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Controlling bedeutet Zukunft -~ Buchhaltung ist Vergangenheit!

Hauptursache der jahrlich rd. 34.000 Insolvenzfalle in Deutschland: Mangelndes oder génzlich fehlendes
Controlling. Insbesondere kleinere und mittlere Betriebe verlassen sich immer noch auf die Auswertungen
ihrer laufenden Buchhaltung - ein fataler Fehler, wie sich immer wieder zeigt.
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Wolfgang Hirsch
(Vorsitzender des VdL e.V.)

Liebe Leserinnen und Leser!

achdem in letzter Zeit die Diskussionen iiber das Medical nicht abneh-
men, haben wir als Leitartikel die Herren Walter und Bott, die federfiih-
rend das Projekt PiloCert verantwortet haben, sowie Herrn Dr. med. Kirk-
lies, Leiter des Fachbereichs Flugmedizin im Luftfahrt-Bundesamt, zu Wort
kommen lassen, um einmal die technischen Voraussetzungen darzulegen.
Die rechtlichen Probleme sind damit allerdings noch nicht erldutert, geschwei-
ge denn geldst. Auf diese rechtlichen Schwierigkeiten haben von An-fang an
Herr Prof. Dr. jur. Elmar Giemulla, Luftrechtler aus Berlin, sowie der Unter-
zeichner anlédsslich des Hearings am 31.05.2000 beim LBA hingewiesen und
dies in diversen Presseerkldrungen (www.ajs-luftrecht.de) wiederholt. So stellt
§ 65 Abs. 3 Ziffer 4 lit. b LuftVG keine ordnungs-geméBe Erméachtigungsgrund-
lage fur Regelungen in der LuftVZO dar. Im LuftVG heif3t es namlich lediglich:
,Inderzentralen Luftfahrerdatei werden folgende Daten gespeichert: Rechtskraf-
tige, unanfechtbare und vorldufig wirksame Entscheidungen der Verwaltungsbe-
horde: Art des Tauglichkeitszeugnisses, Datum der Ausstellung, Giiltigkeitsdauer
sowiedieEinzelbefundederausstellendenflieger-drztlichen Untersuchungsstelle.
Damit wurde den Fliegerirzten kein Freibrief erteilt, geschweige denn wur-
den diese verpflichtet, dem Luftfahrt-Bundesamt im Rahmen ihrer &rztli-chen
Tatigkeit bekannt gewordene Daten weiterzugeben. Dem steht ausdriicklich §
203 Strafgesetzbuch entgegen, der bestimmt, dass ein Arzt, der unbefugt ein
fremdes Geheimnis, das ihm anvertraut oder sonst bekannt gegeben worden
ist, Dritten gegentiber offenbart, mit Freiheitsstrafe oder mit Geldstrafe bestraft
wird. Diese so genannte édrztliche Schweigepflicht ist Ausdruck des Personlich-
keitsrechtes des jeweiligen Patienten und grund-rechtlich geschiitzt. Die dem
Fliegerarzt in der Luftverkehrszulassungsordnung auferlegte Verpflichtung, be-
stimmte Daten an das LBA, wohlgemerkt nicht etwa einem #rztlichen Team,
sondern einer Behorde, weiterzugeben, ist gemifl § 44 Abs. 2 Nr. 5 Verwal-
tungsverfahrensgesetz nichtig, da diese die Begehung einer Straftat verlangten.
Im Ubrigen handelt es sich bei dem Regelungswerk JAR-FCL nicht etwa um ein
solches, das europdisches Recht im Luftfahrtbereich einfiihren soll, sondern um
rein nationale —deutsche — Regelungen. So ist es gerade nicht moglich, einen an-
erkannten Fliegerarzt in einem Mitgliedsstaat der JAA aufzusuchen und sich den
notwendigen medizinischen Untersuchungen zu unterziehen, sondern — gemaf §
24 b LuftVZO — werden sowohl vom Luftfahrt-Bundesamt als auch von den je-
weiligen Landesluftfahrtbehdrden nur deutsche fliegerirztliche Stellen akzeptiert.
Diese Regelung muss man sich geniisslich auf der Zunge zergehen lassen: Wih-
rend in England die JAR-FCL3-Regelungen wortwortlich (lediglich in englischer
Sprache) Giiltigkeit haben, die Untersuchungen in England also mit den deutschen
identisch sind, wird das Ergebnis der englischen Flie-gerirzte in Deutschland nicht
akzeptiert. Sostelltsichwahrlichjeder eine einheitliche européische Regelung vor!
Auch hier bleibt zu hoffen, dass die europdische Luftfahrtbehorde bald
ihre Tétigkeit aufnimmt und zu einer einheitlichen europdischen Rege-
lung gelangt. Es stellt sich gleichzeitig die Frage, warum der deutsche
Gesetz- und Verordnungsgeber es nicht bei der bisherigen Regelung bis
zur Einfiih-rung einer einheitlichen europédischen Losung belassen hat.
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Kleinanzeigen

Cessna 150-M  (Super Gelegenheit)
Bj. 1976, Engine 0O-200 noch 400 Std., CVFR, VOR, Turn-Ind., HSI,
COMI/NAV King, XPDR mode C, GPS, JNP 08/2005, hangariert,

VB 20.000 netto. (Hinweis: Hinsichtlich der sehr geringen Angebote von
C-150ern auf dem deutschen Markt eine absolute Gelegenheit.)
Telefon: 0511 - 70 89 32 (10:00 bis 16:00 Uhr) Telefax: 0511 - 70 89 43

CPL/IFR-Pilot (Cpt.)

TT 1000h, CAPT., Cheyenne I /11 /111 / 1A/ 4000, Executive-, Linien-,
Ambulance-, Werks-, Film-, Opr-Flug, Rettungs-Sanitéter, motiviert u.
flexibel sucht Festanstellung als FO oder CAPT (bevorzugt Werk-
verkehr) auf CJ, Piaggio, KingAir 200, TBM 700, PC 12, Seneca V,
Meridian, Extra.

Vorab-Info unter Telefon 0172 - 456 86 45

Schriftliche Anfragen an: Dirk Vogel GmbH & Co.
Postfach 42 64

30042 Hannover

Anzeigenauftrage

Telefon: (0511) 70 89 74 - Telefax: (0511) 70 89 43
Mo.-Fr. von 10:00 bis 16:00 Uhr

Expertise - Beratung - Gutachten

- Betrieb von Verkehrsflugzeugen (Operation, Procedures)
- Crew Training

- Luftrecht fiir den Bereich Aircraft Operation

- Accident and Incident Investigation/Prevention

Flugkapitan Klaus G. Meyer
LBA-Sachverstandiger, TRE/TRI, Senior Examiner gem. JAR-FCL

Web: www.kgmeyer.de
Mail: info@kgmeyer.de

Telefon: (02241) 38 08 92
Telefax: (02241) 38 43 63

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

Ralf Wagner

Luftfahrtsachverstandiger
Prifer Klassen 1 und 2

BP-Betriebsstoffpreise

Posted Airfield Price 01.09.2004

Irbp

| JET-A 12712 14746
Avgas 100LL 15062 17472
Aviation Oil 80 6,90 8,00
BP Multigrad 8,60 9,98
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Meine Meinung

An die Wand klatschen!

Warum TUI-Vorstand Dr. Michael Frenzel
beleidigt ist, Easyjet-Chef Ray Webster hamisch
lacht und Hannover-Flughafenchef

Heinz Eisenberg tobt

ch konnte sie alle an die Wand klatschen! Ein Satz, den ich hiufig von

’9 meinem Vater zu horen bekam, wenn er sich tierisch iiber Sinn und Un-
sinn wirtschaftlicher oder politischer Fehlentscheidungen drgerte. Insbeson-
dere dann, wenn der Unsinn so offensichtlich war, dass es schon weh tat. Da-
bei war er alles andere als gewalttitig oder gar jdhzornig. Es war eher sei-
ne Ohnmacht, sich und andere diesen Entscheidungen ausgeliefert zu sehen.
Jetzt fragen Sie sich wohl, ob das bei mir abgeférbt hat? Natiirlich! Selbstverstandlich
rege ich mich tiber manchen Schwach- und Irrsinn tierisch auf — sonst hatte ich wohl
schon lidngst eine Psychose als Folge davon, alles in mich hineingefressen zu haben.
Denn es ist mir nicht egal, was um mich herum so geschieht. Aber geht es nur mir so?
Da sind zum Beispiel die aus purem Egoismus handelnden ,.Berufsflughafengegner®.
Sie ziehen in die Néhe eines Flughafens und regen sich dann kiinstlich auf, dass der
Fluglarm ihnen zu schaffen macht und insbesondere der Nachtflugbetrieb sich doch so
arg auf die Gesundheit und das Wohlbefinden auswirken wiirde. Oh ja, sie sind schon
zu bedauern, diese Armen. Aber warum sind sie denn tiberhaupt dorthin gezogen?
Aktuelles Beispiel bietet da der Flughatfen Hannover-Langenhagen. Richtig, einst
der ,,Elefantenfriedhof* fiir Beamte. Leider haben hier die Dressmen vom Frank-
furter Flughafen, die aufgrund ihrer Beteiligung an dem liebevoll genannten ,,Pro-
vinzflughafen* die Absicht hatten, aus diesem einen internationalen Airport zu
gestalten, die Rechnung mal wieder ohne die barmherzigen GRUNEN gemacht.
Nicht zuletzt bei der Verhandlung des Flughafens Hannover-Langenhagen
mit der Cargo-Tochter DHL der Deutschen Post AG, die dort eine Frachtbasis
aufbauen wollte. Die Okos von der Leine, frei nach dem Motto: ,,Wieso Atom-
kraftwerke, Strom kommt doch aus der Steckdose!“ (Slogan der 80er Jahre),
konnten hier wieder einmal hervorragend ihr Fingerspitzengefiihl in Sachen Ver-
handlung und wirtschaftliches Verstindnis zeigen. In einem EntschlieBungsan-
trag vor dem niedersdchsischen Landtag haben diese namlich als Vertreter der
vom Fluglirm psychisch schwer leidenden ,,Berufsflughafengegner eine Ein-
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schrankung der Nachtflige auf dem Flughafen Hannover-Langenhagen gefordert.
Als Begriindung hie es: ,,Auch wenn der Flughafen Hannover-Langenha-
gen eine hohe wirtschaftliche Bedeutung hat, kann nicht bestritten werden, dass
die Kapazititen nicht in dem Umfang benétigt werden, wie es vor einigen Jah-
ren vielleicht noch den Anschein hatte. Deshalb muss umgedacht werden.*
Zudem wurde bezweifelt, dass eine Ausweitung des Nachtflugbetriebs wirk-
lich zu einem Vorsprung im Wettbewerb mit anderen Flughifen fithren wiirde.
Diese hochgeistigen und von purer Intelligenz zeugenden Aussagen der ,, Weltverbes-
serer waren den Managern von der DHL, die eigentlich 1.000 direkte neue Arbeits-
plétze schaffen wollten, dann doch ein bisschen zu viel des Guten. Kurzerhand lief3
man die Geschiftsleitung des Flughafens Hannover-Langenhagen wissen: ,,Dann eben
nicht!“ Rums! Aus! Feierabend! SchlieBlich gibt es janoch andere Wirtschaftsstandorte.
Mit absoluter Sicherheit hitte Airport-Geschiftsfithrer Heinz Eisenberg die GRU-
NEN gerne ,,an die Wand geklatscht®, kimpft er doch um das Uberleben des Flug-
hafens. Nicht nur die EXPO 2000, fiir die der Flughafen mit Millionenaufwand gi-
gantische Ausbauten vorgenommen hatte, droht zur Investitionsruine zu werden.
Zwar werden wieder schwarze Zahlen geschrieben, aber was bringt die Zukunft?
Anscheinend nichts Gutes. Denn kaum waren die Kaffeetassen der DHL-Manager aus
dem Konferenzraum in die Spiilmaschine verschwunden, drohte ein neuer Hahnenkampf
im Hause: Die ,,S-Frage*! Die Standort-Frage der traditionellen Hapag-Lloyd Flug!
Dr. Michael Frenzel, Vorsitzender des weltgrofiten Touristik-Konzerns TUI, der
sich einst auch die Hapag-Lloyd-Flug zu eigen machte, reagierte nédmlich plotz-
lich ziemlich sauer, weil der Chef des Billig-Fliegers ,,Easyjet”, Ray Webster, Ver-
handlungen mit dem Flughafen Hannover-Langenhagen intensiviert hatte. Am
liebsten wiirde Frenzel den Webster auch ,,an der Wand klatschen“ sehen. Kon-
kurrenz zu ,,Hapag-Lloyd-Express® im eigenen Nest — so weit kommt das noch.
Flughafenchef Heinz Eisenberg dagegen witterte verstindlicherweise interessante
Geschifte und neue Arbeitsplitze, Easyjet-Chef Webster hingegen eine neue Markt-
nische — und was will Dr. Michael Frenzel? Klar, beide ,,an die Wand klatschen®.
Kurzerhand trotzte (Fachjargon: drohte) Frenzel, er wolle den Standort nach Ham-
burg verlegen, mit all seinen Mitarbeitern, nebst Hapag-Lloyd-Flug. Selbstverstind-
lich, dass Flughafenchef Eisenberg nun auch Frenzel am liebsten ,an die Wand
klatschen wiirde. Webster hingegen blieb gelassen: ,,Reisende soll man nicht auf-
halten — schlieflich haben die ja genug Flugzeuge fiir ihre Reise nach Hamburg.*
Wie konnte der Flughafen Hannover-Langenhagen ihm das nur antun? Dabei hat
Frenzel doch schon genug Arger im Hause. Das ist Salz in die tiefen Wunden. Wunden,
die ihm die ,,Hedge-Fonds-Geier* zugefiigt haben, weil sie ihm die TUI-Aktien in gro-
Ben Mengen aufkauften — nur weil er nicht genau, wer. Herzflimmern, weil amerika-
nische Fonds-Manager ein Aufkaufen mit anschliefendem ,,Zerschlagen® der TUI an-
gekiindigt haben. Magenschmerzen, weil die West/LB ihre 31%-Anteile auf den Markt
schmeiflen will — und wo wir schon beim ,,Schmeifien‘ sind: Die Bérsenaufsicht droht,
die TUI aus dem DAX zu schmeiflen. Nein, das hat er nun wirklich nicht verdient.
Plstzlich bekommt der Standort Hannover, wenn schon nicht durch die EXPO, die
volle Breitseite der ,,Globalisierung* des neuen Europas zu spiiren. Nur alles mit dem
Ergebnis, dass jeder versucht, Marktchancen und neue Arbeitsplitze zu verhindern
— sie gar zu vernichten. Seien es die von wirtschaftlichen Kenntnissen befreiten GRU-
NEN mit ihrer arbeitsplatzverhindernden und -vernichtenden ,,Oko-Weltverbesse-
rer-Politik™ oder die Verhinderungspolitik der TUI, um Konkurrenz auszuschalten.
Jeder will den anderen ,,an die Wand klatschen” — keiner gonnt dem anderen die
Butter auf dem Brot. Machtpoker auf politischer und wirtschaftlicher Ebene. In al-
len Fiéllen aber gilt einer als Verlierer: der Flughafen Hannover-Langenhagen.
Na, ja. Nun sitzen sie wieder alle allein in ihren Biiros der Vorstandsetagen

— die Herren Frenzel, Webster, Eisenberg & Co. Gegenseitig haben sie sich nun
alle ,,an die Wand geklatscht™. Und was passiert nun? Wer macht jetzt den An-
fang? Den Anfang, den anderen ,,von der Wand zu nehmen® — mit ihm zu reden!
Mit dem Wunsch verbunden, dass sich Menschen viel weniger ,,an die Wand klatschen*
und gegenseitig mehr Respekt und Verstéindnis entgegenbringen, griifie ich Sie aus der
Autostadt Wolfsburg und freue mich mit Ihnen auf einen wunderschénen Herbstanfang.

Herzlichst Thr
Harald Graw
(Pressesprecher des VdL e.V.)
Gerne freue ich mich auf Post von lhnen
Schreiben Sie mir an den Verlag oder per E-Mail:
vdl-nachrichten@vogel-hannover.de

A )

RODER PRAZISION
T——— : .

Cessna-Flugzeughandel

Frankfurt: ( SLN A

Rdéder Prazision GmbH
Flugplatz - D-63329 Egelsbach
Telefon: 06103/4002-670
Telefax: 06103/4002-730
http://www.roeder-praezision.de

Berlin:

FSB Aircraft Maintenace GmbH SALES
Telefon: 03397/1489-96/97 TEAM
Telefax: 03397/1489-91 AUTHORIZED
http://www.fsb-aircraft.de REPRESENTATIVE

Jeroen Graw /

Dirk Vogel GmbH & Co.
Media-Consulting K&
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Was ist ,PiloCert™?

Umsetzung von JAR-FCL 3 in Deutschland: elektronische Vernetzung des

Fliegerarztes mit dem Luftfahrt-Bundesamt

it der Umsetzung der JAR-FCL
3 in nationales Recht im Friih-
jahr 2003 wurde das Verfahren der
flugmedizinischen Beurteilung von
Piloten und Pilotenanwirtern grund-
legend modernisiert. Die hierdurch
forcierte elektronische Ubermittlung
ausgewihlter flugmedizinischer Doku-
mente vom Flugmediziner zum Luft-
fahrt-Bundesamt (LBA) beschleunigt
Verwaltungsvorgange und vereinfacht
das Qualititsmanagement flugme-
dizinischer Beurteilungen. Ubertra-
gungsverfahren, -formate und die da-
zugehorige Software hat das LBA in
Zusammenarbeit mit dem Institut fiir
Medizinische Informatik der Techni-
schen Universitdt Braunschweig und
deru_m_ilInformatik GmbH unter Be-
riicksichtigung rechtlicher und techni-
scher Standards entwickelt. Obschon
die Einfiihrung eines derartigen Ver-
fahrens technologisch und logistisch
eine grofe Herausforderung darstellt,
gelang sie mit der Verabschiedung der
gesetzlichen Grundlage: Das PiloCert
benannte Verfahren befindet sich seit
Juni 2003 im Routinebetrieb.
Um den zivilen Luftverkehr in Eu-
ropa zu vereinheitlichen, haben An-

6

fang der 90er Jahre zum damaligen
Zeitpunkt sechzehn europdische nati-
onale Luftfahrtbehdrden im Rahmen
der Joint Aviation Authorities (JAA)
eine Reihe von Vorschriften zur Stan-
dardisierung verschiedener Abldufe in
der Luftfahrt entwickelt, die von den
Mitgliedsstaaten umzusetzen sind.

Diese Vorschriften sollen vordring-
lich den ungehinderten Austausch von
Giitern, Industrieprodukten, Personen,
Erlaubnissen etc. innerhalb der JAA-
Staatengemeinschaft erméglichen und
damit Wettbewerbshindernisse und
den anfallenden Verwaltungsaufwand
minimieren. Dartiber hinaus sollen sie
zu einer Erh6hung der Sicherheit des
zivilen Luftverkehrs beitragen.

Ein wichtiges Paket dieser Vorschrif-
ten sind die Joint Aviation Require-
ments Flight Crew Licensing (JAR-
FCL). Diese schreiben standardisierte
Verfahren zur Erteilung und Verlidnge-
rung von Pilotenlizenzen vor und sind
mittlerweile von vielen JAA Mitglied-
staaten in nationales Recht tiberfiihrt
worden. Durch Vereinheitlichung von
Vorschriften soll die Freiziigigkeit von
Personen innerhalb Europas erleich-
tert und ein konstanter Qualitétsstan-
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von M. Walter (umi), O.J. Bott (IfMI), A. Kirklies (LBA)

dard in den Mitgliedsstaaten der JAA
gewihrleistet werden.

Die Neuerungen fiir den Bereich der
Luftfahrtmedizin sind in den JAR-
FCL 3 (Medical) zusammengefasst
[1]. Zur Verldngerung seiner Lizenz
muss ein Pilot diesen Anforderungen
zufolge einen anerkannten Flieger-
arzt in einem Mitgliedsstaat der JAA
aufsuchen und sich den notwendigen
medizinischen Untersuchungen unter-
ziehen. Der Fliegerarzt muss anschlie-
Bend die Untersuchungsbefunde, so-
fern dies die grundgesetzlichen und
datenschutzrechtlichen =~ Bestimmun-
gen des jeweiligen Staates zulassen,
an die Luftfahrtbehorde seines Staates
tibermitteln, wo sie elektronisch oder
auf Papier gespeichert werden.

Seit dem 01.05.2003 sind diese An-
forderungen in nationales deutsches
Recht iiberfiihrt [2], wobei auch eine
elektronische Ubertragung der rele-
vanten Daten vorgeschrieben ist (§ 24b
LuftVZO sowie erste Durchfithrungs-
verordnung zur LuftVZO). Im Vorlauf
zur Einfithrung dieser Anforderungen
war ein geeignetes System zur Uber-
mittlung der relevanten Daten vom
Fliegerarzt zum LBA der Bundesrepu-

blik Deutschland unter Beachtung der
nationalen Datenschutzbestimmungen
zu konzipieren und zeitgerecht zur
Rechtsgiiltigkeit der Gesetzesvorlage
einzufiihren.

Das Konzept fiir Dateniibertragung
und -verarbeitung wurde vom Institut
fir Medizinische Informatik der TU
Braunschweig in zwei Schritten ge-
meinsam mit dem LBA im Zeitraum
von 1999-2001 entwickelt. Nach einer
Phase der Uberpriifung der rechtlichen
Grundlagen kam mit der Verabschie-
dung des entsprechenden Gesetzes
[2] im Dezember 2002 die Roll-out-
Phase im ersten Halbjahr 2003, die
wegen des zu leistenden Service von
einem kommerziellen Unternehmen,
der u_m_i Informatik GmbH mit Sitz
in Braunschweig, iibernommen wur-
de. Seit Mitte 2003 befindet sich das
System nun im operativen Einsatz.

Um méglichen Fragen und Proble-
men im Zusammenhang mit dem Ver-
fahren und der eingesetzten Software
besser begegnen zu konnen, wurde
bei der u_m_i Informatik GmbH eine
fir Fliegerdrzte kostenlose Hotline
eingerichtet, die wochentags zu den
Biirozeiten erreichbar ist (Tel. 01805-
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8644624). Der Fachbereich Flug-
medizin selbst leistet bei fachlichen
Fragen mit betrdchtlichem Aufwand
und Einsatz der Mitarbeiter Support,
musste diesen auf Grund seiner be-
grenzten personellen Kapazitéten aber
einschrianken.

Uberblick Uber das
Verfahren

Das Konzept sieht fiir das LBA ein
zentrales Softwaresystem zur Verwal-
tung der flugmedizinischen Daten vor
(s. Abbildung 1): den so genannten
PiloCert-Server. Der PiloCert-Server
umfasst Funktionalititen zur Ubertra-
gung, Dokumentation, Speicherung
und Auswertung flugmedizinischer
Daten und deren Verkniipfung mit den
im LBA gespeicherten Stammdaten
zu Piloten- und Pilotenanwértern. Die
Daten werden entweder im Fachbe-
reich Flugmedizin im LBA selbst er-
fasst oder gelangen als elektronische
Dokumente in verschlisselter Form
von auflen mittels E-Mail-Ubermitt-
lung in das System. Absender sind in
diesem Fall fiir das Verfahren zuge-
lassene Fliegerirzte. Im Rahmen des
§ 24b (4) LuftVZO ist der fiir die Aus-
stellung von Tauglichkeitszeugnissen
zugelassene  Fliegerarzt  gehalten,
,folgende Daten und Einzelbefunde
zu tibermitteln:

1. bei uneingeschrinkter Taug-
lichkeit: Familienname, Geburtsna-
me, sonstige frithere Namen, Vorname,
Geschlecht, Anschrift, Tauglichkeits-
zeugnis der ausgestellten Klasse, Re-
ferenznummer,

2. bei eingeschrinkter Tauglich-
keit: zusitzlich zu den Daten nach
Nummer 1 die Einzelbefunde, soweit
sie zu Auflagen oder zur Verkiirzung
der Giiltigkeitsdauer gefiihrt haben,

3. bei Nichttauglichkeit: zusétzlich
zu den Daten nach Nummer 1 die Be-
zeichnung der Stelle, die den Befund
erhoben hat, und das Datum der Be-
funderhebung.*

Die Inhalte der entsprechenden Do-
kumente sowie ihr Layout als Papier-
dokument sind in der ersten Durch-
fihrungsverordnung zur LuftVZO
festgelegt worden.

Der PiloCert-Server folgt einer
3-Ebenen-Systemarchitektur, —beste-
hend aus einer ORACLE-Datenbank,
einer CORBA-Anwendungsschicht
und JAVA-Applets fiir die benutzer-
zugdnglichen Funktionalititen. Diese
Architektur erlaubt eine gekapselte

Entwicklung, die insbesondere die in
diesem Bereich besonders bedeutsa-
men Datenschutzerfordernisse zu im-
plementieren erlaubt. Die Mitarbeiter
des Fachbereichs Flugmedizin kon-
nen gemdf ihrer in der Anwendungs-
schicht kontrollierten Zugriffsrechte
flugmedizinische Daten zu Piloten
einsehen, eingeben, ausdrucken oder
statistisch auswerten.

Aus Griinden des Datenschutzes
werden die medizinischen Daten nur
unter einer so genannten ID-Nummer
des Piloten, also pseudonymisiert, in
der PiloCert-Datenbank abgelegt. Die
Stammdaten aller Personen werden in
einer weiteren Datenbank getrennt von
den medizinischen Inhalten gespei-
chert. Nur unter Verwendung des ent-
sprechenden Anwendungsprogramms
(JAVA-Applet) und nach korrekter
Authentifizierung der Nutzer werden
die Daten fiir die Anzeige (bzw. falls
notig den Ausdruck) wieder zusam-
mengefiihrt.

Das ,,Fliegerirztliche Tauglichkeits-
zeugnis™ bzw. etwaige Befunde gem.
§ 24b (im Folgenden als Dokumente
bezeichnet) werden von einem Flie-
gerarzt oder einem Flugmedizinischen
Zentrum erhoben bzw. ausgestellt und
als elektronische Kopie an das LBA
iibertragen. Die Ubertragung der
durch den Fliegerarzt mit einer Signa-
turkarte (im Folgenden vereinfacht als
Karte bezeichnet) elektronisch zu sig-
nierenden Dokumente erfolgt in ver-
schliisselter Form als E-Mail an den
Fachbereich Flugmedizin des LBA.

Zu diesem Zweck sind vom LBA,
dem Institut fiir Medizinische Infor-
matik der TU Braunschweig und der
u m i Informatik GmbH folgende
Komponenten entwickelt worden
(ausfiihrliche Darstellung in [7]):

1. Ein auf XML basierendes do-
kumentenorientiertes Ubertragungs-
format, welches die Ubertragung der
relevanten Daten gemidf [2] erlaubt.
Dieses Format wurde verdffentlicht,
sodass  Arztpraxissoftwarehersteller
die Ubertragungsfunktionen in ihre
eigene Software integrieren kénnen.

2. Ein sicheres Ubertragungsverfah-
ren, das auf verschliisselter und sig-
nierter E-Mail-Ubersendung gemsf
dem internationalen S/MIME-Stan-
dard basiert. Die Sicherheitsinfra-
struktur basiert auf einem Public-Key-
Kryptosystem. Als Trustcenter dient
bis auf weiteres das Trustcenter der
Deutschen Telekom AG Telesec

Prinzip der E-Mail-basierten Ubermittlung von flugmedizinischen Dokumenten

Qualifizierte Signaturkarte
der TeleSec (Telekom AG)

A ”'f'//;"*/ ’

E-Mail

B\

— N

PiloCert-Server

Anerkannter PiloCert-Light oder anderes geeignetes
Fliegerarzt (Praxiscomputer-) Programm
Abbildung 1

JAA: LBA 0199 LBA llA-199

Heinz Dachsel
Flugmotoren Reparatur GmbH

Eine der ersten Adressen im Service fiir Ihr
Flugtriebwerk.

Das Dachsel-Leistungsspektrum:
Instandsetzen und Grunduberholen von:
Continental-, Lycoming- und Franklin- Flugtriebwerken
Oldtimer Flugmotoren z.B.:

* DB 605 » BMW 132 * Siemens * Argus *
Anbaugeréte z.B.

Zund-, Vergaser- und Einspritzanlagen.

Fiir weitere Informationen:
Heinz Dachsel GmbH
Oberdillerstr. 29, D-82065 Baierbrunn/Miinchen
Telefon: 089 / 793 72 10 Telefax: 089 /793 87 61
www.flugmotoren.com

hkeit ber die \neﬂaltlgen Nutzen der Allgemeinen Luftfahn
Ver informiert Sie?

Unsere Mitglieder erhalten den AOPA-Letter, Zugang zum
Mitgliederbereich unserer Homepage www.aopa.de und
ganz personliche Unterstiitzung durch unseren Membership-
Service, wenn Sie Fragen oder Probleme rund ums Fliegen
haben. Wir bieten Informationen aus erster Hand.

Wer halt Sie fliegerisch fit?
Fliegerische Weiterbildung ist in allen Phasen des Piloten-

daseins wichtig. Fiir den Anfanger gilt es, das gerade in
__.\‘ B < der Ausbildung erlernte eigenverantwortlich in der Praxis
— anzuwenden und auch die Herausforderungen zu meistern,
e die heute noch von keinem Lehrplan abgedeckt werden.
Fiir den fortgeschrittenen ,alten Hasen” sollte es ein Ziel

sein, wichtiges Grundlagenwissen aufzufrischen und sich selbst
angamgnata lisqueme Mamtten wuader Ioszumrdan, sich auBerdem
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(www.telesec.de). Der Fliegerarzt
signiert die Dokumente mit Hilfe ei-
ner qualifizierten Signaturkarte dieses
Trustcenters und Ubertrdgt sie ver-
schliisselt.

3. Ein fir den Fliegerarzt zum
Selbstkostenpreis erhiltliches Uber-
tragungsprogramm fiir die Verwaltung
und Ubermittlung der erforderlichen
elektronischen Dokumente (das sog.
PiloCert-Light). Letzteres sollte ins-
besondere die Zeit bis zur Integration
des Ubertragungsformats und -verfah-
rens durch andere Arztpraxissoftware-
hersteller tiberbriicken. Mit PiloCert-
Light stellte das LBA sicher, dass das
Verfahren zum geplanten Zeitpunkt
starten konnte. Fliegerdrzte konnen die
Ubersendung der digitalen Dokumen-
te sowohl mit diesem Programm als
auch mit jedem anderen Programm,
das sich an das Ubertragungsverfah-
ren und das Ubertragungsformat hilt,
durchfiihren.

Voraussetzungen fur einen
Fliegerarzt zur Teiinahme
an dem Verfahren

Ein gemaf § 24e LuftVZO anerkann-
ter Fliegerarzt kann am elektronischen
Austauschverfahren teilnehmen, so-
fern

1. er oder sie iiber eine vom LBA
ausgestellte giiltige Referenznummer
verfiigt (wird dem Fliegerarzt nach
positivem Abschluss seines Anerken-
nungsverfahrens mitgeteilt),

2. er oder sie iiber eine die An-
meldung zu dem Verfahren ermogli-
chende Transaktionsnummer (TAN)
verfiigt (wird dem Fliegerarzt nach
positivem Abschluss seines Anerken-
nungsverfahrens schriftlich getrennt
von dessen offentlicher Referenznum-
mer mitgeteilt),

3. er oder sie eine giiltige qualifi-
zierte Signaturkarte des Trustcenters
der Deutschen Telekom AG (TeleSec)
besitzt,

4. er oder sie einen Laserdrucker
oder Nadeldrucker besitzt,

5. er oder sie iiber einen Computer
mit Internetanschluss, einer E-Mail-
Adresse und einen Klasse-2-Kartenle-
ser fiir Signaturkarten verfugt,

6. dieser Computer iiber ein Pro-
gramm verfiigt, das gemifl dem in
diesem Papier vorgestellten Ubertra-
gungsverfahren signierte Dokumente
nach vorgegebenem Ubertragungsfor-
mat verschliisselt als E-Mail an den
Fachbereich Flugmedizin des LBA zu
tibertragen erlaubt.

Da keine Voraussage tiber die
Bereitschaft der Praxiscomputersys-
tem-Hersteller gemacht werden kann,
dieses Verfahren fiir ihre Kunden zu
implementieren, wird vom LBA zu
Punkt 6 das Programm PiloCert-Light
zum Selbstkostenpreis zur Verfiigung
gestellt, das dem geforderten Funk-
tionsumfang geniigt. Wird PiloCert-
Light als Ubertragungssoftware ein-
gesetzt, so sind an den verwendeten
Computer folgende Anspriiche zu

8

stellen:

* CPU: Pent. 111, 800 MHz od. besser

* Hauptspeicher: 64 MB

* Betriebssystem: Windows 98SE,
ME, 2000 oder XP

* Festplatte: 200 MB freier Speicher-
platz

« Internet-Anschluss, d.h. Modem,
ISDN-Karte oder DSL-Anschluss

* Monitor: Mindestens 17 Zoll Bild
schirmdiagonale (oder 1024 x 768
Bildpunkte)

Das Verfahren wurde bewusst
so konzipiert, dass die benotigten
Komponenten entweder bereits in der
Praxis vorhanden sind (PC, Drucker)
oder flichendeckend und kostengiins-
tig in Deutschland zur Verfiigung ste-
hen (Internetzugang via Modem).

Da die Vordrucke fiir die Taug-
lichkeitszeugnisse laut der ersten
Durchfiihrungsverordnung zur LuftV-
Z0O maschinell bedruckt werden sol-
len, wird ein entsprechender Drucker
benétigt, der einen stabilen und prazi-
sen Einzelblatteinzug haben sollte. Da
die Vordrucke von der Bundesdrucke-
rei aus einem speziellen Papier her-
gestellt wurden, auf dem keine Tinte
haftet, konnen sie nicht mit einem
Tintenstrahldrucker bedruckt werden.
Erfolgreich mit PiloCert-Light getes-
tet wurden die Drucker:

* Kyocera EcoSys FS 1000 Plus

» Hewlett Packard LaserJet-Drucker
mit den Bezeichnungen 4600DN,
1300, 1000 series, 1100, 6M, 5M,
4M, 5L (sofern linksbiindig be-
druckt wird)

* Minolta PagePro 6

Berichte von Benutzern bzgl.
OKI Druckern waren ebenfalls po-
sitiv. Probleme beim Bedrucken von
Tauglichkeitszeugnissen mit PiloCert-
Light wiesen die Drucker HL 1050
von Brother und die LQ-Serie von
Epson (Nadeldrucker) auf.

Der Kartenleser zum Einlesen der
Signaturkarte muss fiir elektronische
Signaturen in Deutschland geeignet
sein. PiloCert erfordert daher die Nut-
zung eines Klasse-2-Kartenlesers, der
eine Einheit mit der Tastatur zur Ein-
gabe der PIN bildet. Dies verhindert
ein eventuelles Abhoren der PIN-Ein-
gabe. Gerite, die mit PiloCert-Light
als Einheit getestet wurden, sind zur-
zeit:

» Kobil KAAN Standard Plus

* SCM SPR532

* Cherry SmartCard-Keyboard
G83-6700LQ

« ab PiloCert 1.1: ReinerSCT Cyber
Jack Pinpad V1.0.

Die Signaturkarte der T-Tele-
Sec wurde deshalb gewdhlt, weil
sie in Deutschland flaichendeckend
iber die T-Punkt-Niederlassungen
der Telekom beantragt werden kann.
Das Trustcenter der Deutschen Post
AG (Signtrust) hatte sich kurz vor
Einfilhrung des Verfahrens aus dem
Markt zuriickgezogen und stand als
alternativer flichendeckender Anbie-
ter dann nicht mehr zur Verfugung.
Eine Signaturkarte hat eine Laufzeit
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von zzt. drei Jahren. Die Karte wird
(so nicht vom Besitzer gekiindigt) au-
tomatisch alle drei Jahre um weitere
drei Jahre erneuert. Die Einbeziehung
von Signaturkarten anderer Hersteller
ist geplant, wobei insbesondere die
Entwicklung der Health Professional
Card [6] im Zuge der Einfiihrung der
Gesundheitskarte [9] zu beriicksichti-
gen sein wird.

Detaildarstellung des Da-
tenubertragungsverfahrens

Die Teilnahme am Ubermittlungsver-
fahren zerfillt in zwei Schritte:

1. Einmalige Anmeldung ,
2. Durchfihrung von Ubermitt-
lungen.

Neben diesen zentralen Schritten sind
folgende Ereignisse relevant:

3. Verlangerungsmeldung nach Ab-
lauf der Giiltigkeit der Signaturkarte,
4. Ablauf des Server-Zertifikats des
LBA.

Da es sich bei dem Ubertragungsver-
fahren um ein asynchrones Verfahren
handelt, d.h. Versand und Empfang
der E-Mail finden zeitlich getrennt
und unabhingig voneinander statt,
kann das versendende Ubertragungs-
programm keine Bestdtigung tiber den
korrekten Empfang der iibertragenen
Daten abgeben. Der PiloCert-Server
versendet aber auf alle eingehenden
reguldren E-Mails eine Quittung.
Nach Eingang dieser Quittungen kann
der Fliegerarzt den Status seiner Uber-
tragung priifen, ohne dass eine stindi-
ge Verbindung zum Internet nétig ist.

Erstanmeldung des Arztes

Das Ubertragungsverfahren ist gegen
missbriuchliche Benutzung durch

Fliegerarzt

Vertraulichkeit durch
Verschlisselung

TS

et
AT4903 7260000351401

Authentizitat/Integritat

durch digitale Signatur

&

Nach erfolgreicher
Anmeldung ist die
Ubertragung
flugmedizinischer
Dokumente méglich!

Abbildung 2

VI »

unberechtigte Personen mit mehreren
Sicherheitsmechanismen  geschiitzt.
Daher muss sich ein Fliegerarzt zu-
nichst mit einer Erstanmeldung beim
PiloCert-Server im LBA anmelden.
Erst danach konnen die von ihm iiber-
mittelten Dokumente vom LBA ange-
nommen werden.

Mit seiner Anerkennung wird jedem
Fliegerarzt seine Referenznummer,
die so genannte AME-Nummer, mit-
geteilt. Diese Nummer besteht i.d.R.
aus einer 6- bis 7-stelligen Zahl und
einer durch einen Bindestrich abge-
trennten Prifziffer. In einem weiteren
separaten Schreiben erhélt der Arzt
eine 15-stellige Transaktionsnummer
(TAN) mitgeteilt. Diese TAN wird
bendtigt, um sicherzustellen, dass
Personen, die denselben Namen wie
ein Fliegerarzt haben und sich somit
auch eine Signaturkarte mit dem pas-
senden Namen verschaffen kénnten,
nicht unberechtigt an dem Verfahren
teilnehmen konnen.

Mit diesen beiden Nummern und
der Signaturkarte muss sich der Arzt
beim PiloCert-Server im LBA mit
einer speziellen E-Mail anmelden (s.
Abbildung 2). Diese Mail wird mit
der Signaturkarte des Arztes signiert
und anschlieBend als S/MIME-E-
Mail verschliisselt versendet. Hierzu
muss der Arzt seine Signaturkarte in
den Kartenleser einfithren und nach
Aufforderung des Programms seine
PIN auf der abhérsicheren Tastatur
des Kartenlesers eingeben. Durch den
Besitz der Karte und die Kenntnis der
PIN ist sichergestellt, dass nur der
Karteninhaber selbst eine digitale Si-
gnatur leisten kann [8].

Nach erfolgreicher Erstanmeldung
erhilt der Arzt eine E-Mail vom Pilo-

Ablauf der Erstanmeldung fur das Verahi

Referenznummer

A

TAN

\ Referenznummer=1234567

TAN=123456789012345

Quittung

(positiv oder



en

negativ)

Cert-Server. Wenn die Erstanmeldung
korrekt durchgefiihrt wurde, kann er
mit dieser Signaturkarte so lange Do-
kumente tibermitteln, bis sie ungiiltig
wird. Rechtzeitig vor Ablauf der Sig-
naturkarte wird dem Arzt von der Te-
leSec eine neue Karte zugesandt, die
er in einem #hnlichen Prozedere (s.
Kartenumstellung in PiloCert-Light),
allerdings ohne neue TAN, beim LBA
anmelden kann (Details s. [7]).

Ubertragung von Dokumenten

Die Ubertragung der Stammdaten
und Befunddokumente erfolgt eben-
falls als verschliisselte und signierte
S/MIME-E-Mail. Im Anhang dieser
E-Mail werden die Dokumente eines
Piloten als XML-Datei iibermittelt.

Nebenstehende Abbildung zeigt bei-
spielhaft eine solche XML-Datei, die
die Stammdaten des Piloten und die
Daten eines Tauglichkeitszeugnisses
enthélt. Vor dem Absenden der Doku-
mente werden diese Daten dem Arzt
von PiloCert-Light noch einmal an-
gezeigt, sodass er kontrollieren kann,
welche Daten an das LBA iibertragen
werden. Erst nach dieser Kontrolle
wird er zur Eingabe der PIN aufgefor-
dert.

Die kryptischen Zeichen am Beginn
und Ende einer solchen Datei (in der
Abbildung 3 zugunsten der Lesbarkeit
ausgelassen) enthalten die digitale Si-
gnatur der Daten. Hierdurch werden
die Authentizitit und Integritdt der
Daten gewihrleistet, d.h. es ist sicher-
gestellt, dass die Daten unverdndert
den Empfianger erreichen und dass
der Urheber der Daten — also der Arzt
— eindeutig identifiziert werden kann.
Ubertragungen von unbekannten, d.h.

LBA
’
—

LEA

|

tauglichkeits
untersuchung@lba.de

Uberpriifung

- Entschlusselung

- Referenznummer

- TAN

- Signatur

- Absender <-> Inhaber

nicht angemeldeten Personen werden
vom PiloCert-Server verworfen.

Abschliefend werden diese Daten
mit einem Public-Key-Verfahren so
verschliisselt, dass nur das LBA die-
se Daten wieder entschliisseln kann.
Hierzu hat das LBA auf Anraten des
BSI ein Zertifikat zur E-Mail-Ver-
schliisselung beim Trustcenter des
IVBB (Informationsverbund Berlin-
Bonn), welches ebenfalls von der T-
TeleSec betrieben wird, beantragt. Der
offentliche Schliissel dieses Zertifika-
tes wird zusammen mit PiloCert-Light
ausgeliefert.

Nach Entschlisselung der E-Mail
durch das LBA wird die Signatur des
Dokuments gepriift, wobei das bei
der Anmeldung gespeicherte Zerti-
fikat des Fliegerarztes als Referenz
verwendet wird (s. Abbildung 4). Ist
die Signatur fehlerhaft, das Zertifikat
zum Zeitpunkt des Erhalts der E-Mail
abgelaufen und/oder stimmen sonsti-
ge Angaben im Informationstext zur
E-Mail oder im Dokument nicht, er-
hélt der absendende Fliegerarzt eine
entsprechende E-Mail an die E-Mail-
Adresse, die in der urspriinglichen
E-Mail als Absender eingetragen ist.
Falls sich die Giltigkeitszeitraume
von zwei beim LBA fiir den Flieger-
arzt registrierten Signaturzertifikaten
iiberschneiden, kann nur das zuletzt
tbermittelte verwendet werden. Ent-
scheidend ist jedoch, dass beim Ein-
treffen der E-Mail im LBA das zur Si-
gnatur verwendete Signaturzertifikat
giiltig ist, da andernfalls die E-Mail
abgewiesen werden muss.

GemdlB § 24b LuftVZO existieren
drei Fille, die bestimmen, welche Do-
kumente iibertragen werden:

1. Uneingeschrinkte

Tauglichkeit
Bei uneingeschriankter Tauglichkeit
wird ausschlieBlich das elektroni-
sche Tauglichkeitszeugnis iibertragen
(Anlage 5 der 1. DV zur LuftVZO;
Definition PILOCERT.MEDICAL im
Abschnitt  Ubertragungsformate). In
Ergdnzung zur Papierform, aber in
Ubereinstimmung mit § 24b LuftVZO
werden evtl. frithere Namen (also der
Geburtsname) des Piloten {ibertragen.
2. Eingeschriinkte Tauglichkeit
Zusitzlich zum Tauglichkeitszeugnis
werden die Einzelbefunde, soweit
sie zu Auflagen oder zur Verkiirzung
der Giiltigkeitsdauer gefiihrt haben,
mit tibertragen. Diese kénnen je nach
Auswahl durch den Fliegerarzt fiir den
jeweils vorliegenden Fall sein:
* Medizinischer ~ Untersuchungsbe-
richt (Anlage 2 der 1. DV zur Luft-
VZO; detaillierte Definition ist zu
finden unter PILOCERT.GENEX im
Abschnitt Ubertragungsformate [7])
» Augenirztlicher Untersuchungsbe-
richt (Anlage 3 der 1. DV zur Luft-
VZO; Definition PILOCERT.OPH in
(7D
* HNO-irztlicher Untersuchungsbe-
richt (Anlage 4 der 1. DV zur Luft-
VZO0,; Definition PILOCERT.ORL in

<PILOCERT.PILOT>
<REFNO>1234567</REFNO>

<ADDRESS>

<ZIP>38118</Z1P>

</ADDRESS>
<SEX>M</SEX>

</PILOCERT.PILOT>
<PILOCERT.MEDICAL>
<ID>39</ID>

<ISSUER>LBA</ISSUER>
<LIMITATION kind="1*/>

<LIMITATION kind="2*/>
<LIMITATION kind="6*/>

</PILOCERT.MEDICAL>
</PILOCERT>

Auszug aus der XML-Darstellung eines eletronischen Dokuments

<?xml version="1.0“ encoding="UTF-8“?>
<IDOCTYPE PILOCERT SYSTEM ,,pilocert_1.2.dtd*>
<PILOCERT ame_refno="1234567" generator="PiloCertLight 1.1°>

<SURNAME>Mustermann</SURNAME>
<FIRSTNAME>Max</FIRSTNAME>

<STREET>Petritorwall</STREET>
<NUMBER>24</NUMBER>

<CITY>Braunschweig</CITY>

<NATIONALITY>deutsch</NATIONALITY>

<ID_GENEX>35</ID_GENEX>

<VALIDITY class="2* from="01.06.2003“ until="01.06.2003*"/>
<DATE_ISSUE>23.05.2003</DATE_ISSUE>

<INIT_EXAM date="31.08.2003 issuer="Deutschland*/>
<EXT_EXAM date_last="01.06.2002* date_next="02.06.2004*/>
<GEN_EXAM date_last="03.06.2002* date_next="04.06.2004*/>
<ECG_EXAM date_last="05.06.2002* date_next="06.06.2004*/>

<AUDIOGRAM EXAM date last="07.06.2002* date_next="08.06.2004"/>
<REMARKS>keine </REMARKS>

Abbildung 3
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 Mitteilung tiber die Eintragung einer
Auflage oder Einschriankung im Taug-
lichkeitszeugnis (Anlage 9 der 1. DV
zur LuftVZO; Definition PILOCERT.
LIMITATION_NOTIFICATION in
(7D

* Freitext-Befunde (Definition PILO-
CERT.FREE im Abschnitt Ubertra-
gungsformate)

* Sonstige Befunde (Definition PILO-
CERT.OTHER im Abschnitt Ubertra-
gungsformate)

3. Nichttauglichkeit

Hier wird die Mitteilung iiber die
Verweigerung der Ausstellung eines
Tauglichkeitszeugnisses  tibertragen
(Anlage 12 der 1. DV zur LuftVZO;
Definition PILOCERT.REFUSAL im
Abschnitt Ubertragungsformate).

Verldngerungsmeldung nach
Ablauf der Signaturkarte

Erhalt der am Verfahren teilnehmende
Fliegerarzt gegen Ende der Giiltigkeit
seiner Karte eine neue Signaturkarte,
so ist eine Verldngerungsmeldung er-
forderlich. Diese erfolgt analog zur
Anmeldung zum Verfahren (s.o0.), al-
lerdings ohne Verwendung einer TAN.
Das neue Zertifikat wird dabei an das
LBA gesendet und mit dem alten
— noch giiltigen — Zertifikat, welches
im LBA bereits akzeptiert wird, sig-
niert. Der Fliegerarzt erhdlt eine Be-
statigung der erfolgreichen (oder nicht
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erfolgreichen) Verldngerungsmeldung
als E-Mail an das E-Mail-Konto des
Absenders der Verldngerungsmel-
dungsmail.

Server-Zertifikat des LBA
austauschen

Auch das zur Verschliisselung der Da-
ten verwendete Zertifikat des LBA ist
nur zeitlich begrenzt giiltig. Lauft es
ab, wird jedem Teilnehmer am elek-
tronischen Ubertragungsverfahren
das neue Zertifikat {ibermittelt. Dieses
Zertifikat ist entsprechend seines Giil-
tigkeitsbeginns fiir die Ubertragung
zu verwenden.

Alternativ kann das Server-Zertifikat
vom Server des LBA herunter geladen
werden. Das Zertifikat ist durch ein
Trustcenter signiert und kann somit
auf Authentizitdt geprift werden.

Das Programm
PiloCert-Light

PiloCert-Light ist ein Ubertragungs-
programm fiir die verfahrensgerechte
Verwaltung und Ubermittlung der
erforderlichen elektronischen Doku-
mente vom Fliegerarzt zum Fachbe-
reich Flugmedizin des LBA. Es liegt
derzeit in der Version 1.1 vor. Mit der
Herausgabe von PiloCert-Light stell-
te das LBA sicher, dass das Verfah-
ren zum geplanten Zeitpunkt starten
konnte. Kommerzielle Hersteller von
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f der Uberfragung von Dokumenten an das LBA

Arztpraxissoftware haben das Uber-
tragungsverfahren inzwischen eben-
falls implementiert und bieten Alter-
nativen zu PiloCert-Light an.

Da PiloCert-Light im Wesentlichen
auf Standardkomponenten aufbaut
und auf eine komplizierte Client-Ser-
ver-Architektur verzichtet wurde, ist
die Installation einfach und kann von
einem erfahrenen PC-Nutzer selbst
durchgefiihrt werden.

Installation und Erstanmeldung

Nach erfolgreicher Installation und
Vergabe eines Zugangspasswortes
beim ersten Start, konnen die Daten
des Fliegerarztes (AME-Nummer,
Anschrift) und die zu verwendende
E-Mail-Adresse eingetragen werden.
Die hierbei erfragten Daten sind im
Wesentlichen dieselben, die auch zur
Einrichtung eines beliebigen E-Mail-
Programms benétigt werden. Sie
werden von den E-Mail-Providern
bei Beantragung eines E-Mail-Kontos
i.d.R. ohne Nachfrage zur Verfiigung
gestellt. Wer schon einmal ein E-Mail-
Programm erfolgreich eingerichtet
hat, sollte mit der Eingabe dieser Da-
ten keine Probleme haben.

Die Integration des Kartenlesers in
PiloCert-Light erfolgt durch einen As-
sistenten, der automatisch nach einem
installierten Treiber sucht. Der Treiber
fiir den Kartenleser wird von dessen
Hersteller mit dem Gerét mitgeliefert
und muss separat nach dessen Anwei-
sungen installiert werden. Sobald der
Assistent einen Treiber gefunden hat,
steht der Kartenleser in PiloCert-Light
zur Verfiigung.

Oben wurden die generelle Vorge-
hensweise der Erstanmeldung und der
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Verschlisselung

Dokumente als

/ XuL-patel
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natur
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Quittung
(positiv oder negativ)

Abbildung 4

Autbau der zu versendenden E-Mail
detailliert dargestellt. Die Komplexi-
tit dieses Vorgangs bleibt dem Benut-
zer durch PiloCert-Light vollstiandig
verborgen. Der Fliegerarzt tragt zur
Erstanmeldung lediglich seine TAN
ein und folgt danach den Anweisun-
gen des Programms fiir die Signatur.
D.h. er bestitigt einen Dialog, in dem
er die eingegebenen Daten nochmals
kontrollieren kann, und gibt dann die
PIN fiir seine Signaturkarte am Kar-
tenleser ein. Anschliefend wird die
E-Mail mit der Erstanmeldung ver-
sendet. Der Fliegerarzt wartet nun die
Quittung vom PiloCert-Server ab, in
der ihm mitgeteilt wird, ob die Erstan-
meldung erfolgreich war und ob er
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unterstiitzt, sodass sie vom Arzt selbst
durchgefiihrt werden konnen.
Auflerdem kann der Arzt mit Pilo-
Cert-Light die PIN seiner Signatur-
karte setzen bzw. dndern und die Da-
ten seiner Karte einsehen. Letzteres
ist insbesondere dann wichtig, falls
die Erstanmeldung auf Grund von Ab-
weichungen in der Schreibweise des
Namens im Signaturzertifikat und in
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privater Schlissel

Ausdruck des Tauglichkeitszeugnisses

in PiloCert-Light - wie allgemein tib-
lich - nur einmal erfasst werden. Die
entsprechenden Felder sind, bis auf
den Geburtsnamen und die Referenz-
nummer, alle vollstidndig auszufiillen,
weil diese Daten z.T. auf den in der
Durchfiithrungsverordnung definierten
Dokumenten (z.B. dem Tauglichkeits-
zeugnis) bendtigt werden, oder laut

Uberpriifung

- Entschlisselung

- Signatur des Absenders

- Absender angemeldet

- Formale Korrektheit der
Dokumente

VdL-Nachrichten 03/2004

§24b LuftVZO an das LBA zu iiber-
mitteln sind. Die Referenznummer des
Piloten dient hierbei der eindeutigen
Identifikation des Piloten im LBA. Da
die iberwiegende Anzahl von Piloten
bereits eine Fluglizenz hat, sind deren
Daten bereits in der Datenbank des
LBA vorhanden. Mit Hilfe der Refe-
renznummer kann eine eindeutige
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Zuordnung auch bei hdufig vorkom-
menden Namen gewihrleistet werden.
Falls einem Piloten seine Referenz-
nummer noch nicht mitgeteilt wurde,
konnen seine Daten auch ohne diese
Nummer an das LBA iibermittelt wer-
den. Die Zuordnung zu bestehenden
Daten muss in diesem Falle im LBA
manuell erfolgen. Daher ist im Sinne
einer schnellen Bearbeitung wann im-
mer moglich die korrekte Referenz-
nummer des Piloten einzutragen.

Zu jeder erfassten Person kénnen
nun beliebig viele Dokumente von
unterschiedlichen Untersuchungster-
minen abgelegt werden. In PiloCert-
Light stehen dem Arzt hierzu folgen-
de in der Durchfiihrungsverordnung
beschriebenen Dokumente zu Verfii-
gung:

* Medizinischer Bericht (inkl. Antrag
fur die Ausstellung eines Tauglich-
keitszeugnisses)

* Augenirztlicher Untersuchungsbe-
richt

» HNO-irztlicher
richt

* Tauglichkeitszeugnis

* Mitteilung tiber die Eintragung einer
Auflage oder Einschrinkung im Taug-
lichkeitszeugnis

 Mitteilung iiber die Verweigerung
der Ausstellung eines Tauglichkeits-
zeugnisses

AufBerdem konnen mit PiloCert-
Light folgende zusitzliche Befund-
dokumente an das LBA tibertragen
werden: Freitextbericht, EEG, EKG,

Untersuchungsbe-

Thorax-Rontgen, Audiogramm, Li-
pidbestimmung, Peak-Flow. Auch
diese zusitzlichen Dokumente sind
in [7] veroffentlicht und kénnen von
kommerziellen Anbietern in ihre Soft-
ware integriert werden.

Bei Neuanlage eines Dokuments
werden die Stammdaten des Pilo-
ten in das Dokument iibernommen.
Die weiteren Datenfelder des Do-
kuments konnen je nach Indikation
ausgefiillt werden. Nur bei einigen
wenigen Feldern im augendrztlichen
Untersuchungsbericht und im Taug-
lichkeitszeugnis wurden bislang vom
LBA Pflichtfelder definiert. So ist es
z.B. nicht méglich, einen augenirzt-
lichen Bericht ohne Visuswerte bzw.
ohne Refraktionswerte bei Vorhan-
densein einer Sehhilfe zu versenden.
Fiir das Tauglichkeitszeugnis wurden
in Abhidngigkeit von der erteilten
Tauglichkeitsklasse unterschiedliche
Pflichtfelder definiert, die z.B. den
Giiltigkeitszeitraum oder Daten fur
Folgeuntersuchungen betreffen. Um
zu verhindern, dass unzureichend
ausgefiillte  Tauglichkeitszeugnisse
in Umlauf kommen, wird auf Anfor-
derung des LBA der Ausdruck des
Tauglichkeitszeugnisses  verhindert,
solange ein Pflichtfeld nicht ausgefiillt
wurde.

Als Eingabehilfe fur haufig wieder-
kehrende Eintragungen stehen dem
Benutzer Textbausteine zur Verfii-
gung, die je Feld nach Bedarf indi-
viduell eingerichtet werden koénnen.

Wie in der Abbildung am Beispiel der
ausstellenden Behorde im Tauglich-
keitszeugnis zu sehen, konnen Text-
bausteine bequem iiber das Kontext-
menii eines Eingabefeldes aufgerufen
werden. Uber einen separaten Dialog
. Textbausteine“ koénnen vorhandene
Textbausteine gedndert oder geloscht
bzw. neue Textbausteine angelegt
werden. Durch konsequente Verwen-
dung der Textbausteine kann der
Zeitaufwand fur das Ausfiillen eines
Formulars auf ein Minimum reduziert
werden.

Ausdruck

Dem Ausdruck der Formulare kommt
eine besondere Bedeutung zu, da z.B.
die Daten des Tauglichkeitszeugnisses
direkt in den Vordruck der Bundesdru-
ckerei eingedruckt werden miissen.
Des Weiteren wird z.B. das Antrags-
formular hiufig ausgedruckt, um es
vom Antragsteller unterschreiben zu
lassen.

Bei allen Dokumenten kann eine
Druckvorschau aufgerufen werden.
Dort kénnen in gewohnter Weise die
Seitengréfie und die Seitenrénder ein-
gestellt sowie der Ausdruck des For-
mular-Layouts aktiviert werden. Eine
Besonderheit stellt in diesem Zusam-
menhang das Tauglichkeitszeugnis
dar, da es im Gegensatz zu allen ande-
ren Dokumenten nicht auf normalem
DIN-A4-Papier gedruckt wird.

Der Ausdruck des Tauglichkeitszeug-
nisses erfolgt, wie in der Abbildung

dargestellt, im Querformat auf einem
Formularvordruck in halbem DIN-
A4-Format (ca. 297 x 105 mm). Die
Option ,,Layout mitdrucken® ist in
der Druckvorschau des Tauglichkeits-
zeugnisses in der Standardeinstellung
funktionslos, da auf ein Originalfor-
mular der Bundesdruckerei gedruckt
wird, auf dem das Layout bereits
vorhanden ist. Die Einrichtung der
Seitenrdnder ist fir das Tauglich-
keitszeugnis  besonders  sorgfiltig
vorzunehmen, damit in Abhangigkeit
vom verwendeten Drucker die Daten
korrekt in die Felder des Vordrucks
eingedruckt werden. Daher sind alle
Druckpositionen zusitzlich iiber eine
spezielle Konfigurationsdatei [10] -
sofern nétig - einzeln anzupassen.

Datenubertragung

Die Ubertragung der Dokumente an
das LBA erfolgt ebenfalls vollstindig
programmgefiihrt. Nach Aufruf eines
Piloten konnen auf der Karteikarte
,,Berichte zum LBA senden® die Do-
kumente zusammengestellt werden,
die an das LBA geschickt werden
sollen. Um sicherzustellen, dass nicht
versehentlich noch in Bearbeitung
befindliche Dokumente versendet
werden, kénnen nur vollstindige Do-
kumente ausgewihlt werden. Um ein
Dokument in den Zustand ,,vollstin-
dig* zu setzen, muss in dem Formular
der Haken ,unvollstindig® explizit
vom Benutzer entfernt und das Doku-
ment erneut gespeichert werden. Die-
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Versand der Dokumente mit PiloCert-Light

se Vorgehensweise bewahrt den Be-
nutzer davor, unfertige Dokumente zu
frith an das LBA zu versenden. Auch
ist hier ein Ansatzpunkt fiir inhaltli-
che Priifungen durch das Programm,
sofern vom LBA Richtlinien hierfiir
vorgesehen sind.

Wie in der Abbildung dargestellt,
werden die zu versendenden Doku-
mente mit den Pfeil-Schaltflichen in
die rechte Liste der zu versendenden
Berichte tibernommen. Durch Beti-
tigung der Schaltfliche ,,versenden‘
werden nur die Dokumente fur die
Ubermittlung vorbereitet, die in dieser
Liste ausgewihlt wurden. Der Flieger-
arzt kann so bestimmen, welche Do-
kumente er an das LBA iibermittelt,
und welche nicht.

Zur Kontrolle der Ubertragung wer-
den die Daten noch einmal in einem
separaten Fenster in dem Format an-
gezeigt, in dem sie an das LBA ver-
sendet werden (Details zum Format: s.
[7D.

Nach Bestitigung durch den Arzt
muss er diese Daten digital signieren
und dazu seine PIN auf der Tastatur
des Kartenlesers eingeben. Das Pro-
gramm bestétigt anschliefend den
erfolgreichen Versand der Daten. Dies
ist auf Grund des oben beschriebenen
asynchronen Verfahrens keine Besti-
tigung tiber den korrekten Eingang der
Daten beim LBA. Der PiloCert-Server
ruft in regelmdfigen Intervallen die
eingegangenen E-Mails ab und ver-
sendet an die Absender eine Quittung,
die den Eingang bestitigt bzw. einen
Fehler meldet. Daher sollte der Benut-
zer regelmiBig sein eigenes Postfach
auf solche Quittungen priifen.

Ergebnisse
Seit Mai 2003 miissen alle deutschen
Fliegerirzte die relevanten Daten ge-
mif dem beschriebenen Verfahren
uibermitteln. Bis jetzt haben sich etwa
2/3 aller Fliegerdrzte zu dem Verfah-
ren angemeldet. Die hieraus folgen-
den zeitaufwindigen Mafnahmen
zur weiteren Einbeziehung der noch
fehlenden Fliegerdrzte belasten die
ohnehin schon stark angespannte per-
sonelle Situation der Abteilung Flug-
medizin des LBA.

Bis August 2004 sind mehr als
50.000 digitale Dokumente im LBA

eingegangen. Hierbei beschrinken
sich die Fliegerdrzte im Wesentlichen
auf die Ubertragung der Tauglichkeits-
zeugnisse. Die laut § 24b (4) LuftvVZO
geforderten ,Einzelbefunde, soweit
sie zu Auflagen oder zur Verkiirzung
der Giiltigkeitsdauer gefiihrt haben®,
werden hdufig noch nicht tibermittelt.
Auch werden bei Untauglichkeit hiu-
fig gar keine Meldungen in elektro-
nischer Form gemacht, obwohl auch
diese vorgeschrieben sind.

Obwohl sich inzwischen mindestens
drei Softwarehersteller der Implemen-
tierung des Verfahrens angenommen
haben, wird derzeit in der Mehrzahl
der Fille das vom LBA zum Selbst-
kostenpreis herausgegebene PiloCert-
Light genutzt.

Diskussion und Ausblick
Zentrale Entwurfsvorgabe war, den
Fliegerarzt nicht mit weiterer Spezial-
software zu belasten oder gar zur Da-
tenpflege iiber WWW-Schnittstellen
zu zwingen. Die Entwicklung eines
offenen E-Mail- und XML-basierten
Ubermittlungsverfahrens sollte des-
halb  Arztpraxissoftwareherstellern
ermoglichen, dieses Verfahren rasch
in ihre Losungen zu integrieren. Dies
wird zudem dadurch gefordert, dass
das Verfahren trotz unterschiedlicher
Wurzeln im Wesentlichen verfahrens-
dquivalent insbesondere zum erwei-
terten VCS-Standard [4] des VDAP
(Verband Deutscher Arztpraxis-Soft-
warehersteller e.V.) ist. Die relativ
rasche Implementierung des Ubertra-
gungsverfahrens durch verschiedene
Arztpraxissoftwarehersteller  zeigt,
dass diese Strategie aufgeht.

Die Herausgabe des Ubertragungs-
programms PiloCert-Light, das fiir die
Uberbriickungszeit bis zur Verfligbar-
keit kommerzieller Losungen gedacht
ist, war notwendig, damit das Verfah-
ren zeitgerecht starten konnte. Da das
vom LBA herausgegebene Programm
keine Konkurrenz zu kommerziellen
Losungen sein sollte und durfte, ist
es primdr auf die moglichst einfache
Erfiillung der Ubermittlungsaufgaben
ausgerichtet. Gerade diese Beschrin-
kung auf das Notwendige erwies sich
als nur schwer vermittelbar und fiihr-
te hdufig zu Diskussionen bzgl. des

Funktionsumfangs der Software mit
den teilnehmenden Fliegerdrzten. Das
zum Selbstkostenpreis von € 75,- her-
ausgegebene Programm wird félschli-
cherweise oft in die Nihe eines Arzt-
praxiscomputersystems geriickt und
mit Anforderungen konfrontiert, wel-
che die Zielsetzung des LBA bei der
PiloCert-Light-Entwicklung  sowie
den Kostenrahmen der Entwicklung
des Programms bei weitem iiberstei-
gen. Ansonsten leistet PiloCert-Light
genau das, was es soll: Es erlaubt die
gesetzeskonforme Ubermittlung der
relevanten Dokumente. Funktiona-
litit und Handhabung sind auf diese
Aufgabe abgestimmt und werden von
vielen Fliegerdrzten akzeptiert. Ein
Beleg hierfiir ist, dass obwohl es auf
dem freien Markt alternative Produkte
gibt, viele Fliegerdrzte dennoch nicht
wechseln wollen.

Weiterhin ~ schwer  vermittelbar
war vielen Fliegerdrzten die aus der
deutschen Signaturgesetzgebung [5]
folgende Vorgehensweise bei der di-
gitalen Signatur elektronischer Doku-
mente mit Eingabe einer PIN anstelle
einer handschriftlichen Unterschrift
unter ein Papierdokument. Sie ist viel-
fach mit der optimalen Organisation
des Praxisablaufs schwer vereinbar.
Dennoch ist festzuhalten, dass in der
relativ kurzen Zeit, die der Einfithrung
dieses komplexen Systems mit digita-
ler Signatur zur Verfiigung stand, so
viele Fliegerdrzte in die Nutzung die-
ser Technologie einbezogen werden
konnten.

Weitere Ausbaustufen wiren die
Integration des VCS-Standards [4]

Foto: Graw

und der immer wichtiger werden-
den Clinical Document Architecture
(CDA) von HL7 [3] in das Ubertra-
gungsverfahren und -format sowie die
Einbeziehung weiterer Signaturkarten
und vor allem der Health Professional
Card [6], einem wichtigen Standbein
der sich derzeit in Entwicklung be-
findlichen Gesundheitstelematikplatt-
form (Stichwort Gesundheitskarte
2006; [9]). O

prozentuale Verteilung der libertragenen Dokumente

Audiogramm

EEG

EKG

Freitext

HNO Bericht
Lipidbestimmung
Med. Bericht

Mitteil. einer Auflage
Opht. Bericht
PeakFlow
Tauglichkeitszeugnis
Thorax-Réntgen

Verweigerung

Ubertragungsstatistik vom August 2004
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Unfallforschung

Aus Fehlern lernen oder

aus schaden klug werden

Mitarbeiter der BFU untersuchen den Absturz einer New Piper PA-34-220T SENECA V

von Oberstleutnant Harald Meyer

ine Gruppe deutscher Geschéfts-
leute befand sich an einem Win-
tertag im europdischen Ausland. Am
Abend flogen sie an Bord eines zwei-
motorigen Luftfahrzeugs vom Typ
New Piper PA-34-220T SENECA V
zu ihrem Startflugplatz in Siidddeutsch-
land zuriick. Der Pilot entschloss sich
zu einem Prézisionsanflug mit Hilfe
des Instrumentenlandesystems (ILS).
Aus 6stlicher Richtung kommend flog
das Flugzeug kurz vor Erreichen der
Landebahnschwelle in das steil an-
steigende bewaldete Geldnde ein. Ein
Brand nach dem Aufschlag beschi-
digte einen Grofiteil der Flugzeug-
zelle, insbesondere im Bereich des
Rumpfes. Der Pilot und drei Fluggiste
kamen ums Leben, wihrend ein Pas-
sagier schwer verletzt iiberlebte. Er
wurde aus dem auseinander brechen-
den Flugzeug herausgeschleudert und
ist heute an den Rollstuhl gefesselt.
Wie tiblich bei solchen Flugunfil-
len wurde eine Meldung an die Bun-
desstelle fiir Flugunfalluntersuchung
(BFU) mit Sitz in Braunschweig ab-
gefasst. Mitarbeiter der BFU nahmen
noch am gleichen Tag an der Unfall-
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stelle zusammen mit der ortlichen
Kriminalpolizei die Untersuchung
auf. Auf Grundlage des Flugunfall-
untersuchungsgesetzes (FIUUG) vom
26. August 1998, das der Umsetzung
der EU-Richtlinie 56 vom 21. Novem-
ber 1994 in nationales Recht dient, hat
die Untersuchung der BFU den aus-
schlieBlichen Zweck, die Ursachen
aufzukldren. Dies sind Ereignisse
oder Motive, die einzeln oder im Zu-
sammenwirken zu dem Vorkommnis
gefiithrt haben. Der Gesetzgeber hat
ausdriicklich die Ursachenermittlung
von der Klirung der Schuld- und
Haftungsfrage getrennt. Die Arbeit
der BFU-Mitarbeiter ist stets in die
Zukunft gerichtet, so dass durch ihre
solide Untersuchungstatigkeit Unfl-
le und Stérungen im Flugbetrieb mit
dhnlichen Ursachen verhindert wer-
den konnen. Die wichtigste Grundla-
ge fiir ihre Verhiitungsarbeit sind die
Sicherheitsempfehlungen am Schluss
des Untersuchungsberichtes. Diese
sind Vorschlige zur Verhinderung
von Schidden im Luftverkehr auf der
Grundlage von Fakten und Informa-
tionen, die sich wihrend der Unter-
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suchung ergeben haben. Die Umset-
zung erfolgt in den fiir die einzelnen
Empfehlungen zustindigen Stellen.
Konkrete Maflnahmen konnen dann
die Folge sein, wie z.B. die Herausga-
be von Lufttiichtigkeitsanweisungen
(LTA) oder technische Mitteilungen
der Hersteller von Luftfahrzeugen,
Modifizierung von An- und Abflug-
verfahren von und zu Flugplitzen,
Anderung von Vorschriften oder Emp-
fehlungen zur Anbringung von Sicher-
heitsvorkehrungen an Luftfahrzeugen
und entsprechender Ausriistung.

Ein Jahr nach dem Flugunfall mit
der zweimotorigen Piper beauftragte
die BFU in Anlehnung an den § 23 des
FIUUG zur Abfassung des endgiilti-
gen Untersuchungsberichts eine Un-
tersuchungskammer. Auf Grundlage
dieses Gesetzes besteht die Kammer
aus fiinf Mitgliedern und ist ausdriick-
lich ,,bei Unfillen und Stérungen von
besonderer Bedeutung und Schwere,
deren Untersuchung nach Art und
Umfang das tibliche MaB tberschrit-
ten hat und bei denen die Auswertung
und Kombination der Ereignisse der
verschiedenen  Untersuchungshand-

lungen nicht ohne Schwierigkeiten zu
einem offensichtlich eindeutigen Er-
gebnis flihren kann, ... einzusetzen.
Der entsprechende Untersuchungsbe-
richt wurde nach dreimonatiger Arbeit
fertig gestellt und ist im Internet auf
der Homepage der BFU (www.bfu-
web.de) einsehbar.

Das Luftfahrzeug mit den Ge-
schiftsleuten an Bord verungliickte
wihrend der Dunkelheit in Sichtweite
des Kontrollturms. Ein im Laufe des
Aufschlags ausgebrochenes Feuer un-
terstiitzte die Ortung der Unfallstelle
fiir das Rettungspersonal. Trotzdem
muss auch in solchen Fillen der Un-
falluntersucher seine Aufmerksamkeit
auf den Notpeilsender (Emergency
Locator Transmitter = ELT) richten,
sofern er fiir Ortungszwecke fiir Not-
fille eingebaut ist. Im vorliegenden
Fall wurde der ELT vollig unversehrt
in funktionsfihigem Zustand in den
Wrackteilen vorgefunden, folglich
bestitigte sich in diesem Fall der Ein-
bauort. Anderungsvorschlige iiber
einen modifizierten Einbau dieser Ge-
rite waren damit tiberfliissig.

Der fiir die Unfallstelle zustindige




Foto: Meyer

Staatsanwalt ist Herr des Verfahrens
und ohne seine entsprechende Geneh-
migung diirfen Beweismittel weder
bewegt, abtransportiert noch entsorgt
werden. Nach dem bewihrten ,,5-m
-Modell*“ (Mensch, Maschine, Mili-
eu, Mission, Management) werden
Wrackteile auf Spuren nach dem
Unfallgeschehen untersucht. Ziel ist
die Priifung auf Fehlfunktionen von
eingebauten Anlagen oder Systemen
sowie auf Softwarefehler. Sind in
diesem Zusammenhang die Wartungs-
und Instandsetzungsmalinahmen
vollstandig, zeitgerecht und fehlerfrei
durchgefiihrt worden, liegt eine Ursa-
che im Bereich Technik vor. Konkrete
Mafnahmen wie die Herausgabe von
Lufttiichtigkeitsanweisungen ~ oder
technische Mitteilungen der Herstel-
ler von Luftsportgeriten sind dann
die Folge. Im schlimmsten Fall kann
die zustiandige Luftfahrtbehorde einer
Nation auch den Flugbetrieb eines
Flugzeugmusters untersagen oder
einschridnken, bis entsprechende Si-
cherheitsempfehlungen erértert und
umgesetzt worden sind.

Bei Flugunfillen mit Todesfolge ist
die Frage von Uberlebenschancen der
Besatzungsangehorigen, von Passa-
gieren und Personen am Boden mit
Prioritét zu kldren. Eine Hilfestellung
fiir den Unfalluntersucher bietet der
Rechtsmediziner mit der Ermittlung
der Todesursachen durch die Obdukti-
on der Leichen. Eine genaue Analyse
des Unfallgeschehens soll zukiinftig
zur Minderung des Verletzungsgrads
der Insassen von Luftfahrzeugen bei-
tragen. Ziel ist die Verbesserung von
SchutzmafBnahmen fiir alle am Flug-
betrieb beteiligten Personen. Wiin-
schenswert wire die rasche Umsetzung
solcher Vorschlige in der Luftfahrt
wie im Formel-1-Bereich. Der Kreati-
vitit der Fahrzeugingenieure auf dem
Gebiet der passiven Maflnahmen, wie
z.B. Gurtzeug oder energicabsorbie-
rende Vorkehrungen, sind sowohl von
den technischen Maoglichkeiten wie
auch finanziell keine Grenzen gesetzt.
Sie konnen sehr schnell innovative
Systeme mit neuen Werkstoffen im
Rennbetrieb einsetzen. In Einzelfillen
werden solche Schutzmdéglichkeiten
fir die Fahrzeuginsassen auch in die
Kraftfahrzeuge fiir jedermann trans-
feriert. Auch in der Luftfahrt sollten
finanzielle Mittel kein Hindernis sein
Bestreben Menschenleben zu ret-
ten. Zu den aktiven MafBlnahmen zur
Unfallverhiitung zdhlt das Verhalten
der am Unfallgeschehen beteiligten
Personen. Vor einigen Jahren ist bei
einem Flugtag ein britischer Senk-
rechtstarter vom Typ Harrier in Brand
geraten. Wihrend sich der Militérpilot
mit dem Schleudersitz rettete und am
Fallschirm hing, fielen das brennende
Luftfahrzeug und sein Schleudersitz
neben ihm herunter. Die Zuschauer
am Boden beobachteten den Unfall
und stoben auseinander, um den Tei-
len auszuweichen — bis auf einen von
ihnen: Er hockte regungslos auf der

Stelle und wurde vom Sitz des Pilo-
ten erschlagen. Sein Leben wire ge-
rettet worden, wenn er dem Beispiel
der anderen Zuschauer gefolgt wire.
Damit dieses menschliche Verhalten,
was zum Tode fiihrte, nicht wiederholt
wird, muss es das Bestreben von Flug-
tagorganisatoren sein, den Besuchern
Hinweise zum Verhalten in Notfillen
zu geben.

Eine entscheidende Hilfe bei der
Rekonstruktion des Unfallhergangs
stellen technische Daten {iiber das
Luftfahrzeug und die Kommunikation
im Cockpit dar. Sie werden in der Re-
gel in crashsicheren Systemen gespei-
chert, die fest im Luftfahrzeug einge-
baut sind. Beim oben geschilderten
Flugunfall war fiir das beteiligte Luft-
fahrzeug der Einbau eines Flugschrei-
bers und Tonaufzeichnungsgerites
gesetzlich nicht vorgeschrieben und
ein freiwilliger Einbau wurde vom
Halter des Flugzeugs nicht veranlasst.
Beim Ungliicksflug der Piper wurden
auch keine Datenaufzeichnungsge-
rite durch den Flugzeugfiihrer, wie
z.B. Logger beim Segelflug, mitge-
fithrt. Deshalb sind zeitraubende und
manchmal teure Untersuchungen der
Wrackteile notwendig, um die Frage
von Fehlfunktionen von Systemen an
Bord zu kldren. Moglicherweise hitte
eine unsichere Fahrwerksanzeige zu
einer anderen Aufmerksambkeitsvertei-
lung des Piloten und zur (erheblichen)
Einschrankung seiner Konzentration
auf die Durchfithrung des Landean-
flugs fiihren koénnen. Mit Hilfe von
aufgezeichneten Radardaten konnten
sowohl zwei Mitglieder der Untersu-
chungskammer den Anflug der Piper
in einem baugleichen Luftfahrzeug
nachfliegen wie auch Hubschrauber-
fithrer der Polizeihubschrauberstaffel
,Bayern” mit einer EC-135. Ein Vi-
deomitschnitt half den Ermittlern eine
bessere Vorstellung vom Geschehen
unmittelbar vor der Hindernisberiih-
rung zu bekommen.

Im Mittelpunkt der Ursachenermitt-
lung stand der Grund fiir die kontinu-
ierliche Abweichung des Geschiftsrei-
seflugzeuges vom ILS-Endanflugkurs.
Die Untersuchungskammer kam zu
dem Schluss, dass bei dem beabsich-
tigten ILS-Anflug als Signalquelle fiir
die Kurs- und Richtungsanzeige (HSI)
noch das aus dem Reiseflug aktivierte
Satelliten-Navigationssystem (GPS)
wirksam war und die Gleitweganzeige
unterdriickt wurde. Zusitzlich konn-
ten unterschiedliche Abweichungsto-
leranzen des Vollausschlags der HSI-
Kursnadel zwischen den angewihlten
Modi zu einer Fehlinterpretation der
Anzeige durch den steuerfithrenden
Piloten gefithrt haben. Ob Ubermii-
dung in Folge eines langen Piloten-
Arbeitstages, Leistungseinschrankun-
gen durch die spite Tageszeit und/oder
ein falsches Sicherheitsgefithl beim
Anflug auf den Heimatflugplatz zum
Vergessen des Umschaltens von GPS
auf NAV fiihrte, konnte nicht nachge-
wiesen werden.

Unfallforschung

Foto: Meyer

Bundeswehrsoldaten in Ausbildung bei der Untersuchung am rechten Motor

Foto: Meyer

Frontpartie der gecrashten Piper
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Nach Beendigung der Untersu-
chungsarbeit von BFU-Mitarbeitern
an der Unfallstelle vor Ort und nach
Absprache mit der Staatsanwaltschaft
wurden die Wrackteile zur weiteren
technischen Befundung nach Braun-
schweig transportiert. Dort versuchten
BFU-Mitarbeiter die einzelnen Triim-
mer mit Hilfe einer Umrisszeichnung
des Luftfahrzeugs am Hangarboden
im Malstab 1:1 dem tatsdchlichen
Einbauort zuzuordnen. Im vorliegen-
den Fall wurde als beitragende Un-
fallursache ein mangelhaftes Design
des Instrumentenbretts festgelegt. Als
Schnittstelle zwischen Mensch und
Maschine erschwerte die Beleuchtung
und Anordnung der Umschalter GPS/
NAV die Uberwachung im nichtli-
chen Anflug und machte zusétzlich
die Kontrolle durch einen weiteren
Piloten unméglich. Folgerichtig wur-
de im Bereich der Ergonomie des
verunfallten Luftfahrzeugmusters
eine Sicherheitsempfehlung seitens
der Untersuchungskammer gegeben.
Es wurde vorgeschlagen, die ange-
sprochenen Umschalter im stédndigen
Blickfeld des Piloten oberhalb der
Flugiiberwachungsinstrumente zu po-
sitionieren. Durch diese Anordnung
wiirde sichergestellt, dass alle fir die
Uberwachung der Navigationsanla-
gen bendtigten Anzeigen so zusam-
mengefasst sind, dass sie auch von ei-
nem weiteren Piloten uneingeschrankt
tiberwacht werden konnen.

Nach Abschluss der Unfalluntersu-
chung und Herausgabe des Untersu-
chungsberichtes durch die BFU wur-
den die Wrackteile in Absprache mit
der zustdndigen Staatsanwaltschaft
nach Firstenfeldbruck transportiert.
Im dortigen Fliegerhorst lagern sie in
einem Flugzeugschutzbau und dienten
den regionalen BFU-Beauftragten fiir
die praktische Weiterbildung im Rah-
men einer einmal jéhrlich stattfinden-
den Tagung. Durch die Zusammenar-
beit mit den Fachlehrern des Generals
Flugsicherheit in der Bundeswehr vor
Ort ergaben sich weitere Moglichkei-
ten fiir die Flugsicherheitsausbildung.
Die Bundeswehr nutzt diese Wrack-
teile fiir die praktische Ausbildung
ihres Personals im Rahmen der tech-
nischen Befundung eines verunfall-
ten Luftfahrzeugs. Zusitzlich finden
Besichtigungen des Flugzeugwracks
im Rahmen von Seminaren von Fiih-
rungspersonal zur Erhchung des Flug-
sicherheitsbewusstseins statt. Auch
der bekannte Luftfahrtautor und TV-
Journalist Tim van Beveren ist auf die
Crashteile aufmerksam geworden und
hat sie als Hintergrund von Interviews
mit einem Luftfahrtsachverstindigen
in einem Film {iber das Thema ,,Bo-
gus-Parts“ genutzt.

Im Juli 2004 stand der verantwortli-
che Fluglotse fiir den Anflug, der zum
Absturz fiihrte, vor Gericht. Thm wur-
de eine Mitschuld an dem Ungliick
vorgeworfen und er hatte sich wegen
fahrldssiger Totung in vier sowie fahr-
lassiger Korperverletzung in einem

Fall zu verantworten. Er hat es unter-
lassen, den Piloten bei dem Anflug auf
die auf dem Radarschirm erkennbare
Abweichung von der Anfluggrundli-
nie hinzuweisen. Das Verfahren gegen
ihn wurde gegen Zahlung einer Geld-
bufle von 10.000 Euro eingestellt. O

Foto: Meyer

Vollig unversehrter Notpeilsender (ELT) der
abgesturzten Maschine

Foto: Meyer

Das rechte Fahrwerk war ausgefahren und
verriegelt

Foto: Meyer

Der rechte Motor des verunfallten Geschafts-
reiseflugzeugs

Soldaten beim praktischen Teil ihrer Flugsi-
cherheitsausbildung

Foto: Meyer

iy
Wrackteile der New Piper PA 34-220T
SENECAV
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Neuregelung der Haftung aus dem
Beforderungsverirag

Das deutsche Haffungsrecht zum Beforderungsvertrag wurde angepasst.

Mit dem In-Kraft-Treten' des
,Gesetzes zur Harmonisierung
des Luftverkehrs* wurde auch das
deutsche Haftungsrecht zum Befor-
derungsvertrag den giiltigen interna-
tionalen Bestimmungen, so insbeson-
dere dem so genannten ,,Montrealer
Ubereinkommen (MU)“ vom 28. Mai
19993, auch im nationalen Bereich
angepasst. Damit haben sich ab dem
28. Juni 2004 die Bestimmungen des
Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) tber
den Beforderungsvertrag wesentlich
gedndert.

Diese Entwicklung war bereits seit
langem vorauszusehen und daher
nicht tiberraschend. Fiir die Verkehrs-
luftfahrt bedeutet dies, auf einen kur-
zen Nenner gebracht: Mehr Rechte fiir
die Flugzeugpassagiere. Doch welche
Auswirkungen hat die Neuregelung
auf die Fliige der General Aviation?

1. Bisherige Rechtslage nach den
§§ 44 ff. LuftVG alt

Wie im (deutschen) Biirgerlichen
Gesetzbuch (BGB) galt auch im
LuftVG bisher die Verschuldenshaf-
tung, und zwar eine Verschuldenshaf-
tung mit widerlegbarer Verschuldens-

vermutung®. Dies bedeutete, dass im
Falle des Vorliegens eines Beforde-
rungsvertrages der Luftfrachtfiihrer
— und auch der Pilot — dem Fluggast
gegeniiber fiir alle materiellen Scha-
den haftbar gemacht werden konnte, §
44 LuftVG. Der Luftfrachtfiihrer war
von der Schadensersatzverpflichtung
befreit, wenn er nachweisen konnte,
dass ihn keinerlei Verschulden getrof-
fen hat’. Ohne diesen Nachweis haf-
tete er — der Hohe nach begrenzt auf
die im LuftVG bisher festgesetzten
Hochstbetrige®. Die so genannten im-
materiellen Schiden, also insbeson-
dere Schmerzensgeld, waren hiervon
ausdriicklich ausgenommen, es sei
denn, der geschadigte Passagier (oder
seine Erben) konnten den Nachweis
erbringen, dass der Luftfrachtfithrer
bzw. der Pilot vorsitzlich (selten)
oder grob fahrldssig (haufiger) ge-
handelt hatte’. Dann wurde nach den
Bestimmungen des BGB® unbegrenzt
gehaftet, also auch fiir immaterielle
Schiden, insbesondere Schmerzens-
geld.

von Wolfgang Hirsch

2. Kiinftige Regelung nach den
§§ 44 ff. LuftVG neu

Diese bisherige Regelung auch
im internationalen Bereich fiihrte
dazu, dass Schidden von Passagieren
insbesondere der Verkehrsluftfahrt
nicht reguliert wurden infolge tech-
nischer Storungen, deretwegen sich
der Luftfrachtfithrer exkulpieren, also
sein eigenes Verschulden widerlegen
konnte. Mit der Uberarbeitung des
Warschauer Abkommens durch das
Montrealer Ubereinkommen wurde
diese Exkulpationsmoglichkeit des
Luftfrachtfithrers  beseitigt. Dieser
haftet international’ und — nach dem
seit 28.6.2004 anwendbaren § 45
LuftVG neue Fassung (n.F.) — natio-
nal selbst dann, wenn nachgewiesen
ist, dass nur durch das Verschulden ei-
nes Dritten (z.B. des Herstellers oder
eines luftfahrttechnischen Betriebes)
der Schaden verursacht worden ist'’.

Generell ist festzustellen, dass die
Haftungsbegrenzung auf Hochstbe-
trdge, wie nach ,,altem Recht vorge-
sehen, fiir Schiden gegeniiber Passa-
gieren entfallen ist, und zwar sowohl
fiir materielle als auch immaterielle
Schidden. Der Passagier — oder seine
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Erben — hat zum Zwecke der Geltend-
machung immaterieller Anspriiche,
also insbesondere Schmerzensgeld,
nicht mehr den Nachweis der gro-
ben Fahrlassigkeit des Piloten bzw.
Luftfrachtfithrers zu erbringen. Der
Luftfrachtfithrer hat nach der gesetz-
lichen Neufassung!' dem Fluggast
gegeniiber, der an Bord oder beim
Ein- bzw. Aussteigen geschadigt wird,
dessen Schaden in vollem Umfang zu
ersetzen. Es wird beim Vorliegen von
Schidden ein schuldhaftes Verhalten
des Luftfrachtfithrers bzw. Piloten
vermutet, wobei leichteste Fahrléssig-
keit ausreicht.

Kann der Luftfrachtfiihrer aller-
dings nachweisen, dass der Schaden
ohne sein Verschulden bzw. ohne Ver-
schulden des Piloten entstanden ist,
ist die Haftung zumindest der Hohe
nach begrenzt, und zwar auf 100 000
so genannte Rechnungseinheiten, und
dies sowohl gegeniiber jedem einzel-
nen Fluggast als auch bei einer Viel-
zahl von Fluggisten gegeniiber allen
Geschidigten insgesamt'>. Die Um-
rechnung dieser Rechnungseinheiten
nimmt § 49b LuftVG (n.F) ,ganz
einfach® vor: Die Rechnungseinheit

17



entspricht dem Sonderziehungsrecht
des Internationalen Wahrungsfonds
und wird jeweils zum Tageskurs in
Euro umgerechnet, jeweils zum Scha-
denstag abzulesen am besten in der
Internet-Umrechnungstabelle des Ge-
samtverbandes der Versicherer'.

Eine Gesetzesinderung ist ganz
wichtig und bei Klagen unbedingt zu
beachten: Die Verjahrungsfrist, inner-
halb der Klage erhoben werden muss,
betrdgt nur noch zwei Jahre ab Unfall-
tag'* anstatt bisher drei Jahre.

3. ,Kiinftige®“ Regelung nach dem
Biirgerlichen Gesetzbuch

Was die Haftung nach BGB betrifft,
hat sich nichts Wesentliches geéndert.
Alle diejenigen Fille, denen kein
Beforderungsvertrag zugrunde liegt,
sondern in dem die Mitnahme eines
Passagiers (oder mehrerer) auf einem
Gefilligkeitsverhéltnis  beruht, un-
terliegen der Haftungsregelung nach
den §§ 823 ff. BGB. Diese setzten
ein Verschulden des verantwortlichen
Schédigers voraus, das der Passagier
beweisen muss, wenn auch leichteste
Fahrlassigkeit ausreichend ist. Ohne
diesen Nachweis geht der Passagier
leer aus — so insbesondere bei vielen
technischen Fehlern. Kann das Ver-
schulden nachgewiesen werden, greift
die volle Haftung ein, die allerdings

durch ein mogliches Mitverschulden
des Passagiers" herabgesetzt werden
kann. Wihrend nach ,,altem Recht*
aufgrund der fritheren Haftungs-
hochstgrenzen im LuftVG der Ab-
schluss eines Beforderungsvertrags
sinnvoll sein konnte, um der unbe-
grenzten Haftung nach BGB auch bei
leichter Fahrlédssigkeit zu entgehen,
kann in den unverschuldeten Fillen
eine BGB-Haftung fiir den Piloten
neuerdings giinstiger sein.

4. Versicherungsrechtliche
Auswirkungen

Als vordringlichster Grundsatz ist
zu beherzigen: Wer fiir sein Luftfahr-
zeug lediglich eine Drittschadenshaft-
pflichtversicherung abgeschlossen hat,
also eine Versicherung, die im Falle
eines Schadens nur die Schadenskos-
ten regulieren muss, die auBerhalb
des Luftfahrzeuges entstanden sind,
meistens in Wald und Flur, sollte sich
hiiten, jemals eine weitere Person im
Luftfahrzeug mitzunehmen. Jeder
Mitflieger, dem sein Wohl und das
seiner Familie etwas wert ist, sollte
um ein solches Flugzeug einen grofien
Bogen machen.

Wichtig ist zumindest der Nach-
weis des Abschlusses einer Passa-
gierhaftpflichtversicherung, die die

Anspriiche der Passagiere — wie der
Name schon sagt — in einer bestimm-
ten Hohe abdeckt'®. Dariiber hinaus
haftet wiederum der Schadiger, also
in der Regel der Pilot. Nachdem die
Luftfahrzeuge der General Aviati-
on meistens von nur einem Piloten
geflogen werden diirfen, sollte sich
der Copilotensitzinhaber hiiten, sich
per Sprechfunk, Navigation o.4. als
Besatzungsmitglied zu betétigen, da
dann die Passagierhaftpflichtversiche-
rung im Schadensfalle fiir seine Sché-
den nicht mehr eintrittspflichtig wire.
Daher Copilotensitz — ja, aber nur als
Passagier.

Damit fiir den Piloten — und auch
die Passagiere — die abgeschlosse-
nen Versicherungen der Hohe nach
ausreichen, ist fiir alle ausreichend
zu versichernden Luftfahrzeuge eine
CSL-Deckung!” dringlichst zu emp-
fehlen. Wie der Name'® schon sagt,
ist hierunter eine Kombination aus
mehreren Versicherungen zu verste-
hen, bei der die einzelnen Deckungs-
summen zusammengerechnet werden
und die Regulierung des Gesamt-
schadens aus dem ,,gesamten Topf*
erfolgt. Nachdem die vom Gesetz-
geber geforderten Deckungshéhen
der Drittschadenshaftpflicht, also zur
Deckung der Schiden auBerhalb des
Flugzeuges, nahezu nie ausgeschopft

werden miissen, steht dieser ,,Topf™
bei der CSL-Deckung fiir Schaden der
Passagiere zur Verfligung. Die Haf-
tungshohen der CSL-Deckung haben
bisher in allen bekannt gewordenen
Regulierungsfillen ausgereicht, und
zwar gerade in Fillen der unbegrenz-
ten Haftung aufgrund grober Fahrlis-
sigkeit des jeweiligen Piloten'”. Nach
Auskunft der Versicherungswirtschaft
wird trotz der Gesetzesdnderung zur
unbegrenzten Haftung hin auch in
Zukunft die CSL-Deckung zur Absi-
cherung der Schédden in der General
Aviation ausreichen, ohne dass mit
einer wesentlichen Pramienerhhung
derzeit gerechnet werden muss. O

1 Bundesgesetzblatt 2004, Teil |, S.1027

2 Bundesgesetzblatt 2004, Teil |, S. 550 ff.

3 Bundesgesetzblatt 2004, Teil II, S. 458 ff.

4 vgl. Schmid in Giemulla/Schmid, Frankfurter Kom-
mentar z. Luftverkehrsrecht, LuftVG § 44 Anm. 2

5 so § 45 LuftVG alte Fassung (a.F.)

6 so § 46 LuftVG a.F.
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11 so §45Abs. 1 LuftVG n.F.

12 so §45Abs. 3 LuftVG n.F.
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14 so §49a LuftVGn.F.

15 zu denken ist z.B. an unerlaubte Eingriffe in die
Fuhrung des Luftfahzeuges

16 Empfehlenswert ist die vom LBA fiir gewerbliche
Unternehmen vorgeschriebene Deckung von 600.000
Euro je Sitzplatz

17 zumindest fir diejenigen Luftfahrzeuge, die aus
Wettergriinden das ganze Jahr Uber betrieben werden
kénnen

18 Combined Single Limit

19 so §48 LuftvVG a.F.
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Routine qibt es selten

Ein Tag bei der Flugzeugwartung in Frankfurt

.25 Uhr auf der Wartungsbasis in

Frankfurt. Die Frithschicht hat
gerade begonnen und Meister Achim
Triller hat die Einteilung fiir den heu-
tigen Vormittag vorgenommen. Der
Produktionsplan zeigt 25 Flugzeu-
ge, die in der Frithschicht auf einen
Check warten. Jedes Flugzeug hat
seine Besonderheit — zum Beispiel
eine extrem kurze Bodenzeit bis zum
Weiterflug, eine groflere Beanstan-
dung, die der Pilot bereits vor der
Landung gemeldet hat, oder ein rei-
ner Routine-Check, der durchgefiihrt
wird. Ein Arbeitstag im Leben eines
Mitarbeiters der Frankfurter Wartung
sicht immer anders aus. ,,Routine gibt
es selten, an einem Tag ist es ruhiger
und am néchsten haben wir keine fiinf
Minuten Pause”, so Achim Triller, der
Meister der Wartungsgruppe 5.

Der erste Job fiir Fluggeriatmechani-
ker Carsten Becker ist heute Morgen
ein Ramp-Check an der “Mike Char-
lie”. Die Flugzeuge werden der Ein-
fachheit halber mit englischen Namen
bezeichnet, die sich auf die letzten
beiden Buchstaben in den Kennzei-
chen beziehen. Rdder und Bremsen
werden kontrolliert, die Struktur
auf Vogelschlag tberpriift und die

Triebwerke genau untersucht. ,Mit
dem Auge kann man Schiden an den
Triebwerksschaufeln gut erkennen”,
erklirt Becker. Wihrend er die ,,Mike
Charlie” von auflen untersucht, sind
im Inneren die Kabinenmechaniker
bei der Arbeit. Alles, was den Passa-
gierkomfort beeintrdchtigen konnte,
wird untersucht: Funktionieren die
Monitore fiir das Inflight Entertain-
ment, sind die Sitze sauber und die
Beziige einwandfrei?

,Falls an einem Sitz zum Beispiel
eine Riickenlehne defekt ist, muss
derStart im schlimmsten Fall geblockt
werden. Bei einem ausgebuchten Flug
ist das mehr als drgerlich”, so Kabi-
nenmechaniker Giinther Wohlleben.
Bei der ,,Mike Charlie” ist jedoch
alles okay. Auch im ,,Technical Log
Book” stehen keine Beanstandungen,
die nicht flugrelevant wiren. Das
Flugzeug fiir den Flug LH422 nach
Boston kann planmifig bereitgestellt
werden.

Am Gate A20 ist in der Zwischen-
zeit die ,,Mike Bravo” aus New York
eingetroffen. In sechs Stunden soll
das Flugzeug wieder Richtung ,,JFK”
abheben, fiir die Technik bleiben vier
Stunden Zeit. Fluggerdtmechaniker

Holger Bohlen erkundigt sich bei
Hans Stender, dem Piloten. Er hat eine
lange Nacht hinter sich. Kurz werden
die wichtigsten Informationen fiir die
Technik ausgetauscht — es gab einen
medizinischen Notfall an Bord, das
Doctor’s Kit muss erneuert werden.
Ansonsten ein normaler Flugverlauf.
,,Je besser die Kommunikation mit der
Cockpit- und Kabinencrew ist, umso
einfacher ist unsere Arbeit”, erkldrt
Bohlen. ,,Wenn wir Beanstandungen
schon wihrend des Fluges iiber das
so genannte ACARS (Aircraft Com-
munication And Reporting System)
mitgeteilt bekommen, kénnen wir uns
darauf vorbereiten. Ebenso effektiv
ist ein Hinweis der Flugbegleiter auf
einen defekten Sitz oder eben ein ver-
brauchtes Doctor’s Kit.”

Bei der ,Mike Bravo” steht ein
Service Bulletin” des Herstellers an,
neue Software fiir das Triebwerk muss
geladen werden. In diesem Fall ist ein
Run-up, ein Triebwerkslauf, notwen-
dig, der mit hohem organisatorischem
Aufwand verbunden ist. Gibt es eine
Moglichkeit, diesen auf dem Vorfeld
durchzufiihren oder muss das Flug-
zeug in die Halle geschleppt werden?
Fragen, die kurzfristig beantwortet
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werden miissen. Meister Triller iiber-
nimmt die Koordination und klért mit
dem Hub Control Center (HCC), ob
ein Triebwerksprobelauf auf dem Vor-
feld moglich ist.

,.Neben der rein technischen Arbeit
ist die Planung und Organisation sehr
wichtig”, so Triller. ,,An welchem
Flugzeug wird welche Qualifikation
bendtigt und wer erledigt welche Ar-
beit wo? — Der Personaleinsatz muss
effektiv und moglichst wirtschaftlich
koordiniert werden.”

Von der ,,Mike Bravo” geht es fiir
Holger Bohlen weiter zur ,,Golf Si-
erra”. Der Airbus ist mit einer zu-
riickgestellten ~ Beanstandung  aus
Chicago gekommen und soll abends
weiter nach Tel Aviv. ,,Engine 2 Mi-
nor Fault” lautet die Meldung, die der
Bordcomputer abgibt. Eine Beanstan-
dung, die nach dem Wartungshand-
buch, dem ,,Maintenance Manual”
des Herstellers, zuriickgestellt werden
kann, wenn beispielsweise das bend-
tigte Ersatzteil nicht auf Lager ist oder
die Bodenzeit fiir einen Wechsel nicht
ausreicht. Doch Lufthansa ist penibel.
Bei Technik und Sicherheit werden
keine Kompromisse eingegangen. Die
Technik ist vorbereitet: Das Ersatzteil
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wurde von Lufthansa Technik Logistik
besorgt und liegt beim Materialdienst
vor Ort bereit. Zum Einbau wird ein
Flugzeugelektroniker benotigt, der
eine A330-Qualifikation besitzt.

,,Die morgendliche Arbeitseinteilung
ist nur eine grobe Planung, wihrend
der Schicht miissen wir flexibel rea-
gieren”, erklart Triller. ,,Viele Arbei-
ten werden auf Zuruf eingeteilt. Das
funktioniert natiirlich nur in einem gu-
ten Team, wo jeder jeden unterstiitzt.”

Die Flugzeugelektroniker sind im
Stand-by, also in Bereitschaft. Bei
einem normalen  Routine-Ramp-
Check werden ihre Qualifikationen
nicht benotigt, das Team muss aber
immer bereit sein fiir einen so ge-
nannten ,,Trouble Shooting”-Einsatz
wie beispielsweise an der ,,Golf Al-
pha”. Wihrend des Fluges Detroit
-Frankfurt wurde ein fehlerhaftes
Feuerwarnsystem an den Tragflaichen
gemeldet. Die Techniker gehen streng
nach dem ,,Trouble Shooting Manual”
des Herstellers vor: Die Nummer der
Fehlermeldung wird in den Laptop
eingegeben, der sich an Bord befin-
det und in dem alle Daten unter dem
spezifischen Flugzeug-Kennzeichen
gespeichert sind. Angezeigt werden
parallel dazu die ebenfalls vom Her-
steller vorgegebenen Arbeitsschritte:
Nach einigen Tests stellt sich heraus,
dass es sich um einen Fehlalarm han-
delt. Sicherheitshalber wechseln die
Flugzeugelektroniker trotzdem den
dazugehorigen Computer zwischen
der rechten und linken Tragflache aus,
um herauszufinden, wo der Fehler
liegt.

,Die erste Regel heifit, das Manual
des Herstellers zu befolgen. Dariiber
hinaus ist Erfahrung eine sehr wichti-
ge Quelle bei Problemlgsungen”, be-
richtet Vormann Andreas Briimmer.

Auf dem Weg zur ,,Golf Charlie”,
fiir die Navigationsprobleme gemeldet
wurden, kommt ein weiterer Funkruf:
,,Golf Yankee” hat ein defektes ,,Data
Management Unit”. Abflug in 28 Mi-
nuten geplant. Jetzt muss die Technik
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schnell entscheiden, ob in der verblei-
benen Zeit die Reparatur geschafft
und die vorgesehene Abflugzeit einge-
halten werden kann oder nicht. ,,Eben
war es noch ruhig und auf einmal ha-
ben wir gleich mehrere Baustellen”,
lacht Fluggeritelektroniker Daniel
Umpierrez. ,,So ist es immer.”

Anderungen im Plan: Zuerst wird
die ,,Golf Yankee” angefahren. Das
Fahren auf dem Vorfeld ist streng re-
glementiert. ,,Jm privaten Pkw wiirde
man in so einem Fall wahrschein-
lich schneller fahren als erlaubt, das
kommt auf dem Vorfeld nicht in Fra-
ge”, so Umpierrez. ,,Egal unter wel-
chem Zeitdruck wir stehen, die Regeln
werden eingehalten. Nicht nur wegen
der mobilen Blitzanlagen, sondern
vor allem wegen der hohen Unfallge-
fahr bei dem starken Verkehr auf dem
Frankfurter Flughafen.” Bei der ,,Golf
Yankee” angekommen, erldutern
die beiden Piloten kurz das Problem
und die Fehlermeldung, die sie vom
Bordcomputer erhalten haben. Nach
wenigen Minuten gibt die Technik der
Crew griines Licht zum Boarding, die
Passagiere konnen einsteigen. Die Be-
anstandung ist nicht flugrelevant und
die Maschine damit technisch ,klar”.
Die ersten Fluggéste kommen bereits
an Bord, als die Technik das Flugzeug
verldsst — der Flug LH416 nach Was-
hington kann piinktlich starten.

Um 10.25 Uhr ist der Flug LH 691
aus Tel Aviv gelandet. Fliegender
Wechsel: Die Besatzung verldsst das
Flugzeug, die Techniker tibernehmen.
Fur die Flugzeugelektroniker, die im
Gegensatz zu den Fluggerit- und Ka-
binenmechanikern nur bei einer Be-
anstandung das Flugzeug anfahren,
ist hier nichts zu tun. Das ,,Technical
Log Book” zeigt keinen Eintrag, die
“Foxtrott Charlie” ist in einwandfrei-
em Zustand und kann nach Reinigung
und Ramp-Check zum néchsten Flug
bereitgestellt werden. Doch noch ein
reiner Routinefall an diesem Arbeits-
tag — eine Seltenheit, aber auch das
kommt mal vor. O
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Ganz oben: Ramp-Check am Hauptfahrwerk

Mitte:

Unten:
Links:

Fluggeratmechaniker Holger Bohlen erhalt nach dem Flug technische Informati-
onen von Cpt. Hans Stender

Techniker Daniel Umpierrez tiberprift die Elektronik

Taschenlampen-Check am Triebwerk
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EASA-Zulassung fur MT-Propeller
als Entwicklungsloetrieb

MT-Propeller: einer der ersten zertifizierten Betriebbe europaweit

m 16. Juni 2004 erhielt der deut-

sche Propellerhersteller MT-Pro-
peller Entwicklung GmbH die Zulas-
sung als Entwicklungsbetrieb nach
dem neuen europdischen Standard
der European Aviation Safety Agency
(EASA) gemiB EU Recht Verordnung
(EC) Nr. 1702/2003 vom 24. Septem-
ber 2003.
Die neue Zulassungsnummer der
MT-Propeller Entwicklung GmbH
als  Entwicklungsbetrieb lautet
EASA.21J.020.

Obwohl es in Europa derzeit tiber
einhundert luftfahrttechnische Ent-
wicklungsbetriebe verschiedener Gré-
e gibt, ist MT-Propeller Entwicklung
GmbH neben Lufthansa und Airbus
einer der ersten zertifizierten Betriebe
europaweit.

Die EASA ist als neue europdi-
sche Zulassungsbehorde zustindig fiir
alle in Europa anséssigen Luftfahrtbe-
triebe und -bereiche. lhre Arbeit dient
dazu, die Zulassungsvoraussetzung zu
harmonisieren und dadurch die Luft-
tiichtigkeit weiterhin zu gewéhrleisten
und gleichzeitig die Flugsicherheit zu
erhéhen.

Das System der EASA Entwick-
lungsbetriebs-Zulassung wurde von
nationalem Recht {ibernommen, unter
dem MT-Propeller bereits seit vielen
Jahren zertifiziert war, und anschlie-
Bend in EU-Recht umgesetzt.

Das Zulassungsverfahren der
EASA basiert auf einem so genannten
Handbuch der Qualitétssicherung in
dem alle fiir die Entwicklung notwen-
digen Verfahren sowie das entspre-
chend qualifizierte Personal in einem
Zusammenhang dargestellt werden.
Dieses Qualititssicherungs-Hand-
buch wird von den Sachverstindigen
der Behorde nach den Verordnungen
gepriift und genehmigt. Entsprechend
dem  Qualitdtssicherungs-Handbuch
muss auch noch ein Qualititssiche-
rungs-System geschaffen werden, in
welchem eine unabhingige Kontroll-
instanz die Wirksamkeit der festge-
legten Verfahren in bestimmten Zeit-
rdumen tberpriift. Dieses System wird
jahrlich zusitzlich vor Ort von den
Sachverstindigen der EASA iiber-
priift, um die Wirksamkeit der festge-
legten Verfahren sicherzustellen.

Fur einen Betrieb wie MT-Pro-
peller bedeutet die Zertifizierung als
europdischer Entwicklungsbetrieb im
Konkreten, europaweite Zulassungen
im luftfahrtechnischen Bereich titigen
zu konnen, ohne wie bisher verschie-
dene abweichende nationale Ansprii-

che erfiillen zu miissen.

Durch den Einsatz von hoch qua-
lifiziertem Personal, Berechnungs-
und Messmethoden kénnen bei MT-
Propeller am Standort Straubing im
Rahmen dieser Zulassung Propeller,
deren Zubehor und Komponenten von
Anfang an entwickelt und getestet
werden.

Unter Zuhilfenahme von 3D-Si-
mulationsprogrammen und Nastran
FEM (Finite-Element-Method) wird
der virtuelle Propeller vor der Er-
stellung eines Prototyps in allen me-
chanischen und aerodynamischen
Eigenschaften simuliert. Die daraus
resultierenden Daten werden durch
das hauseigene Ingenieursteam ana-
lysiert. Die berechneten dreidimensi-

onalen Abmessungen konnen aus den
Spezialprogrammen direkt in die Pro-
duktion tberstellt und in 5-Achs-CNC
Maschinen eingelesen werden, was zu
der vorgeschriebenen nachvollziehbar
gleich bleibenden Qualitit fiihrt.

Die daraus erstellten Prototypen
werden anschlieBend im statischen
Zustand auf einem hauseigenen hy-
drodynamischen  Schwingungspriif-
stand im Dauerversuch auf ihre vorher
simulierten Eigenschaften getestet
und mit hochmodernen Beschleuni-
gungsaufnehmern und DMS (Dehn-
messstreifen) {iberwacht.

Der anschliefende fiir die Mus-
terzulassung vorgeschriebene Dauer-

lauf von 150 Std. auf einem Propel-
lerpriifstand wird ebenfalls stindig
aufgezeichnet und tiberwacht, um zu
gewihrleisten, dass alle sicherheitsre-
levanten Vorgaben erfiillt werden.

Bei tragenden Teilen, wie z.B. Pro-
pellernabe und Blattbefestigung, ist in
manchen Fillen noch ein so genannter
Fatiguetest (Lebensdauertest) erfor-
derlich, durch den sich mit entspre-
chendem Versuchsaufbau eine eventu-
elle Lebensdauerbegrenzung der Teile
feststellen lasst.

Die Flugerprobung kann bei MT-
Propeller als bisher einzigem zugelas-
senem mittelstandischen Betrieb mit 4
hauseigenen Berufs- und Testpiloten
direkt am Standort selbst durchgefiihrt
werden.

Diese Moglichkeit wird mittler-
weile nicht nur fur die eigene Pro-
pellerzertifizierung, sondern seit der
Harmonisierung des Zulassungsrechts
auch als Dienstleistung von Flugzeug-
und Motorenherstellern europaweit
genutzt. Der genehmigte Rahmen
der Erprobung umspannt Propeller-
anlagen zur Leistungssteigerung und
Larmminderung sowie die Umriis-
tung, Einbau und Zertifizierung von
Triebwerken in Luftfahrzeuge bis 5,7t
MTOM (Maximum Takeoff Mass).

Bei der Flugerprobung werden
alle wichtigen Parameter im Flugzu-
stand durch eine 16-Kanal-Messda-
tenerfassung aufgezeichnet. Dabei
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werden nicht nur propellerspezifische
Daten, sondern auch tricbwerksre-
levante Daten wie Temperatur und
Vibrationen erfasst. Das Piloten- und
Ingenieursteam wertet die Messdaten
anschlieBend am Rechner aus und
erstellt die durch die Behorde gefor-
derten Zulassungsdokumente mit den
entsprechenden Nachweisen.

Bei MT-Propeller war man seit
jeher darauf bedacht, bei Umriistun-
gen und Neuentwicklungen nicht nur
die Leistungssteigerung, sondern auch
die Liarmminderung zu beriicksichti-
gen. Seit Jahren wird deshalb auch zu-
sitzlich eine mittlerweile europaweit
anerkannte hauseigene Larmmessstel-
le mit entsprechendem Fachpersonal
betrieben.

Bis jetzt konnte MT-Propeller 22
verschiedene Propelleranlagen - an-
gefangen vom 2-Blatt- bis hin zum
6-Blatt-Verstellpropeller, und iiber 60
Erginzende Musterzulassungen, vom
Motorsegler bis zu 2-motorigen Flug-
zeugen, weltweit zertifizieren. Zuerst
fur Luftfahrzeuge bis 2t MTOM und
seit drei Jahren auch fiir mehrmotori-
ge Flugzeuge mit Kolbenmotoren oder
Propellerturbinen bis 5,7t MTOM.
Die laufenden Neuzulassungen und
die stindig steigenden Produktions-
zahlen haben MT-Propeller nun bis
unter die ersten drei grolen Propeller-
hersteller weltweit aufsteigen lassen.

1981 als 5-Mann-Servicedienst-
leistungsbetrieb von Gerd Miihlbauer
gegriindet, machte sich MT-Propeller
schon bald einen Namen durch seine
Neuentwicklungen auf dem Gebiet
der gewichts- und ldrmreduzierten
Propeller. Damals noch national zer-
tifiziert durch das LBA, war es in
Europa relativ schwierig die Anlagen
zusitzlich in den einzelnen Staaten
zuzulassen. Nach und nach wurden im
Zuge der europdischen Vereinigung
immer mehr Verordnungen aneinan-
der angeglichen, bis schlieBlich durch
die EASA europaweit gleiche Bedin-
gungen geschaffen wurden.

Der Einsatz modernster Tech-
nik und hoch qualifiziertem Personal
machen es MT-Propeller moglich,
Propelleranlagen mit bestem Ge-
wichts- und Leistungsverhiltnis zu
entwicklen, so dass sie mittlerweile
nicht nur in Bereichen des Hochge-
schwindigkeits- und des Kunstflugs
an der Spitze vertreten sind, sondern
auch zunehmend den Markt der mehr-
motorigen Flugzeuge erobern. O
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ie Biirger der Stadt Bobingen, die

Angehorigen des Jagdbomberge-
schwaders 32 in Lechfeld und die Sol-
daten der Offiziersschule der Luftwaf-
fe in Firstenfeldbruck erinnerten mit
einer gemeinsamen Gedenkfeier am
15. September dieses Jahres an den
Opfertod des Flugzeugtiihreroffiziers
Oberleutnant Ludger Holker. Er war
der verantwortliche Pilot eines dop-
pelsitzigen Schulungsflugzeugs vom
Typ Lockheed T-33 A, das an einem
Vormittag vor 40 Jahren am Ortsrand
von Straberg abstiirzte. Fiir die Be-
wohner dieses Stadtteils von Bobin-
gen siidwestlich von Augsburg hat
der Flugunfall auch heute noch eine
besondere Bedeutung.

Geboren wurde Ludger Holker 1934
als Sohn eines Landwirts in Biller-
beck. Er wuchs als Altester von ins-
gesamt 8 Kindern in einer religiésen
Familie im Miinsterland auf. Nach 6
Jahren Volksschule, zwei Jahren Re-
alschule und einem Jahr Gymnasium
musste er im Alter von 15 Jahren die
Verwaltung des elterlichen Hofes
iibernehmen, da sein Vater schwer
erkrankt war. Nach einer dreijahri-
gen Lehre als Schmied erlangte er
an der Berufs- und Fachschule in
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Opfertod eines B

Gedenkfeier an den Opfertod des Oberleutnants Ludger Holker

Coesfeld die Mittlere Reife. Mit dem
Ziel Flugzeugfiihrer zu werden, trat
er im April 1958 in die Bundeswehr
ein. Die 1)-jdhrige Ausbildung zum
Strahlflugzeugfiihrer durchlief Leut-
nant Holker in den Jahren 1960/1961
in Lackland AFB/Texas in den USA.
Danach wurde er zum Jagdbomberge-
schwader 32 nach Lechfeld versetzt.
Die Fliegerkameraden in der 1. Staffel
des Geschwaders nannten ihn ,,Lutz*.
Er flog als Einsatzflugzeug die Repu-
blic F-84 F ,, Thunderstreak*. Auf dem
strahlgetriebenen  Trainingsflugzeug
T-33 A ,,T-Bird* erlangte er aufgrund
von guten fliegerischen Leistungen
eine Uberpriifungsflugberechtigung,
so dass er anderen Piloten Checkfliige
abnehmen konnte. Neben seiner Lei-
denschaft Fliegen betrieb er als Hobby
das Fotografieren. Uber einen Staffel-
kameraden lernt er Charlotte Hagg
kennen und beide heiraten im Sommer
1964. Tragischerweise sollte die Ehe
aber nur wenige Wochen dauern.

Am Dienstagmorgen, den 15. Sep-
tember 1964 startete auf dem Flug-
platz Lechfeld eine T-33 A mit dem
Kennzeichen DB-382 zu einem
Ubungsflug. Tm vorderen Cockpit
saf3 Oberleutnant Ludger Holker als
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undeswehrpilen
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von Oberstleutnant Harald Meyer

verantwortlicher Luftfahrzeugfiihrer,
wihrend auf dem hinteren Sitz Ma-
jor Walter Siitterlin Platz nahm. Der
42-jahrige Stabspilot Siitterlin {ibte
Instrumentenflug und hatte deshalb
die ,,Gardinen“ zugezogen. Der Flug
verlief {iber eine Stunde ohne techni-
sche Probleme, als plotzlich wéhrend
des Anfluges auf den Heimatflugplatz
Lechfeld ein Schubverlust des Trieb-
werks auftrat. Oberleutnant Hélker
iibernahm daraufhin die Steuerfiihrung
und versuchte hohere Triebwerksleis-
tung zu erreichen. Seine Bemithungen
blieben erfolglos und das Flugzeug
befand sich nun im stetigen Sinkflug.
Major Siitterlin sagte: ,,Wir miissen
aussteigen! Oberleutnant Holker ent-
gegnete: ,,Noch nicht! Erst miissen wir
uber die Hauser weg!“ Sie tiberflogen
das Betriebsgelande der Farbwerke
Hoechst in der Nahe von Bobingen
und erreichten aus stidlicher Richtung
kommend die Ortschaft Straberg mit
knapp 1000 Einwohnern. Erst als der
nordliche Ortsrand dieser Gemeinde
in Sicht war, betitigten die beiden
Piloten ihre Schleudersitze. Als erster
hing Major Siitterlin am Fallschirm
und wurde beim Aufprall auf den
Boden verletzt. Oberleutnant Holker

s Dot Sy )

hing nur kurze Zeit am Schirm, schlug
mit voller Wucht gegen einen Baum
und wurde durch Aste am Unterleib
schwer verletzt. Ein Hubschrauber
brachte beide Flugzeugfithrer zum
Krankenhaus nach Schwabmiinchen,
wo Ludger Holker rund drei Stun-
den nach dem Absturz im Alter von
30 Jahren an seinen Verletzungen
verstarb. Rund 7 Monate nach dem
Flugunfall veréffentlichte der Inspizi-
ent Flugsicherheit in der Bundeswehr
den Untersuchungsbericht. Er stellte
fest, dass Oberleutnant Ludger Holker
nach dem Schubverlust bewusst lange
im Flugzeug blieb, um den Absturz
auf besiedeltes Geldnde zu vermeiden.
Als Ursache legte er ,,Unbestimmt®
fest — ein Leistungsverlust des Trieb-
werks aus ungeklérter Ursache.

Zwei Tage nach dem Flugunfall
fihrte das Jagdbombergeschwader
32 auf dem Militirflugplatz Lech-
feld eine Trauerfeier zu Ehren ihres
verstorbenen Luftfahrzeugtiihrers
Oberleutnant Ludger Hoélker durch.
Weitere zwei Tage spdter fand ein
Trauergottesdienst mit anschlieBender
Beerdigung des Piloten in seiner Hei-
matstadt Billerbeck statt. Kurz danach
beschloss der Gemeinderat von Stra$3-
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berg einstimmig, in Anerkennung der
Verdienste von Oberleutnant Hélker,
eine Strafie in der Nihe der Unfallstel-
le nach ihm zu benennen. Im Auftrag
des bayerischen Ministerprasidenten
Alfons Goppel wurde der Witwe von
Ludger Holker, Charlotte Holker, im
Mai 1965 anlésslich einer Parade in
Lechfeld, die Rettungsmedaille des
Landes Bayern iibergeben. Rund 3.000
Personen, die zur Abwendung von
Lebensgefahr fiir Menschen oder zur
Rettung eines Menschen aus Lebens-
gefahr das eigene Leben eingesetzt
haben, erhielten diese Medaille bisher.
Auf der Riickseite der Silbermedaille
steht: ,,Fiir opferbereiten Einsatz des
eigenen Lebens®. Die Offiziersschule
der Luftwaffe zog im Sommer 1977
von Neubiberg nach Fiirstenfeld-
bruck. In der Mitte des neu errichteten
Gebdudekomplexes befindet sich das
Auditorium Maximum mit 850 Sitz-
platzen. Diese Aula wurde im Oktober
1977 vom damaligen Inspekteur der
Luftwaffe, Generalleutnant Gerhard
Limberg, in ,Ludger-Holker-Saal*
getauft. Oberleutnant Ludger Holker
hatte in Ausiibung seines Flugdiens-
tes in einer kritischen Situation eine
Entscheidung gefillt, die vielen Men-
schen mit sehr groBer Wahrscheinlich-
keit das Leben rettete. Sein Entschluss,
erst dann sein defektes Flugzeug mit
dem Schleudersitz zu verlassen, muss-
te er mit dem Leben bezahlen. Er dient
somit auch heute noch den Offizieren
und vor allem jungen Offiziersan-

wirtern der Luftwaffe als Vorbild. 20
Jahre nach dem Ungliicksflug ehrte
auch das Jagdbombergeschwader 32
den Opfertod seines Flugzeugfiihrers
und benannte im September 1984
die Verbindungsstrae zwischen der
Schwabstadlkaserne und dem milita-
rischen Flugplatz, Flugplatz Lechfeld,
in ,,Ludger-Holker-Strafe*.

Die einstrahlige Lockheed T-33
A war als erstes Diisenflugzeug der
Bundesluftwaffe von 1956 bis Anfang
1975 im Einsatz. Die Bundeswehr
beschaffte 192 Maschinen als Schu-
lungsflugzeuge, die von Piloten auch
,»T-Bird* genannt wurden. Die Luft-
waffe flog mehr als 340.000 Stunden
auf diesem Muster, der gréfite Anteil
bei der Flugzeugfiihrerschule ,,B%,
spater Waffenschule der Luftwaftfe 50
in Firstenfeldbruck - etwas mehr als
200.000 Stunden. Die Lockheed T-33
machte ihren Erstflug am 22. Mirz
1948. Das Trainingsflugzeug stammt
von der Serie 80 SHOOTING STAR
ab. Die ,,T-Bird”“ ist ein schlanker
Tiefdecker mit dreirddrigem Fahrwerk
und Rundumsicht-Kanzel, die zwei
Personen hintereinander sitzend Platz
bot. Der hintere Teil des Cockpits war
mit ,,Gardinen® ausgeriistet, um auch
bei schénem Wetter Instrumentenflug
tiben zu koénnen. Das Diisentrieb-
werk leistete etwas mehr als 2.000 kp
Schub, was zu einer Hochstgeschwin-
digkeit von knapp unter 1.000 km/h
fithrte. O
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Ausbildung

Wie im richtigen Leben

Gemeinsam frainieren Lotsen und Piloten im Simulator

Kurz nach Erreichen der Rei-
seflughohe auf dem Flug von
Niirnberg nach Frankfurt leuchten im
Cockpit einer mit 120 Passagieren be-
setzten Boeing 737-500 vier Kontroll-
lampen gleichzeitig auf. Auf zusitz-
lichen  Uberwachungsinstrumenten
wird dem First Officer der Verlust von
Flussigkeit in beiden Hydrauliksyste-
men signalisiert. Ein kniffliges Pro-
blem fiir die Crew. Die Boeing kann in
diesem Zustand nur noch manuell un-
ter erhohtem Kraftaufwand geflogen
und — was erschwerend hinzu kommt
— gelandet werden. Der Kapitin ruft
Radar Langen und erklért die Luftnot-
lage, dass es einen Hydraulikverlust
und Schwierigkeiten beim Halten der
Hohe gibt. Laut Vorschriften muss in
einem solchen Fall die Kabine fiir eine
Notlandung vorbereitet werden, was

Luftfahrt-Elektronik
Dipl. Ing. H. Bartkus

Prufer Klassen 1,2,3
AEA-Member

Zeit kostet. Zu allem Uberfluss meldet
Frankfurt Nebel mit einer Sichtweite
um 200 Meter, was unter den techni-
schen Umstinden eine Landung un-
moglich macht.

Nach einer erneuten Wetterabfrage
bei den Fluglotsen fiir Niirnberg ent-
scheidet sich die Crew fiir eine Riick-
kehr zum Startplatz und informiert
Langen entsprechend. Die Kontroller
koordinieren mit ihren Kollegen den
Anflug der Boeing in Nirnberg, der
gesamte Verkehr muss entsprechend
der Lage gesteuert werden, die einzi-
ge Landebahn in Niirnberg wird nach
der Notlandung fiir eine Zeit blockiert
sein. Nachdem die Crew an Bord der
Boeing ebenfalls die notwendigen
Vorsorgemafinahmen getroffen hat,
erbittet sie um sofortige Landung und
wird als Nummer eins freigegeben und

Am Stuck 9
21224 Rosengarten

Telefon (04108) 8108
Telefax (04108) 1728

VdL-Nachrichten 03/2004

vor allen anderen Flugzeugen direkt
zum Niirnberger Flughafen gefiihrt.

Eine Szene, die sich tiglich wieder-
holen kann, sich aber gliicklicherwei-
se meistens nur etwa finf Meter iiber
dem Boden — im Simulator abspielt.
Fiir Piloten ist es Routine, immer wie-
der geiibter Alltag, damit sie auf den
Eventualfall, der sich wihrend eines
Linienflugs ereignen kann, vorbereitet
sind und ihn professionell abarbeiten
konnen. Eines nur fehlt weitestgehend
beim vielfiltigen und inzwischen sehr
realistisch ablaufenden Simulatortrai-
ning: das im wahrsten Sinne dufere
Umfeld, der Luftraum, in dem sich die
simulierten Fliige bewegen. Die Ver-
kehrssituation, die Staus, die an vielen
Flughifen fast normal sind, werden in
dem Training so gut wie gar nicht be-
riicksichtigt.

Tatséchlich gibt es allerdings be-
reits seit 1996 zarte Versuche, das
Pilotentraining auch beziiglich der
Flugverkehrskontrolle praxisndher zu
gestalten und gleichzeitig auch Flug-
lotsen mit in das Trainingsprogramm
einzubezichen. Unter dem Namen
LJOINT” (Joint Operational Incident
Training) wurde ein Programm ge-
startet, in dem Fluggesellschaften und
DFS zusammenarbeiten. Die Qualitit
der Sicherheit zu erhéhen, ist fiir beide
Seiten das Ziel.

Im Gegensatz zu den Piloten gab es
fiir Fluglotsen keine zwingenden Vor-
schriften, regelméBig Checks abzule-
gen. Dies erfolgte wihrend der tégli-
chen Arbeit durch erfahrene Kollegen.
Jetzt allerdings gibt es eine neue eu-
ropdische Verordnung, die so genann-
te ESAR-RO5 (Eurocontrol Safety

Anzeigenauftrage

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




Regulatory Requirement 05). Da-
nach sind alle Fluglotsen im aktiven
Dienst verpflichtet, einmal jdhrlich
ein Notfalltraining zu absolvieren.
Das Programm JOINT scheint dafiir
wie geschaffen. Die DFS erklirte sich
denn auch bereit, unter anderem eine
Anzahl von Schichten festzulegen, in
denen Lotsen an Simulatoren, die es
auch bei den Flugsicherungsstellen
gibt, trainieren miissen. In den ersten
Programmschritten setzte die DFS
nur Lotsen ein, die an dem betreffen-
den Tag nicht fiir den Einsatz an ih-
rem ,,normalen” Arbeitsplatz benotigt
wurden.

Im Programm JOINT arbeiten Pi-
loten und Lotsen auch rdaumlich eng
zusammen. Die Simulatoren der DFS
sind mit den Flugsimulatoren ver-
netzt, so dass die Kommunikation
zwischen Pilot und Lotsen wihrend
des Trainings stattfinden kann.

In den DFS-Si-

leben an ihrem Arbeitsplatz und wech-
selweise auch ,,wdhrend des Flugs”
im Simulator ebenfalls das ,reale”
Handling und den Ablauf des in einer
Notlage geflogenen Flugzeugs. Bis zu
funf Simulatoren kénnen zusammen-
geschaltet werden und dann geht es
wirklich heiss her, im Cockpit und an
den Radarschirmen.

Trotz manch angespannter Situa-
tion sowohl fiir die Piloten als auch
fir Lotsen wihrend des Trainings
gestaltet sich fiir alle Beteiligten das
Debriefing als fruchtbare und sinnvol-
le Erginzung. In den Gesprichen, in
denen der Ablauf noch einmal an den
Radarschirmen gezeigt wird, kommt
es zu vielen Fragen und Antworten,
von denen man in manchen Fillen
glaubte, sie nicht stellen oder beant-
worten zu miissen.

,,Konnt ihr uns an den Hindernissen
vorbei fithren, wenn wir kurz nach
dem Start mit dem

mulatoren  sind Airbus A340 die eher
Flugverkehrssitu- unwahrscheinliche
ationen und -ab- NOth"' Situation von zwei
laufe  hinterlegt, . Triebwerksausféllen
die wihrend einer Trqlnlng hitten und kaum

Ubung durch so
genannte Pseudo-
piloten zusitzlich
stindig neue Ver-
kehrslagen schaffen. So konnen die
Trainingsabldufe wesentlich realisti-
scher gestaltet werden als bisher. Die
Piloten erleben im Cockpit des Simu-
lators, wie es auch ,,im richtigen Le-
ben” in einem Notfall ablduft. Natiir-
lich konzentrieren sich die Piloten auf
das ihnen eingespielte Problem mit
dem Flugzeug, , first fly the aircraft”,
aber die Besatzung ist auch mit der
Flugsicherung in Kontakt und erhilt
der jeweiligen Verkehrslage entspre-
chend Empfehlungen und Anweisun-
gen.

Die Lotsen auf der anderen Seite er-

im Simulator

noch steigen koénn-
ten?”, will Kapitin
Klaus-Heinrich
Schmid von einem
Kontroller wissen. ,,Wir kénnen. Ge-
naue Karten mit den entsprechenden
Angaben befinden sich in unserem
System”, lautet die beruhigende Ant-
wort des Lotsen Andreas Conrad von
Stuttgart Approach im Center Langen.
Lotsen mochten wissen, ob Piloten im
Notfall zur Landebahn gefiihrt wer-
den wollen oder nicht. Und es gibt Er-
kldrungen, wie schnell der Luftraum
fiir ein in Not befindliches Flugzeug
freigemacht werden kann oder nicht.
Fragen, Antworten und immer wieder
neue Fragen. Es entstehen lebhafte
Diskussionen, in denen viel gegen-

Oben links:
Boeing 747-400 Flugsimulator

Oben rechts:
Erfahrungsaustausch zwischen Piloten und
Lotsen

Unten rechts:
Debriefing - nach dem Flugtraining an den
Radarschirmen

seitiges Verstindnis und Vertrauen
erreicht wird.

,,Das ist das Hauptziel von JOINT”,
erklart Flug- und Trainingskapitdn
Axel Strafiburger, der das Programm
mit initiiert hat und leitet. Tatséchlich
gibt es kaum einen Teilnehmer, der
nicht positiv tiberrascht ist, wenn er an
einer Simulatoriibung unter JOINT-
Bedingungen teilgenommen hat. Die
Qualitéit des Trainings erhoht sich fiir
Piloten ebenso wie fiir die Lotsen, was
letztlich auch den Passagieren zugute
kommt. O
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Statistik

Airliner-Unfalle
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