kes Erstaunen versetzen werden.

Nehmen Sie immer eine hellwache
Katze. Die meisten Katzen lieben es
nicht, die ganze Zeit zu stehen, daher
empfiehlt es sich, auch einen grofien
Hund mitzunehmen, damit die Katze
wachsam bleibt. Ihre Katze muss sau-
ber sein. Schmutzige Katzen putzen
sich stindig. Versuche, den Bewegun-
gen einer sich putzenden Katze zu fol-
gen, enden leicht in gerissenen Rollen
mit anschlieBendem Flachtrudeln.

Benutzen Sie nur alte Katzen. Jun-
ge Katzen haben bekanntlich neun Le-
ben, wihrend alte, schon abgenutzte
Katzen nur noch tiber ein Leben ver-
fiigen. Die Katze hat daher genau so-
viel zu verlieren wie Sie und ist daher
zuverldssiger.

Hiiten Sie sich vor feigen Enten.
Merkt die Ente, wozu Sie die Katze
benutzen, wird sie das Flugzeug wo-
moglich nicht ohne Katze verlassen
wollen. Feige Enten sind bei schlech-

von Claus-Dieter Baumer

ter Sicht (IFR) nicht besser als Sie.

Die Ente muss volle Sehkraft ha-
ben. Kurzsichtige Enten begreifen
mitunter nicht, dass sie IFR fliegen
und rasen geradewegs gegen den
ndchsten Berg. Sehr kurzsichtige
Enten bemerken eventuell nicht
einmal, dass sie aus dem Flugzeug
geworfen sind. Sie behalten dann
einfach ihre Position ein und ma-
chen den ,,Descent” im Sitzen. Die-
sem Manover mit dem Flugzeug zu
folgen, ist sehr schwierig.

Nehmen Sie Landenten. Es ist
sehr entmutigend und geféhrlich,
wenn man sich aus den Wolken
kommend, im Final in einem Teich
wiederfindet. Entenjédger leiden,
wenn sie im kalten Wasser stehen,
unter tempordrer Urteilsschwiche
und schieBen auf alles, was fliegt. O
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Unfallforschung

Ein Mittel der objekfiven Kontrolle

Vor 20 Jahren ereignete sich sudlich der deutsch-ddnischen Grenze ein Zu-

sammenstoR in der Luft zwischen einem militarischen Aufklarungsflugzeug

vom Typ RF-4 E Phantom und einem Sportflugzeug

Vor 20 Jahren ereignete sich
stidlich der deutsch-ddnischen
Grenze ein Zusammensto in der
Luft zwischen einem militdrischen
Aufklarungsflugzeug vom Typ RF-4
E Phantom und einem Sportflugzeug.
Die beiden Besatzungsangehdrigen
des Militdrjets konnten ihr Luftfahr-
zeug schwer beschédigt auf dem nahe
gelegenen Flugplatz Leck landen,
wihrend der Flugschiiler in der Cess-
na 172 beim Aufprall auf dem Boden
getotet wurde. Im Gegensatz zum
Flugzeug der Bundeswehr hatte die
Cessna aufgrund von Vorschriften fiir
die Ausbildung zum Motorflugzeug-
fithrer einen Barographen an Bord.
Das entsprechende Barogramm wurde
im Rahmen der Unfalluntersuchung
ausgewertet und gab Hinweise iiber
die barometrische Hohe in Bezug zur
Zeit vom Start des Motorflugzeugs in
Westerland auf Sylt bis zum Unfall-
zeitpunkt. Im weitesten Sinn kann
ein Hohenschreiber als ein einfacher
Flugschreiber bezeichnet werden.

An Bord von Flugzeugen konnen
Gerite sein, die zur Ermittlung von
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Unfallursachen beitragen. Ein Flug-
schreiber ist definiert als jede Art von
Aufzeichnungsgerit, das im Luftfahr-
zeug eingebaut ist, um die Untersu-
chung von Unfillen und Stérungen zu
erleichtern. Gesetzliche Grundlage fiir
die Ausstattung von Luftfahrzeugen,
die in Deutschland zugelassen sind,
ist die Betriebsordnung fiir Luftfahrt-
gerdt (LuftBO). Dort ist festgelegt,
dass fiir turbinengetriebene Flugzeuge
mit 10 und mehr Fluggdsten oder mit
einem Hoéchstgewicht von mehr als
14.000 kg die Ausstattung mit einer
Flugschreiberanlage und Fithrerraum-
Tonaufzeichnungsgerit  erforderlich
ist. Die Anlagen miissen die vorgege-
benen Spezifikationen in Bezug auf
Messbereiche, Toleranzen und Ab-
tastfrequenzen erfiillen. Die LuftBO
schreibt die Aufzeichnung von min-
destens 16 verschiedenen Werten vor.

Auf dem Hohepunkt der ,,Starfigh-
terkrise” wurde ein beriihmter Pilot
des 2. Weltkrieges, General Johannes
Steinhoff, vom damaligen Verteidi-
gungsminister Kai-Uwe von Hassel
zum Inspekteur der Luftwaffe ernannt.
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Er fiihrte die Luftwaffe aus ihrer wahr-
scheinlich schwersten Krise, indem er
mithilfe von Modernisierungen in der
Struktur und Ausbildung die Probleme
meisterte. Obwohl die Ausstattung von
Flugschreiberanlagen fiir militdrische
Kampfflugzeuge nicht vorgeschrieben

F-104 G

Von Harald Meyer

ist, forderte das Verteidigungsministe-
rium die Erprobung solcher Anlagen
an Bord des Starfighters. Die Um-
setzung erfolgte Mitte der 70er Jahre
durch den Einbau des Diagnosesys-
tems LEADS 200 in alle Starfighter
des Jagdbombergeschwaders (JaboG)

Foto: Meyer
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F-104 G

34 in Memmingen. Ein einjdhriger
Truppenversuch begann im Juli 1977.
Das System wurde in insgesamt 50
Waffensystemen der einsitzigen F-
104 G und doppelsitzigen TF-104 G
erfolgreich getestet und auch nach
der Erprobung in diesem Luftwaf-
fenverband weiter genutzt. Andere
Geschwader der Luftwaffe und der
Marine blieben von dieser Mafinah-
me unberiihrt. Viele gewonnenen
Erfahrungen und Erkenntnisse aus
dem Flugschreiber fiir den Starfighter
konnten fiir das Nachfolgemuster PA-
200 Tornado herangezogen werden.
So ist beispielsweise das Flugdaten-
aufzeichnungsgerit der deutschen
Version des Schwenkfliigelflugzeugs
vom  Rumpfoberteil  abwerfbar.

Das LEADS-200-System zeichnete
sekiindlich 63 MeBwerte auf. Die Da-
ten wurden auf einer handelsiiblichen
Kassette gespeichert und parallel dazu
wurden die letzten 50 Minuten im Be-
trieb des Flugzeugs auf einem Endlos-
band aufgezeichnet. Die Registrierung
von Daten begann mit dem Anlassen
des Triebwerks und endete mit dessen
Abstellvorgang. Das Unfallbandgerit
befand sich im Innern eines Airfoils
im Heck des Luftfahrzeugs. Es wurde
durch Schleudersitzausstieg, Feuer im
Flug, Aufschlag mit hoher G-Belas-
tung oder Zusammenstol3 in der Luft
ausgestofien. Zusitzlich gab es noch
einen Hydrostatikschalter, der bei
Wasserung ansprach. Da es zu unge-
wollten Airfoil-Ausstéen kam, wur-
den zu deren Verhinderung eine Reihe
von Modifikationen umgesetzt. Der
Flugschreiber LEADS 200 beinhaltete
ferner ein Stimmwarnsystem, das dem
Piloten beim Vorliegen bestimmter
Kriterien in 16 verschiedenen Varian-
ten eine verbale Warnung zukommen
lieB. Der fliegende Verband war durch
das eingebaute Diagnosesystem in der
Lage, in allen Situationen wihrend
des Betriebs seiner Flugzeuge techni-
sche Storungen und Uberschreitungen
von zuldssigen Betriebsgrenzen, wie
z.B. Triebwerktemperatur, Lastvielfa-
ches und Geschwindigkeiten objektiv
festzuhalten. Im technischen Bereich
war somit der Weg fiir einen Wechsel
von Luftfahrzeugteilen bei Erreichen
der zuldssigen Schidigung moglich
und nicht mehr vorzeitig nach (will-
kiirlich?) festgelegten Betriebsstun-
denintervallen. Die meisten Cockpit-

besatzungen sahen jedoch anfangs in
diesen Anlagen eine Moglichkeit der
stindigen Beobachtung nach dem
Motto ,,Big brother is watching you!*.

Bis zur AuBerdienststellung des
Starfighters beim JaboG 34 im Jah-
re 1987 gingen 13 Luftfahrzeuge
durch Unfall verloren. In allen Féllen
konnte der Unfallrekorder ausgewer-
tet werden. Neben der Analyse von
reinen technischen Daten war auch
eine zweifelsfreie Rekonstruktion
des Flugwegs bis zum Unfallgesche-
hen méglich. In Kombination mit ei-
nem Tonaufzeichnungsgerit konnten
alle Unfille des JaboG 34 griindlich
analysiert werden. Somit war in je-
dem einzelnen Unfall eine Ursa-
chenfestlegung gegeben, die dann
zu zielgerichteten Sicherheitsemp-
fehlungen durch den General Flugsi-
cherheit in der Bundeswehr fiihrten.
Seit einiger Zeit ist eine militdrische
Zulassung fiir neue Luftfahrzeuge der
Bundeswehr nur auf Grundlage des
Einbaus einer Flugschreiberanlage,
kombiniert mit einem Tonaufzeich-
nungsgerit, moglich. Das gilt auch fiir
denmodernenSchulungshubschrauber
der Heeresflieger vom Typ Eurocopter
EC-135 mit dem Aufzeichnungsgerit
3255 IDARS von Smiths Industries.

Eine Anmerkung zum Schluss:
Entgegen einer weit verbreiteten
Meinung war der Starfighter nicht
das Luftfahrzeug mit der hochsten
Unfallrate in der Bundeswehr. Dieser
Negativrekord geht an den einsitzigen
Jagdbomber der US-Firma Republic,
F-84 F Thunderstreak. Die Luftwaffe
hatte insgesamt 450 Luftfahrzeuge
dieses Typs iiber einen Einsatzzeit-
raum von knapp 10 Jahren in ihrem
Bestand. Vom Starfighter waren aber
tiber 800 Stiick in verschiedenen Ver-
sionen {iiber den wesentlich ldngeren
Zeitraum von mehr als 25 Jahren im
fliegerischen Einsatz bei der Bun-
deswehr. Nach offiziellen Angaben
stiirzten 292 Maschinen ab und 108
Piloten mussten ihr Leben lassen. Da
die Grundlage zur Berechnung der
Unfallrate die Anzahl der Unfille in
Bezug auf 10.000 Flugstunden ist,
bleibt der Starfighter das Rekord-
flugzeug fur die absolute Zahl von
Unfillen eines Luftfahrzeugtyps, die
Thunderstreak jedoch in Bezug auf
ihre sehr hohe Rate von Unfillen.
]
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Technik

Surfen

Mit Infernet an Bord

Selbst die erfolgreichen Tests, die
vier Monate lang auf Atlantikfli-
gen mit der Boeing 747-400 ,,Sach-
sen-Anhalt” unternommen wurden,
und das hervorragende Feedback
bei den Kunden liefen die Techni-
ker nicht ruhig: Sie arbeiteten weiter
an Verbesserungen fiir den weltweit
ersten Internet-Betrieb an Bord von
Verkehrsflugzeugen. Zur Zeit erhal-
ten insgesamt sechs Airbus A340 ein
neues, noch weiter technisch perfekti-
oniertes Antennensystem, im Boeing-
Sprachgebrauch nur ,,NGA” oder in
Langfassung ,.Next Generation An-
tenna” genannt.

Nach den Tests im Passagierver-
kehr wurde beispielsweise auch die
Sprachauswahl, die bei internatio-
nalen Fliigen wichtig ist, wesentlich
erleichtert beziechungsweise auto-
matisiert. Das Motto lautet: Fiir die
Passagiere soll das Surfen im Internet
an Bord genauso einfach sein wie zu
Hause oder im Biiro am Boden.

Ins Netz gelangt der User tiber den
Wolken entweder drahtlos iiber Wire-
less Local Area Network (WLAN).
Damit ldsst sich das System mit allen
handelsiiblichen Laptops nutzen. In
der mit der neuen Business-Class aus-
gestatteten Kabine dienen Wireless-
LAN-Hotspots dem problemlosen
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Einloggen ins Internet. Bis zum Jah-
resende 2004 sollen rund 30 Langstre-
ckenjets, bis Ende 2006 die gesamte
Langstreckenflotte der Typen Boeing
747-400, Airbus A330 und A340 in-
ternetfihig sein.

Den Einstieg ins Internet findet
der Fluggast mit seinem persénlichen
Laptop iiber ein spezielles FlyNet-
Portal, das in Deutsch und Englisch
angeboten wird. Mit dem Portal erhilt
der interkontinental Reisende ein auf
die Inflight-Situation abgestimmtes
Informationsangebot, das via Satellit
stindlich aktualisiert wird. Es enthalt
Nachrichten in deutsch und englisch,
Reiseinformationen, Shopping-Mdog-
lichkeiten und umfassende Informati-
onen und Services.

Wenn das Intranet einer Firma
iber eine Virtual-Private-Network
(VPN)-Technologie verfiigt, kann aus
10.000 Metern Hohe sogar auf firmen-
interne Netzwerke und Mailboxen zu-
gegriffen werden.

Dass grof3es Interesse fiir das In-
ternet wihrend eines Langstreckenflu-
ges besteht, zeigte ein dreimonatiger
Testlauf. Pro Flug nutzten im Durch-
schnitt 50 bis 80 Fluggiste gleichzei-
tig die neue Online-Verbindung. ,.In-
teressant war auch, dass die Fluggiste
durchschnittlich zwei Stunden gesurft
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uber dem Atlantik

haben”, berichten die FlyNet-Exper-
ten. Besonders stark genutzt wurde
die Moglichkeit, via VPN-Technolo-
gie auf das Intranet einer Firma zuzu-
greifen. Firmen wie Siemens, BASF
oder Bohringer Ingelheim haben ihre
VPN-Verbindungen erfolgreich getes-
tet. ,,Es war schnell, es hat mich ge-
nau dahin gebracht, wo ich hin wollte,
namlich in unser Firmen-Intranet”,
schildert Dr. Michael Kassner, Senior
Vice President der Siemens AG, seine
Erfahrungen mit dem System.

Noch etwas hat die Auswertung
der FlyNet-Testfliige bisher ergeben:
Die Bereitschaft der Kunden, fiir
diesen Service zu bezahlen, ist (be-
sonders bei Geschiftsreisenden) vor-
handen. Wihrend der Einstieg in das
Luft-hansa-Portal kostenfrei ist, wird
der Internetzugang kostenpflichtig. Es
gibt fiir 29,95 US-Dollar eine Flatrate
fir den gesamten Langstreckenflug.
Fiir eine 30-miniitige Nutzung wer-
den sonst 9,95 US-Dollar berechnet,
jede weitere Minute kostet 25 Cent.
Bezahlt beziehungsweise abgebucht
wird einfach tber die Kreditkarte.
Die Verantwortung iiber Preise und
Abrechnungssystem trigt der Internet
Service Provider.

Das FlyNet kann auch auf dem
Gebiet der Telemedizin eingesetzt

werden. Zusammen mit dem Deut-
schen Zentrum fiir Luft- und Raum-
fahrt (DLR) wurden Tests durchge-
fiihrt. Bei einem medizinischen Not-
fall an Bord konnten die wichtigsten
Vitalparameter eines Patienten direkt
via Internet an eine Bodenstation
tibermittelt werden. Die dortigen
Arzte konnen darauthin eine genaue
Diagnose erstellen und der Flugzeug-
besatzung oder mitreisendem Fach-
personal gezielte Informationen fiir
eine medizinische Erstversorgung des
Patienten geben. O
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Einbau der neuen Antenne fiir Internet-Uber-
tragung
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Blick nach vorn

Ziele und Perspektiven des deutschen
und europaqischen Luftverkehrs

er Luftverkehr wird sich auch in

Zukunft hauptsichlich iiber die
groflen Drehscheiben Europas (Hubs)
entwickeln, darin sind sich alle Luft-
fahrtexperten einig. Der Wettbewerb
wird sich dabei noch stirker als in
den vergangenen Jahren von national
geprigten Airlines und Flughifen auf
klar europdisch ausgerichtete Dreh-
kreuze wie Frankfurt und Miinchen
verlagern und von den global ausge-
richteten Netzcarriers getragen, so die
Prognosen.

Das Wachstum der Hubs wird
aufgrund der gegenseitigen Abhingig-
keit alle anderen Flughdfen ebenfalls
positiv beeinflussen. Der Kostendruck
bei gleichzeitigem Verfall der Erlose
wird in der gesamten Branche unge-
mildert bestehen bleiben und stetige
Effizienzsteigerungen aller Beteilig-
ten erfordern.

Eine erheblich verbesserte Inter-
modalitét in Deutschland und Europa
ist daher unerldsslich, die Schaffung
von bedarfs- und wettbewerbsgerech-
ten Flughafenkapazititen ist somit ein
vorrangiges Ziel.

Wesentliche Bedingung fiir einen
zukiinftig fairen Wettbewerb im Luft-
verkehr ist die Schaffung eines markt-
konformen rechtlichen Rahmens
(,.Level Playing Field”) in Deutsch-
land und Europa. Auf europidischer

Ebene werden dazu unter anderem
ein Europdischer Fond zur Deckung

der Risiken aus Terrorakten, getra-
gen von Luftverkehrswirtschaft, Mit-
gliedsstaaten der EU, und europdisch
einheitlich definierte und umgesetzte
Sicherheitsstandards beitragen.

Erleichterungen der rechtlichen
Anforderungen sind zudem Voraus-
setzung fiir verstirkte Kooperationen
und Zusammenschliisse von Luftver-
kehrsunternehmen. , National Owner
Ship”-Klauseln, die gegenwirtig noch
den Abbau von Uberkapazititen in
Europa behindern, werden zukiinftig
keinen Bestand mehr haben.

Die Luftverkehrsindustrie unter-
stiitzt die stufenweise Stiarkung der
AuBlenkompetenz der EU-Kommissi-
on fiir den europdischen Luftverkehr
und wird diese Entwicklung konstruk-
tiv und aktiv begleiten.

Eine tibergreifende Luftfahrtpoli-
tik von Bund und Léndern sowie der
Abbau von Subventionen und regio-
nalen Luftverkehrs-Forderprogram-
men sollen am Standort Deutschland
Wettbewerbsverzerrungen zukiinftig
verhindern. Gefordert wird in diesem
Interesse auch eine Zunahme der Ver-
bindlichkeit und Bedeutung des Bun-
desverkehrswegeplanes. Ein regelma-
Big aktualisiertes ,,Flughafenkonzept
der Bundesregierung” kann hierbei
eine wichtige Rolle spielen.

Die Planung und Entwicklung
von Flughdfen in Deutschland wird
durch die Lénder wahrgenommen.

Foto: Gavin Whitmore

Damit stehen diese im Wettbewerb
um leistungsfihige Standorte inner-
halb Deutschlands. Der iibergeordnete
Luftverkehrs-Standort Deutschland je-
doch befindet sich im Wettbewerb mit
anderen europdischen und weltweiten
Luftverkehrsmarkten. Die Drehkreuze
in Frankfurt und Miinchen sind das
Riickgrat der deutschen Wirtschaft,
insbesondere auch der Exportwirt-
schaft. Nur durch einen Masterplan
mit strategisch markt- und luftver-
kehrswirtschaftlich begriindeten
Schwerpunkten kann eine tibergrei-
fende und sinnvolle Entwicklung ge-
schaffen werden. Zu diesem Zweck
erarbeitet die Initiative ,,Luftverkehr
fir Deutschland” in einem ersten
Schritt einen Prognose-Rahmen, der
die Entwicklung aller relevanten Flug-
héfen in Deutschland aufzeigen soll.

Ein weiteres Ziel auf politischer
Ebene ist die Vereinheitlichung und
Vereinfachung langer und unkalku-
lierbarer Genehmigungsverfahren so-
wie schwer beherrschbarer Auflagen
fir die Schaffung einer — in diesem
Zusammenhang — bedarfsgerechten
Flughafeninfrastruktur iiber alle Ge-
nehmigungsbehorden hinweg. Als ne-
gative Beispiele gelten das seit Jahren
laufende Verfahren fiir die Genehmi-
gung einer neuen Bahn in Frankfurt
oder das tiber 25 Jahre dauernde Pro-
zedere bis zum Bau des Miinchner
Flughafens im Jahre 1992.

Die positiven Erfahrungen etwa
beim Ausbau des Flughafens Leipzig/
Halle mit dem ,Verkehrswegepla-
nungs-Beschleunigungs-Gesetz”  zei-
gen dagegen, dass klare verldssliche
Regeln auch in Deutschland sehr ziigi-
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ge Genehmigungsverfahren erlauben.

Die  Luftverkehrsunternehmen
wollen in enger Zusammenarbeit da-
fiir sorgen, Prozesse iiber die gesamte
Wertschopfungskette hinweg effizien-
ter zu gestalten. So wird neuerdings
beispielsweise durch die Kooperati-
on von ausgewdhlten Flughifen, der
Lufthansa und der deutschen Flug-
sicherung (DFS) die Steuerung der
Flugzeug-Rollwege auf dem Vorfeld
optimiert.

Einsparungspotenziale im zwei-
stelligen Millionenbereich werden
nach Erfahrungen erwartet. Die Initi-
ative ,,Luftverkehr fiir Deutschland”
wird damit konkret: erste Erfolge fiir
den Standort Deutschland. Die deut-
sche Flugsicherung ist heute noch
gesetzlich gehalten, ihre entstandenen
Kosten unmittelbar auf die Nutzer
umzulegen. Bei Fixkosten von nahe-
zu 100 Prozent bedeutet dies, dass bei
sinkender Nachfrage die Kosten fiir
Flugsicherungsleistungen prozyklisch
steigen. Gleichzeitig fithrt der starre
Infrastrukturauftrag der DFS dazu,
dass differenzierte Leistungsangebo-
te fiir verschiedene Flughifen oder
gar Wettbewerb zum Beispiel bei den
Towerdiensten in Deutschland nicht
moglich sind.

Die Initiatoren der Luftverkehrs-
initiative sind sich einig, dass die
Organisationsprivatisierung der DFS
GmbH, zehn Jahre nach ihrer Griin-
dung, weiterentwickelt werden soll,
um im kiinftigen europdischen Wett-
bewerb bestehen zu konnen. O
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Wirtschaft

Wirtschaftfsmotor Luf

verkenr

Der Luftverkehr schafft Arbeitsplatze und ist Garant fur eine
erfolgreiche Volkswirtschaft

ehr als 750.000 Arbeitsplitze

hangen in Deutschland vom
Luftverkehr ab; ohne die Tourismus-
branche, in der weitere 2,8 Millionen
Menschen beschiftigt sind und die ei-
nen Umsatz von 155 Milliarden Euro
erwirtschaftet. Die Luftfahrtindustrie
gehort zu den stdrksten Jobmotoren
der deutschen Wirtschaft. Weltweit
sind 28 Millionen Arbeitsplitze di-
rekt oder indirekt von der Luftfahrt
abhéngig. Experten gehen davon aus,
dass diese Zahl bis zum Jahre 2010
auf rund 31 Millionen wachsen wird.
Etwa 62.000 Menschen sind bei knapp
500 Firmen am Flughafen Frankfurt
beschéftigt. 20.000 Menschen arbei-
ten am Miinchner Flughafen. Allein
die Fraport AG beschéftigt am Flug-
hafen in Frankfurt etwa 15.000 Mitar-
beiter. In der Rhein-Main-Region sind
rund 33.000 Lufthanseaten beschif-
tigt. Allein die Cateringgesellschaft
LSG Skychefs bezieht in der Region
jahrlich Lebensmittel und technische
Ausriistung im Wert von zirka 60 Mil-
lionen Euro bei etwa 200 lokalen Un-
ternechmen. Rund 200 Speditionen aus
dem Rhein-Main-Gebiet arbeiten mit
den Fluggesellschaften zusammen.
Im Jahre 2002 exportierten deutsche
Unternehmen Giiter im Wert von 648
Milliarden Euro.
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Der Flughafen Rhein-Main ist
als Standort der grofte regionale
Arbeitgeber in Deutschland. Die Er-
weiterung und Modernisierung der
Verkehrsinfrastruktur schafft zusétzli-
che Arbeitsplitze. Fraport rechnet mit
rund 100.000 neuen Jobs in Frankfurt
durch die geplante neue Landebahn.

Am Frankfurter und Miinchner
Flughafen sind dariiber hinaus in den
letzten zehn Jahren iiber zehntausend
neue Arbeitsplitze entstanden, darun-
ter etwa 1500 durch das im Juni 2003
in Miinchen eroffnete neue Terminal
2. Insgesamt wurden seit 1995 rund
16 Prozent mehr Stellen geschaffen.
Statistisch steht die Luftverkehrs-
branche damit im Vergleich zur Au-
tomobil- und Energieindustrie, zum
medizinisch-technischen Bereich oder
der deutschen Bahn zwischen 1995
und 2001 an der Spitze der Beschéf-
tigungsentwicklung in Deutschland.
Und wiéhrend weltweit in der Bran-
che rund 100.000 Arbeitsplitze ab-
gebaut wurden, hat sich die deutsche
Luftfahrtindustrie auch in der Krise
der letzten zwei Jahre als sicherer Ar-
beitgeber erwiesen. Luftfahrtgesell-
schaften sind auch in Krisenzeiten ein
verldsslicher Partner fiir den Standort
Deutschland.

In den Bereichen Ausbildung jun-
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ger Menschen und Schaffung neuer
Berufsbilder bietet der Luftverkehr
ebenfalls ein breites Feld verschiede-
ner Berufsbilder. Alleine in der Luft-
fahrt gibt es mehr als 40 Berufe und
Ausbildungschancen fiir junge Men-
schen.

Bei wettbewerbsgleichen Rah-
menbedingungen kénnte die Wachs-
tumsindustrie Luftfahrt kiinftig weiter
zur Verbesserung der Lage auf dem
Arbeitsmarkt und damit auch zur Ent-
lastung der Sozialkassen beitragen.

Ein weiterer Aspekt verdeutlicht
die tragende Rolle des Luftverkehrs
fiir wirtschaftliche Entwicklung und
Wachstum in Deutschland: Deutsch-
land ist nach wie vor Exportwelt-
meister. Ohne eine gute und schnelle
Anbindung der deutschen Exportwirt-
schaft an internationale Mirkte, wie
sie die Luftfahrt bietet, wire dieser
Erfolg nicht moglich und seit lange-
rem kein Wirtschaftswachstum mehr
erzielt worden.

Allerdings droht der Jobmotor
durch zu hohe Standortkosten und
neuerliche Kostensteigerungen ins
Stocken zu geraten. Die regulativen
Auflagen spielen hier eine mitent-
scheidende Rolle. Dabei sieht sich
der Luftverkehrsstandort Deutschland
schon heute im Vergleich mit anderen

europdischen  Luftverkehrsmirkten
oder Verkehrstrigern mit Wettbe-
werbsnachteilen in Milliardenhshe
konfrontiert.

So wird beispielsweise nur in
Deutschland auf nationalen Fliigen
der volle Mehrwertsteuersatz erho-
ben (nur in den Niederlanden ist dies
ebenso, aber dort gibt es praktisch
keinen Inlands-Luftverkehr). Die zu-
sitzlichen Belastungen belaufen sich
im europdischen Vergleich auf min-
destens 170 Millionen Euro.

An Verkehrsknoten wichst die
Wirtschaftskraft. Das ldsst sich his-
torisch belegen seit der Zeit der Post-
kutschen. Dass erfolgreiche Volks-
wirtschaften heute zugleich starke
Luftverkehrsstandorte sind, darin sind
sich Politiker wie Unternehmen einig.

Investitionen in die Mobilitit
sind Investitionen in die Zukunft und
fiir mehr Arbeitsplétze. Die derzeitige
Krise hat die Strukturprobleme der
Branche beschleunigt und ans Ta-
geslicht gebracht. Der deutsche Luft-
verkehr kann sich im europdischen
und internationalen Wettbewerb nur
behaupten, wenn die strukturellen
Probleme gemeinsam iiberwunden
werden.

Welche Bedeutung der Luftver-
kehr fir die Gesamtwirtschaft hat,
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zeigt auch ein Blick in das Nachbar-
land Schweiz. Durch den Zusammen-
bruch der Swiss Air, den Einbruch
des Luftverkehrs und die Flaute an
den sechs Schweizer Flughdfen sind
dort nach einer Studie der Swiss In-
ternational Airport Association in den
letzten zwei Jahren direkt 9.000 Stel-
len, aber indirekt zusitzlich 37.000
Stellen verloren gegangen. Insgesamt
seien rund 1,5 Milliarden Schweizer
Franken an Wertschopfung wegge-
fallen. Auch diese Zahlen zeigen, wie
die Gesamtwirtschaft einerseits vom
Luftverkehr profitiert und andererseits
abhingig ist. Auch Bundesverkehrs-
minister Manfred Stolpe unterstrich
die Bedeutung des Luftverkehrs fiir
eine mobile Gesellschaft und den
Wirtschaftsstandort als Ganzes.
Fraport-Chef Bender betonte die
Notwendigkeit, heute die Weichen zu
stellen, um auf das sich abzeichnende
Wachstum nach dem Ende der Krise
vorbereitet zu sein, zum Beispiel bei
der Infrastruktur an den Flughifen.
Derzeit fliegen jéhrlich etwa 1,6
Milliarden Menschen. Branchenex-
perten sagen eine Verdoppelung des
Passagieraufkommens bis zum Jahr
2015 voraus. Um aber diese Wachs-
tumschancen nutzen zu konnen,

miussen aufler der Verbesserung der
Infrastruktur am Boden und in der
Luft noch Hindernisse beseitigt und
Innovationen vorangetrieben werden.
Trotz des Verkehrseinbruchs
nach dem 11. September 2001, durch
SARS, die Auswirkungen des Irak-
kriegs und die wirtschaftliche Wachs-
tumsschwiche bleibt die Branche auf
Wachstumskurs. Der Luftverkehr wird
nach tibereinstimmender Meinung sei-
ne augenblickliche Wachstumsdelle
ab 2004 ausgleichen und dann wieder
mit durchschnittlich fiinf Prozent im
Fluggastverkehr und sieben Prozent
im Luftfrachtverkehr jahrlich wach-
sen. Weltweit werden heute, gemessen
am Warenwert, rund 40 Prozent aller
Exportgiiter mit dem Flugzeug befor-
dert. Im weltweiten Ranking nimmt
Deutschland den vierten Platz in der
Passagier- und in der Frachtbeforde-
rung ein.
Daraus
verschiedenen
Auswirkungen
markt. So

ergeben sich nach
Studien  positive
auf den Arbeits-
wird  prognostiziert:

« Eine Million zusitzliche Fluggiste
schaffen — je nach Gréfe und Struktur
des Flughafens — zwischen 800 und
1.100 neue direkte Arbeitsplitze bei

Jobmaschine Luftfahrt

Absolute Beschdftigienzahl 2001 (in Tausend)

zum Beispiel Flughafengesellschat-
ten, Luftverkehrsunternehmen, Ge-
schiften in den Flughidfen, Behorden,
Tankgesellschaften.

*100.000 Tonnen Fracht zusitzlich
schaffen etwa 800 neue direkte
Arbeitsplitze.

« 1 zusitzlicher Slot (zugewiesene
Flugbewegung) je Stunde schafft rund
750 neue direkte Arbeitsplitze

« 1 Arbeitsplatz am Flughafen sichert
durchschnittlich zwei indirekte
Arbeitspléitze im Umland.

* 1,00 Euro Einkommen auf einem
Flughafen schaffen weitere 1,70 Euro
im Flughafenumland.

Die hohe technologische Innovati-
onskraft der Luftfahrtindustrie fordert
dartiber hinaus die Schaffung neuer
Arbeitsplitze im Bereich der For-
schung und Entwicklung neuer Flug-
zeuge und Triebwerke, zum Beispiel
beim Bau des Superjumbos Airbus
A380 in Hamburg. Er sichert allein
in Deutschland rund 15.000 Arbeits-
platze. O
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Beschdftigte deutsche Luftfahrtindustrie 2002 (in Tausend)
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Luftfahrt-Elektronik
Dipl. Ing. H. Bartkus

Prifer Klassen 1,2,3
AEA-Member

Am Stuck 9
21224 Rosengarten

Telefon (04108) 8108
Telefax (04108) 1728

Anzeigenauftrage

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

VdL-Nachrichten 02/2004

25



Airliner-Unfélle

Airline Registration  Ort des Unfalles Flug von Schaden Crew Verletzte Beschreibung
Land Flug nach Paxe Tote
04.03.04 Azov-Avia I'H;gmg UR-ZVA A'i‘éfg;’i’j‘:n /i‘?::l:f‘ zerstort S g Nach dem Start in ein Feld gestirzt
05.03.04 :iirr\;:g 7??3%90 N-978AT A“TE\AP MinArtllsgpt)?)lis leicht 1’156 8 El:g E‘iﬁ?ﬁﬁh&iﬂ;ﬁmrﬁgﬂrf;a"
Nosos R AR wewre UL Newn g, 20 B evdingvonLanieoam e

Airline Registration  Ort des Unfalles Flug von Schaden Crew Verletzte Beschreibung
Land Flug nach Paxe Tote
01.04.04 AinLAJZys ?gggg N-149CJ Ha”&‘ngP Sgrfgf‘éfte zerstort 124 8 Im Nebel mit Tankwagen kollidiert
i g A sz e () ) S eemue
e i e
won ST wuos MO NP ) DR Lot
20.04.04  Alitalia M“é';gﬂg‘fgz I-DAWR ;ﬂg:ﬁ; Mﬁls:\f‘“ leicht 931 8 Beim Rollen mit Tankwagen kollidiert
mosae M T L RSmMS e § D Rmmemsre
moos W DT s RS M e 3§ (elmsmomwes
I e e I
01.05.04  Ryanair 783‘;?;”090 KA. ChgggizinAP Cgigﬁr?i leicht 1;’0 8 Notlandung nach Hydraulikausfall
A A R
09.05.04 A”Eggfea” ATR-72 N-438AT SaGSJ;‘\a” '\gg‘r’]aj’u“:rf zerstort 242 103 \"-V'gggzb':r 22%‘3”‘ beim Aufsetzen
wosor [ S raro M el 5§ Somianerhan oo
14.05.04  Aeroflot T;Jgg:\‘zv KA. R“ﬁzz'l‘::d Pg"tgfs"s;g schwer 629 8 Kollision mit Transferbus
18.05.04 CP;ZrZ'O IIII_)il;Zq'iB AKAZ27 Aé:::;qi Tgx;tliin Jerstért g (; gl:sctr; rd;ctamAbheben in ein Farmhaus
26 VdL-Nachrichten 02/2004




Sie mochten weiterhin

VdL-Nachrichten R'{¢ | B

lesen? Dann bestellen Nachrichten
Sie doch einfach jetzt!

lhr
Dankeschon-

Prasent

lhre Vorteile

Ja, ich will die VdL-Nachrichten lesen!
» Spezielle Fachthemen

« Exklusive Re po rtagen Bitte senden Sie mir/uns die VdL-Nachrichten ab der nichsten Ausgabe zum Preis von 12,00 € zzgl. 3,68 € Ver-

. . sandkosten fiir ein Jahr (4 Ausgaben). Das Abonnement verlangert sich um ein weiteres Jahr, wenn es nicht sechs Wo-
* Insider-Informationen chen vor Ablauf der Bezugszeit gekiindigt wird.

* Wissenswertes

s ch n el I er g e h t ” s Firma / Name, Vorname Bankleitzahl Kontonummer

Rechnungszahler Bankeinzug

Strafle, Hausnummer / Postfach Geldinstitut
* per Telefon
(0511) 708974 | |
Postleitzahl / Ort Datum 1. Unterschrift
Vertrauen auf Gegenseitigkeit: Diesen Auftrag kann ich innerhalb von 10 Tagen beim Verlag Dirk Vogel
° T I faX GmbH & Co. Media-Consulting KG - Postfach 42 64 - 30042 Hannover wieder schriftlich kiindigen.
per lele Telefon Geburtsdatum

(0511) 708943

Datum 2. Unterschrift
Wir benétigen mehrere

* per E-Mail Ausgaben fiir unseren Ausschneiden und absenden:

. . Telefon-Nummer
Betrieb und bitten um i in- i
Info@vogel-hannover.de Dirk Vogel GmbH & Co. Media-Consulting KG

Kontaktaufnahme Postfach 42 64 - 30042 Hannover



RICHTUNGEN

Q.
-:':
=
El
E

EIN

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




