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Das Luftfahrt-Bundesamt feiert seinen 50. Jahrestag
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Wolfgang Hirsch
(Vorsitzender des VdL e.V.)

Liebe Leserinnen und Leser!

Mit den beiden Beschliissen vom 23. September 2004 hat das Oberver-

waltungsgericht Berlin in einer summarischen Priifung entschieden, das
geltende Luftverkehrsrecht sehe ,.keine Befugnis der Luftfahrtbehorde vor, den
genehmigten, planfestgestellten und betriebsbereiten Verkehrsflughafen Tempel-
hof auf unbestimmte Zeit durch bloe Befreiung des Flughafenunternehmers von
der &ffentlich-rechtlichen Betriebspflicht stillzulegen, um ihn fiir einen eventuel-
len kiinftigen Bedarf vorzuhalten und ggf. wieder in Betrieb setzen zu konnen®.
Tempelhof bleibt also bis auf weiteres offen. Die (Berliner Landes-)Politik wird
sicherlich nichts unversucht lassen, trotzdem zu ihrem Ziel zu gelangen und
Tempelhof zu schlieBen, obwohl noch nicht einmal die Anwohner dies fordern.
Auf jeden Fall stellen diese beiden Gerichtsbeschliisse einen Hoffnungsstreifen
am Horizont dar, dass gesunder Menschenverstand manchmal gegen politische
Borniertheit obsiegen kann.

Wer nach Adam Riese die Anzahl der Start- und Landebahnen von Tegel,
Tempelhof und Schonefeld addiert und zu der Summe sechs gelangt, wird sich
fragen, wie ein ausgebauter Flughafen Schonefeld mit zwei Bahnen ein Schlie-
Ben von Tegel und Tempelhof eigentlich auffangen soll. Und die Anbindung von
Schonefeld an die City? Immerhin ist man in weniger als einer Stunde mit dem
ICE am Flughafen Halle/Leipzig, ein (Zukunfts-)Platz ohne Nachtflugverbot.
Benotigen wir iiberhaupt ein internationales Drehkreuz Berlin, wenn wir die
Ausbaupline oder -moglichkeiten von Frankfurt oder Miinchen betrachten? Und
bote sich nicht ein gut ICE-erschlossenes Areal siidlich von Stendal an, einem
ehemaligen Manovergebiet der Sowjetarmee: nahezu keine Wohnbebauung und
Platz bis zum Horizont? ICE-Fahrzeit bis zum Bahnhof Zoo in Berlin: gerade
mal 30 Minuten. Autobahn in der Nihe. Die IHK Magdeburg plidiert fiir diese
Losung. Wire ja auch wirtschaftlich verniinftig und hétte noch den Vorteil eines
weiteren Einzugsgebietes westlich von Berlin. Zudem konnten die unsinnigen
Millionenausgaben fiir die Reaktivierung von Cochstedt siidlich von Magdeburg
eingespart und besser angelegt werden. Aber das ist ,,politisch nicht machbar®,
weil — ja weil Stendal in Sachsen-Anhalt liegt und ein Flughafen ,,Brandenburg
Berlin International (BBI)“ politisch nur in Berlin bzw. Brandenburg, nur von
diesen Landern, nicht jedoch ein paar Kilometer weiter westlich (aus-)gebaut
werden kann (kann?).

Ich wage eine Prognose: Ein Verkehrsflughafen Stendal wire zwar wirtschaft-
lich sinnvoll, aber zu schon, um wahr zu werden. Ein BBI in Schonefeld: wenn
iiberhaupt, dann erst in zeitlich weiter Ferne — und dariiber hinaus mit zwei Run-
ways zu klein fiir Berlin. Deshalb wird Tegel bleiben und sich der groBite Teil des
deutschen und européischen Flugverkehrs hieriiber abwickeln — und Tempelhof
wird hoffentlich ebenfalls bleiben, zum Wohl unserer Bundespolitiker, zahlrei-
cher Geschiftsleute, die die kurzen Wege und die gute Anbindung nutzen, und
zahlreicher Charterkunden. Vielleicht kommt der Bund auch auf die Idee, die
Flugbereitschaft mit den bundeseigenen Airlinern zum Transport der Bundespro-
minenz von Koln/Bonn nach Tempelhof zu verlegen. Was man da an Flugbenzin
sparen konnte, die ganzen Leerfliige morgens von Bonn nach Berlin und abends
nach Ablieferung der Prominenz wieder nach Bonn zuriick! Die leer stehenden
Gebiude in Tempelhof konnten von Ministerien belegt werden, man konnte sich
Neubauten ersparen. In der Vorweihnachtszeit darf man sich schlie8lich solche
Dinge wiinschen, auch wenn nicht alle Wiinsche in Erfiillung gehen.

Ich wiinsche Thnen harmonische Weihnachtsfeiertage, alles Gute fiir das neue
Jahr 2005 und bin sicher, dass zumindest dieser Wunsch in Erfiillung geht!
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Charter Cessna 150 ab Hildesheim
a 75 Euro/Std.

Ausstattungsmerkmale: CVFR, VOR, Turn-Ind.,Horizont COM/NAV
King, XPDR mode C, GPS, hangariert,

Fliegen, wie bei Eigenbesitz - Mindestabnahme 24 Std. in 2 Jahren -

ab 75 Euro/Std. (netto, trocken) - Einweisungsflug - Individuelle Stunden
auf Anfrage - Ideal flrr erfahrenen u. bewussten Piloten - Haltergemein-
schaft moglich

Voraussetzungen: Nicht zum ,Stundenreilen” - Mindestens 200 Std.
Flugerfahrung - Betrieb wie Eigenbesitz (Reinigen, Waschen, etc.)

Telefon (0511) 70 89 32

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-Sachversténdiger, TRE/TRI, Senior Examiner gem. JAR-FCL

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

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

Von der IHK-Kiel 6ffentlich
bestellter und vereidigter
Sachversténdiger fiir die
Schadenbeurteilung und
Bewertung von Luftfahr-
zeugen bis 20t MTOW

Ralf Wagner

Luftfahrtsachverstandiger
Prifer Klassen 1 und 2

FriedlandstraRe 20
25451 Quickborn

Telefon (04106) 658371
Telefax (04106) 658373

BP-Betriebsstoffpreise

Posted Airfield Price 01.09.2004

JET-A1 1,3202 1,5314
Avgas 100LL 1,5022 1,7426
Aviation QOil 80 6,90 8,00
BP Multigrad 8,60 9,98
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Meine Meinung

Menschen zweiter Klasse

Warum es so schon ist, die Nacht auf dem

Frankfurter Flughafen zu verbringen

ind Sie schon einmal nachts zum Flughafen Frankfurt gereist, um morgens um

5:30 Uhr mit der ersten Frithmaschine in den Urlaub zu fliegen? Nein? Dann
haben Sie noch nie das wunderbare Erlebnis gehabt, Urlaub von Anfang an zu ge-
nieen. Das miissen Sie erlebt haben. Also, man nehme den letzten ICE-Zug der
Bahn von Hannover, der so gegen 23:10 Uhr am Fernbahnhof des Flughafens an-
kommt. Der nichste kidime erst um 5:31 Uhr an. Somit fillt Ihnen zumindest schon
mal die Auswahl leicht, insbesondere, wenn Ihre Maschine um 5:30 Uhr abfliegt. Ein
Hotelzimmer lohnt sich fiir die paar Stunden ohnehin nicht. Véllig entspannt tiber
zahlreiche Rolltreppen und behindertengerechte Treppen steigend, kommen Sie zum
Check-in. Dringeln Sie sich dann sofort vor — Sie gewinnen neue Freunde. Warum
vordréngeln, wollen Sie wissen? Tja, wer ndmlich zuerst kommt, der sitzt zuerst
— und zwar auf den wenigen und hei3 begehrten Wartebénken im Fluggastgebéude.
Denn so eine Nacht kann sehr spaBig werden, wenn Sie zu denen gehéren, die auf
der Erde sitzen miissen. Fiinf Stunden umherlaufen und keine Sitzgelegenheit zu
bekommen, das ist der Kick. Insbesondere fiir Rentner und kranke Menschen. Falls
Sie keinen Platz abbekommen haben, sprechen Sie jemand an, der einen Sitzplatz vor
Ihnen ergattert hat. Sagen Sie ihm, dort hinten gibt es etwas zu trinken und zu essen.
Noch bevor Sie sich versehen, haben Sie ein super Dankeschon — und einen Sitzplatz.
Dann sind Sie um eine Erfahrung reicher: Gebe nie deinen Sitzplatz auf — es kénnte
der letzte heute sein. Auf die Toilette gehen? Vergessen Sie es. Hochziehen und run-
terschlucken heifit die Devise. Reisen Sie auch nie alleine. Nehmen Sie eine Beglei-
tung mit, auf dessen Schof Sie Ihren Kopf niederlegen — eventuell sogar schlafen
konnen. Wenn Sie Gliick haben, wie ich es hatte, nehmen Sie die letzten beiden Sitze
in der Reihe — dann haben Sie auch noch eine Ablage fiir die Beine. Mit neiderfiillten
Blicken umherlaufender Passagiere doste ich dann im Scho3 meines Begleiters ein.
Plotzlich aus der Ruhe gerissen, weil eine Reinigungsmaschine neben mir auf-
heulte, schlug ich die Augen auf. Das Erste, was ich aus der Perspektive einer
auf dem Riicken liegenden Schildkréte sah, war die neben mir sitzende Matro-
ne, die sich die Achseln austrocknete. Voller Begeisterung schob sie anschlie-
Bend nach mehreren Handgriffen und stindigem Schnaufen ihren Biistenhalter
von rechts nach links aus dem kurzdrmeligen H&M-Shirt — gleichzeitig einen
frischen von rechts wieder rein. Das war dann doch zu viel des Guten. Kurzer-
hand richtete ich mich auf und schiittelte mich vor lauter nie da gewesener Freu-
de — fragen Sie jetzt bitte nicht, welch wunderbare Geriiche mich umgaben.
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Traumbhafte Zustande in der Nacht

Kaum aufgerichtet glaubte ich meinen Augen nicht zu trauen: Links, rechts — tiber-
all Passagiere, die in ihrem Handgepdck kramten, halbnackt dort saflen, um sich
neu einzukleiden. Jemand bohrte in der Nase. Ein anderer putzte sich die Zih-
ne mit den Fingern. Zwischenzeitlich hatte meine Nachbarin ihrem mit Haar-
spray verklebtem Haar den Kampf mit einer Biirste angesagt. Wie eine Beses-
sene jagte sie diese durch ihr Haar — es staubte wunderbar. Meine ungewollte
Teilnahme an der morgendlichen Toilette von Fluggisten sollte nicht abreiflen.
Durst ereilte mich. Keine Chance auf Getrinke — alles hatte immer noch geschlos-
sen. Warum sollten auch die Manager eines internationalen Flughafens nur anni-
hernd daran denken, ihren dort auf Friihfliige wartenden Passagieren etwas zu trinken
zu bieten. Ich bitte Sie! Das wire doch nun wirklich zu viel des Guten. SchlieBlich
kehren die Organisatoren ja abends in ihr Zuhause zuriick und es kann ihnen dann
doch schlieBlich egal sein, wie wohl sich die Passagiere fithlen. Bei mehr als sechs
Millionen Arbeitslosen in Deutschland kann man diesen Aufwand auch nicht ver-
langen. Natiirlich kénnte man mit dem ndchtlichen Verkauf von Getrénken und klei-
nen Snacks sicherlich den Aufenthalt der Passagiere ein wenig angenehmer machen
— aber warum? SchlieBlich sind die doch selber schuld, wenn sie zu friih anreisen.
Auflerdem konnten sie ja auch mit der Bahn kurz vor dem Einchecken eintreffen
— zumal die Bahn hervorragende und stets piinktliche Anbindungen an die Flugha-
fen bietet. Und wer das nicht mag, der kann dann doch fiir die paar Stunden War-
tezeit die supergiinstigen Hotels auf dem Flughafengelinde nutzen — wie wire es
beispielsweise mit dem Steigenberger Airport Hotel, fiir knapp 265 Euro die Nacht
— selbstverstdndlich ohne Frithstiick. Ist doch ein wahres Schnéppchen, nicht wahr?
Ich weill, was Sie jetzt denken. Der Flughafen konnte Arbeitsplitze schaffen, die
Wirtschaft ankurbeln und eventuell sogar Geld mit dem néchtlichen Verkauf von
Getrénken und Snacks erzielen. Nee, da liegen Sie vollkommen falsch. Der Flug-
hafen Frankfurt verdient namlich viel zu viel. Ja, die Manager miissen sogar jahr-
lich Millionen Euros in die Sportwerbung, insbesondere den Fufiball, pumpen, um
die Gewinne (in 2003 rd. 115 Millionen Euro) zu senken. Dann auch noch auf die
Idee zu kommen, néichtlichen Service zu etablieren? Wo denken Sie hin. Nun werden
Sie mal nicht komisch. Es reicht doch aus, wenn ihre mehr als 23.000 Mitarbeiter
in Kantinen versorgt werden, damit insbesondere die Reinigungskrifte den schla-
fenden Passagieren in der Nacht den Aufenthalt so angenehm wie moglich machen.
Ach, so ein Flughafen ist schon herrlich. Das ist die wahre Servicewiiste Deutschland
— ein Traum. ,,400 Geschifte warten auf Sie“, so wirbt der Frankfurter Flughafen bei
den Passagieren auf riesigen Werbetafeln in den Fluggastgebduden. Ein Paradies fiir
Einkaufswillige. Stellen Sie sich vor, dass Sie vor diesen Geschiften stehen bleiben,
Ihre Kreditkarte vor Freude juckt, endlich wieder durch einen Kartenautomat gejagt
zu werden (so ritsch und ratsch) und die Laden haben geschlossen. Ja, ,,Closed*, wie
Sie tiberall an den Schaufensterscheiben lesen konnen — schlie8lich gibt man sich in-
ternational und weltoffen. Ein wahnsinnig tolles Gefiihl, denn Sie konnen kein Geld
ausgeben. Keine Einkdufe in der Nacht. Ist das nicht ein phantastisches Gefiihl? Nur
den Passagieren, die tagsiiber reisen, steht dies offen. Passagiere in der Nacht sind halt
Menschen zweiter Klasse. Warum sind die auch so blod und reisen nicht wahrend der
Offnungszeiten an? Bei den paar Passagieren, nur so knapp 48 Millionen im Jahr, lohnt
es sich fur die Geschifte am Frankfurter Flughafen eben nicht, auch nachts zu 6ftnen.
‘Warum nicht, wollen Sie wissen? Tja, weil ein Flughafen halt eben keine Tankstelle ist.

Thnen, liebe Leser, wiinsche ich von ganzem Herzen ein wunderschénes Weihnachts-
fest und einen guten Start fiir das Jahr 2005.

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:

harald.graw@)]uftfahrt-sv.de

Cessna-Flugzeughandel

Frankfurt: [ Sé,H ﬁ

Rbder Prazision GmbH
Flugplatz - D-53328 Egelsbach
Talefon: 06103/4002-670
Talafax: 08103/4002-730

hitpeifwene roeder-praezision.de

Berlin:

FSB Aircraft Maintenace GmbH Lags
Talafon: 03387 /1489-096/97 [Fim
Telafax: X33E8TA488-91 LT BARIIEN
hiipfwenw fsb-aircrafi de (TP EAIN]

_Fakten Motivation = Tipps & Tricks™
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Titel

CHRONIK DES

LUFTFAHRT-
BUNDESAMTES

1954

ENUNEELY Das Gesetz Gber das Luft-
fahrt-Bundesamt (LBA) tritt in Kraft.

(ERPRELLY Das Luftfahrt-Bundesamt
erhalt seinen Sitz in der Stadt Braun-
schweig. Es wird im Flughafen-Haupt-
gebadude am Flughafen Braunschweig-
Waggum untergebracht.

1955
(N PREEE] Das LBA nimmt mit 28 Mit-
arbeitern seine Dienstgeschafte in Braun-
schweig auf.

(RKPREEE] Dipl-Ing. Friedrich Mohl-
mann wird zum ersten Direktor des Luft-
fahrt-Bundesamtes ernannt. Er leitet die
Behorde bis zum 31.12.1969.

riNEREERY Das Luftfahrt-Bundesamt in
Braunschweig wird vom Bundesminister
fur Verkehr, Dr.-Ing. Hans-Christoph See-
bohm, seiner Bestimmung tbergeben.

(o] My EELM Der Bundesminister fir
Verkehr beauftragt das LBA mit der Ge-
schéftsfihrung des deutschen Luftfahr-
zeugausschusses (DLA).

1957
ri XA RELYd Als Prifstellen fir Luftfahrt-
gerat werden vom Bundesminister fiir
Verkehr die ,Deutsche Versuchsanstalt
fur Luftfahrt e.V.“ (DVL), Mihlheim/Ruhr
und die ,Deutsche Forschungsanstalt fiir
Luftfahrt e.V.“ (DFL), Braunschweig aner-
kannt.

1959
Dem LBA wird eine neue
Aufgabe zugewiesen: Uberpriifung der
technischen und flugbetrieblichen Grund-
lagen der Luftfahrtunternehmen.

(RREREL] Die ,neue” Luftfahrzeugrol-
le der Bundesrepublik Deutschland wird
vom LBA eingerichtet.

1967
(ENERE[Yd Das LBA wird umorgani-
siert. Es werden die Abteilungen , Technik*
und ,Betrieb” eingerichtet. Die Abteilung
,Technik* erhalt ihren Sitz in Essen-Mil-
heim in den Raumen der DVL-PfL.

1968
(ENEREEE] 7. Anderung des Luftver-
kehrsgesetzes (LuftVG) und 1. Anderung
des Gesetzes uber das Luftfahrt-Bun-
desamt. Damit werden die Aufgaben des
Amtes wesentlich erweitert.

pOLTREG Rickfuhrung der Abteilung
,Technik” nach Braunschweig.

ROINELTM Das LBA fihrt jetzt fur die
Bundesrepublik Deutschland das ,Ver-
zeichnis der Segelflugzeuge®, das bisher
dezentral von den einzelnen L&nderbe-
hoérden gefiihrt worden ist.

1969
(RN WELEN Mit der Einflihrung der neu-
en Priufordnung fir Luftfahrtgerat in der
Bundesrepublik Deutschland werden die
Prufstellen fur Luftfahrtgerat (PfL) aufge-
16st.

1970
[EREEEY(ON Dipl.-Ing. Paul Ossenbiihn
wird zum (2.) Direktor des Luftfahrt-Bun-
desamtes ernannt. Er leitet das LBA bis
zum 31.10.1971.

(RREREY(ON Auf dem Flughafen Dus-
seldorf wird in den Réumen 8 und 21
der Flugzeughalle 1 die LBA-AuRenstelle
West des LBA eingerichtet. Zum Leiter
wird Ing. Wolfgang Dammler bestimmt.

(CYORCYAN Uberlegungen des BMV
werden bekannt, das LBA an den Flugha-
fen KéIn/Bonn zu verlegen.

1971 Die vier tber die Bundesre-
publik Deutschland verteilten Priifungs-
rate fur den Erwerb von Flugzeugfiihrer-
Erlaubnissen (in Hamburg, Dusseldorf,
Stuttgart und Miinchen) werden zu einem
zentralen Prifungsrat im LBA in Braun-
schweig zusammengefiihrt.
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50 Jahre Luftffahrt-Bundesamt

Funf Jahrzehnte professionelle, zuverldssige und
verantwortungsibbewusste Arbeit fur die Sicherheit in der Luftfahrt

5 Jahre Luftfahrt-Bundesamt

stehen fir funf Jahrzehn-
te professionelle, zuverldssige, ver-
antwortungsbewusste Arbeit fiir die
Sicherheit in der gewerblichen und
nichtgewerblichen Luftfahrt und im
Luftsport®, gratulierte Bundesminister
Dr. Manfred Stolpe dem Luftfahrt-
Bundesamt (LBA) zum 50. Geburts-
tag. Ein leistungsstarker und ent-
wicklungsfahiger Luftverkehr liege
im Interesse einer wachsenden Zahl
von Passagieren und Frachtkunden.
Die Arbeit des LBA sei damit auch
eine wichtige Voraussetzung fiir die
internationale Wettbewerbsfihigkeit
der deutschen Luftfahrtindustrie auf
hohem Niveau. ,,Unser Ziel ist es,
auch in Zukunft eine leistungsfihige

VdL-Nachrichten 04/2004

Aufsicht sicherzustellen, so dass sich
die deutsche Luftfahrtindustrie im in-
ternationalen Kontext weiter behaup-
ten und ihre Position ausbauen kann®,
so Stolpe.

Das Luftfahrt-Bundesamt feierte
seinen Geburtstag am 30. November
2004, auf den Tag genau 50 Jahre nach
der Verkiindung des Gesetzes iiber das
Luftfahrt-Bundesamt. Die Bundeso-
berbehorde begriite zu den Feierlich-
keiten tiber 300 in- und ausldndische
Festgidste im LBA in Braunschweig,
neben dem Bundesminister die Spit-
zenvertreter der deutschen und euro-
pédischen Luftfahrtindustrie sowie An-
gehdrige von in- und ausldndischen
Behorden und Verbinden.

Der Aufsichtsratschef der Deutschen

Lufthansa, Jirgen Weber, duflerte in
seinem Festvortrag zum Jubildum des
Luftfahrt-Bundesamtes seine Sorge
um die schwindenden Erdélreserven.
Weber schlug vor, man solle ,,ab ei-
nem bestimmten Zeitpunkt in der ni-
heren Zukunft den gréeren Anteil der
fossilen Brennstoffe fiir die Luftfahrt
reservieren®. Die Endlichkeit der Ol-
reserven sei selbst durch Olkonzerne
verbiirgt und Rohol werde eine fiir die
Luftfahrt schwer ersetzbare Ressource
bleiben.

Dem Luftfahrt-Bundesamt attestier-
te Weber in seinem Festvortrag zum
50-jahrigen Jubildum, ,.treuer Diener*
der deutschen Verkehrsluftfahrt gewe-
sen zu sein. Erst durch die Griindung
des Amtes im Jahr 1954 hitten sich



nach der Wiedererlangung der Luft-
hoheit die kommerzielle Fliegerei und
der Luftsport entwickeln kénnen.

»Aus sehr bescheidenen Anfingen
heraus hat sich im Laufe der letzten
fiinf Jahrzehnte eine der weltweit mo-
dernsten und effizientesten Luftfahrt-
behdrden entwickelt”, sagte Ulrich
Schwierczinski, Préisident des Luft-
fahrt-Bundesamtes, anldsslich des 50.
Geburtstages der Bundesoberbehorde.
Mit seinen iiber 100 verschiedenen
Priifungs-, Zulassungs- und Uberwa-
chungsfunktionen sichere das Luft-
fahrt-Bundesamt das hohe technische
und betriebliche Niveau der Luftfahrt
in Deutschland.

Waren in den Anfangsjahren der
Behorde noch privatrechtlich orga-

nisierte Priifstellen fiir Luftfahrtgerat
fiir die Durchfiihrung technischer Prii-
fungen zusténdig, vollzog sich bereits
1968 der Wandel hin zu einem System
der Delegation von Verantwortung in
dafiir besonders anerkannte Betriebe
unter gleichzeitiger Forderung nach
Einrichtung von Qualitétssicherungs-
systemen mit entsprechendem Qua-
lititsmanagement und begleitender
Aufsicht durch das LBA in Form von
Audits.

,,.Die konsequente Umsetzung dieser
damals hochmodernen Philosophie er-
moglichte es dem Amt, bei gleichzei-
tiger kontinuierlicher Anpassung und
Optimierung seiner internen Abldufe
seine Aufgaben erfolgreich und inter-
national anerkannt mit einem Mini-

mum an Personal zu bewiltigen. Und
das trotz stetig zunehmenden Luftver-
kehrs, gestiegener Anforderungen an
die Sicherheit, zunechmenden o6ffent-
lichen Interesses und der anhaltenden
Notwendigkeit, zur Konsolidierung
des Bundeshaushalts beizutragen®,
erginzte der LBA-Prisident. Dieses
in tiber 30 Jahren stindig weiterent-
wickelte und verfeinerte System einer
effizienten ~ Aufgabenwahrnehmung
sei anlésslich einer Uberpriifung des
LBA durch die Internationale Zivil-
luftfahrtorganisation ICAO von die-
ser als in Teilen ,,beispielhaft fur die
Welt*“ hervorgehoben worden, sagte
der Behordenchef weiter.

Die Griindung der Europdischen
Agentur fiir Flugsicherheit (EASA)
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(XEREYAN Der Bundesminister fir Ver-
kehr hat entschieden, dass Braunschweig
der Dienstsitz des Luftfahrt-Bundesamtes
bleibt.

CEUMEI4N Die ,Zusammenstellung der
in der Bundesrepublik als Muster zuge-
lassenen Luftfahrtgerate” wird vom LBA
erstmals als Ringbuch herausgegeben.

[EREMEY&N Dipl.-Ing. Karl Kossler wird
zum (3.) Direktor des Luftfahrt-Bundes-
amtes ernannt. Er leitet das LBA bis zum
31.12.1987.

X NEY#d Erster Spatenstich zum
1. LBA-Neubau am Flughafen Braun-
schweig-Waggum durch den Oberbir-
germeister der Stadt Braunschweig LieR3.
Das neue Birogebaude wird von der
Stadt Braunschweig errichtet.

Die schriftlichen Prifungen
im Zusammenhang mit dem Erwerb von
Flugzeugfiihrer-Erlaubnissen (ATPL,
IFR, LR) werden erstmals zentral im LBA
abgehalten.

AN NEVE] Bezug des ersten Bauab-
schnittes des LBA-Neubaus am Flugha-
fen Braunschweig, Lilienthalplatz 6.

pLRREYE] Das LBA wird Halter eines
zweimotorigen Reiseflugzeuges, einer
Cessna C 340 (Kennzeichen D-ILBA;
Werk-Nr. 510). Die Verkehrszulassung
endet am 08.07.1983.

A LRELYY In Braunschweig wird fur
Fuhrungskrafte im LBA erstmals ein Se-
minar ,Qualitatssicherung” von einem
Unternehmensberater fiir Qualitatssi-
cherung und Qualitétstraining (Ob.-Ing.
Alfred Holz) durchgefiihrt.

r7X&EER] Der Bundesminister fiir Ver-
kehr Werner Dollinger kommt zu seinem
Antrittsbesuch ins LBA. Gleichzeitig er-
teilt er allen Spekulationen eine Absage,
das LBA kénne an den Flughafen Frank-
furt a.M. verlegt werden.

X EREEE] Das LBA erhélt ein neues
Flugzeug vom Muster Beech C 90 A,
Kennzeichen: D-ILBA, zweimotorig mit
Propellerturbinen, Halter: LBA, Eigenti-
mer: BMV. Die Verkehrszulassung en-
dete am 21.04.1994. Das Flugzeug fand
einen neuen Eigentiimer in den USA.

Eine dreijéhrige Organi-
sationsuntersuchung im Bereich Mus-
terpriifung und  Musterzulassung von
Luftfahrtgerat durch das LBA/BMV wird
abgeschlossen. Das Ergebnis ist die Um-
strukturierung der Abteilung Technik mit
dem Ziel, weitestgehend autonome Ar-
beitseinheiten (7 Referate) zu schaffen.

(RN LY Dipl.-Ing. Klaus Koplin wird
zum (4.) Direktor des Luftfahrt-Bundes-
amtes ernannt. Er leitet das LBA bis zum
31.12.1994. Danach Ubernimmt er die
Aufgabe des Generalsekretars der Joint
Aviation Authorities (JAA) in Hoofddorp
(Niederlande).

REUMNELI Die zweite groRere Organi-
sationsuntersuchung, sie bezieht sich auf
den Bereich ,Uberwachung der techni-
schen Dienste der Luftfahrtunternehmen
und Luftfahrerschulen durch das LBA®,
wird abgeschlossen. Sie fiihrt zu einer
Neugestaltung des Referates ,Instand-
haltung” (Il 5), das nunmehr 3 Sachge-
biete aufweist.

(EROREED] Mit ihrem Beitritt zur Bun-
desrepublik Deutschland endet die Exis-
tenz der DDR.

(ENOKNEED] Der gesamte Luftfahrzeug-
bestand der DDR wird umgeschrieben.
Alle Luftfahrzeuge erhalten jetzt das
Kennzeichen D-xxxx (zuvor: DDR-Xxxx).
Gleichzeitig werden ihnen vom LBA neue
Eintragungsscheine sowie Luftttichtig-
keitszeugnisse und L&armzeugnisse er-
teilt.

1972

1973

1975

1982

1984

1986

1988

1990




[ZNO&EENN Einrichtung der neuen Au-
Renstelle Berlin des LBA in den Rdumen
der ehemaligen Staatlichen Luftfahrt-
inspektion (SLI) bzw. des Luftfahrtamtes
der DDR am Flughafen Berlin-Schéne-
feld. Gleichzeitig wird der Uberwiegende
Teil des Personals der ehemaligen DDR-
Luftfahrtverwaltung vom LBA tbernom-
men.

1991
ra&yREERN Der Platz im LBA wird im-
mer enger. Die Referate ,Prufer von Luft-
fahrtgerat* (I 7) und ,Luftfahrtpersonal
und Luftfahrerschulen (Il 3) (teilweise)
sowie ,Flugmedizin“ (Il 6) ziehen in das
neu angemietete Dienstgebaude an der
Berliner StraRe (ehemals Verwaltungs-
gebaude der Firma Voigtlander) um.
1992
CLEdMElPY Die LBA-Veréffentlichung
,Berichte aus der Allgemeinen Luftfahrt
uber Mangel“ (BALM) erscheint zum ers-
ten Mal.

(ER[NEEPY In Lenggries und Obing
findet der erste Auditorenlehrgang fiir
LBA-Mitarbeiter statt. Der zweite Teil
des Lehrgangs zum Erwerb des ,DASA-
Fachauditors” folgt in der Zeit vom 09.-
13.11.1992.

1994
PINERELEEY Das LBA wird zum dritten
Mal Halter eines eigenen Flugzeugs.
Erstmalig betreibt es ein Flugzeug mit
Strahlturbinenantrieb. Es handelt sich um
ein Flugzeug des Musters ,Beech-Jet*
400 A. Das Flugzeug erhélt das Kennzei-
chen D-CLBA.

1995
(AN ELEY Dipl.-Ing. Dieter Horst wird
zum (5.) Direktor des Luftfahrt-Bundes-
amtes ernannt. Er leitet das Amt bis Ende
1999.

1996
yZXLRELTY Grundsteinlegung fur den
zweiten Neubau eines LBA-Dienstgebau-
des am Flughafen Braunschweig-Wag-
gum, westlich des Flughafengeb&udes,
auf dem Gelande einer ehemaligen Ka-
serne.

(R REETY Die Aufgabe ,Genehmi-
gung von Verkehrsgenehmigungen von
auslandischen Luftfahrtunternehmen,
Einflugerlaubnisse* geht vom BMV an
das LBA tber (Referat Il 7, jetzt U 1).

[INEEEE Fur die Uberpriifung der
Einhaltung des Sicherheitsstandards
ausléndischer Luftfahrzeuge auf deut-
schen Flughéafen wird eine Luftverkehrs-
sicherheitsgruppe (,Task Force®), beste-
hend aus 18 Mitarbeitern des LBA, mit
Sitz in Frankfurt eingerichtet. Anlass war
der Absturz einer Boeing 757 der turki-
schen Birgenair am 1. Februar 1996 in
der Dominikanischen Republik, bei dem
tber 180 deutsche Urlauber ums Leben
kamen.

pRNERELRY Bundesverkehrsminister
Wissmann stimmt dem Vorschlag zu, ,die
Neuausrichtung des LBA im heutigen
Rechtsstatus mit Verringerung haushalts-
und dienstrechtlicher Restriktionen“ zu
verfolgen.

pOLTRELYMN Das LBA prasentiert sich
erstmals in der modernen Kommunikati-
onswelt, dem Internet, unter der Adresse
Lhttp://iwww.lba.de”.

r7%VRELI4 Der Ergebnisbericht der Or-
ganisationsuntersuchung ,Zukunftspla-
nung LBA* wird fertig gestellt. Er enthélt
Vorschlage zu einer neuen Aufbauorga-
nisation des LBA, dem Personal- und
Sachmittelbedarf, der Einfiihrung neuer
Fuhrungs- und Steuerungselemente
usw. Bundesverkehrsminister Wissmann
stimmt am 23.03.1998 den Vorschlagen
zur Reform des LBA zu.

1998
[RNERELEY Aufnahme der Dienstge-

schafte im Neubau, Hermann-Blenk-
Strale 26. Gleichzeitig mit dem Umzug
in das neue Dienstgeb&ude wird die neue
Organisationsstruktur des LBA einge-
fuhrt. Die Aufgaben der bisher drei Abtei-

Foto: LBA

im September 2003 mit Sitz in Kéln
stelle fiir das Luftfahrt-Bundesamt
eine neue Herausforderung und Chan-
ce zugleich dar. ,,Der teilweise Neu-
zuschnitt von Zustidndigkeiten im
technischen Bereich und die Rolle
des Amtes als Wettbewerber mit an-
deren europdischen Luftfahrtbehor-
den um Auftridge der EASA in diesen
Bereichen bedingen mehr als bisher
transparente und kostengiinstige Ver-
waltungsverfahren bei gleichzeitiger
Sicherstellung eines europdisch ein-
heitlich hohen Sicherheitsniveaus.
Zusitzliche neue Aufgaben erweitern
das Aufgabenspektrum des Luftfahrt-
Bundesamtes in den kommenden Jah-
ren®, so Schwierczinski.

Das LBA sei mit seiner Kosten- und
Leistungsrechnung, seinem im Auf-
bau befindlichen, umfassenden Cont-
rolling, seiner gerade erneut erfolgten
Straffung der Aufbau- und Ablaufor-
ganisation, seinem Selbstverstindnis
als moderner Dienstleister auch im ho-
heitlichen Bereich und vor allem dank
seiner 400 qualifizierten und hoch
motivierten Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter und dem von ihnen tiber fiinf
Jahrzehnte erarbeiteten, erstklassigen
internationalen Renommee fiir die-
sen europdischen Wettbewerb und die
neuen Aufgaben gut aufgestellt.

Das Luftfahrt-Bundesamt (LBA)
wurde am 30. November 1954 (BGBI
I S. 354) als Bundesoberbehorde fiir
Aufgaben der Zivilluftfahrt einge-
richtet. Es untersteht dem Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBW). Sitz
des Luftfahrt-Bundesamtes ist Braun-
schweig.

Aus sehr bescheidenen Anfingen
heraus entwickelte sich im Laufe der
letzten 5 Jahrzehnte eine der welt-
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weit modernsten und effizientesten
Luftfahrtbehorden mit rund 400
Mitarbeitern. Eine kundennahe Auf-
gabenwahrnehmung wird durch die
sechs LBA-AuBenstellen in Ham-
burg, Berlin, Diisseldorf, Frankfurt,
Stuttgart und Miinchen sichergestellt.
Mit seinen iiber 100 verschiedenen
Priifungs-, Zulassungs- und Uberwa-
chungsfunktionen sichert das Luft-
fahrt-Bundesamt das hohe technische
und betriebliche Niveau der Luftfahrt
in Deutschland.

Zu den Aufgaben des Luftfahrt-Bun-
desamtes gehoren heute u. a.:

v" Durchfiihrung in eigener Ver-
antwortung oder Unterstiitzung der
EASA bei der
-Uberwachung von Musterprii-
fungen und Musterzulassungen
- Larmzulassung
- Genehmigung und Uberwachung
von Entwicklungs- und Herstel-
lungsbetrieben

,,... neue Aufgaben er-
weitern das Aufgaben-

spektrum des Luftfahrt-
Bundesamtes in den

kommenden Jahren

Ulrich Schwierczinski, Prasident des

Luftfahrt-Bundesamtes

v Uberwachung von Luftsportver-
bénden

v" Genehmigung und Aufsicht von
deutschen Luftfahrtunternehmen

v Uberwachung des Flugbetricbes
deutscher Luftfahrtunternehmen

v" Genehmigung von und Aufsicht
iber die Instandhaltungssysteme von
deutschen Luftfahrtunternehmen

v' Prifung der wirtschaftlichen
Leistungsfahigkeit der deutschen
Luftfahrtunternehmen im Rahmen der
Genehmigung und Aufsicht

v Kontrolle der Eigensicherungs-
mafnahmen deutscher und auslandi-
scher Luftfahrtunternehmen

v Zulassung von Luftsicherheits-
plénen

v Genehmigung von Gefahrgut-
transporten

v" Uberwachung auf Einhaltung der
Gefahrgutvorschriften

Patrick Goudou, Executive-Director

der EASA

Foto: LBA



- fuir die Erteilung von Ausflugerlaub-
nissen fiir deutsche Luftfahrtunterneh-
men

- fiir die Erteilung von Einflugerlaub-
nissen und Flugliniengenehmigungen
fir ausldndische Luftfahrtunterneh-
men

v die Durchfiihrung von Ramp-
Checks an Flugzeugen auslidndischer
Luftfahrtunternehmen

v Genehmigung und Uberwachung
von Instandhaltungsbetrieben

v Erteilung und Uberwachung von
Erlaubnissen und Berechtigungen fiir
Priifer von Luftfahrtgerit sowie fiir
freigabeberechtigtes Personal

v die Zulassung des Luftfahrtgers-
tes zum Luftverkehr (Verkehrszulas-
sung)

v die Erlaubniserteilung fiir Ver-
kehrs- und Berufsflugzeugfiihrer, Ver-
kehrs- und Berufshubschrauberfiihrer
sowie Erteilung von Berechtigungen
fiir diesen Personenkreis

v die Abnahme von theoretischen
und praktischen Priifungen fiir das
genannte Luftfahrtpersonal

v die Genehmigung und Uberwa-
chung von Flugschulen,

v'die Fithrung der Luftfahrer-Eig-
nungsdatei oder die Fithrung des De-
liktregisters.

Foto: LBA

Die dem LBA obliegenden Aufgaben
im Bereich der Flugsicherung werden
durch die Verwaltungsstelle Flugsiche-
rung (LBA V) in Langen bearbeitet.
Zu den Aufgaben von LBA V geho-
ren: die Festlegung von Flugverfah-
ren, die Lizenzierung von Fluglotsen,
die Durchfithrung von Ordnungswid-
rigkeitenverfahren  (Flugsicherung),
die Personalverwaltung beziiglich
der Mitarbeiter der ehemaligen Bun-
desanstalt fur Flugsicherung (BFS) in
der Deutschen Flugsicherung GmbH
(DFS).O0

,,... In der néiheren
Zukunft sollte der
grofiere Anteil der
fossilen Brennstoffe fiir
die Luftfahrt reserviert
werden

Dipl.-Ing. Dr. Ing. E.h. Jirgen Weber
Vorsitzender des Aufsichtsrats
Deutsche Lufthansa AG

Wir liefern mehr
als nur Treibstoff!
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lungen (,Technik®, ,Betrieb“ und ,Zentrale
Dienste/Offentlichkeitsarbeit/Verkehrszu-
lassung®) werden auf fiinf Geschéftsfel-
der (,Luftfahrtunternehmen®, ,Betriebe”,
,<Zulassung von Luftfahrtgerat/Umwelt-
schutz®, ,Luftfahrtpersonal und ,Zentrale
Dienste“) sowie eine Stabsstelle aufge-
teilt.

Das Gesetz firr die Unter-
suchung von Unféllen und Stérungen
bei dem Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (FI-
UUG) tritt in Kraft. Damit wird die bishe-
rige Flugunfalluntersuchungsstelle beim
Luftfahrt-Bundesamt eigenstandig und
unabhangig vom LBA. Sie tragt jetzt die
Bezeichnung ,Bundesstelle fur Flugun-
falluntersuchung® (BFU).

(LR ELTEE Der Neubau des LBA-Ver-
waltungsgebaudes (Hermann-Blenk-Str.
26) wird offiziell eingeweiht.

Feierstunde aus Anlass ,80
Jahre Luftfahrtverwaltung — Das LBA und
seine Vorlaufer”. Vor genau 80 Jahren
ubernahm August Euler — Pilot, Konstruk-
teur, Unternehmer, Inhaber der ersten
zivilen deutschen Flugzeugfiihrerlizenz
und Betreiber der ersten deutschen
Flugschule — als Unterstaatssekretar die
Leitung der ersten zivilen deutschen Luft-
fahrtbehorde.

Das Luftfahrt-Bundesamt
erhdlt den ,Exceptional Achievement
Award 1998“ der Amerikanischen Soaring
Society of America (SSA) fur den Einsatz
seiner Mitarbeiter im Zusammenhang mit
einer effektiven Zulassung mit neuen Se-
gelflugzeugentwicklungen.

(EREWLDDE Dipl.-Ing. Ulrich Schwierc-
zinski wird vom Bundesminister fiir Ver-

kehr, Bau- und Wohnungswesen Klimmt
zum (6.) Direktor des Luftfahrt-Bundes-
amtes bestellt.
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Nach der Ubergabefeier, von I.n.r.: Dr. Bierwirth (Staatssekretar im Nieders. Ministerium fiir Mittelstand und Verkehr); Dr. Seebohm (Bun-
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desminister fur Verkehr); Minister Ahrens (Nieders. Ministerium fur Mittelstand und Verkehr)

Braunschweig); etwas dahinter Dipl.-Ing. M6himann (erster Leiter des LBA)
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Unsichere Fluggesellschaften

EU will ,schwarze Listen® verdffentlichen

er demnéchst in den Urlaub

fliegt, sollte sich genau iiber-
legen, welche Fluggesellschaft er
wihlt. Nicht bei jeder Airline gilt die
Pramisse ,,Safety First“. Dieser Tatsa-
che trigt jetzt auch das Europiische
Parlament Rechnung. Anfang April
haben die Abgeordneten beschlossen,
kiinftig Listen mit Fluggesellschaften
zu verdffentlichen, die durch gravie-
rende Sicherheitsméngel aufgefallen
sind. Auflerdem verhéngt die Europa-
ische Kommission einen EU-weiten
Bann, sobald in einem EU-Land ein
Lande- und Uberflugverbot ausge-
sprochen wird.

Schwarze Schafe unter den Air-
lines gibt es immer wieder. Jiingstes
haarstrdubendes Beispiel: Die dgyp-
tische Gesellschaft Luxor Air. Frank-
reich, die Niederlande, Belgien und
die Schweiz haben der Airline die
Start- und Landerechte bereits entzo-
gen sowie ein Uberflugverbot erteilt.
Erstmals fiel Luxor Air im franzosi-
schen Nantes unangenehm auf. Im
Mirz dieses Jahres war eine MD-83
der Airline beinahe gegen Hochhéuser
der Stadt geflogen. Wie die Fachzeit-
schrift Flight International berichtet,
verlieBen die Piloten ohne Absprache
mit der Flugsicherung die offizielle
Anflugroute und flogen in 500 Fuf
Hohe direkt tiber die Innenstadt. Die
Mindestflughohe hétte 1700 Ful3 be-
tragen. Die Fluglotsen bemerkten die
sich anbahnende Katastrophe und
leiteten die Besatzung mit Radarvek-
toren aus der Gefahrenzone. An Bord
waren 110 Passagiere.

Im April schlug dann die nieder-
landische Luftfahrtbehorde Alarm.
Bei einer Sicherheitsiiberpriifung am
Amsterdamer Flughafen Schiphol
konnten die Mitarbeiter von Luxor
Air keine korrekten Angaben zum
Gewicht des Flugzeugs machen und
hatten offensichtlich keine Ahnung,
wie es richtig zu beladen ist. Aufler-
dem, so die niederldndischen Behor-
den, kannten sich die Piloten nicht

mit den Handbiichern des Jets aus.
Die Niederlande belegten die Airline
daraufhin sofort mit einem Bann.
Bisher war es iiblich, dass die
Ergebnisse von Sicherheitsiiberprii-
fungen nicht an die Offentlichkeit
gelangten. Bereits seit 1996, als eine
Boeing 757 der tiirkischen Charter-
gesellschaft Birgenair abstiirzte, gab
es allerdings Bestrebungen, die Pas-
sagiere vor unsicheren Airlines zu
schiitzen. Die Legislative kam dann
aber erst im Januar dieses Jahres ins
Rollen, als ein Jet der &dgyptischen
Flash Air bei Sharm el Sheikh verun-
gliickte. Zwar ist die genaue Unfall-
ursache noch nicht geklért, doch nach
dem Absturz kam ans Tageslicht, dass
die Schweiz gravierende Sicherheits-

maingel bei Flash Air festgestellt hatte
und ein Lande- und Uberflugverbot
gegen die Airline in Kraft war.

Als Folge des Absturzes iiber dem
Roten Meer hat sich die britische Re-
gierung bereits im Januar entschlos-
sen, ihre ,,schwarze Liste“ unsicherer
Fluggesellschaften zu verdffentlichen.
Unter anderem sind Gesellschaften
wie Albanian Airlines, Kyrgyztan Air-
lines, Tajikistan Airlines, Air Bosnia
und die Enimex aus dem neuen EU-
Land Estland darauf zu finden.

Immer wieder ins Zwielicht gera-
ten vor allem dgyptische Fluggesell-
schaften. So hat Belgien auch gegen
den Fracht-Carrier Memphis Air einen
Bann ausgesprochen. Vorsicht ist laut
der britischen Liste auch geboten bei

von Sandra Novak (DFS)

Internet ist geduldig ...

Die Luxor Air, die in jlingster Zeit so-
wohl in Frankreich als auch in den Nie-
derlanden durch gravierende Mangel
aufgefallen ist, wirbt auf ihrer Homepage
vor allem mit dem Faktor Sicherheit.
Unter anderem heiBt es ,safety is our
product”.

Gesellschaften aus Gambia und Libe-
ria.

Die EU-Staaten haben jetzt zwei
Jahre Zeit, das neue Gesetz umzu-
setzen. Spitestens dann miissen alle
»~Sschwarze Listen“ publizieren. In der
Bundesrepublik hatte sich das dafiir
zustandige Luftfahrtbundesamt bisher
immer auf den Datenschutz berufen.O

Dparalion:
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Unfallforschung

1.den Notarzt Mark J. ange-
rif Alter von 36 Jahren beim
Abs’rurz umsrLeben kam.
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Rettungsflug in den Tod

Die Staatsanwaltschaft ermittelt Flugunfall mit Todesfolge: Ein Ermifflungsverfanren
gegen den verantwortlichen Hulbschrauberpiloten ist eingeleitet.

nhaltendes Frostwetter hatte zur

Eisbildung auf dem Elbe-Sei-
tenkanal gefiihrt und damit musste
die Schifffahrt auf diesem Wasser-
weg in Norddeutschland fiir mehrere
Tage eingestellt werden. An einem
Januartag war gegen Mittag ein Jog-
ger am Kanalufer unterwegs, als er
Augenzeuge eines Flugzeugabsturzes
mit todlichem Ausgang wurde. Ein
Hubschrauber vom Typ Eurocopter
BO 105 S war am Vormittag zu einem
Rettungseinsatz gestartet und befand
sich nun mit einer dreikdpfigen Be-
satzung auf dem Riickflug zum Stiitz-
punkt in Uelzen. Der Flugweg fiihrte
Gstlich an Luneburg vorbei, mit stdli-
cher Richtung entlang dem Elbe-Sei-
tenkanal. Radaraufzeichnungen besté-
tigten eine Flughdhe zwischen 1000
und 1300 FuB MSL, bis im Anflug
auf die Kanalbriicke bei Hohnstorf
Reiseflughohe aufgegeben und die
Geschwindigkeit reduziert wurde. Der
Hubschrauber flog dann im Kanalbett
sehr tief und mit langsamer Fahrt steu-
erte der Pilot das Luftfahrzeug mitten
unter der Briicke durch. Unmittelbar

12

nach Unterfliegen der Kanalbriicke
geriet der Hubschrauber aufler Kon-
trolle, tauchte ins Wasser ein und
versank. Der 35-jdhrige Pilot und der
40-jéhrige Rettungssanitdter konnten
sich aus der abgestiirzten Maschine
befreien und ans Ufer schwimmen,
wihrend der 36-jihrige Notarzt am
Nachmittag von Tauchern nur noch
tot geborgen werden konnte. Die Ob-
duktion der Leiche ergab als Todesur-
sache eine zentrale Léhmung durch
Ertrinken, eine erfolgreiche Evakuie-
rung des Luftfahrzeugs war ihm bei
einer Wassertemperatur von 0,1 °C
nicht gegliickt. Seine Sicherheitsgurte
wurden im geldsten Zustand vorge-
funden, aber seine Kleidung hatte sich
in der Ausriistung des Hubschraubers
verfangen.

Bei Flugunfillen mit Todesfolge
ist grundsétzlich die fiir den Unfallort
zustindige Staatsanwaltschaft fiir die
Klarung der Schuldfrage zusténdig.
Im vorliegenden Fall ist noch immer
Oberstaatsanwalt Manfred Warnecke
aus Liineburg Herr des Verfahrens.
Die Bundesstelle fiir Flugunfallun-
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tersuchung (BFU) in Braunschweig
wurde ebenfalls iiber den Absturz
in Kenntnis gesetzt und Mitarbeiter
der Bundesbehorde haben noch am
gleichen Tag am Unfallort die Ermitt-
lungen aufgenommen. Ihr Auftrag
lautete, die Ursachen aufzukliren, die
zu dem Flugunfall nahe Bienenbiit-
tel gefiihrt hatten. Ziel war dann die
Formulierung von Sicherheitsempfeh-
lungen, um kiinftige Unfille und Sto-
rungen mit dhnlichen Ereignisketten
zu verhindern. Gegen Abend wurde
das Wrack von einem Kran aus dem
Wasser gezogen — der Heckrotor mit-
samt dem Getriebe fehlte. Die Suche
nach diesem wichtigen Beweisstiick
blieb zunichst erfolglos. Der Jogger
als Augenzeuge berichtete vom Unter-
fliegen der Hohnstorfer Briicke durch
den Rettungshubschrauber. Beide
iiberlebenden Insassen bestitigten in
ihrer Vernehmung diesen Sachverhalt
und waren iibereinstimmend der Mei-
nung, von der Briicke frei gewesen
zu sein, als sich der Unfall ereignete.
Der Pilot hielt es fir moglich, dass
Eisbrocken in den Heckrotor geraten

B Lt il oo i

von Harald Meyer

sein konnten. Nach ersten Erkenntnis-
sen zum Unfallgeschehen leitete die
Staatsanwaltschaft Liineburg ein Er-
mittlungsverfahren gegen den verant-
wortlichen Hubschrauberpiloten ein.
Thm wurde fahrldssige Tétung sowie
Korperverletzung im Zusammenhang
mit einer erheblichen Gefihrdung des
Luftverkehrs vorgeworfen. Grundla-
ge fiir diese Anklage war der Verstof3
des Luftfahrzeugfithrers gegen die
Luftverkehrsordnung (LuftVO) § 6
,.Sicherheitsmindesthhe,  Mindest-
hohe bei Uberlandfliigen nach Sicht-
flugregeln®. Im Absatz 2 ist festgelegt,
dass Briicken und dhnliche Bauten
sowie Freileitungen und Antennen
nicht unterflogen werden diirfen. Die
Briicke iiber den Elbe-Seitenkanal
bei Stromkilometer 89,173 verlduft
in Ost-West-Richtung und verbindet
die beiden Ortschaften Hohnstorf und
Solchstorf. Der tiefste Punkt der Brii-
ckenmitte hatte zum Unfallzeitpunkt
einen Abstand von 5,70 Metern zur
Wasseroberflaiche. Der abgestiirz-
te Hubschraubertyp misst im Stand
eine Hohe vom Kufenlandegestell
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bis zur oberen Heckrotorkreisfliche
von 3,80 Metern. Somit verblieb dem
Hubschrauberpiloten ein theoretischer
Freiraum beim mittigen Unterfliegen
der Briicke von nur 1,90 Metern. Das
Luftverkehrsgesetz enthilt im dritten
Abschnitt  Straf- und BufBigeldvor-
schriften. Die LuftVO bezieht sich
in den Schlussvorschriften auf dieses
Gesetz und legt im § 43, Absatz 11
fest, dass ein Teilnehmer am Luftver-
kehr ordnungswidrig handelt, wenn er
vorsitzlich oder fahrlassig Briicken
unterfliegt. Diese Ordnungswidrigkeit
kann mit einer GeldbuB3e bis zu fiinf-
zigtausend Euro geahndet werden.

Der ,Rettungsflug in den Tod*
stie auf ein groes Medieninteresse.
Sie titulierte das verbotswidrige Un-
terfliegen der Briicke mit Ausdriicken
wie Mutprobe und Imponiergehabe.
Fiir den Halter und Betreiber des Hub-
schraubers im Rahmen der Luftret-
tung passierte der Unfall ausgerechnet
am Beginn des Jubildumsjahres zum
100-jéhrigen Bestehen der Organisa-
tion. Der verantwortliche Luftfahr-
zeugfiihrer hatte bei der Bundeswehr
eine Erlaubnis als Hubschrauberfiih-
rer erworben. Er war erst seit einigen
Monaten bei der Firma und wurde als
»Springer* eingesetzt. Zusitzlich war
er ohne Kenntnis oder Genehmigung
seines Arbeitgebers auch fiir eine wei-
tere Firma im Ausland beschiftigt, die
ebenfalls Hubschrauber einsetzt. Das
Verhalten des Piloten erinnert mich an
einen Fliegerkameraden, der zusam-
men mit einem deutschen Astronau-
ten als Fluggast bei einer Vorfithrung
anlasslich eines Flugtages ums Leben
kam. Sein Flugzeug vom Typ Me-
108 Taifun zerschellte wihrend einer
Fassrolle auf dem Boden. Im Rahmen
der Unfalluntersuchung durch die
damalige Flugunfalluntersuchungs-
stelle (FUS) stellte sich fiir mich vol-
lig tiberraschend heraus, dass er des
Ofteren Kunstflug praktiziert hatte,
obwohl der entsprechende Eintrag ei-
ner Kunstflugberechtigung in seinem
Luftfahrerschein fehlte. Dartiber hin-
aus war das eingesetzte Oldtimerflug-
zeug nicht fiir die von ihm praktizier-
ten Kunstflugmanéver zugelassen. Fiir
den Unfalluntersucher ergaben sich
zwei entscheidende Fragen: Was war
die Motivation meines Fliegerkamera-
den fiir sein Verhalten und warum hat
keiner in seinem Umfeld etwas gegen
seine VerstoBe gegen Vorschriften un-
ternommen?

Menschen, die sich nicht an Re-
geln und Vorschriften halten, werden
allgemein Beuger genannt. Sie zeich-
nen sich durch ein nicht systemkon-
formes Verhalten aus und das zeigen
sie nicht nur in der Luft, sondern auch
in anderen Bereichen des Lebens, wie
z.B. im Stralenverkehr. Das Sozial-
verhalten des Beugers entspricht nicht
den allgemein tiblichen Normen und
Spielregeln menschlichen Zusammen-
lebens. Sein Motto lautet: ,,Vorschrif-
ten sind fiir andere da — nicht aber fiir
mich!“ Ein Durchfliegen von Wolken

Skizze: Sacha Runde

bei einem VFR-Flug ist fiir ihn eine
Leichtigkeit. Warum sollte man die
Betriebsgrenzen eines Luftfahrzeuges
einhalten, wenn die Konstrukteure ein
Minimum von 1,5facher Sicherheit
einplanen? Ein Uberschreiten der Vne
(Velocity never exceed = Maximalge-
schwindigkeit des Luftfahrzeugs) geht
nicht sofort einher mit dem Zerlegen
der Flugzeugzelle — folglich bleibt
eine prompte ,,Bestrafung™ aus. Wer-
den die Landeklappen oberhalb des
weillen Bogens im Fahrtmesser aus-

ist dabei nahezu selbstverstindlich.
Wiederholungen sind langweilig, im-
mer neue Beugungsbereiche werden
ausgewdihlt und mit Leben erfiillt. Die
harte Schulung zum Displaypiloten
mit entsprechender Kunstflugausbil-
dung, intensivem Training und Anlei-
tung durch ,,alte Hasen ist dem Beu-
ger zuwider, der Zeitraum zwischen
Wunsch und Befriedigung ist ihm
deutlich zu lang. Unterforderung im
Flugbetrieb fiihrt zur Langeweile und
filhrt zu einem guten Néhrboden fiir

Die Briicke liber den Elbe-Seitenkanal verbindet die Ortschaften Hohnstorf und Solch-

storf, Blickrichtung ist nach Norden

gefahren, so funktionieren sie in der
Regel auch danach noch einwandfrei.
Kunstflug, auch ohne den Besitz einer
entsprechenden Berechtigung und mit
Flugzeugen, die dafiir nicht zugelas-
sen sind, sind kein Problem, oder?
Wie ein Bungeespringer ist der
Beuger siichtig nach dem Adrenalin-
Stofl und diesen Kick braucht er in
regelmifligen Abstinden. Sein Be-
diirfnis nach Anerkennung ist iiber-
durchschnittlich ausgepragt. Andere
Personen sollen seine fliegerischen
Fahigkeiten bewundern — deshalb
braucht er das Publikum, entweder
an Bord des Flugzeugs oder als Zu-
schauer am Boden. Ein Unterschrei-
ten der Sicherheitsmindesthohe bei
so genannten Verwandtenbesuchen

Handlungsweisen, die von geltenden
Regeln abweichen.

Fliegen ist Charaktersache, das
Verhalten eines Beugers kann gerade
in der Luftfahrt fiir ihn und andere eine
Gefahr darstellen und katastrophale
Folgen haben. Deshalb miissen wir
alles unternehmen, unseren Flieger-
kameraden zu einer regelkonformen
Verhaltensédnderung zu bewegen. Als
Fluggast und potentieller Kunde von
Rettungshubschraubern kann ich er-
warten, dass Luftfahrtbetriebe Beuger
von ihren Cockpits fernhalten. Insbe-
sondere die Personalverantwortlichen
sind aufgefordert, als Grundlage fiir
die Einstellung neuer Piloten nicht
nur eine giiltige Flugberechtigung
mit einer Mindestflugstundenzahl zu

Foto: Meyer

Unfallforschung

nehmen, sondern zusitzlich Erkundi-
gungen zum Verhalten des Luftfahrers
bei vorherigen Arbeitgebern und Be-
horden einzuholen. Bei einem Absturz
eines zweimotorigen Geschiftsreise-
flugzeuges wihrend eines néchtlichen
Anflugverfahrens in Siiddeutschland
starben der Pilot und drei der an Bord
befindlichen Geschiftsleute, wihrend
ein Passagier schwer verletzt {iberleb-
te. BFU-Mitarbeiter stellten dann im
Rahmen der Unfalluntersuchung fest,
dass dem verantwortlichen Flugzeug-
fithrer der deutsche PPL rund zwei
Monate vor dem Flugunfall entzogen
worden war und dass 33 polizeiliche
Eintragungen angegeben waren. Er
hatte seinen Wohnsitz in Deutschland
und flog das in den USA zugelassene
Flugzeug mit einer US-amerikani-
schen Erlaubnis als Berufsflugzeug-
fithrer regelmaBig von einem Flug-
platz in Bayern.

Um einen direkten Zusammen-
hang zwischen dem Unterfliegen der
Briicke mit dem Unfallgeschehen be-
weisen zu koénnen, war das Auffinden
des knapp 2 Meter langen Heckrotors
von entscheidender Bedeutung. Rund
neun Monate nach dem Unfall haben
18 Taucher der Bereitschaftspolizei
aus Oldenburg, Hannover und Braun-
schweig dieses wichtige Beweisstiick
im Wasser des Elbe-Seitenkanals ge-
funden. Im Auftrag des zustidndigen
Staatsanwalts wurden dann am Hub-
schrauberwrack und dem abgetrenn-
ten Heckrotor mit Getriebeteil durch
fachkundiges Personal eine techni-
sche Untersuchung durchgefiihrt. Ziel
dieser Befundung war der Ausschluss
von technischen Ursachen fiir den
Flugunfall im Elbe-Seitenkanal und
der Beweis eines direkten Zusam-
menhangs mit dem Unterfliegen der
Briicke. Nach vorliegenden Informati-
onen ist das Ermittlungsverfahren ge-
gen den verantwortlichen Hubschrau-
berpiloten noch nicht abgeschlossen
und somit ist die Schuldfrage fiir den
Absturz mit todlichem Ausgang ge-
richtlich noch nicht geklart worden.oO

SKIZZE MIT DEN MABEN DER BO 105
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Technik

Neues Tankverfahren

Neue Regelung fur das Betanken mit

Passagieren an Bord

Durchschnittlich 50 Liter Sprit
passen in den Tank eines Mittel-
klassewagens. Bis der Tank gefiillt ist,
vergehen nicht einmal drei Minuten.
Ein Flugzeug des Typs Airbus A320
braucht dagegen etwa 5500 Liter Ke-
rosin plus Reserve, um die verhélt-
nismaBig kurze Strecke von Frank-
furt nach Madrid zuriickzulegen. Die
Tanks eines Jumbo-Jets fassen, wenn
erforderlich, sogar bis zu 210.000
Liter Treibstoff. Entsprechend lange
dauert der Tankvorgang. Je nach be-
notigter Treibstoffmenge konnen da-
bei etwa 20 bis 60 Minuten vergehen.

Sicherheit hat beim Betanken von
Flugzeugen hochste Prioritédt. Frither
wurden dabei mehrere Tankwagen
gleichzeitig eingesetzt, heute sorgen
in sich abgeschlossene Betankungs-
systeme fiir ein extrem sicheres und
ziigiges Auftanken.

Von einem zentralen GrofBtankla-
ger mit einem Fassungsvermdgen von
165 Millionen Litern Treibstoff fliefit
das Kerosin am Frankfurter Flugha-
fen in ein 40 Kilometer langes, weit
verzweigtes unterirdisches Rohrlei-
tungssystem. An 280 Betankungsan-
schliissen auf dem Rollfeld kann es so
direkt in die Flugzeugtanks gepumpt
werden. Durch Spezialfahrzeuge, die
unter die Tragflachen des Flugzeuges
fahren, wird per Schlauch eine Ver-
bindung zwischen Tragfldchentank,
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Servicewagen und Bodenhydranten
hergestellt. Auf diese Weise wird ein
Entweichen des — tibrigens wesent-
lich schwerer als Benzin entziindba-
ren — Treibstoffs vermieden und ein
hochster Sicherheits- und umwelt-
technischer Standard erreicht.

Bereits seit dem Sommer 2003
kommt deshalb ein neues Verfahren
nach der européischen Regelung JAR-
OPS (Joint Aviation Regulation Ope-
rations, europdische Vorschriften fiir
den Luftverkehr) zur flichendecken-
den Anwendung (abgesehen von loka-
len Ausnahmen und Restriktionen, die
sich aus der Flughafenbenutzungsord-
nung an verschiedenen Standorten er-
geben). In Zukunft darf ein Flugzeug
demnach auch betankt werden, wenn
Passagiere an Bord sind, aus- oder
einsteigen. Das war bisher nur in
Ausnahmefillen moglich. Auf eine
iiberholte Sicherheitsvorkehrung aus
vergangenen Zeiten kann dabei auB3er-
dem verzichtet werden: Die Flugha-
fen-Feuerwehr muss dank des hohen
Sicherheitsstandards beim Betanken
heute nicht mehr unmittelbar am Flug-
zeug bereitgestellt werden.

Das neue Verfahren ermdglicht,
dass sofort nach Ankunft mit dem
Tankvorgang begonnen werden kann.
Die Bodenzeiten werden so besser
ausgenutzt und die Turnaround-Zeit
eines Flugzeuges sowie die Wartezeit

fiir die Passagiere erheblich verkiirzt.
Natiirlich sieht die Regelung nach der
JAR-OPS nach wie vor bestimmte
Sicherheitsvorkehrungen vor. Quali-
fiziertes Bodenpersonal, das in Feu-
erschutzmafinahmen eingewiesen ist,
muss den Tankvorgang zum Beispiel
so lange iiberwachen, wie Giste an
Bord sind. Sie miissen via Headset
oder Handy in direktem Kontakt zur
Cockpit-Besatzung stehen. Die Flug-
begleiter an Bord miissen bestimmte
Tiiren besetzen, um ein eventuelles
zligiges Aussteigen zu ermoglichen.
Uber eine noch nicht beendete Betan-
kung werden die einsteigenden Pas-
sagiere bei der Boarding-Ansage am
Gate informiert. Sollte aus Sicht der
Cockpit-Crew etwas gegen das Be-
tanken mit Passagieren sprechen, wird
auch zukiinftig darauf verzichtet.
Dass die Passagiersicherheit bei
der neuen Regulierung gewihrleistet
ist, bestdtigt eine Untersuchung der
Abteilung ,,Sicherheitspilot Konzern*
und gleichzeitig Flugbetriebsins-
pektion der Lufthansa. Sie hat unter
anderem ergeben, dass es in der zi-
vilen Luftfahrt in den vergangenen
Jahrzehnten keinen Fall gab, bei dem
Fluggiste oder Besatzungsmitglieder
durch ein beim Betanken auftretendes
Feuer zu Schaden gekommen sind.00




Neuregelung der Haftung aus dem
Beforderungsverirag

Das deutsche Haftungsrecht zum Beforderungsvertrag wurde angepasst.

llein im ersten Halbjahr 2004

hat Lufthansa 90 Millionen Euro
Treibstoffkosten durch professionel-
len Einkauf und Hedging eingespart.
Und das bei einem Kostenvolumen in
Hohe von 782 Millionen Euro. Grund
fiir dieses in der Branche beachtens-
werte Ergebnis waren die Ma3nahmen
des Konzerns zur Treibstoff-Preissi-
cherung. Durch geschicktes Hedging
kann sich eine Airline Wettbewerbs-
vorteile verschaffen.

Lufthansa gehort zu den ersten
Fluggesellschaften der Welt, die ein
aktives Treibstoff-Risikomanagement
einfithrten. Das geschah schon im
Jahr 1990 kurz vor Ausbruch des ers-
ten Golfkrieges. Bis Ende Juni 2004
wurden rund 880 Millionen Euro
Treibstoffkosten eingespart.

Rund um die Uhr sind in einer
Abteilung bei Lufthansa Finanzex-
perten mit dem Einkauf und der Be-
schaffung des Treibstoffs beschiftigt.
Dabei muss zundchst dafiir gesorgt
werden, dass, wo immer weltweit ein
Flugzeug des Lufthansa Konzerns
landet und startet, Treibstoff vorhan-
den ist und ein Vertrag mit einem Lie-
feranten geschlossen wurde.

Die finanztechnische Aufgabe
liegt darin, die Kosten fiir einen de-
finierten Zeitraum unter Kontrolle
zu halten, um das vorher eingeplante
Budget des Konzerns vor unange-
nehmen Preiseinfliissen zu schiitzen.
Lufthansa erhielt fiir ihre jahrelang
erfolgreiche Arbeit auf dem Gebiet
der Risikoabsicherung bei Treibstoff
im vergangenen Jahr als erste Flug-
gesellschaft sogar eine internationa-
le Auszeichnung. Das Fachmagazin
Energy+Power risk management®
verlieh den Preis in der Kategorie
,Energie Risk Manager of the year
— end-user in London an Lufthansa.

Grundlage fiir die Auswahl der
verschiedenen Anwendungen im Ol-
geschift ist die aktuelle Bewertung
des jeweiligen Risikos. Jeder Vertrag
wird von den Experten des Treibstoff-
managements diesbeziiglich gesondert
bewertet. Alle Einfliisse und Details
inklusive der aktuellen Marktpreise
werden in den Modellen beriicksich-
tigt.

Das speziell mit Lufthansa
Know-how entwickelte hochkomple-
xe EDV-System ,,Xmap* sorgt fiir die
erforderliche technische Abstiitzung
und stellt sicher, dass Lufthansa den
Anforderungen des Gesetzes zur Kon-
trolle und Transparenz im Unterneh-
mensbereich gerecht wird.

In diesem Rahmen wacht das kon-
zerninterne Finanzcontrolling dariiber,
dass die Geschifte des Treibstoffma-
nagements im festgelegten Risikorah-
men getitigt werden. Die Abwicklung
der Geschifte erfolgt in einer weiteren
Abteilung bei Lufthansa, sodass jedes
Geschift von mindestens drei Perso-
nen unabhingig voneinander gepriift
und betreut wird. Mit Wetten oder
Spekulation hat das heutige Olge-
schift an den Finanzmaérkten nichts zu
tun.

Der Begriff Hedging stammt aus
der Finanzwelt und leitet sich von dem
englischen Verb ,,to hedge* ab, was so
viel wie schiitzen, mit einer Hecke
(hedge) begrenzen heifit. Der inzwi-
schen unter Fachleuten eingebiirgerte
Begriff bezeichnet Mafnahmen im
Devisen- und Rohstoffhandel, durch
die der Kauf oder Verkauf von aus
so genannten Derivaten bestehenden
Wertpapier- oder Warenpositionen ge-
gen negative Kurs-/Preisentwicklun-
gen abgesichert werden.
Grundvoraussetzung fiir ein Hedge-
Geschift sind die gegensitzlichen
Positionen der jeweiligen Hedging-
Partner. Wéhrend Nachfrager wie
Lufthansa sich vor Preissteigerung
schiitzen wollen, liegt das Interesse
der Anbieter, wie beispielsweise der
Roholforderer, im Schutz vor einem
Preisverfall. Prinzipiell liegt dem
Hedging das Motiv zugrunde, ein je-
weils akzeptables Preisniveau festzu-
schreiben.

Produzenten und Abnehmer

handeln dabei allerdings nicht direkt
miteinander. Beide Parteien werden
auf dem Derivatenmarkt zusammen-
gefiihrt. Dort agieren im Wesentli-
chen die Banken. Sie fungieren qua-
si als Mittelsmanner zwischen den
Hedging-Partnern.
Dabei geht es nicht um die physische
Lieferung von Kerosin. Verhandelt
wird hier nur iiber einen Terminkon-
trakt (Festpreis) oder eine Option auf
den Kauf oder Verkauf einer Tonne
Treibstoff wiahrend eines vereinbar-
ten Zeitraums zu einem Preis, auf den
beide Partner bereit sind, sich zu ei-
nigen.

So koénnte Lufthansa beispiels-
weise mit einer Bank fiir ein bestimm-
tes Quartal des Jahres 2005 im Voraus
einen Festpreis von 33 US-Dollar pro
Barrel Rohdl vereinbaren. Steigt der
an der Londoner Rohstoffborse fest-
gestellte Preis in dem festgelegten
Zeitraum iiber diese Marke, zahlt die
Bank den Differenzbetrag an die Flug-

DER SWAP

Marktpreis

Fixierter
Referenz-
preis
Airline zahlt an Bank
DER COLLAR
Bank zahlt an Airline
353/bbl | ek | Call
wischen 30 und 35 $/bbl zahlt weder
ie Bank noch die Aitline
30$/bbl

LJ Put

Airline zahlt an Bank

gesellschaft, weil diese den vorher
bestimmten Preis akzeptiert hatte. In
einem solchen Fall hat sich der Swap
(Tausch von Verbindlichkeiten) fiir
Lufthansa gelohnt.

Fallt dagegen der Preis unter das
vereinbarte Limit, muss die Flugge-
sellschaft im Gegenzug die Differenz
zum urspriinglich vereinbarten Preis
an die Bank zahlen. Deshalb wird ein
Swap nur abgeschlossen, wenn man
absehen kann, dass das Risiko eines
weiteren Preisriickgangs moglichst
gering ist.

Der Vorteil eines Swapgeschiftes
liegt darin, dass beim Kauf zunéchst
keine zusitzlichen Kosten anfallen.

Wenn dagegen nur gegen einen
steigenden Preis gesichert, bei Preis-
verfall aber nichts an die Bank gezahlt
werden soll, so kann eine Kaufoption
(Call) abgeschlossen werden. Dann
muss allerdings dem Vertragspartner
vorab — wie bei einer Versicherung —
eine ,,Optionspramie gezahlt werden,
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um zu einem bestimmten Termin und
einem fixierten, zugesicherten Preis
eine gewisse Menge Rohol kaufen zu
konnen. Die Priamie ist unter anderem
abhingig vom Verhiltnis des aktuel-
len Marktpreisniveaus zum Niveau
des Sicherungspreises; aber auch da-
von, ob Optionen auf an den Rohstoft-
borsen gehandelten Waren (Rohél und
Heiz6l) oder Kerosin abgeschlossen
werden. Kerosinsicherungen sind al-
lerdings erheblich teurer.

Um diese Pramienaufwendungen
so niedrig wie moglich zu halten, kann
eine Airline eine so genannte Band-
breitenoption (Collar) abschlieen.

Dabei erhilt die Fluggesellschaft
einen Schutz vor hohen Preisen, zum
Beispiel oberhalb von 35 Dollar pro
Barrel. Im Gegenzug aber muss an
die Bank gezahlt werden, wenn der
Preis beispielsweise unter 30 Dollar
pro Barrel fillt. In diesem Fall muss
die Airline eine Priamie fiir den Schutz
nach oben (oberer Wert der Bandbrei-
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te beziehungsweise ,,Call*) zahlen
und erhilt eine Primie dafiir, dass
sie bereit ist, unterhalb der unteren
Bandbreite (der Fachbegriff heift hier
,,Put®) an die Bank zu zahlen.

Sowohl Swaps (Festpreise) als
auch Optionen konnen iiber unter-
schiedliche Zeitrdume von einem
Monat bis hin zu mehreren Jahren
vereinbart werden. Neben diesen
klassischen Finanzprodukten gibt es
auch die Moglichkeit, verschiedene
Einzelgeschifte miteinander zu kom-
binieren. Diese Kombination wird bei
Lufthansa bevorzugt.

Der Kauf des Kerosins fiir den
Bedarf vor Ort, dort, wo die Flugzeu-
ge tanken, erfolgt von den Mineraldl-
gesellschaften. Hier geht es dann um
den tatsachlichen Kauf von Treibstoff
und die Betankung.

Die Preise fiir diese Lieferungen
werden auf der Basis der tdglichen
Kerosin-Notierungen in unterschied-
lichen Weltregionen ausgehandelt.
Ausschlaggebend sind die aktuellen
Preise am jeweiligen Spotmarkt in
Rotterdam (Europa), Singapur (asia-
tischer Raum) oder an der US-West-,
Golf- und Ostkiiste. In diesen Regi-
onen gibt es iibrigens keine Borse
im eigentliche Sinne, sondern so ge-
nannte Price-Reporting-Agencies, wie
beispielsweise Reuters und Platt’s.
Dabei handelt es sich um von allen
Marktteilnehmern anerkannte Publi-
kationen, die Experten in dem jeweili-
gen Markt beschiftigen. Sie ermitteln
durch die Nachfrage bei Handlern vor
Ort einen ,,Mittelwert des aktuellen
Preises fiir die physische Ware. Dieser
wird veroffentlicht.

Da viele Faktoren wie die tatséch-
liche Angebot- und Nachfrageent-
wicklung oder Frachtraten fiir Schifts-
transport den Preis mitbestimmen,
schwanken die Kosten fiir die tat-
sdchliche Lieferung von Kerosin mit
der spezifischen Marktentwicklung
in den unterschiedlichen Regionen.

M Preisdifferenz Kerosin-Rohol
55

Und die vollzieht sich zudem nicht
zwangsldufig parallel mit den Rohol-
preisen, sondern wird beispielsweise
durch die wirtschaftliche Entwicklung
mit beeinflusst. Dabei stehen enorme
Summen auf dem Spiel, die sich auch
durch vermeintlich relativ geringe
Schwankungen schnell zum Risiko
fir das Budget eines Unternechmens
auswirken konnen. So kann der Preis
fiir die gleiche Menge gelieferten Ke-
rosins zwischen 1,2 und 2,0 Milliar-
den Euro im Jahr variieren.

Rund zwei Milliarden Gallonen
oder sechs Millionen Tonnen Treib-
stoff benotigt die Lufthansa Gruppe
im Jahr fiir den Betrieb ihrer Flotten.
Das entspricht in etwa dem gesamten
Olbedarf von Ungarn.

Tatsdchlich steht und fillt der
Preis fur Treibstoff vor allem mit
den Rohélpreisen. Diese unterliegen
groflen Schwankungen. So variierten
die Preise pro Barrel (zirka 159 Liter)
Rohol allein in den letzten Jahren zwi-
schen 10 und 45 US-Dollar. Rohol-
preise auf einem Rekordniveau von
50 US-Dollar pro Barrel wurden 2004
notiert.

Die Kunst im Hedge-Geschift
besteht darin, sich zwischen ange-
nommenen Risiken zu bewegen. Das
bedeutet die Kosten fiir den Treibstoff
bestmdoglich nach oben einzugrenzen
und so weit moglich an sinkenden
Preisen zu partizipieren. Das aller-
dings ist nur gut gefiihrten, kreditwiir-
digen Unternehmen moglich. Hier
zeigt sich denn auch ein besonderes
Qualitidtsmerkmal.

Derzeit haben nur drei Airlines in
der Welt eine Finanzstrategie, die aus-
tralische Quantas, Southwest in den
USA und Lufthansa.

Ein hundertprozentiger Schutz
vor steigenden Preisen ist nicht mog-
lich. Es geht darum, extreme Schwan-
kungen abzufedern — &dhnlich den
StoBdémpfern eines Autos.O

ENTWICKLUNG DES ROHOLPREISES

Rohdl

50

45

40

35

30

Preis USD / bbl

25




Weiterbildung fut Nof

Die Idee einer Luftfahrt-Akademie

ass es mit der Ausbildung al-

lein nicht sein Bewenden haben
kann, ist mittlerweile Allgemeingut.
Weiterbildung zur Auffrischung, Ver-
tiefung und Ergidnzung einer einmal
erfolgreich abgeschlossenen Ausbil-
dung ist in allen Bereichen des Lebens
erforderlich. Selbstverstindlich auch
in der Luftfahrt. Die kontinuierlichen
technischen Anderungen, die mittler-
weile gewonnenen Erkenntnisse tiber
den Faktor Mensch und vor allem
die zwar erkennbaren, aber nicht be-
herrschbaren Naturgewalten machen
es erforderlich, sich nicht auf dem
Stand einer Ausbildung auszuruhen,
sondern alte Erkenntnisse kontinu-
ierlich aufzufrischen und neue nach
Moglichkeit zu beherrschen.

Auch im Bereich der Luftfahrt
gibt es eine Reihe von Weiterbil-
dungsméglichkeiten. Wer von VFR
auf IFR, von PPL auf CPL oder ATPL
umsteigt oder sich entschlieBt, eine
Fluglehrerausbildung zu absolvieren,
muss sich sogar weiterbilden. Grund-
sitzlich stellt sich die Frage, ob das
einmal im Rahmen einer Lizenz oder
eines Umstiegs zu einer verbesserten
Qualifikation erworbene Wissen fiir
alle Zukunft ausreicht? Die Antwort
in unserer schnelllebigen Zeit ist ein
klares Nein. Wie kann da Abhilfe ge-
schaffen werden? Dazu gibt es bereits
einige positive Ansitze: z.B. fiihrt der
AOPA-Arbeitskreis der ,Fliegenden
Juristen und Steuerberater zusam-
men mit dem Verband der Luftfahrt-
sachverstindigen seit Jahren fiir ihre
Mitglieder Fortbildungsseminare im
luftrechtlichen, steuerrechtlichen und
technischen Bereich durch. Selbst
diese Seminare reichen nicht aus, weil
viele Probleme nur angeschnitten,
aber nicht iiberall vertieft werden kon-
nen.

Aus dieser Erkenntnis und im
Gesprdach mit einigen anderen Luft-
fahrtbegeisterten (AOPA, VdL) ent-
stand vor Jahren schon bei Wolfgang
Hirsch die Vision, man miisse eine
unabhingige Luftfahrt-Akademie
griinden und Weiterbildung anbieten,
um die Sicherheit in der Luftfahrt zu
erhohen. Die Vision war da, sie schien
sich jedoch nicht konkretisieren zu
lassen ... bis diese Vision auf einmal in
greifbare Nihe riickte. Denn eine an-
dere Gruppe hatte 1997/1998 auf dem
Hahn, in Gesprachen mit Hahn-Cam-
pus, ein Konzept zur Weiterbildung in
der Luftfahrt entwickelt (Uli Paulus,
Immo Schernikau, Thomas Fakoussa,
Siegfried Niedek).

Ein zufilliges Gesprich — mehr
nebensichlich beim Kaffee — auf der
ILA 2004 zwischen Siegfried Niedek
und Wolfgang Hirsch, brachte die ent-
scheidende Wende, und die Weichen
fir die Verwirklichung dieser ,,Visi-
on“ konnten gestellt werden. Drei

Kopfe (Ingolf Panzer vom FSTC als
dritter Kopf) rauchten und verfassten
einen Plan, aus dem nach mehreren
intensiven Arbeitswochen ein Inhalts-
und Organisationspapier entstand.
Die Idee einer Luftfahrt-Akademie
fanden weitere sach- und fachkundige
engagierte Mitstreiter so interessant,
dass sich daraus am 21. August 2004
in Stuttgart nach dem Motto ,Jetzt
oder nie“ die Griinderversammlung
des Verbandes , Luftfahrt-Akademie
— The Aviation Academy® zusam-
menfand. Die ersten Seminarthemen
fiir das Jahr 2005 wurden abgesteckt.
Schwerpunktthema: Flugwetter, ge-
trennt nach den Bedirfnissen der
Sicht- und Instrumentenflieger.

Als der Verband bereits nach zwei
Monaten im Vereinsregister eingetra-
gen worden war, konnte das Seminar-
programm fiir das erste Halbjahr 2005
verabschiedet werden und ist unter
www.luftfahrt-akademie.de  abruf-
bar. Ziel ist es, zu einer signifikanten
Erh6hung der Sicherheits- und Bil-
dungsstandards in allen Bereichen der
nationalen und internationalen Luft-
fahrt beizutragen, und zwar insbeson-
dere durch Schulungs- und Weiterbil-
dungsmafinahmen auf nationaler und
internationaler Ebene. Hierzu gehéren
geeignete Referenten, ansprechende
Raumlichkeiten mit guter Technik und
ein akzeptabler, auch fiir Privatpiloten
tragbarer Preis.

Mit dem ZDF (Zweites Deut-
sches Fernsehen) war eine Einigung
iber die Nutzung der Tagungsraume
auf dem Mainzer Lerchenberg mog-
lich. Tagungsgetranke und Mittag-
essen sind im Tagespreis enthalten.
Die Anfahrt, sei es mit der Bahn, dem
PKW, dem Airliner nach Frankfurt
oder dem eigenen — oder gecharterten
— Luftfahrzeug nach Mainz-Finthen,
ist problemlos. Ein Hotel nahe dem
ZDF sorgt bei Personen mit langeren
Anfahrten — und Sonderpreisen fiir die
Seminargiste — fiir morgendliche Fri-
sche und Aufnahmefihigkeit. Um die
giinstigen Preise zu halten, ist ein Bu-
chen der Seminare in erster Linie per
Internet vorgesehen, wobei Vorkasse
vor Beginn eines jeden Seminars er-
forderlich ist.

Und die Referenten? Aufgrund
der Wichtigkeit des Wettergeschehens
bei jeder Art von Fliegerei wird der
Schwerpunkt auf die Vermittlung ei-
nes soliden Grundwissens der FLUG-
WETTER-PROBLEMATIK gesetzt.
Dies vermittelt Dieter Walch, der
Diplom-Meteorologe, der seit Jahren
Moderator und Redakteur beim ZDF
ist und davor acht Jahre lang beim
Wetterdienst der Bundeswehr in Fiirs-
tenfeldbruck als Dozent fiir Wetter-
vorhersage, Satelliten- und Flugmete-
orologie tdtig war. Er hat die jeweils
dreiteiligen Seminare getrennt fiir

VFR-Piloten, auf der einen Seite, und
IFR-Piloten andererseits — Letzteres
ist daher auch fiir ATPL-Inhaber in-
teressant. Die Seminare sollen jeweils
samstags stattfinden.

CREW RESOURCE MANAGE-
MENT: Ein anspruchsvolles Gebiet,
das — wie die Unfallforschung zeigt
— immer wichtiger wird. Hier ist an
ein- oder zweitdgige Seminare ge-
dacht, die freitags und/oder samstags
von Thomas Fakoussa und Karsten
Severin durchgefithrt werden. Tho-
mas Fakoussa hat bei der Lufthansa
seine Ausbildung zum Piloten absol-
viert und war Kapitin auf der B737.
Danach absolvierte er das Studium der
Psychologie und ist derzeit Trainer fiir
CRM, Human Factors und Awareness
Training. Karsten Severin ist Dipl.-
Psychologe, seit langem in der Luft-
fahrt aktiv titig (Lufthansa Flugschule
Bremen, BFU) und ist ebenfalls Trai-
ner fir CRM.

ENGLISH FOR PILOTS: Dies
sollen keine Funksprech-Refresher-
Lehrginge werden, sondern diese sol-
len als Basis genommen und Kennt-
nisse erweitert werden, um mehr
sprachliche Sicherheit zu schaffen.
Neben Thomas Fakoussa wird Hans
Jurgen (,,Pit) Spang zur Verfligung
stehen, ein pensionierter Tower- und
Radarfluglotse, dem Englisch zur
zweiten Muttersprache geworden ist.

Im zweiten Halbjahr ist weiterhin
L,FRANZOSISCH FUR PILOTEN*
vorgesehen. Nicht nur PPL-, auch
ATPL-Piloten kennen die — zuldssige
— (Un-)Sitte in Frankreich in der Lan-
dessprache den Sprechfunk durchzu-
fiihren. Wer in Franzosisch nicht fit ist,
versteht nicht, was sich im Luftraum
bewegt. Dem will Immo Schernikau
abzuhelfen versuchen: Nach Schul-
besuch im Senegal und in Kamerun,
Abitur in Kamerun (Franzosisches
Gymnasium), Studium der Luft- und
Raumfahrttechnik an der TU Berlin.
Praktikum bei Lufthansa in Dakar.
Anschliefend Leiter der Operation
des Flugsicherheitssystems EUCARE
(TU Berlin). Danach Verkaufsdirektor
fir BAe-Systems in Toulouse (BAe
146/Avro Jet). Derzeit Verkaufsdirek-
tor fiir Prisma Ltd (Luftfahrt-Consul-
ting) in Toulouse. Er besitzt den PPL-
A und kann aus Theorie und Praxis im
franzosischen Luftraum berichten.

Luftfahrt-Elektronik
Dipl. Ing. H. Bartkus

Prifer Klassen 1,2,3
AEA-Member
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von Wolfgang Hirsch

Das LUFTRECHT und insbesondere
die zahlreichen bereits erfolgten und
zukiinftig zu erwartenden Anderun-
gen im Bereich der EASA-Aktivititen
(EASA = Europdische Agentur fiir
Flugsicherheit) werden zukiinftig ge-
nau so einen breiten Raum einnehmen
wie das Aufzeigen und Losen steu-
errechtlicher und betriebswirtschaft-
licher Fragen bei der Haltung von
Luftfahrzeugen und deren haftungs-
rechtlicher Fallstricke, der Halterge-
meinschaften, Einbindung von Luft-
fahrzeugen in den Betrieb u.a.m.

Fir die betriebswirtschaftliche
Seite wird Ulrich Paulus zur Verfii-
gung stehen. Nach dem Studium der
Betriebswirtschaft (Uni Kéln) war er
Geschiftsfiihrer in verschiedenen Fir-
men der Informationstechnologie und
audiovisueller Medien. AnschlieSend
Selbststandigkeit, Unternechmensbe-
rater und ,Retter von insolventen
Firmen. Auch Uli Paulus besitzt den
PPL-A.

Fiir die steuerrechtliche Proble-
matik kann der Verband auf Steuerbe-
rater Lothar Abrakat zuriickgreifen,
der seit Jahren im Zusammenwirken
mit den ,,Fliegenden Juristen* erfolg-
reich Betriebe und Piloten in diesem
Bereich berit.

Den luftrechtlichen Part wird
Rechtsanwalt Wolfgang Hirsch iiber-
nehmen, der sich seit langem auf
Luftrecht spezialisiert hat. Neben ihm
werden weitere Luftrechtler zur Ver-
fiigung stehen, so insbesondere im
Luftkasko- und -haftpflichtschadens-
bereich.

Neben dem ZDF sind auch Berlin
und Salzburg fiir Seminare vorgese-
hen. Fortgeschrittene Gespriche hat
es bereits mit dem Zentrum Mensch-
Maschine-Systeme (ZMMS) der TU
Berlin gegeben. AuBerdem fanden
erste Kontakte mit der Fachhochschu-
le fiir Verwaltung und Rechtspflege
statt.

Weitere Seminare sind in der
Planung, sie werden rechtzeitig im
Seminarprogramm auf der Homepa-
ge verdffentlicht. Es bleibt zu hoffen,
dass die Angebote auch angenommen
werden und der Verband von Anfang
an sein Ziel, fiir Fort- und Weiterbil-
dung zu sorgen und damit — frei nach
Maybrit Illner — ,die gewonnenen
Einsichten zu vertiefen®, erreichen
kann.o0

Am Stuck 9
21224 Rosengarten

Telefon (04108) 8108
Telefax (04108) 1728
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Wirbelschleppen

Die unsichtbare Gefahr!

ine Boeing E-3A Sentry fiihrte

Anflige mit mehreren Touch &
Gos (Aufsetzen und Durchstarten)
auf einem Militarflugplatz mit ziviler
Nutzung durch. Die fiir Frithwarnung
modifizierte B-707 hat eine maxima-
le Abflugmasse von rund 150.000 kg
und wurde von der ortlichen Radar-
kontrolle gefiihrt. Von Norden kam
wihrenddessen eine Piper PA 34-200T
Seneca II, ein zweimotoriger Tiefde-
cker mit einer maximalen Abflugmas-
se von knapp 2.000 kg, um aus einem
Sichtanflugverfahren zu landen. Der
Pilot saB allein an Bord und galt mit
iber 10.000 Flugstunden als sehr
erfahren. Er war mit dem Flugplatz
und dessen Verfahren vertraut. Beim
Anflug auf die Landebahnrichtung
28 prallte dann die Piper in Riicken-
lage rund 250 m vor der Landebahn-
schwelle auf die Uberrollfliche, der
Luftfahrzeugfiihrer wurde dabei geto-
tet. Warum stiirzte die Twin ab?

Ein Luftfahrzeug wird durch ae-
rodynamischen Auftrieb in der Luft
gehalten. Unter den Tragflachen
herrscht Uberdruck, tiber den Tragfla-
chen Unterdruck. Durch den Druck-
unterschied entsteht ein Sog in Rich-
tung Unterdruck. Ein Ausgleich dieses
Unterschieds ist wihrend des Fluges
nur hinter und seitlich der Tragflaichen
moglich. Die Wirbelschleppen, auch
Randwirbel oder induzierter Wider-
stand genannt, entstehen an beiden
Randbdgen der Flichen. Die Luftwir-
bel drehen wihrend des Fluges jeweils
nach innen und werden als lang ausge-
bildete zylindrische Wirbelschleppen
nachgezogen. Sie verlaufen nach un-
ten und leicht seitlich. Thre Stérke ist
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von Oberstleutnant Harald Meyer

abhingig von der Flugzeugmasse, der
Fluggeschwindigkeit und der Konfi-
guration des sie erzeugenden Flug-
zeugs. Eine weitere Rolle spielt bei
der Entstehung und Verweildauer die-
ser Wirbelschleppe die Windrichtung
und -stirke sowie der Luftdruck. Im
Wirbel treten erhebliche Geschwin-
digkeits- und Druckunterschiede auf.
Die Wirkung einer Wirbelschleppe ist
dann besonders heftig, wenn das an-
dere Luftfahrzeug sich dem Kern des
Wirbels néhert. Eine besondere Gefahr
liegt darin, dass man Wirbelschleppen
nicht sehen kann. Das beim Einflug
auftretende Rollmoment kommt daher
fiir den Flugzeugfiihrer iiberraschend
und ist insbesondere in der Situation
des Endanfluges fiir ihn nur noch sehr
schwer aussteuerbar. Bei einigen ge-
fahrlichen Begegnungen zwischen
Flugzeugen der Allgemeinen Luftfahrt
und Militédrjets ist die Intensitdt der
Wirbelschleppen durch die Erhohung
des Lastvielfachen, der sog. G-Belas-
tung, angestiegen und hat zu Abstiir-
zen oder Schidden bei den ,,leichten®
Flugzeugen gefiihrt.

Um den Teilnehmern am Luftver-
kehr Informationen iiber die Intensitit
der Wirbelschleppen des jeweiligen
Luftfahrzeugmusters zu geben, wur-
den die einzelnen Flugzeugmuster
in Kategorien eingeteilt. Die Angabe
der Kategorie L (Light), M (Medium)
oder H (Heavy) erfolgt im Flugplan
im Feld 9 hinter Anzahl und Muster
der Luftfahrzeuge.

Da die Intensitit der Wirbel-
schleppen hauptsdchlich von der
Masse eines Flugzeugs abhingt, wird
als Grundlage fiir die Einteilung in
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Sacha Runde

(L = Light):

(H = Heavy):

---UNTERDRUCK...

*+++UBERDRUCK + 4.

MTOM = 7.000 kg oder weniger
(M = Medium): MTOM = 7.000 kg bis 136.000 kg
MTOM = 136.000 kg oder mehr

Nachfolge Lfz Staffelung
Mittel (M) 2 Minuten
Leicht (L) 3 Minuten
Leicht (L) 3 Minuten

D NATO OTAN




Vorausflg Lfz
Schwer (H)
Schwer (H)
Schwer (H)
Mittel (M)

Nachfolge Lfz
Schwer (H)
Mittel (M)
Leicht (L)
Leicht (L)

Radarstaffelung
4 NM
5NM
6 NM
5NM

Die Boeing E-3A Sentry wird von der NATO als militarisches Frithwarnflugzeug eingesetzt
und gehort mit einer maximalen Abflugmasse von knapp 150.000 kg zur Wirbelschlep-
penkategorie ,,Schwer” (H = Heavy).

Grafik: Grafikborse 99 - bearbeitet

die Wirbelschleppenkategorien die
hochstzuldssige Startmasse (Maxi-
mum Take-Off Mass = MTOM) des
jeweiligen Luftfahrzeugs zu Grunde
gelegt. Siehe A.

Die Luftfahrzeuge der Allgemei-
nen Luftfahrt sind ausnahmslos in der
Kategorie ,,Leicht” zu finden. Als An-
halt fir die Vermeidung des Einflugs
in die Wirbelschleppen eines voraus-
fliegenden Luftfahrzeugs gelten Staf-
felungsmindestwerte. Bei Fliigen un-
ter Flugverkehrskontrolle mit Radar
hat der Lotse Mindestentfernungen
zwischen den Luftfahrzeugen einzu-
halten. Siehe B.

Bei Flugen unter Flugverkehrs-
kontrolle ohne Radar gelten Zeitwer-
te fiir eine Staffelung zwischen den
Luftfahrzeugen, da die Intensitdt von
Randwirbeln mit zunehmender Zeit-
dauer geringer wird. Leichtflugzeuge
haben grundsitzlich mindestens drei
Minuten Abstand hinter Flugzeugen
der Kategorie ,,Mittel* und ,,Schwer*
einzuhalten. Siehe C.

Die Zeitabstéinde sind allerdings
nicht giiltig, wenn der verantwortliche
Luftfahrzeugfiihrer (VLF) den voraus-
fliegenden Verkehr in Sicht hat und den
gefihrlichen Bereich vermeiden kann.
Auf kontrollierten Flugplitzen ist das
Kontrollturmpersonal ~ verpflichtet,
dem VLF rechtzeitig die Information
,»Vorsicht Wirbelschleppen — Cauti-
on Wake Turbulence!* zu geben. Die
Verantwortung Wirbelschleppen zu

Betrieb

vermeiden, verbleibt grundsitzlich
beim Luftfahrzeugfiihrer. Bei starten-
den Luftfahrzeugen werden Wirbel-
schleppen ab dem Rotieren des Bug-
rads erzeugt, der geféhrliche Bereich
befindet sich dann leicht unterhalb des
Steigflugwegs. Bei einem Seitenwind
von rund 5 Knoten kommt es zu ei-
ner besonders kritischen Situation,
da die Wirbelschleppe der Tragfld-
che in Richtung des Windes iiber der
Start- und Landebahn bleibt und fur
startende und landende Luftfahrzeuge
gefahrlich werden kann. Bei anflie-
genden Luftfahrzeugen liegt der ge-
féhrliche Bereich unterhalb des Gleit-
pfades oder Anflugwegs und existiert
bis zum Aufsetzen des Bugrads.

Im anfangs geschilderten Flug-
unfall wurde von der Bundesstelle
fir Flugunfalluntersuchung (BFU)
folgende Ursache ermittelt: Der Un-
fall ist darauf zuriickzufiihren, dass
der Pilot der Piper in zu kurzem Ab-
stand dem Endanflug einer zuvor
gelandeten E-3A folgte und in deren
Wirbelschleppe geriet. Sein Gleitweg
lag stets 60 bis 160 Fuf3 unter dem der
E-3A und somit besonders im Gefah-
renbereich. Kurz vor Einflug in die
Wirbelschleppen betrug die Entfer-
nung zwischen beiden Luftfahrzeu-
gen nur 1,7 NM. Unmittelbar vor der
Schwelle der Landepiste 28 verlor er
dabei die Kontrolle tiber das zweimo-
torige Luftfahrzeug und prallte auf der
Stoppflache auf.0

Wir zeigen
lhnen,
wie’s

geht

Einberg 37a - 84172 Buch a. Erlbach
Tel. 08709/9263933 - Fax 9263932
eMail: info@FSTC.de - www.FSTC.de

Flight Safety Training Center

Beratung - Betreuung - Begleitung - Begeisterung
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JAA/EASA

JAR deufsch

Verfassungsrechtlich unzuldssig - o.K.

Und nun?

Jeder unserer Piloten war, wenn
nicht durch Ausstellung eines
neuen Flugscheins, so zumindest von
der Diskussion betroffen: Mit dem
Inkrafttreten der ,,Verordnung zur
Anderung luftrechtlicher Vorschriften
iiber Anforderungen an Flugbesatzun-
gen vom 10. Februar 2003%, also der
JAR-FCL-Regelungen ab 01.05.2003,
hat sich die Lizenzierungspraxis in
Deutschland grundlegend geéndert.
Wenn auch manche Piloten, so auch
der Verfasser, noch bis in das nichs-
te Jahr hinein mit dem ,,alten Schein‘
fliegen diirfen, weil eine Verldngerung
noch vor Inkrafttreten der Neurege-
lung erfolgt ist, miissen sich alle Pilo-
ten mit den neuen Regeln auseinander
setzen.

DIE JAA — JOINT AVIATION
AUTHORITIES

Vor Jahren wurde die JAA, die Joint
Aviation Authorities, ins Leben geru-
fen, die sich mit einer Européisierung
luftfahrtrechtlicher Vorschriften be-
fassen sollte. Zu den zahlreichen Sit-
zungen wurden Vertreter vieler euro-
péischen Lander geschickt, und zwar
aus Verbianden und teilweise auch aus
nationalen Ministerien. Die JAA war
allerdings nicht — wie jetzt die EASA,
die Europdische Agentur fur Flugsi-
cherheit — eine Behorde der Europé-
ischen Union, sondern eine private
Stiftung  niederldndischen Rechts,
vergleichbar unseren Vereinen wie
ADAC, AOPA, DAeC, VAL usw. Eine
eigene Rechtsetzungsbefugnis stand
und steht dieser privaten Organisation
nicht zu.

Sicherlich ist es zweckmafig und
begriiflenswert, in einem immer niher
zusammenriickenden Europa zu ein-
heitlichen Lizenzierungsvorschriften
zu gelangen. Zu einem solchen Ergeb-
nis fithrt entweder eine verbindliche
Rechtsverordnung der Europiischen
Union, die bisher noch aussteht, oder
gleich lautende nationale Lizenzvor-
schriften der einzelnen Staaten, die
ihre ausgestellten Lizenzen gegen-
seitig anerkennen. Voraussetzung ist
allerdings, dass die nationalen Vor-
schriften auch rechtswirksam erlassen
worden sind.

GIEMULLA / VAN SCHYNDEL:
JAR DEUTSCH VERFASSUNGS-
WIDRIG

Bei JAR-FCL deutsch und auch bei
JAR-OPS 1 und OPS 3 deutsch hapert
es allerdings hieran. Die bekannten
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von Wolfgang Hirsch

Luftrechtler Prof. Dr. jur. Elmar Gie-
mulla und Dr. jur. Heiko van Schyn-
del, beide Berlin, haben in ihrem all-
seits beachteten Artikel ,,Deutschlands
Luftverkehr bis auf weiteres ohne giil-
tige Betriebs- und Lizenzierungsvor-
schriften!?*“ in den VdL-Nachrichten
im Heft Juni 2004 festgestellt, dass die
»JAR deutsch” verfassungsrechtlich
unzuldssig sind. Es soll vorliegend
nicht die gesamte juristische Argu-
mentation wiederholt werden, diesen
juristisch interessanten Artikel kann
jeder selbst nachlesen (www.luftfahrt-
sv.de, VdL-Nachrichten).

Die Autoren kommen — kurz zu-
sammengefasst — zu folgendem Er-
gebnis: ,,Den JAR-OPS und JAR-FCL
der JAA fehlt es am Rechtsnormcha-

Die JAA ist und bleibt eine private
Organisation, wenn sie auch politisch
geprégt ist und Vertreter von 38 euro-
péischen Staaten mitgearbeitet haben.

ERLASS WIRKSAMER
DEUTSCHER RECHTS-
VERORDNUNGEN

Die Bundesministerien wie auch man-
che Behorden, so das LBA, sind in
bestimmten gesetzlich fixierten Féllen
ausdriicklich ermichtigt, Rechtsver-
ordnungen zu erlassen. Das BMVBW
war und ist gemdfB § 32 LuftVG er-
michtigt, aufgrund eigener Kompe-
tenz, gegebenenfalls mit Zustimmung
des Bundesrates, Lizenzierungs-Re-
gelungen als eigene Regelungen zu
verordnen. Dies wire sodann verfas-
sungsrechtlich zuldssig und geboten
gewesen, aber politisch wohl in dieser
Form nicht gewollt. SchlieBlich soll-
te nach auBen hin gezeigt werden,
Deutschland habe nicht eine eigene
Regelung mit dem JAR-FCL-Inhalt
erlassen, sondern habe diese nur ab-
gedndert ibernommen. Eine solche
Bezugnahme auf privat erstellte ,,Vor-
schriften® verbietet allerdings das
deutsche Verfassungsrecht. Private
Regelungen koénnen nicht dadurch
Rechtsnormcharakter erhalten, dass
eine Behorde hierauf Bezug nimmt.

JAR deutsch verfassungsrechilich unzuldassig

rakter. Es handelt sich bei ihnen — wie
bei allen JAR, die nicht als Anhang zu
einer EG-Verordnung erlassen worden
— lediglich um die Beschliisse eines
politischen Gremiums (Arbeitsge-
meinschaft), der Joint Aviation Autho-
rities, ohne Normsetzungsbefugnis.*
Die in der Luftverkehrs-Zulas-
sungs-Ordnung wie in der Verordnung
iiber Luftfahrtpersonal mit der Verord-
nung vom 10. Februar 2003 durchge-
fithrten Anderungen der Vorschriften
sind durch das Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen (BMVBW) aufgrund gesetzlicher
Erméchtigung mit Zustimmung des
Bundesrates erfolgt und damit auch
formal rechtens, auch wenn man
tiber die ZweckmiBigkeit des In-
halts mancher Vorschriften, wie bei
zahlreichen anderen Gesetzen auch,
im Nachhinein immer streiten kann.
Die Feststellungen von Giemulla/van
Schyndel setzen jedoch an den Stel-
len an, an denen auf JAR-FCL 1 bis 4
deutsch sowie JAR-OPS 1 und JAR-
OPS 3 Bezug genommen wird. Eine
solche Bezugnahme ist im deutschen
Recht allenfalls bei technischen Vor-
schriften, z.B. bei DIN-Vorschriften,
zuldssig, nicht jedoch bei solch um-
fangreichen rechtlichen Regelwerken.
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Wiirde der ADAC z. B. irgendwelche
Verhaltensrichtlinien zum Uberholen
auf der Autobahn entwickeln, konn-
te das Ministerium diese, auch wenn
sie sie fiir gut befinden wiirde, nicht
dadurch mit Rechtsnormcharakter
versehen, dass es in der Straflenver-
kehrsordnung auf diese Richtlinien
des ADAC verweist, sondern miisste
sich die vollstindige Formulierung zu
eigen machen, also eigene Vorschrif-
ten, gegebenenfalls mit Zustimmung
des Bundesrates, verordnen.

AUSWIRKUNGEN AUF DIE
DEUTSCHEN LIZENZEN

Und wie sollen wir Lizenznehmer uns
jetzt verhalten, sind unsere JAR-FCL-
Lizenzen allesamt unwirksam? Diirfen
wir mit diesen erst gar nicht fliegen?
Diese Befiirchtung ist unberech-
tigt. Selbstverstidndlich dirfen wir
fliegen. Die Erteilung einer Lizenz
nach JAR-FCL ist ein begiinstigender
Verwaltungsakt, der dem Lizenzneh-
mer Rechte tibertrégt, auch wenn die-
se Vorschriften verfassungsrechtlich
unzuldssig sind. Schlieflich werden
die Vorschriften von den deutschen
Luftfahrtbehérden angewendet. Die
bisherigen Regelungen in LuftVZO

und LuftPersV sind durch die Ver-
ordnung vom 10.02.2003 teilweise
aufgehoben worden, und zwar rechts-
wirksam.

Wir befinden uns damit aller-
dings auch nicht in einem rechtsfreien
Raum, da bei Unwirksamkeit neuer
Vorschriften zumindest ersatzweise
auf die bisherigen Vorschriften zu-
riickgegriffen werden muss, um einen
rechtsfreien Raum gar nicht entstehen
zu lassen.

ANRUFUNG DEUTSCHER
GERICHTE?

Eine Uberpriifung der Frage, ob die
JAR deutsch verfassungsrechtlich
unzulédssig sind, erfolgt durch die
Gerichte. In Lizenzstreitigkeiten ist
diese Rechtsfrage von den Gerichten
zu Uberpriifen, wenn der Kliger dies
moniert. Diese Streitigkeiten konnen
uiber alle Instanzen bis zum Bundes-
verfassungsgericht gepriift werden
und dauern erfahrungsgemill zahl-
reiche Jahre. Einem Piloten, der auf
Erteilung oder Erweiterung seiner Li-
zenz klagen will, ist hiermit sicherlich
nicht gedient, da nach den zahlreichen
Jahren bis zu einer endgiiltigen rechts-
kriftigen Entscheidung im Regelfall
eine Lizenz aufgrund Zeitablaufs
tiberhaupt nicht mehr erteilt werden
kann und er iiber Jahre gegroundet
wiire.

Wirtschaftlich einigermafien
sinnvoll sind solche rechtlichen Aus-
einandersetzungen insbesondere in
denjenigen  Ordnungswidrigkeiten
und Strafverfahren, die auf einer Ver-
letzung der JAR-deutsch-Vorschrif-
ten basieren. Fir die gewerbliche
Luftfahrt ist hier an JAR-OPS 1 und
JAR-OPS 3 zu denken, im Ubrigen
bei allen Piloten an JAR-FCL.

Auch bei Schadensersatzpro-
zessen gegen Land oder Bund,
wenn den Luftfahrtbehérden
Amtspflichtverletzungen
geworfen werden, die zu einem
Schaden beim Betroffenen ge-
fiihrt haben, wird gerichtlicher-
seits die Wirksambkeit der JAR-
deutsch-Vorschriften tiberprift.
Bei diesen Rechtsstreitigkeiten
ist deren Dauer nicht ausschlag-
gebend, da es nur um Geld geht
und nicht um Lizenzen, und
Geld auch noch nach Jahren mit
Rechtskraft der Entscheidung
bezahlt werden kann und muss.

vor-

AUFGABEN DER EASA -
EUROPEAN AVIATION
SAFETY AGENCY

Und wie ist dieser unbefriedigende
Zustand zu beseitigen?

Wie bereits kurz angeschnitten,
konnte das BMVBW siamtliche JAR-
deutsch-Vorschriften, gegebenenfalls
mit Zustimmung des Bundesrates,
als eigene Vorschriften verordnen
und nicht unter Bezugnahme auf die
private niederlédndische Stiftung JAA.
Zum anderen bietet sich eine EU-wei-
te Regelung an. Mit der Verordnung
(EG) Nr. 1592/2002 vom 15. Juli
2002 haben das Europiische Parla-
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Claude Probst — Rulemaking Director der European Aviation Safety Agency ist Experte
fiir Luftfahrt-Management, Luftfahrtsicherheit und Security.

ment und der Rat Vorschriften fur
die Zivilluftfahrt und zur Errichtung
einer Européischen Agentur fiir Flug-
sicherheit festgelegt und seitdem auch
weiter ausgebaut. Diese Verordnun-
gen sind aufgrund des EG-Vertrages
in jedem Mitgliedsstaat unmittelbar
geltendes Recht und bediirfen daher
keiner nationalen Transformation. Die
Europdische Agentur fiir Flugsicher-
heit EASA (European Aviation Safety
Agency) besteht seit 28.09.2003 und
wird in Kiirze ihren endgiiltigen
Sitz in Ko6ln beziehen. Sie ist be-
reits zusténdig fiir die Neuzulassung

1 'r._;q von Luftfahrzeugen. Nach und nach
e wachsen ihr weitere Zustidndigkeiten
zu. Gemil Art. 1 Abs. 1 lit. b) der
Verordnung besteht die
Zustandigkeit unter
anderem flir Rege-
lungen gegeniiber
,,Personen und Or-
ganisationen, die
mit dem Betrieb
von Luftfahrzeu-
gen befasst sind”.
Die EASA wird
sich mit zuneh-
mendem Aufbau
ihrer ~ Behorde
gerade im per-
i% sonellen Bereich
mit den Lizenzie-
rungsvorschrif-
ten befassen,
gedacht war ur-
spriinglich an das
* Jahr 2005. Die
5. EASA erlisst
europaweit
giiltige Ver-
ordnungen
zwar nicht
unmittelbar,
sondern be-
reitet diese
inhaltlich le-
diglich vor.
Erlassenwer-
den die Verordnungen dann
durch das Europiische Parla-
ment und den Rat. Mit deren
Verkiindung und Inkrafttreten
werden diese EU-Verordnun-
gen in allen Mitgliedsldndern
geltendes Recht, ohne dass der
jeweilige Staat diese noch um-

zusetzen hat. Entgegenstehende natio-
nale Regelungen werden gleichzeitig
aufler Kraft gesetzt und unwirksam.
Es darf daher fiir die Zukunft damit
gerechnet werden, dass die EASA
bald eigene Regelungen vorschligt,
die sodann zur Verordnung erstarken
und die deutschen Regelungen, ob
wirksam (in LuftVZO und LuftPersV)
oder unwirksam (in JAR deutsch) ,,au-
tomatisch™ aufler Kraft setzen.

LUFTSPORTVERBANDE
IM OBLIGO

Wie zu horen ist, wird die EASA wohl
auch nicht die JAR-Vorschlige der
privaten Organisation JAA insgesamt
iibernehmen, sondern eine sachliche
Uberpriifung vornehmen. Es ist die
vornehmste Aufgabe der Luftsport-
verbinde, die zahlreich vorhandenen
Schwachpunkte der JAR-Regelungen
— mit tatkriftiger Unterstiitzung von
uns Piloten — konkret herauszuar-
beiten, Verbesserungsvorschlige zu
unterbreiten und diese, auch mit Un-
terstiitzung der deutschen Luftfahrt-
behoérden, in einer solchen Art und
Weise an die EASA weiterzuleiten,
dass diese Vorschlige auch Eingang
in die europdische Lizenz-Verordnung
finden: Sachkunde und politischer
Spiirsinn sind also vonnéten!

Besonderes Augenmerk ist si-
cherlich den derzeitigen FCL3-Rege-
lungen zu widmen: Arztliche Unter-
suchungsbefunde, die schlieBlich der
arztlichen Schweigepflicht unterwor-
fen sind, haben nichts bei einer Ver-
waltungsbehorde — dem LBA — ver-
loren, das mit diesen Daten ohnehin
nichts Konkretes anfangen kann. Die
fliegerérztlichen Untersuchungen
sollten zur Flugsicherheit und nicht
zur Gingelung von Arzten und Pi-
loten beitragen und den Arzten den
ihnen kraft Ausbildung zustehenden
Beurteilungsspielraum belassen. Al-
lein die JAR-FCL3-Regelungen zum
Sehvermdgen (FCL 3.220 mit Anhang
13 zu Abschnitten B und C) zeigen
das krasse Gegenteil, lassen dem Arzt
keinerlei Spielraum im Einzelfall und
bewirken derzeit die meisten Unstim-
migkeiten. Es gibt viel zu tun, packen
wir es an!O
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Bytes im Bunker

Datensicherung bei der DFS

Ein Computervirus hat den Rech-
ner lahm gelegt? Die Festplatte
ist defekt? Wer keine Sicherheits-
kopien angelegt hat, fiir den ist die
Hausarbeit oder die Steuererklarung
unwiederbringlich verloren. Was pri-
vat drgerlich ist, kann Unternechmen
wie die DFS in ihrer Existenz bedro-
hen. Deshalb geht die DFS bei der
Datensicherung auf Nummer Sicher.
Ein Blick hinter die Kulissen des Sys-
temhauses.

Von so einem Mitarbeiter trdumt
jeder Chef. Motzt nicht, geht nie in
Urlaub, wird nie krank, ist immer im
Dienst. Macht alles, was man ihm
sagt, 365 Tage im Jahr. Und fiir mehr
Geld zu streiken, kiime ihm auch nicht
in den Sinn. Gibt’s nicht? Gibt’s wohl:
beim Systemhaus auf dem DFS-Cam-
pus. ,,Powderhorn 9310 heifit der
Kollege, der die riesigen Datenmen-
gen, die bei der DFS anfallen, auf
Kassetten sichert. Allerdings hat der
Waunsch-Mitarbeiter vieler Chefs ei-
nen entscheidenden Nachteil: Er ist,
nun ja, etwas unflexibel. ,,Powderhorn
9310 ist ndmlich ein Roboter.

Sein Arbeitsplatz befindet sich in
einem wohl temperierten Computer-
raum im Center Langen. Damit es kei-
ne Stoérungen fiir die Mitarbeiter gibt,
wird die Datensicherung hauptséch-
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lich nachts erledigt. ,,Das Volumen be-
triagt vier Terrabyte pro Woche®, sagt
Jorg Kundler (SH/I). Ein Terrabyte,
das sind 1.000 Gigabyte. Wer sich
darunter nichts vorstellen kann: Um
vier Terrabyte auf den mittlerweile
antiquierten 1,44 Megabyte-Disketten
zu speichern, brauchte man ungeféhr
2,7 Millionen Stiick davon. Fiir einen
Menschen eine Aufgabe, die nicht zu
bewiltigen wire. Fiir den Datensiche-
rungs-Roboter dagegen sind vier Ter-
rabyte ein Klacks. Er packt die Bits
und Bytes auf Kassetten, die eine Ka-
pazitit von 20 Gigabyte haben. ,,Wenn
man die Daten komprimiert, passen
sogar bis zu 120 Gigabyte darauf™,
sagt Wolfgang Herz (SH/IB). Der Ro-
boter, der von auflen aussieht wie ein
riesiger Metallschrank und von innen
wie eine Videothek, hat Stellplétze fiir
5.700 Kassetten. Uber einen Monitor
im Nebenraum kann man sehen, wie
,,Powderhorn 9310“ vollautomatisch
das richtige Band greift, es ins Lauf-
werk einlegt und gegen das nichste
auswechselt. Blitzschnell geht das.

In dem Computerraum ist eine
automatische Feuerldschanlage instal-
liert. Zur Sicherheit werden zusétzlich
jeden Tag Kassetten-Kopien in Treso-
re gepackt, die sich in einem anderen
Brandabschnitt befinden. Das bedeu-
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tet: Selbst wenn ein Feuer den Robo-
ter und alle seine Kassetten zerstéren
sollte, stiinden wichtige Informationen
— SAP- und Lotus-Mail-Daten — noch
einmal zur Verfligung. Nur die Verin-
derungen des aktuellen Tages gingen
verloren. Doch damit nicht genug der
Sicherheit: Jeden Donnerstag werden
die Daten komplett gespeichert. Und
weil ein Unternehmen beispielsweise
ohne SAP voéllig aufgeschmissen ist,
werden die wichtigsten Daten ausge-
lagert. Mitarbeiter der Werttransport-
firma ,,Brink’s“ holen die neuesten
Kassetten in einem Transportkoffer
ab und verfrachten sie nach Frankfurt,
wo sie — neben Bargeld und Gold — in
einem Bunker untergebracht werden.

Im Notfall — wenn also die Com-
puteranlagen auf dem Campus in
Langen beispielsweise durch einen
Anschlag oder ein grofes Ungliick
komplett zerstért werden sollten —
konnte die DFS trotzdem arbeitsfihig
bleiben. Dabei hilft eine Spezialfirma
mit Sitz in Hannover, die iiber die no-
tigen Computeranlagen und Experten
verfiigt. ,,Wir wiirden dann dort unser
Notfallzentrum einrichten®, erklirt
Kundler. Damit das im Ernstfall auch
klappt, gibt es einmal im Jahr eine
groBe Ubung.

von Christopher Belz (DFS)

Bei den vier Terrabyte, die Woche
fiir Woche gesichert werden, handelt
es sich natiirlich nicht nur um hoch-
wichtige SAP-Daten. Ein Grofteil des
Datenbergs sind schlicht und einfach
E-Mails. ,,Anfang vergangenen Jahres
haben wir pro Woche ein Terrabyte
Daten gesichert®, sagt Herz, ,,jetzt ist
es schon das Vierfache.“ Damit man
nicht immer neue Hardware anschaf-
fen muss, um die Datenmengen ver-
arbeiten zu kénnen, hat man nun die
Notbremse gezogen. Sobald die Mail-
box eines Mitarbeiters die Grofe von
150 Megabyte iibersteigt oder dort
E-Mails gehortet werden, die élter als
90 Tage sind, kommt wieder ,,Pow-
derhorn 9310 ins Spiel. ,,Diese Daten
werden dann auf Kassetten ausgela-
gert”, erklart Kundler. Das bedeutet
aber nicht, dass sie dann verschwun-
den sind: Sie werden, mit einem
Speichersymbol versehen, in Lotus
Mail weiterhin aufgefithrt. Will der
Nutzer auf die Mail zugreifen, fischt
der Datensicherungs-Roboter die rich-
tige Kassette aus seinem Archiv, legt
sie ein und zaubert die gewiinschten
Daten wieder hervor. ,,.Die Wartezeit
betragt zwischen 10 und maximal 50
Sekunden®, sagt Herz. Auf den Ro-
boter ist dabei Verlass. Immer. Er legt
nicht mal eine Mittagspause ein.0J
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Es geschah am Aschermittwoch

Die Verarbeitung eines traumatischen Erlebonisses

Es passierte am Aschermittwoch
nach der groBlen Schneekata-
strophe in Norddeutschland. Die ex-
tremen Wetterverhdltnisse lieBen im
Januar 1979 keinen Flugbetrieb vom
Flugplatz Husum zu. Daher waren die
Piloten des leichten Kampfgeschwa-
ders 41 im darauf folgenden Monat
heifl aufs Fliegen. Fir Ende Februar
war gutes Flugwetter vorhergesagt
und ich hatte mich gedanklich auf vier
Fliige am Unfalltag -einschlieBlich
Nachtflug vorbereitet. In der ersten
Flugperiode wurde ich als Nummer
3 von vier einsitzigen Jagdbomber-
flugzeugen vom Typ Fiat G-91 R/3
und damit zum stellvertretenden
Schwarmfithrer eingeteilt. Geplant
waren SchieBeinsitze mit Ubungs-
munition auf Ziele in den Diinen der
danischen Insel Reme. Der Hin- und
Riickflug war in lockerer Formati-
on im Tiefflug vorgesehen. Auf dem
Riickflug tiberflogen wir die Halbinsel
Nordstrand in siidlicher Richtung, als
plotzlich das Fihrungsluftfahrzeug in
einen Steigflug tiberging. In rund 2000
FuBB Hohe nahm es rechte Querlage
ein, begann einen Sinkflug und schlug
im Wattenmeer auf. Die Unfallstel-
le unmittelbar am Deichrand geriet
sofort in Brand und es bildete sich
oberhalb der Flamme eine schwarze

Rauchwolke — das typische Anzeichen
fiir brennendes Kerosin. Auf der Fre-
quenz des Kontrollturms erklérte ich
MAYDAY (Luftnotlage) und musste
dem Lotsen mitteilen, dass von mir
kein Fallschirm gesichtet wurde. Lei-
der hat sich diese Beobachtung spéter
bestitigt — der mit nahezu 2700 Flug-
stunden sehr erfahrene Jetpilot hatte
keinen Rettungsausstieg mit dem
Schleudersitz versucht und kam beim
Aufschlag ums Leben. Nach einigen
Kreisen iiber der Absturzstelle zeig-
te meine Kraftstoffanzeige nur noch
eine geringe Menge an, so dass es
Zeit zum Landen war. Riickblickend
scheinen mir die wenigen Minuten
zwischen Katastrophe und Landung
die bewegendsten Momente in meiner
militdrischen Fliegerlaufbahn zu sein.
Die Konzentration auf die Steuerfiih-
rung meiner ,,Gina“ (so wurde die G-
91 liebevoll von den Piloten genannt)
war duflerst schwierig, da in meinem
Gehirn immer wieder die Sekunden
des gerade erlebten Unfallhergangs
abgespult wurden. Wir drei Flugzeug-
fithrer des Schwarms, dessen Fiihrer
gerade verungliickt war, wurden von
der Geschwaderleitung empfangen
und nach unseren Eindriicken befragt.
Als uns dann angeboten wurde, un-
seren Flugbetrieb fiir diesen Tag zu

beenden, haben wir geschlossen diese
Moglichkeit angenommen und sind
nach Hause gefahren. Dort angekom-
men habe ich mich ins Bett gelegt und
versucht zu schlafen. Ich bemerk-
te, wie sich mein Korper verdnderte
— Rotungen im Gesicht, allgemeine
Schlaffheit, unkontrolliertes Zittern
und eine fiebrige Erkdltung fesselten
mich mehrere Tage ans Bett. Meine
Gedanken kreisten stindig um das
erlebte, schreckliche Ereignis. Warum
zog mein Staffelkamerad sein Luft-
fahrzeug ohne Ankiindigung und ohne
erkennbaren Grund in eine hochgezo-
gene Fahrtkurve und wieso konnte ich
seinen Fliegertod nicht verhindern?
Diese beiden Fragen dringten sich
wiederkehrend in mein Bewusstsein
und ldhmten mein Handeln. Die Ge-
schwaderangehérigen ~ waren  fas-
sungslos — der erste todliche Flugun-
fall des Verbands nach vielen Jahren
flugunfallfreien Flugbetriebes. Der
todlich verungliickte Flugzeugfiih-
rer hinterlie seine Ehefrau mit zwei
schulpflichtigen Tochtern. Fiinf Tage
nach dem Absturz meines Staffelka-
meraden wurde ich vom Fliegerarzt
wieder flugtauglich geschrieben. Ich
setzte mich darauthin ins Cockpit und
nahm den Flugdienst wieder auf. Eine
Betreuung durch einen Psychologen,
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von Oberstleutnant Harald Meyer

um mit seiner Hilfe die Eindriicke des
Erlebten zu verarbeiten, kam mir vor
25 Jahren nicht in den Sinn.
Spekulationen iiber Unfallursa-
chen kursierten schon kurze Zeit nach
dem Absturz um 11.00 Uhr Ortszeit.
Vermutungen iiber Alkoholeinfluss
aufgrund der Faschingszeit, die am
Vortag mit einer Feier im Casino zu
Ende ging, waren haltlos. Ich selbst
hatte mit ihm den Vorabend verbracht
und wir hatten nur Erfrischungsge-
trdnke zu uns genommen. In Erwar-
tung von mehreren Fliigen am Folge-
tag verlieBen wir die Faschingsfeier
zu einem frithen Zeitpunkt. Piloten
miissen fit sein, da die korperliche Be-
anspruchung durch das vorgeschrie-
bene Tragen des Kailteschutzanzuges
noch erhoht wird. Wie sich spiter bei
der Obduktion der Leichenteile be-
statigte, waren weder Alkohol noch
Spuren von Drogen oder unerlaub-
ten Medikamenten zu finden. Da die
G-91 keinen Flugschreiber an Bord
hatte, zog sich die Begutachtung von
Wrackteilen mit dem Ziel, mogliche
technische Ursachen zu finden, hin.
Das Gerticht auf Selbstttungsabsicht
entstand und es wurde nach Suizid-
griinden geforscht. Letztendlich gab
es keine Beweise, wie z.B. Abschieds-
brief oder eindeutige AuBerungen vor
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dem Unfall, so dass diese vorsitzli-
che Handlungsweise eines Menschen
als Ursache fiir diesen Unfall nicht
in Betracht kam. Der pathologische
Befund schloss ferner physische Be-
eintrachtigungen  unmittelbar  vor
dem Aufschlag beim steuerfithrenden
Piloten aus. Damit hatten Bewusst-
losigkeit oder andere Ereignisse, wie
z.B. Herzinfarkt, keine Auswirkungen
auf die Handlungsféhigkeit des Pilo-
ten. Technische Fehlfunktionen am
verunfallten Luftfahrzeug oder den
eingebauten Systemen konnten auch
nach lang andauernden Untersuchun-
gen nicht nachgewiesen werden. Ein
Grund fiir das Hochziehen des Jagd-
bomberflugzeugs hitte Vogelschlag
beim Tiefflug in Kiistenndhe mit 360
Knoten Geschwindigkeit sein kénnen.
Diese These fand keine Bestitigung
— vorgefundene Vogelreste an einem
Wrackteil waren mit sehr hoher Wahr-
scheinlichkeit dem Pech einer Mowe
zuzuschreiben, die bei ihrem Wattspa-
ziergang von einem Jet der Luftwaffe
erschlagen wurde. Die Moglichkeit
einer rdumlichen Desorientierung
iiber Wasser wurde auch von uns mit-
fliegenden Piloten ausgeschlossen,
zumal sich die Sonne beim Aufschlag
hinter dem Luftfahrzeug befand und
keine blendende Wirkung zeigte.
Auch Sichtbehinderung durch Salz-
ablagerungen auf den Frontscheiben
konnte ausgeschlossen werden. Die
Vorflugbesprechung wurde von un-
serem Schwarmfiihrer sehr griindlich
durchgefiihrt. Das Profil des geplanten
Waffeneinsatzes auf dem Schiefplatz
im Norden der Insel Rome war allen
beteiligten Flugzeugfithrern bekannt.
Uber die normale Anspannung vor
dem Flug hinaus waren besondere
Stresssymptome bei uns Flugzeug-
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fithrern nicht erkennbar. Im Rahmen
der  Unfalluntersuchung  konnten
keine Ursachen fiir den Absturz des
Luftfahrzeuges und das Verhalten des
Luftfahrzeugfiihrers in der kritischen
Phase vor dem Aufschlag nachgewie-
sen werden. Deshalb musste letztend-
lich ,,unbestimmt® festgelegt werden,
dem keine Sicherheitsempfehlungen
folgten. Das Ergebnis fiihrte bei den-
jenigen Flugzeugfithrern zu einem
unguten Gefiihl, die den gleichen
Flugzeugtyp flogen, unter #hnlichen
Wetterverhiltnissen ihre unverdn-
derten Flugauftrage erfiillen mussten
oder in der Unfallgegend unterwegs
waren, ohne zu wissen, warum ihr
Fliegerkamerad in Ausiibung seines
Flugdienstes ums Leben gekommen
war.

AuBlergewohnliche  Ereignisse,
wie z.B. tddliche Unfille im Flug-
betrieb und subjektiv extrem positiv
oder negativ empfundene Situationen,
werden iber die Sinnesorgane und
Nervenbahnen des Menschen an sein
Gehirn gesendet. Generell konnen
Unfille bei Augenzeugen, Ersthelfern,
Uberlebenden und Personen im enge-
ren Umfeld der Verungliickten zu einer
Traumatisierung fiihren. Die Reize lie-
gen hierbei in der Regel auflerhalb des
tiblichen menschlichen Erfahrungsbe-
reiches und werden als stark belastend
oder gar lebensbedrohend empfunden.
Das Bild des brennenden oder vollig
zerstorten Luftfahrzeugs, die Schreie
von eingeklemmten Personen, die
einem die Hiande um Hilfe bittend
entgegenstrecken und der ekelhafte
Brandgeruch sind drei extreme Reize,
die sich gleichzeitig ohne Filterung im
Langzeitgedichtnis festsetzen. Eine
Loschung dieser Negativeindriicke
ist im Gegensatz zum Computer beim
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Blick ins Cockpit einer einsitzigen G-91 R/3

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

Eine Fiat G-91 T/3 wird im Cockpitspiegel einer G-91 abgebildet
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Menschen nur durch Zerstorung der
Gehirnzellen moglich, die diese In-
formationen speichern. Das kann bei
einem Schlaganfall der Fall sein. Ent-
scheidend fiir die Auswirkungen auf
den Betroffenen ist der ,,Umgang™ des
Menschen mit seinen Erinnerungen
an den erlebten Unfall. Diese konnen
ungewollt und ohne eigene Steuerung
durch dhnliche Reize, wie sie an der
erlebten Unfallstelle aufgenommen
wurden, auftreten: ein ausgestreckter
Arm, der Geruch und Anblick eines
Grillfeuers oder ein schreiendes Kind.
Im Traum wird der Unfall immer wie-
der nacherlebt und mit Vorwiirfen an
die eigene Hilflosigkeit gekoppelt.
Die nicht angemessene Verarbei-
tung eines traumatischen Erlebnisses
kann beim Menschen zu chronischen
Beschwerden fiihren. Dieses Krank-
heitsbild wird ,,Posttraumatische Be-
lastungsstorung®, abgekiirzt PTSD,
genannt. Ein extrem belastendes Er-
lebnis hat nicht bei jedem Menschen
negative, krankhafte Auswirkungen,
auch die Intensitdt der PTSD ist indi-
viduell unterschiedlich. Die verzogerte
Reaktion auf das Ereignis zeigt sich in
Symptomen wie Angst, z.B. vor dem
Fliegen, Schreckhaftigkeit, Depressi-
onen oder gar in Suizidgedanken. Die
PTSD erfordert immer eine spezielle
psychotherapeutische ~ Behandlung.
Zur Vorbereitung werden unmittelbar
nach traumatischen Erlebnissen Maf3-
nahmen des CISM durchgefiihrt. Die

Abkitirzung CISM steht fiir Critical
Incident Stress Management und stellt
ein mehrstufiges System von Inter-
ventionsmoglichkeiten und -techniken
dar. Als CISM werden alle vorbeu-
genden und begleitenden Mafinahmen
bezeichnet, die Menschen bei der
Verarbeitung von Stresssymptomen
unterstiitzen. Sie dienen der schnellen
Reduzierung der heftigen Reaktionen
auf ein traumatisierendes Erlebnis so-
wie der richtigen Bewertung und dem
besseren Umgang mit moglicherweise
auftretenden Symptomen, wozu der
Betroffene héufig allein nicht in der
Lage ist. Beispiele fiir solche Symp-
tome sind:

v" Wiedererleben des belastenden
Erlebnisses, meist hervorgerufen
durch dhnliche Reize

v Vermeidung von Situationen und
Eindriicken, die mit dem Ereignis in
Zusammenhang stehen kénnen

v Interessenverlust und Aufgabe
von gern betriebenen Tétigkeiten und
Hobbys

v Alptriume mit Schlafstérungen
und langen Wachphasen

v" Erhohte Wachsamkeit, Reizbar-
keit, Konzentrationsschwierigkeiten
und Wutausbriiche

v' Riickzug aus dem bisherigen
Freundes- und Bekanntenkreis sowie
generelle Probleme im Kontakt mit
anderen Menschen

v Ansteigender Konsum von Sucht-
mitteln und erhéhte Selbstmordgefahr
Weitere Informationen iiber Krisen-

intervention in der deutschen Luft-
fahrt sind im Internet unter folgenden
Adressen zu finden (Beispiele):
www.cismteam.de, www.stiftung-
mayday.de, www.krisenintervention-
muenchen.de, www.dgptsb.de.00

Foto einer doppelsitzigen G-91 im Flug

Luftracht:

el W ajs-luftrechi. de

Fliegende Juristen

und
Steuerberater

Haltergemeinschaften - Lizenzen
Reguliearung von Flugunfallen
Ordnungswidrigkeiten - Strafverfahren

Steuerliche Gestaltungen etc.

Bendrwaite Adestssnlivis srhlithch Gher Famasbeat: 02103 - 37§49 B2 72 737

fomall: Infofajs-huftrecht.de Pas:

‘% Ein Arbeitskrais der AOPA Germany

Fhessst  (049) 6103 F 42081

(049) 6103 / 42083

www.acc-online.de

EASA Part 145 LBA.00I4

Avionics: ¢ Consulting ¢ Sales ¢ Equipment

Airframe/Power Plant: ¢ Maintenance ¢ Service & Repair

All About Aircraft

Many years of experience in maintenance and modification

for all kinds of aircrafts - up to businessjets

AVIATION CENTER COLOGNE

- JAR-21 LBAJAOI7

FLUGZEUGWARTUNG GMBH

Maintenance

Flughafen Koeln/Bonn, Hangar 7 - D-51147 Koeln
Phone +49 (0)2203/96656-0 - Fax +49 (0)2203/96656-6

e-mail: inffo@acc-online.de

Design & Engineering

Flughafen Koeln/Bonn, Hangar 7 - D-51147 Koeln
Phone +49 (0)2203/96656-41 - Fax +49 (0)2203/96656-40

e-mail: design@acc-online.de

Service

GAT Flugzeughalle 10/1, Btl. 173.01 - D-85356 Muenchen
Phone +49 (0)89/975-97830 - Fax +49 (0)89/975-97836

e-mail: muc@acc-online.de
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Als Nummer 1 fiir die allgemeine Luftfahrt in
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500 Aussteller aus 30 Landern!
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