k
!

- Polen: 19,40 EZL - Spal

,10 GBP

Grofibritannien:

Technik Betrieb

; N ach ri chte n Head-Up-Guidance Runway Incursi

ons

System und Vermeidung

Zwischen den Bl

- Fluge bis ins Detail geplant!

5

Start in den Tod




PPrtini N
A et &

— | UFTFAHRT-AKADEMIE=Ae

UhlandstraBe 19 70182 Stuttgart Tel. 0711-237 33-0 Fax 0711-237 33 17 gs@Iuftfahrt-akademie.de REFERENTEN

UNSERE ZIELE

Dieter Walch

BERATUNG + SCHULUNG = SICHERHEIT Diplom-Meteorologe,
Moderator und Redakteur,

seit mehr als zwanzig Jahren

flrs ZDF tétig.

© JarigJarmo&Esa Vorher lehrte er als Dozent

FUR DEN ERFOLG GARANTIEREN bei der Bundeswehr,
u.a. Flugwetter in Firstenfeldbruck.

Expertisen
Seminare
Wettertraining Ulrich Paulus
Sicherheitsmanagement Nach dem Studium der
Betriebswirtschaft (Uni Kdln)
PROFIS AUS Geschéftsfihrer in verschiedenen
Luftfahrt Firmen der Informationstechnologie
Wirtschaft und audiovisueller Medien,
. . Unternehmensberater.
Technik und Medien Er besitzt den PPL-A.
WoRrksHoprs 2005, JuLli Bi1s NOVEMBER
Datum Thema Kiirzel Referent Preis in €
Sa., 02.07.2005 FLUGWETTER FUR VFR-PiLOTEN, TEIL 3 VFR-MET 3 Dieter Walch 180,-
Sa., 03.09.2005 FLUGWEGPLANUNG, u.a. Mmit PC_MET PC_MET I Dieter Walch, Inge Niedek *
Sa., 17.09.2005 FLUGWETTER FUR VFR-P1LoTEN TEIL 1 VFR-MET 4 Dieter Walch 180,-
Sa., 01.10.2005 FLUGWETTER FUR VFR-PILOTEN TEIL 2 VFR-MET 5 Dieter Walch 180,-
Sa., 15.10.2005 WIE VIEL KOSTET EIN FLUGZEUG? BWL2 Ulrich Paulus 180,-
Sa., 05.11.2005 FLUGWETTER FUR VFR-P1LOTEN TEIL 3 VFR-MET 6 Dieter Walch 180.-
Sa., 26.11.2005 ATC-FRrRANZzOSISCH FUR PILOTEN FFP2 Immo Schernikau 180,-

* preis auf Anfrage

S < 5 ' Inge Niedek
Der Veranstaltungsort ist im ZDF in Mainz/Lerchenberg, Naeh def Stiditmzue
der Termin am 3. September ist auf dem Flugplatz Schénhagen. Diplom-Meteorologin
schloB sie noch ein Studium zur
Luft- und Raumfahrttechnik an.
Seit 1988 arbeitet sie
als Moderatorin und Redakteurin
in der ZDF-Wetterredaktion.

NAME, VORNAME ..iuuiuissaransaransarssmnssssassamssmasssssssssssssssssssssssssssasmsassssassssssassssassssnsnnsnsense =

ANMELDEFORMULAR

Immo Schernikau
BERUF: issivivisvnavunmnsmmaansss i in s s iissiinvs s amns s e s soasesss Studium der Luft- und
Raumfahrttechnik
an der TU-Berlin.

STRASSE, NR ..ccveuanvarncammanmupavvnnsssennvanssossvsnssis s snny s s sna st n s oss ssis s sl suinssisavias s sowss Praktiicii. bei Lufthanss i Dakar

Leiter der Operation des

WOHNORT, POSTLEITZAHL cocuecviirressessessssssnssssssessessesssnsssesssssssssansans rererenree i ——— Flugsicherheitssystems EUCARE

(TU-Berlin).

Danach Verkaufsdirektor fir

TELEFON  cuiinunmmimmmiinssisimsssisnais misinausssis isa s inionss sisnssinasmmisimm il isssiamesnisaiismiinanss BAe-Systems in Toulouse

(BAe 146 / Avro Jet).

Derzeit Verkaufsdirektor fur

FAX covrvnsvsrssremsassssmssrarsnnunmssusssms s sy e s ve s s s ne s s aauis s sy oo v s Hns s as s ns s s inan s EANEEESVALSEHRNE Prisma Ltd (Flugzeug-Handel).

Er besitzt die franzdsischen PPL

1 | I Lizenzen,
SEMINAR  1.uerueerserseserarerseserssasrasasssssenssssssssssessessnsssssssssssssessssssssensssessensensssssssensasensanens P\

EINFACH PER FAX ODER POST ZU HANDEN HERRN HIRSCH SENDEN ODER IM WEB UNTER >> '

>>www.|uftfahrt-akademw
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Wolfgang Hirsch
(Vorsitzender des VdL e.V.)

Liebe Leserinnen und Leser!

Die ».Schnupperfliige* machen wieder einmal von sich reden, und zwar nicht
nur seitens der Piloten, die sich fragen, ob sie nach neuem Recht, also ab
1.5.2003, im Einzelfall ,,schnuppern lassen® diirfen oder nicht, sondern diesmal
aus der Sicht des ,,Schnupperers”. Unsere hichste Zivilinstanz, der Bundesge-
richtshof in Karlsruhe (BGH), hatte sich mit einem solchen Fall zu beschif-
tigen und ist zu grundsétzlichen Weichenstellungen gelangt, die nicht nur fiir
die Piloten, sondern insbesondere fiir die Passagiere (oder ,,Schnupperer) von
entscheidender Bedeutung sind.

Unter einem ,,Schnupperflug® wird ein solcher verstanden, bei dem eine Per-

son — ohne Flugschein - in Anwesenheit und unter Anleitung eines Fluglehrers
auf dem Sitz des verantwortlichen Piloten ein Flugzeug fliegt. ,,Schnuppern‘
deshalb, weil der ,,Schnupperer — noch — keinen Ausbildungsvertrag abge-
schlossen hat, also —noch — kein Flugschiiler ist und daher erst einmal ,,schnup-
pern‘ soll, ob ihm das selbststdndige Fliegen iiberhaupt gefiillt, so dass er sich zu
einem spiteren Zeitpunkt entscheiden kann, ob er den Flugschein erwerben will
oder nicht. Flugschulen und Vereine haben sich oft dieser Mdglichkeit bedient,
um Interesse am Fliegen zu wecken und Nachwuchs anzuwerben.
Im vom BGH am 15.03.2005 (VI ZR 356/03) entschiedenen Rechtsfall wurde
dem ,,Schnupperer®, der selbst Drachenflieger war, die Moglichkeit angeboten,
in einem UL-Flugzeug auf dem Pilotensitz mitzufliegen, auch wenn der eigentli-
che Pilot im wesentlichen das Luftfahrzeug gefiihrt hat. Es kam zum tédlichen
Unfall. Die Erben des ,,Schnupperers® machten Anspriiche aus Beférderungs-
vertrag nach dem Luftverkehrsgesetz (LuftVG) geltend und waren bei Land- und
Oberlandesgericht erfolgreich. Bei Anspriichen dieser Art erhilt der Geschidigte
auch dann Ersatz seiner Schiden, wenn er ein Verschulden des Piloten nicht
nachweisen kann, so dass eine Schadensregulierung in diesen Fillen fiir den
Geschidigten einfacher ist als bei Regulierungen rein nach biirgerlichem Recht
(BGB).

Dem widersprach der BGH in den Fillen der ,,Schnupperer und verwies die-
se auf den Weg der Verschuldenshaftung nach BGB und evt. der Einwiinde des
Mitverschuldens. ,,Voraussetzung fiir die besondere Haftung des Luftfrachtfiih-
rers” nach dem LuftVG sei, dass ,,zwischen dem Flugzeuginsassen und dem
Luftfrachtfiihrer ein auf Beférderung gerichteter Vertrag bestanden* habe. Dies
sei dann nicht der Fall, wenn sich der Insasse dem Fluglehrer ,,nicht zum Zwe-
cke der Beforderung anvertraut” habe und daher ,,der Flug nicht in Erfiillung
eines Beforderungsvertrages unternommen wurde®. Es sei ,,die dem Flug zu-
grunde liegende Interessenlage insbesondere hinsichtlich des mitfliegenden In-
sassen mafigebend*. Ein Beforderungsvertrag sei nur dann anzunehmen, wenn
das Interesse des Insassen hauptsdchlich darin bestehe, in der Luft befordert zu
werden, auch wenn er — wie bei Rundfliigen — nur in den Luftraum kommen
wolle, um eine besondere Hohensicht zu erhalten oder sich ,.einen fliegerischen
Genuss zu verschaffen, der sich aus dem Gefiihl des Fliegens selbst” ergebe. Der
Insasse begebe sich in die Obhut des Piloten, weshalb er als Fluggast anzusehen
und vom Nachweis des Verschuldens — beim Beforderungsvertrag — entlastet sei.
,»Beim ,,Schnupperer® trifft dies alles nicht zu, weshalb er den vollen Verschul-
densbeweis erbringen miisse und mdglicherweise leer ausgehen kénne — eine
harte, aber konsequente Entscheidung fiir ,,Schnupperer* und deren Erben.
GenieBen Sie daher einen Flug als Insasse/Passagier und iiberlassen das Fliegen
dem Piloten — bis Sie selbst den Flugschein haben!
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Kleinanzeigen _— i £

Charter Cessna 150 ab Hildesheim
a 15 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 fir erfahrenen
u. bewussten Piloten - Haltergemeinschaft moglich

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

Foto: Lehmacher

Telefon (0511) 70 89 32

- i 2 Rotax-Motoren fachméannisch
Anzeigenauftrage

SRR VSIS TCTII | 2Usgebaut und gestohlen

Mo.-Fr. von 10:00 bis 16:00 Uhr BandenmaéRBiger Einbruch auf der AERO 2005
von Andreas Lehmacher

Anbei einige Photos des traurigen Schlamassels.

Der Einbruch ereignete sich wahrscheinlich in der Nacht vom 1. auf den 2. Mai. Ich bin mit meiner FK
12 D-MOBS am 1. Mai noch geflogen und war bis ca. 21.00 Uhr am Platz. Neben meinem Triebwerk
wurden alle Triebwerksinstrumente gestohlen, sogar der Hobbs Stundenzahler. Bei dem gestohlenen
TW handelt es sich um einen 100 PS Rotax 912 ULS mit 88 h! Weiterhin wurde das TW einer FK 9 mit-
samt Luftschraube entwendet. Bei einer weiteren FK 9 wurde vom TW abgelassen, da hier ein Smart
eingebaut ist. Jedoch wurde auch hier der Propeller entwendet.

Die Vorgehensweise und Dreistigkeit der Diebe lasst auf eine bandenmaRige Organisation schlielen.
Da man offensichtlich gezielt Triebwerke mit geringer Stundenzahl sucht, liegt die Vermutung nahe,
dass man die Flugplatze uber einen langeren Zeitraum ausspioniert. Man sollte vielleicht auf allzu
neugierige Besucher achten.

'Flugzeugmarkt 26. -128"WAugust:2005
Pilotenschule - LTB Flugwerft’ Geéchéftsﬂﬁge . Ru‘f{dﬂﬂge - Gastronomie
“www.flugplat nholmide « E-Mail: info@f gplatz-hartenholm.deé’

Von der IHK-Kiel 6ffentlich
bestellter und vereidigter
Sachverstandiger fiir die
Schadenbeurteilung und
Luftfahrtsachversténdiger ~ Bewertung von Luftfahr-
Prifer Klassen 1 und 2 zeugen bis 20t MTOW

BP-Betriebsstoffpreise

Posted Airfield Price 20.06.2005

JET-A1 13642 15825
Avgas 100LL 15392 1,7855
Aviation Oil 80 6,90 8,00
BP Multigrad 8,60 9,98
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Meine Meinung

Schizophrenie
Warum Frauen lieber Pfeife rauchen und die

Nagelfeile vergessen sollten

»Nein, erzihl ...! Du kriegst die Tiir nicht zu ...! Ehrlich ...? Das darf doch
nicht wahr sein ...!* Jetzt drehen die Deutschen doch vollkommen durch, dach-
te ich mir, als ich den Telefonhorer wieder auflegte. Da hatte mich doch gera-
de ein sehr guter Freund (der auch selber Pilot ist) angerufen und mir sein Er-
lebnis vom Frankfurter Flughafen auf seinem Flug nach New York erziihlt. Bei
seiner Lebensgefihrtin haben die beim Durchleuchten mit dem Rontgengerit
im Handgepick eine Nagelfeile entdeckt. So ein richtig teures Edel-Ding von
,,Louis Viton*, Preis knapp 100 Euro das Stiick. ,,Das musste die vor den Mit-
arbeitern der Zollabfertigung zerbrechen, sonst wire sie nicht in den Sicher-
heitsbereich gekommen. Der Metallteil war doch nur ca. 3 cm lang®, erklirte
er mir voller Versténdnislosigkeit. ,,Die sind doch vollkommen schizophren!*

Anscheinend, denn seine Lebensgefihrtin gilt ja nach den Ami-Regeln als poten-
zielle Gefahr. Ich stellte mir gerade schmunzelnd vor, wie sie mit dieser Nagelfeile
die Stewardessen bedroht. Das Flugzeug voller kreischender Passagiere. Lebens-
gefahr in Verzug. Panik an Bord. Eine Frau versucht mit einer 3-cm-Nagelfeile das
Flugzeug zu entfithren. Mit schier unmgglichem Fingergeschick gelingt es der Kil-
ler-Lady, mit der Nagelfeile die Panzertiir zum Cockpit zu 6ffnen. Der Blick des
Kapitdns und der Killer-Lady treffen sich. Plétzlich kreischt der Kapitin — greift
sich in Broschenhdhe an die Brust und fillt in Ohnmacht. Nun endlich bestétigte
sich, was der Co-Pilot schon immer geahnt hatte: Der Kapitin ist eine Tunte ...

Einfach genial, das wiére ein Kniiller fiir den Regisseur Steven Spielberg. Wenn die
Amis ja sonst nicht viel zu bieten haben, aber mit ihrer ,,Die ganze Welt ist schlecht
— nur wir nicht-Hysterie haben sie es weit gebracht. Die haben in den letzten Jahren
enorme Arbeit geleistet, wenn es darum geht, jeden zu kriminalisieren und als po-
tenziellen Flugzeugattentiter anzuprangern. Es ist einfach unglaublich, mit welcher
Selbstverstindlichkeit sich der Rest der Welt in diese Téterrolle hineinpressen lisst.

Da lob ich mir doch meine Unart des Pfeiferauchens. Denn das kennen die Amis
offenbar nicht und haben deswegen wohl auch bis heute noch keine Direktive nach
Europa geschickt. Dass ein Pfeifenbesteck allemal eher als potenzielles Mordin-
strument dienen kann als so eine blode Nagelfeile, scheint wohl auch nur dem kulti-
vierten Européer bekannt. Denn mit diesem Instrument (17 cm lang und sehr spitz,
siche Foto) kann man sicherlich auch viel mehr erreichen als mit einer Nagelfeile.
Unbenommen kann der Mann von Welt damit auch seine Manikiire abhalten, dhem.

Und es klappt! Denn eine Woche spiiter flog ich in den Urlaub — auf die Kanaren.
Ich gelangte mit meinem Pfeifenbesteck durch den Zoll —der Rontgenschirm zeigte
nichts Auffélliges. Meine Erwartung, dass meine beiden Pfeifenetuis (in beiden je

ein zusammengeklapptes potenzielles Mordinstrument) den Zoll interessie-
ren wiirden, wurde jah zerstort. , Ist das Feuerzeug darin ein Benzinfeuerzeug
oder eines mit Gas?*, fragte mich beim Einchecken auf dem Flughafen Stutt-
gart ein Beamter des Zolls, nachdem er dies wohl auf dem Roéntgenschirm
erblickt hatte. ,,Nein, ich bin Pfeifenraucher — das sind nur Gasfeuerzeuge.*
Das war’s. Schon war fiir ihn die Sache erledigt —ich war durch. Unglaublich!
Auch der Hinweis, dass ich Pfeifenraucher bin, lieB ihn nicht darauf kom-
men, dass ein Pfeifenraucher auch ein Pfeifenbesteck besitzt. Pustekuchen.
Bereits im Sicherheitsbereich winkte ich noch meinen lieben
Freunden aus Stuttgart zurtick. Auch sie schauten sichtlich ent-
tduscht. Denn sie hatten fest damit gerechnet, dass mich der Zoll
mit dem Pfeifenbesteck nicht so einfach durchlassen wiirde.
Als ich dann den Sicherheitsbereich durchquert hatte, prangte mir ein
grofles Plakat mit vielen schonen Bildern entgegen, die beispielhaft dar-
stellten, welche Utensilien man nicht mit einchecken darf. Neben Abbil-
dungen von Schusswaffen und Benzinfeuerzeugen befand sich darauf auch
ein Bild mit Messern und sonstigen Stichwaffen. Toll, dachte ich, soeben
bin ich mit einem moglichen Mordinstrument durch die Rontgenanlage
durch und sogleich spiirte ich in mir das Gefiihl hochkommen, dass ich
nun ein potenzieller Flugzeugentfiihrer oder gar Mérder sein konnte, der
mit seinem Pfeifenbesteck eine Boeing 737-800 der Hapag-Lloyd in seine
Gewalt bringen konnte. Man ist einfach zu ehrlich. Ganz abgesehen davon
wiire ich sogar zu blgd ein Flugzeug zu entfiihren. ,,Das muss der tibersehen
haben®, dachte ich mir noch und ich bestieg schmunzelnd das Flugzeug.
Aber jeder Urlaub hat ein Ende — auch fiir mich, leider. So wollen Sie wohl
wissen, ob der Zoll auf Gran Canaria wenigstens mein Pfeifenbesteck
entdeckt hat. Ah ja, dachte ich mir. Tja, da ist Folgendes passiert: ndm-
lich gar nichts. Viel verrtickter noch. Gleich nach dem Durchqueren der
Sicherheitskontrolle nahm ich meine Pfeifenutensilien heraus und stopfte
mir gentisslich eine Pfeife. Provokant, wie ich halt bin, klappte ich sogar
den ganzen Pfeifenstopfer auf, so dass die Spitze in voller Linge fiir jeden
sichtbar war. Na ja, mich als provokant zu bezeichnen, muss ich an dieser
Stelle ein wenig relativieren. Ich war einfach dreist — muss ich offen zuge-
ben. Warum? Na ja, ich habe mir die Pfeife in Gegenwart zweier Polizisten
angeziindet, die unmittelbar neben mir standen und mir auch beim Pfei-
ferauchen zusahen — es war fiir mich ein innerer Reichsparteitag. Die ganze
Welt dreht am (Sicherheits-) Rad und ich schleppe ein potenzielles Mord-
instrument direkt in die Hohle des Lowen. Irgendwie schon schizophren,
da hatte mein Freund, dessen Lebensgefihrtin ihre schicke Nagelfeile zer-
brechen musste, wohl weniger Gliick als ich mit meinem Pfeifenbesteck.
Daher mein Tipp an die Frauen: Schmeifit eure doofen Nagel-
feilen weg — so was kennen die Amis schon. Pfeifenraucher dage-
gen gelten nicht als potenzielle Attentdter. Es gibt halt fiir Pfeifen-
besteck keine richtige englische Bezeichnung. Wahrscheinlich ist
es deshalb noch nicht als sicherheitsgefihrdend eingestuft worden.
Ach, den grofiten Gag aus dem Telefonat mit meinem Freund habe
ich Thnen ja noch gar nicht erzihlt. An Bord, so berichtete er mir, gab
es auf dem Flug nach New York ein mehr oder weniger gutes Essen.
Aber das Schizophrene an der Sache war, dass zu diesem Essen ja auch
noch Besteck gereicht wurde. Sie ahnen es schon, nicht wahr? Wie soll-
te es auch anders sein: Solingen lésst griiflen — es war aus Edelstahl.

Ihnen wiinsche ich einen wunderschénen Sommer und freue
mich, Sie im Herbst wieder als Leser begriiflen zu diirfen.

Herzlichst Thr

Harald Graw
(Pressesprecher des VdL e.V.)

Ich freue mich

auf Post von |hnen
Schreiben Sie mir an den Verlag oder per E-Mail:

harald.graw@Iuftfahrt-sv.de

Pfeifenstopfer aus Edelstahl, 17 cm Iohg SiE
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/wischen den Blocken

Bis ins letzte Detail werden die Daten und Fakten, die fUr einen Flug
notwendig sind, vorausberechnet.

Als Lufthansa-Kapitéin Nikolai
Pointner und sein Copilot Martin
Voegeli sich auf ihren Flug von Frank-
furt nach Malta vorbereiten, ist dieser
theoretisch schon beendet, noch ehe
er begonnen hat. Bis ins letzte Detail
werden die Daten und Fakten, die fiir
einen Flug notwendig sind, vorausbe-
rechnet. Allein fiir die Strecke Frank-
furt-Malta gibt es auf 25 DIN-A4-
Seiten Hinweise und Instruktionen,
Besonderheiten, Namen von Funkfeu-
ern und Luftstraflen, Ausweichflughé-
fen, An- und Abflugrouten der Flug-
hifen, die angesteuert werden sollen
oder als Ausweichflughidfen (Alter-
nates) dienen konnen. Damit sind
wichtige Vorkehrungen des Fluges
getroffen, die eigentliche Flugzeug-
vorbereitung beginnt aber erst jetzt.
Das hat seinen guten Grund. Nichts
soll dem Zufall iiberlassen bleiben,
Vorausplanung ist eine der Grundvor-
aussetzungen in der Verkehrsfliegerei.
Bei kaum einem anderen Produkt gibt
es so viele unterschiedliche Kompo-
nenten, die im richtigen Augenblick
zusammengefiigt werden miissen, um
einen Linienflug optimal zu produzie-
ren. Bei Lufthansa waren das im Jahr
1999 371.362 Fliige mit insgesamt
684.474 Flugstunden.

6

ZEIT ZURUCKRECHNEN

70 Minuten vor dem Start beginnt der
Countdown. Zu diesem Zeitpunkt vor
einem geplanten Abflug (STD, Sche-
duled Time of Departure, auch ,,off
blocks” genannt) wird das Flugzeug
fiir den innereuropédischen Flug be-
reitgestellt, ist also ,,on blocks”. Da-
mit ist die Position gemeint, an der
das Flugzeug parkt und wo die Pas-
sagiere ein- und aussteigen. Bei den
jeweils eingesetzten Flugzeugen gibt
es bei der Planung zwei Unterschiede:
Flugzeuge, die bereitgestellt werden,
und solche, die sich in einem Umlauf
befinden. Bei einer Bereitstellung
handelt es sich um eine Maschine, die
frisch in den Einsatz kommt. Flugzeu-
ge im Umlauf sind jene, die wihrend
eines Tages verschiedene Flughifen
ansteuern. Die Bereitstellung muss 70
Minuten vor der geplanten Abflugzeit
erfolgen, Flugzeuge aus dem Umlauf
sollten 50 Minuten vor der néchsten
Abflugzeit ,,on blocks” sein. So je-
denfalls sieht es der Ablaufplan der
Abfertigung vor, der bei Lufthansa
Grundlage fiir das tigliche Linien-
flug-Geschift, die Operations, ist. Die
festgelegte Zeitschiene gilt fiir die

VdL-Nachrichten 02/2005

von Uwe Knoll (DLH)

direkt und indirekt Betroffenen eines
jeden Fluges. In der Praxis gibt es
viele unterschiedliche Aktivitiiten, die
zeitgleich ablaufen und so koordiniert
werden miissen, dass sie das Produkt
Flug ergeben. Die Piloten und Flug-
begleiter gehdren zu den Ersten, die
zum Einsatz kommen. Etwa neunzig
Minuten vor der geplanten Abflugzeit
trifft sich die Besatzung. Die Crews
werden durch die personelle Einsatz-
planung fiir die jeweiligen Fliige zu-
sammengestellt.

Hier liegt eine der sensibelsten und
auch anfilligsten Aufgaben fiir die
Abwicklung des Linienflugverkehrs.
Uber Monate im Voraus muss der
Einsatz der Besatzungen geplant und
abgestimmt werden. Die Besatzungs-
mitglieder werden ihrer Qualifikation
entsprechend eingesetzt sowie Er-
satzlosungen bei UnregelméBigkeiten
beriicksichtigt. Ein Puzzlespiel mit
hoher Feinfiihligkeit.

BLIND DATE

Wer mit wem fliegt, erfihrt man meis-
tens erst beim Zusammentreffen vor
dem Flug, dem Briefing. Dabei ist es
gar nicht auBergewohnlich, dass sich
viele zum ersten Mal sehen, obschon

man bereits lange Zeit die gleiche Ar-
beit bei der gleichen Airline macht.
Immerhin sind bei Lufthansa rund
12.200 Frauen und Minner als Flug-
begleiter beschiftigt. Rund 3.500 ha-
ben ihren Arbeitsplatz im Cockpit.

ALLES UNTER KONTROLLE

Das Herz der Produktionsstitte fiir
Linienfliige schldgt in der Lufthansa-
Verkehrszentrale. Sie ist das Koordi-
nations- und Kommunikationszentrum
fiir den Flugbetrieb. Rund 50 Frauen
und Minner haben rund um die Uhr
alle Féden des Lufthansa-Flugbetriebs
in der Hand oder besser vor Augen.
Denn an Monitoren konnen sie beo-
bachten, wo und in welchem Zustand
sich die mehr als 200 Flugzeuge der
Lufthansa befinden. Uber die so ge-
nannte Company-Frequenz oder ein
satellitengestiitztes Datennetz werden
die notwendigen Daten flir die welt-
weit operierende Flotte in der Zentrale
zusammengetragen und analysiert. Die
Verkehrszentrale hat damit den Uber-
blick. Sensoren, beispielsweise an den
Triebwerken der Kabine oder an den
Fahrwerken, melden stindig den je-
weiligen Zustand in die Zentrale, bei
Abweichungen werden unverziiglich
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die zustindigen Bodenstellen, wie
die Technik, informiert, um Losungen
fiir die Behebung einer Beanstandung
anzubieten. Auch wenn alles normal
lduft, haben die Mitarbeiter der Ver-
kehrszentrale immer Alternativen im
Kopf beziehungsweise in ihren Com-
puterprogrammen. Das bezieht sich
genauso auf den Einsatz der Besat-
zungen wie auf die Bereitstellung der
Flugzeuge oder die Streckenfithrung
zwischen den einzelnen Flugzielen.
Bereits 28 Tage vor dem realen Flug
beginnt die Vorplanung. Im so ge-
nannten Dispatching-Raum erhalten
die Piloten alle wichtigen Unterlagen
und Informationen fiir ihren Flug.
Danach kommen die Cockpit- und
Kabinenbesatzung im Briefingraum
zusammen.

Nachdem der Kapitin bereits vorher
die Streckenunterlagen abgeholt und
den Computerausdruck mit den vor-
gegebenen Streckenzeiten und dem
voraussichtlichen Abfluggewicht,
auflerdem eine Karte mit dem Flug-
wetter sowie Informationsblétter zur
Flugsicherung studiert hat, wird die
Kabinencrew im Briefing iiber den
Flug informiert. Dabei geht es um die
Flugroute, die Flugzeit, die Wetterla-
ge, eventuell zu erwartende Turbulen-
zen oder sonstige auflergewohnliche
Ereignisse auf dem Flug. Die Crew
erhilt auflerdem Informationen {iber
die zu erwartenden Fluggiste, zum
Beispiel unbegleitete Kinder, oder
spezielle Essenswiinsche.

Kapitin Pointner erklért auerdem,
dass man den ganzen Tag ,die Ma-
schine behélt”, das heifit, es gibt kei-
nen Flugzeugwechsel. Dies ist nicht
immer so. Es kann auch vorkommen,
dass einzelne Besatzungsmitglieder
wihrend eines Umlaufes ausgetauscht
werden, weil die Stirke einer Kabi-
nencrew je nach Flugzeugtyp unter-
schiedlich ist.

DER BUS ZUM FLUG

Nachdem das Briefing abgeschlossen
ist, holt die Crew ihr personliches Rei-
segepick ab und bringt es zum Crew-
bus. Er ist ein Element in der Kette,
die zur Produktion eines Fluges ge-
hoért. Mit einem ausgekliigelten Fahr-
plansystem fahren die Busse zu und
von den Flugzeugen, um die Besat-
zungen rechtzeitig zu ihrem fliegen-
den Arbeitsplatz zu beférdern. Rund
150 Abstellpositionen sind allein auf
dem Flughafen Frankfurt tagtiglich
anzufahren. Der Bus bringt die Crew
etwa 45 Minuten vor dem geplanten
Abflug an Bord des Flugzeuges.

Das Flugzeug auf seiner Parkposi-
tion gleicht mittlerweile einem um-
zingelten Riesen. Leitern, Hubwagen,
Wasser- und Cateringfahrzeuge, Pa-
lettentransporter, Trolleys, Forder-
bandwagen, Schlepper, Kleinbusse,
Versorgungsgerite und eine bunte
Schar von Bediensteten umkreisen
das Flugzeug. Hier offenbart sich, wie
der Ablaufplan der Abfertigung in die
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Tat umgesetzt wird, ob die angestrebte
Zielsetzung ,,on time” realisiert wer-
den kann.

Etwa zur gleichen Zeit, eineinviertel
Stunde vor der Abflugzeit, checken
im Terminal die ersten Passagiere
ein. Das Gepick lduft automatisch
— in Frankfurt tiber eine 60 Kilometer
lange, computergesteuerte Forderan-
lage — zum bereitstehenden Flugzeug.
Die eingecheckten Koffer, Taschen
und anderes Reisegepéck sollen syn-
chron mit den Passagieren zum und
vom Flugzeug befordert werden. Bei
Passagieren, die einen Weiterflug ge-
bucht haben, erfordert dies besondere
Koordination. Die Gepickverladung
nimmt einen groflen Stellenwert bei
allen Fliigen ein. Entsprechend grof3
ist auch der Aufwand, der betrieben
wird, um Koffer, Taschen, Surfbretter,
Kinderwagen, Golfbags und anderes
mehr schnell und zielsicher zu befér-
dern. Wenn das Flugzeug ladebereit
ist, gibt die Anlage das dazugehorige
Gepick automatisch frei.

Die Frankfurter Gepickforderanla-
ge ist in ihrer Art die grofite und von
der Leistung eine der schnellsten der
Welt. Bis zu 13.000 Gepickstiicke
konnen in einer Stunde bewegt wer-
den. Von einem zentralen Steuerstand
wird das gesamte System {iberwacht.

Die Lademannschaft und auch die Pi-
loten erhalten Informationen dariiber,
wie viel Gepick in welcher Zeit noch
angeliefert wird.

HEISSE KOFFER

Das so genannte zeitkritische Gepéck,
das zu einem Transferflughafen wei-
tergeleitet werden muss, wird in mit
»Hot” gekennzeichnete Container
geladen und am Zielort zuerst aus-
geladen, um so schneller an den An-
schlussflug zu gelangen. Alles lduft
nach einem vorgegebenen Zeitplan.
Spétestens sechs Minuten nachdem
ein Flugzeug an der Parkposition (on
blocks) zum Stillstand gekommen
ist, muss der erste Container entla-
den werden. Dann geht es Schlag auf
Schlag. Alle 1,2 Minuten muss ein
weiterer — bis zu 14 — Container aus
dem Flugzeugbauch gehievt werden.
Dabei ist immerhin eine Hohe von
zirka fiinf Metern zu tiberwinden. Mit
Hubwagen werden die Ladeeinheiten
an der Entladeluke iibernommen, ab-
gesenkt, auf Transportwagen umge-
setzt und direkt zur Gepéckforderan-
lage gefahren.

Es ist keine Seltenheit, dass ein an-
kommender Flug bis zu 30 und mehr
weiterflihrende Flugverbindungen
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Koffer ,am laufenden Band*

bedient. Der Anteil des Umsteigerge-
pécks am gesamten Gepick ist unter-
schiedlich, im Mittel aber bei 54 Pro-
zent.

Check der Systeme: Im Cockpit be-
ginnen die Piloten nun mit den Flug-

Rundum-Versorgung vor jedem Start

Passagierbriicke

Klimaanlagen-Service
oder Air Start Unit

Tank- oder .
Pumpwagen .

Wassertank-Fahrzeug

Passagiertreppe
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Stromversorgung

Catering-Fahrzeug

High Lift und
Transporter

" Tank- oder
Pumpwagen

High Lift und
Transporter

Férderband

Catering-Fahrzeug

Toilettenservice-Fahrzeug
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vorbereitungen — die Uberpriifung
aller Gerite und Instrumente — und fiir
das Kabinenpersonal beginnt gleich-
zeitig der Galley-(Kabinen-)Check.
Parallel mit dem Eintreffen der Crew
am Flugzeug beginnt der technische
Serviceablauf: die Betankung und das
Reinigen des Flugzeuges. Befindet
sich das Flugzeug im Umlauf, ist das
Reinigen umfangreicher und beginnt
direkt nach der Landung und dem
Aussteigen der Passagiere. Wéhrend
die Mitarbeiter der Reinigungsko-
lonne noch dabei sind, die Kabine zu
siubern, beginnen die Leute der LSG
Lufthansa Sky Chefs schon mit dem
so genannten Catering, das heil3t mit
dem Beladen von Essen und Getrin-
ken und Dingen, die ausschlieBlich
dem Wohl der Passagiere und dem
Komfort beim Fliegen dienen. Auch
hier muss sichergestellt werden, dass
die vorbereiteten Meniis in der vorbe-
stellten Menge zu den entsprechenden
Flugzeugen transportiert werden.

FUR JEDEN GESCHMACK

Bei Lufthansa stehen neben den Stan-
dard-Essen noch 24 ,,Special Meals”
zu Auswahl. Von asiatisch, vegeta-
risch iiber Babynahrung, diabetische
Meniis, Vollwertkost, Hindu- und

Koscher-Mahlzeiten. Die Sonderwiin-
sche konnen die Passagiere bis zu 24
Stunden vor Abflug duflern.

Neben den Meniis gehoren Getrin-
ke, Zeitungen,

Erfrischungstiicher,

Foto: DLH

Catering: Essen und Trinken fir die
Passagiere

Foto: DLH

24 Special Meals" stehen zur Verfligung,
von asiatisch bis Hindu- und Koscher-
Mahlzeiten

Foto: DLH

Unter der Tragflache wird der Tank-
schlauch angeschlossen

8

Kissen, Decken, Kopthérer, Spielzeug
und vieles mehr zu den umfangreichen
Lieferungen fiir einen Flug. Die Hub-
wagen der Cateringfirma fahren in der
Regel von rechts, die Tankwagen von
links an die Maschine heran.

Die Flugzeugbetankung spielt sich
nicht mehr iiber viele Tankwagen ab.
Die heute benétigten Treibstoffmen-
gen — ein Jumbo fasst bis zu 210.000
Liter Kerosin — kénnen nicht mehr per
Tankwagen herangeschafft werden.
Von einem zentralen Groftanklager
mit einem Fassungsvermégen von
156 Millionen Litern Treibstoff flief3t
das Kerosin — auf dem Frankfurter
Flughafen — in ein 40 Kilometer lan-
ges, weit verzweigtes, unterirdisches
Rohrleitungssystem und kann an 280
Betankungsanschliissen  direkt  in
die Flugzeugtanks gepumpt werden.
Durch Spezialfahrzeuge, die unter die
Tragflichen des Flugzeuges fahren,
wird eine Verbindung zwischen den
Tragflichentanks, den Servicewagen
und den Bodenhydranten hergestellt.
Der Tankvorgang lauft weitgehend
automatisch ab. So schlieflen bei-
spielsweise die Ventile selbststindig,
wenn die vorher vom Piloten in den
Bordcomputer eingegebene Treib-
stoffmenge erreicht ist. Ubrigens:
Einmal Volltanken kostet bei einem
Jumbo-Jet etwa 38.000 Euro.

Zuriick zu Flug LH 3874. Nikolai
Pointner und Martin Voegeli teilen
sich ihre Arbeit. Wiahrend Pointner
im Cockpit die Computer mit den
fiir den Flug wichtigen Daten fiittert,
macht der ,,First Officer” Voegeli den
so genannten ,,Walk around®. Dabei
wird tiberpriift, ob am Flugzeug &u-
Berlich sichtbare Verinderungen oder
Beschiadigungen zu erkennen sind.
GroBte Aufimerksamkeit gilt dabei den
Tragflichen mit ihren Klappensyste-
men, dem Rumpf und den auflen an-
gebrachten Sensoren, dem Fahrwerk
und den dazugehorigen Bremsen.

Nach dem Rundgang beginnt fiir
beide Piloten die Flugvorbereitung
im Cockpit. Bis spétestens 45 Minu-
ten vor STD muss die letzte Fracht
am Flugzeug eingetroffen sein. Eine
Ausnahme wird nur fiir die Same Day
Fracht gemacht, die bis zehn Minuten
vor der Abrollzeit am Flugzeug ange-
liefert werden kann.

KLAR ZUM EINSTIEG

Ist bis hierhin alles planméafig verlau-
fen, steigen 30 Minuten vor Abflug
die ersten Giste an Bord. Dafiir miis-
sen alle bordseitigen Vorbereitungen
abgeschlossen und das Flugzeug tech-
nisch klar sein. Ist dies der Fall, kann
die Station beziehungsweise das Gate
planmifig einsteigen lassen. Nur bei
UnregelmiBigkeiten erfolgt die so ge-
nannte Unklarmeldung mit der dazu-
gehorigen Information, wann voraus-
sichtlich mit dem Einsteigevorgang
begonnen werden kann. Bei einem
technischen Schaden beispielsweise
wiirde dieses sofort von dem mit der
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Im Génsemarsch zur Startbahn

Abfertigung betrauten Techniker ana-
lysiert und behoben. Uber die Einsatz-
zentrale besteht eine aktive, weltweite
Vernetzung aller im tédglichen Umlauf
befindlichen Flugzeuge. Samtliche
Vorgiinge werden stindig kontrolliert
und iiberwacht. Dadurch kann auch
bei einer Verzoégerung schnell ent-
schieden werden, welche Maflnahmen
notwendig sind, um den geplanten
Flug starten zu lassen.

,,Lufthansa Flug Nummer 3874 nach
Malta ist zum Einsteigen bereit. Wir
bitten Sie, Ihre Bordkarten bereit-
zuhalten, nicht meht zu rauchen ...”,
so lautet die Ansage 30 Minuten vor
STD. Familien mit Babys, Kinder,
behinderte Personen, Rollstuhlfahrer
zéhlen zu den Betreuungsgisten und
werden als Erstes an Bord gebeten.
Waihrend die Géste einsteigen, wird
20 Minuten vor Abflugzeit die War-
teliste angenommen und geklart, ob
noch Plitze fiir Passagiere frei sind.

Ist das Flugzeug auf einer AuBenpo-
sition geparkt, muss 35 Minuten vor
der Off-Blocks-Zeit ein Bus bereitge-
stellt werden, der die Passagiere zum
Flugzeug bringt.

DAUMEN HOCH

Nachdem das Bording abgeschlossen
ist, alle Koffer verladen sind, sollten
idealerweise funf Minuten vor Ab-
flug die Tiiren und die Laderdume
geschlossen sein. Drei Minuten vor
STD werden Briicken und Treppen
abgelegt. Jetzt gibt es noch mal einen
Gegencheck zwischen Cockpitcrew
und Bodenmannschaft beziiglich der

Abfluggewichte.

Das Pushback-Fahrzeug, ein bis zu
700 PS starker Schlepper, ist an die
Maschine angekoppelt. Jetzt kommt
eine weitere, fiir jeden Linienflug mit
entscheidende und beeinflussende
Komponente mit ins Spiel, die Flug-
sicherung, ATC (Air Traffic Control).
Drei Minuten vor der planmifigen
Abflugzeit bittet der Pilot um die
Pushback-Freigabe.

ROLLEN RUCKWARTS

nLufthansa 3874 push back appro-
ved!” Nicht immer so prompt wie
an diesem Morgen kommt von der
Verkehrsleitstelle zusammen mit der
HStartup-Erlaubnis”  die  Freigabe
zum ZuriickstoBen, dem ,,push back®.
Oft miissen die Piloten linger auf die-
se Meldung warten. Die Hauptgriinde
dafiir liegen sowohl am Boden als
auch in der Luft. Fiir die Startup-Frei-
gabe miissen drei Voraussetzungen er-
fiillt sein: 1. Es ist sichergestellt, dass
das Flugzeug zur gewiinschten Zeit
starten kann. 2. Es ist geklért, dass auf
den Luftstraflen bis zum Zielflughafen
Platz fiir den Flug ist. 3. Der Verkehr
am Zielflughafen lidsst eine Landung
zur erwarteten Zeit zu. In diesen
Punkten liegen meistens auch die un-
wigbaren Hindernisse fiir planméflige
Fliige. Und sie dndern sich stindig,
sind kaum vorhersehbar und im Ge-
gensatz zu allen anderen Komponen-
ten des Produkts Linienflug durch die
Fluggesellschaft wenig beeinflussbar.
,Bei der Startup-Freigabe entscheidet
es sich, ob ein Flug piinktlich ablduft




oder nicht. Was man am Anfang ver-
liert, kann — besonders auf kurzen
Strecken — nur schwer wieder aufge-
holt werden”, sagen die Piloten.
Kapitdn Nikolai Pointner 16st die
Bremsen des Airbus A320. Mit ei-
nem leichten Ruck beginnt das Rollen
riickwirts. Die Maschine wird lang-
sam bis auf die Mittellinie des Roll-
wegs zurtickgeschoben, von der aus
ein Vorwirtsrollen mit eigener Mo-
torkraft moglich ist. Nach der Startup-
Erlaubnis ldsst der Pilot die Triebwer-
ke an, um dann, ebenfalls wieder nach
entsprechender Erlaubnis der Lotsen
der Vorfeldkontrolle, mit eigener Mo-
torkraft zur zugewiesenen Startbahn,
in diesem Fall der ,,Eins, Acht West”
auf dem Frankfurter Flughafen zu rol-
len. Der Weg dorthin ist — aufgrund
von verkehrsbedingten Umleitungen
— einige Kilometer lang und frisst oft-
mals viel Zeit, kostbare Minuten, die
wiederum am Ende der Reise fehlen
konnen.

Dennoch, das immerwihrende Zu-
sammenspiel zwischen Boden und
Flugzeugbesatzung lduft bis ins letzte
Detail ab. 15 Minuten nach der ,,Off
Blocks”-Zeit hat Lufthansa-Flug 3874
die so genannte Lineup-Position auf
der Startbahn West erreicht, das heif3t,
die erwartete Departure-Freigabe kann
erfolgen. Letzte, kurze Systemchecks
im Cockpit, Meldung an den Fluglot-
sen im Tower, dass LH 3874 ,ready
for departure”, also startklar ist, dann
erfolgt die Freigabe: Der Pilot schiebt
die Gashebel nach vorn, das Flugzeug
setzt sich in Bewegung und nimmt
schnell Fahrt auf. Sie betrdgt an die-
sem Tag 155 Knoten, das entspricht
279 Stundenkilometer.

UP, UP AND AWAY

Etwa 30 Sekunden benétigt die Ma-
schine, bis sie die Abhebegeschwin-
digkeit erreicht hat, um dann zunichst

Drehscheibe Flughafen Frankfurt
Rund um die Uhr im Einsatz

Der Frankfurter Flughafen ist
der groBte Flughafen auf dem
europdischen Kontinent und
gilt als zentrale Drehscheibe
fiir den internationalen Luft-
verkehr.

Mit tiber 58.300 Beschaftigten
ist der Flughafen Frankfurt
die groBte Arbeitsstatte in
Deutschland. Uber 400 ver-
schiedene Betriebe sind am
Airport angesiedelt. Fiir die
Flughafen Frankfurt/Main AG
(FAG) sind mehr als 12.700 Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter
tatig. Etwa zwei Drittel davon
sind in operativen Bereichen
wie Bodenverkehrsdiensten,
Verkehrshafenmanagement,
bei der Flughafen-Feuerwehr
oder im Bereich Passage,
Handel, Dienstleistungen ein-
gesetzt.

Etwa 70 Prozent aller Beschaf-
tigten arbeiten im Schicht-
dienst fiir die Fluggesellschaf-
ten und ihre Passagiere. Die
Dienstleistungen eines Flug-
hafens spielen bei der Produk-
tion eines Fluges eine wichti-
ge Rolle.

Hier einige Zahlen aus den Be-
reichen Flugzeugabfertigung,
Gepackforderanlage, Fracht-
transport und -abfertigung
sowie FAG-Check-in und Ope-
rations: '

zirka 6.300 Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter, zirka 1.600
motorangetriebene Fahrzeuge
und zirka 9.000 ,geschleppte
Einheiten“ (Container-Anhan-
ger etc.). Computergesteuerte
Gepackforderanlage  (GFA):

Gesamtlange zirka 60 Kilome-
ter, mit einer Kapazitat von
13.000 Gepackstiicken pro
Stunde. An Spitzentagen etwa
105.000 Koffer, Taschen und
mehr (die Zahlen beziehen sich
nur auf das Abfluggepack).

Terminal- und Sicherheits-
dienste, die mit Passagieren
und Flugzeugen etwas zu
tun haben (Vorfeldkontrol-
le und -aufsicht, Follow-me,
Terminaldienste, Infos, Si-
cherheitskontrollen und Flug-
zeugbrandschutz, Parkhaus-
personal): insgesamt 2.500
Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
ter. Flughafen-Feuerwehr: 175
Beschaftigte, 35 Einsatzfahr-
zeuge, 3 Feuerwachen, zirka
50.000 Feuermelder, 2.500 Hy-
dranten:

Treibstoffversorgung (meis-
tens liber unterirdisches Sys-
tem): Tanklager: 10 Tanks mit
insgesamt 186 Millionen Li-
ter Kerosin Fassungsvermo-
gen, der Tagesverbrauch am
Frankfurter Flughafen liegt im
Schnitt bei 15,6 Millionen Li-
ter.

285 Tankanschliisse auf Flug-
zeugabstell-Positionen, insge-
samt 77 Dispenser (Pumpfahr-
zeuge) und Tankwagen bei 3
Betankungsgesellschaften im
Einsatz (TGF, FFS, AET). Fast
nur Turboprops werden mit
Tankwagen betankt.

Ein Jumbo fasst einmal volige-
tankt zirka 210.000 Liter.

Operation:

Vi kehrsf)ugzeuge’, Wasserflugzeuge, Slmulaforén
¢ chdures, cost managemenf. consulting)

Flugkapitan
Raimund F. Neuhold (MBA)
| IsestraBe 41 - 20144 Hamburg

BA Sachversténdiger - TRI/IRE - Senior Examiner gemaB JAREFCL : Mitglied im VdlL

_ Crewtraining:

LRJ?IOD TRI, BE?0/99/ 100/200 CRI,
ston (land) CRI, SE pisfon (sea) CRI,

IR (A), Fl EPL-IR.(A), JAR FCL 1.375,
1360, (MPA), JAR FCL 1.330 (a-d))
__ Examiner: .
RE (A), BE90/99/100/200 CRE (A),
land) CRE (A), SE piston (seq) CRE (A),
_FEPPL (A), FIE (A) (reval)

Fon +49 (0) 40 - 49 46 68 - Fax +49 (0) 40 - 4070 39
Mobil +49 (0)172-676 81 93 - www.neuholdaero.de
Raimund.F.Neuhold@t-online.de - VHF 130,750
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o

- = Aircraft Assessment

(Layover, Lease-In / -Out, Base-Maint., Manufacture)

Tel. / Mail: 01734974894 / aviation@addcom.de
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mit einer Steigfluggeschwindigkeit
von 250 Knoten, das entspricht 450
Kilometern, zu steigen. Ab jetzt ist die
Cockpitbesatzung im stindigen Funk-
kontakt mit den Radarlotsen. Bereits
unmittelbar nach dem Start muss der
Pilot auf Anweisung des Fluglotsen
am Boden die Radiofrequenz wech-
seln und auf die An- und Abflugkon-
trolle umschalten, um von hier wei-
tergefiihrt zu werden. Das Flugzeug
fliegt jetzt im so genannten unteren
Luftraum, der bis zu einer Héhe von
24.500 FuB (zirka 8.000 Meter) reicht.
Der vom Boden kontrollierte, radar-
iberwachte Luftraum ist sowohl ver-
tikal als auch horizontal in zu beflie-
gende Breiten und Flachen eingeteilt.
Bis zu einer Hohe von 29.000 Fuf} (ca.
8.800 Meter) gibt es eine Hohenstaf-
felung von 1.000 Fuf (ca. 300 Meter),
die sich in Hohen dariiber auf 2.000
FuB verdoppelt. Die Luftstrafien, auf
denen sich der Luftverkehr hauptsich-
lich abspielt, haben, von einer gedach-
ten Mittellinie berechnet, eine seitli-
che Ausdehnung von beiderseits fiinf
nautischen Meilen, was etwa neun
Kilometern entspricht. Diese Malle
sind allerdings abhéngig von den Na-
vigationsanlagen beziechungsweise der
Radarabdeckung auf der betreffenden
Strecke.

WELLENREITER

Der Luftraum iiber Deutschland gehort
zu den verkehrsreichsten der Welt.
Mehr als 8.000 Flugzeuge bewegen
sich tiglich auf den Luftstralen und
Flughifen. Gedringe und Dauerstaus
sind an der Tagesordnung. Der Alpen-
raum, Stidfrankreich und Norditalien
gehoren ebenfalls zu den Nadelohren
im mitteleuropéischen Luftraum.

Das Umbherzappen auf den Frequen-
zen der zu durchfliegenden Verkehrs-
iiberwachungszonen beschiftigt die
Piloten stindig. Obwohl sie selbst
durch moderne Instrumente — wie
das so genannte ,,TCAS” (Traffic
Alert and Collision Avoidance Sys-
tem, Verkehrswarn- und Kollisions-
vermeidungssystem, eine Art Radar)
— heute den Verkehr in ihrem Luft-
raum {iberwachen konnen, bleibt die
Radarfithrung vom Boden wichtiger
Sicherheitsstandard. Der Flughafen
Malta, den Kapitin Pointner und seine
Besatzung an diesem Tag anfliegen,
scheint beziiglich der Enge in der Luft
iiber Europa zu den positiven Ausnah-
men zu gehdren. Die Freigaben fiir
den Anflug erfolgen ohne Verzoge-
rung. Vor der im Flugplan angegebe-
nen Landezeit setzt der Airbus auf der
Betonpiste der Mittelmeerinsel auf.

SAME PROCEDURE

Der Aussteige-, Wiederbeladungs-
und der Einsteigevorgang lauft mit
der gleichen Routine ab wie auf dem
Heimatflughafen Frankfurt. Nach gut
einer Stunde steht das Flugzeug be-
reits wieder auf der Startbahn der Fel-
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seninsel, erhilt ohne Verzogerung die
Startfreigabe und fliegt um 12.42 Uhr
mit Nordkurs wieder davon.

Der Riickflug nach Frankfurt fiihrt
die Besatzung und damit auch die Pas-
sagiere wieder in die Realitdt zurtick.
Schon 300 Kilometer vor dem Rhein-
Main-Flughafen bittet der Kontroller
nach einer freundlichen Begriilung,
die Geschwindigkeit des Airbus auf
300 Knoten (540 Kilometer) zu redu-
zieren. Die Jet-Reisegeschwindigkeit
wird dadurch erheblich eingeschrénkt.
Kurz vor dem Zielflughafen und ei-
nem zu erwartenden Holding (Warte-
schleife) iiber dem Funkfeuer Spessart
kommt es noch &rger: Der Airbus darf
laut Anweisung der Radarlotsen nur
noch mit 200 Knoten (360 Kilometer)
dahinsegeln, wie es im Pilotenjargon
heift. Dennoch, durch den piinktli-
chen Abflug in Malta kann die Luft-
hansamaschine zur angegebenen Zeit
wieder in Frankfurt landen.

UMKEHRER IM UMLAUF

Das am Morgen in Frankfurt bereitge-
stellte Flugzeug wird — wie schon auf
Malta — als ,,Umkehrer im Umlauf”
behandelt. Das heit, die Maschine
sollte 50 Minuten vor der geplanten
Abflugzeit ,,on blocks” sein. Wahrend
die Passagiere aussteigen, wird das
Gepiick entladen und zum Terminal
befordert. Das Flugzeug erhdlt neu-
en Treibstoff, die Techniker wiirden
bei Fehlermeldungen entsprechende
Reparaturarbeiten ausfithren. Kapitin
Pointner und seine Besatzung fliegen
an diesem Tag ,noch eine Runde”.
Das nichste Ziel heifit Mailand, wie-
der durch die vielen Frequenzzonen,
wieder Anflug, jetzt in der Dunkelheit,
hinein ins Lichtermeer der norditalie-
nischen Metropole und Landung auf
dem Flughafen Linate. Der Riickflug
verlduft ohne besondere Vorkomm-

nisse routinemiBig ab: Geschwindig-
keitsverringerung schon 100 Meilen
(180 Kilometer) vor Frankfurt, ein
Holding iiber dem Spessart, dennoch
auch zu guter Letzt eine piinktliche
Landung nach Flugplan. Wihrend die
Passagiere vom Flughafenbus zum
Terminal gefahren werden, steigen die
Besatzungsmitglieder in den Crew-
bus ein, der sie zur Lufthansa-Basis
zuriickbringt, wo ihr langer Tag fiiih-
morgens begonnen hat.

Das Geschiift geht weiter. Bei der
Technik in Frankfurt stehen die Mén-
ner und Frauen der Nachtschicht
bereit, um die Flugzeuge aus den
Tagesumldufern fiir den Einsatz am
nichsten Morgen wieder startklar zu
machen. Rund 50 Maschinen werden
in einer Nacht gewartet. Fiir jedes
Flugzeug stehen drei bis vier Tech-
niker zur Verfiigung, sie benétigen
etwa sechs Stunden, um die anlie-
genden Arbeiten auszufiihren. Die

Countdown bis zum Abflug
Referenzablauf eines Kontinentalflugs. Diese schematische Darstellung zeigt die
einzelnen Prozesse, die fiir die unmittelbare Vorbereitung eines Fluges notwendig sind.
Die Dauer der jeweiligen Ablaufe basiert auf Erfahrungswerten.
Ankunft der Crew
z am Flugzeug I
o
(O Vorbereitung -
Emergency / Galley Check J
On blocks bei Umkehr D
5 2
On blocks bei Bereitstellung D 8 3
[ 2
§ 2
Briicke/Treppe anlegen l: K] ]
m
Aussteigevorgang :|
Reinigung bei Umkehr
0] : .
O On blocks bei Bereitstellung I
g 3
E Ubertragung der Unklarmeldung ‘::I
Einsteigevorgang
Bustransfer
Briicke/Treppe ablegen
1
Entladung und Beladung 4|
(0]
Q
£ Tanken
O
(=2
Technik j
Off blocks / Push back
Bereitstellung
Bereitstellung: Vorbereitung fiir den ersten Einsatz am Tag. Umkehr: Flugzeug bei einem Zwischenstop, On Blocks: Das Flugzeu(
steht in Parkposition. Off Blocks: Das Flugzeug hat seine Parkposition verlassen. STD: Schedules Time of Departure (Abflugzeit)
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ersten Flugzeuge miissen bereits um
fiinf Uhr frith bereitgestellt werden.
500 unterschiedliche Arbeitsvorgéinge
werden in einer Nachtschicht erledigt,
die am Tag anfallenden Titigkeiten
sind darin nicht eingerechnet. 45.000
Auftrige bewiltigt die Lufthansa
Technik pro Jahr. Dafiir werden iiber
eine Million Mannstunden aufgewen-
det, davon 650.000 allein fiir Kurzstre-
ckenflugzeuge. Auflerhalb Frankfurts
produziert die Technik der Lufthansa
nochmals eine Million Mannstunden
fiir die Flugzeugwartung.

Fiir alle Einzelkomponenten, die zu
dem Produkt Linienflug gehéren, gilt
die exakte Einhaltung der vorgeplan-
ten Zeitabldufe. Lufthansa hat dafiir
ein eigenes Qualitdtsprogramm etab-
liert: Operational Excellence. Unter
anderem liegt dem ein so genanntes
Referenzmodell zugrunde, an dem
sich alle fiir einen Flug relevanten
Faktoren ausrichten sollen, um ,,on
time” zu sein, das vorrangige Service-
Kriterium fiir den Passagier. O

Start: Mit einer Geschwindigkeit von etwa 178 Knoten (das entspricht etwa 320 Stundenkilometer)

und einem Hochstgewicht von 297 Tonnen hebt die Boing 747/400 ab

Letzte Post

Annahme Warteliste

Pay Annahmeschluss

Letzte Same Day Fracht

Abschluss, letzter Gast durch BordKontrolle

Abschluss bei Fingerposition

Tiren zu

Briicke/Treppen abziehen, abmelden

STD
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An einem Freitagmorgen im April

Der erste Absturz einer deutschen Thunderstreak

von Oberstleutnant Harald Meyer

n einem Freitagmorgen im  Higgins nun eine Rechtskurve nach

April 1957 war es sonnig und  Siiden. Er beabsichtigte so schnell wie
es herrschten friihlingshafte Tempe-  mdglich wieder auf der Landebahn 10
raturen. Auf der Flightline in Fiirs-  zu landen. Er schaffte einen Steigflug
tenfeldbruck stand ein einsitziges  auf rund 300 Meter Hohe iiber der
Kampfflugzeug vom Typ Republic  Klosterkirche. Dann verschlimmerte
F-84 F Thunderstreak mit einer deut-  sich die Situation, die Leistung des
schen militdrischen Zulassung. Das  Triebwerks lie weiter nach und das
Luftfahrzeug trug das Kennzeichen  Flugzeug ging in einen steiler wer-
BA-102, gehorte zur Waffenschule  denden Sinkflug iiber. Augenzeugen
der Luftwaffe 30 und hatte erst 103  berichteten von Kraftstoffdunst und
Flugstunden absolviert. Da in den Ta-  sahen Rauch und Flammen aus dem
gen zuvor technische Reparaturarbei- ~ Abgasrohr der F-84 F kommen. Uber
ten an dieser Maschine durchgefithrt — dem westlichen Ortsrand von Fiirsten-
worden waren, stand sie zu einem  feldbruck war er bereits sehr tief und
Werkstattflug bereit. Diese speziel- bekam vom Kontrollturm den Befehl
len Fliige wurden nur von drei ame-  zum ,,Aussteigen®. Offensichtlich ver-
rikanischen Testpiloten mit grofier  zdgerte er nun den Ausschuss mit dem
Flugerfahrung durchgefiihrt. Als der  Schleudersitz, bis er unbewohntes Ge-
vorgesehene Testpilot ausfiel, wur-  biet erreicht hatte. Erst in 80 Metern
de der US-Captain Richard William  Ho6he bediente er seinen Schleuder-
Higgins per Telefon gebeten, den  sitz, zum vollstindigen Offnen scines
Flug zu tibernehmen. Erfreut nahm  Fallschirms war es jedoch zu spit und
er die Chance auf Fliegen bei diesem  er verstarb an der Unfallstelle im Al-
schonen Wetter wahr. Er startete mit  ter von 34 Jahren. Sein letzter Flug
der BA-102 gegen 10:49 Uhr Ortzeit  dauerte nur zwei Minuten und acht-
gen Osten. Nach dem Abheben bei  zehn Sekunden. Als Ursache fiir den
Erreichen des Pistenendes traten ers-  Flugunfall wurde ein Materialfehler
te Probleme mit dem Triebwerk auf.  im Triebwerk vom Typ Wright J-65-
Augenzeugen berichteten von einer ~ W-3 festgestellt. Eine oder mehrere
Rauchfahne hinter dem Flugzeug und  Leitschaufeln der 4. Verdichterstufe
ungewohnlichen Gerduschen. Fiir ei-  brachen aufgrund von Materialermii-
nen Startabbruch war es zu spit. In  dung ab.
einem leichten Steigflug flog Captain
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Captain Higgins bei der Startvorberei-
tung im Cockpit.

Richard W. Higgins wurde am 21.
August 1922 in Framingham im Bun-
desstaat Massachusetts im Westen
der USA geboren. Dort verbrachte er
auch seine Kindheit. Seine Hobbys
wihrend der Schulzeit waren Sport
und Schauspielerei. Nach dem Be-
such der High School studierte er an
der Norwich University in Northfield/
Vermont. Wihrend des 2. Weltkriegs
brach er das Studium ab, trat in die
amerikanische Luftwaffe (USAF) ein
und wollte Pilot werden. Kurz nach
seiner Heirat Anfang 1944 erhielt er
den militdrischen Flugzeugfiihrer-
schein. Nach dem 2. Weltkrieg war er
zunichst leitender Angestellter in einer
Firma in seiner Geburtsstadt Framing-
ham, allerdings nur fiir kurze Zeit.
Aus Liebe zur Fliegerei trat er erneut
in die USAF ein. Am Tag seines Ab-
sturzes hatte er mit 2476 Flugstunden,
davon 670 auf der F-84, eine grofie
fliegerische Erfahrung. Er hinterliel

- Nachgestellte Flugroute des Ungliicks-
g fluges von Captain Higgins

>
Jinden

(511 Sehule

Folo: Meyer

seine Frau Elisabeth mit drei Kindern.
Der dlteste Sohn Tuck war neun, die
Tochter Blair sechs Jahre und der in
Ftirstenfeldbruck geborene Sohn Peter
gerade ein Jahr alt. Die Witwe und die
Kinder zogen wieder in die USA nach
Framingham, wo auch Captain Hig-
gins beigesetzt wurde. Postum wurde
er noch zum Major befordert.

Die Urspriinge der F-84 Baureihe
gehen auf das Jahr 1944 zuriick. Da-
mals war sie der erste amerikanische
Jet mit Axialverdichter-Turbinentrieb-
werk und einem zentralen Lufteinlauf
im Rumpfbug. Der Erstflug des F-84
F Prototyps fand am 14. Februar 1951
statt. Die Auslieferung der Serienma-
schinen an die USAF begann 1954.
Die Gesamtproduktion lag bei iiber
2700 Flugzeugen, von denen ungefahr
die Hilfte im Rahmen des MDAP Pro-
gramms an andere NATO-Luftstreit-
krifte ging. Die deutsche Luftwaffe
erhielt 450 Jagdbomber des Typs F-84
F Thunderstreak. Die Maschinen wur-
den mit Flugzeugtrigern nach Bremen
transportiert und dort entmottet. Von
der F-84 F gab es keine doppelsitzige
Trainerversion. Im Herbst 1956 nahm
die Waffenschule der Luftwaffe 30 in
Fiirstenfeldbruck als erster fliegender
Verband mit zunéchst drei Maschinen
den Flugbetrieb auf. Die F-84 F war
bei der deutschen Luftwaffe iiber ei-
nen Zeitraum von insgesamt 10 Jahren
im FEinsatz.

Ein Rettungsausstieg durch Cap-
tain Higgins iiber dem Stadtgebiet von
Furstenfeldbruck hétte unweigerlich
zu einer Katastrophe gefiihrt. Da er
den Schleudersitz erst beim Uberflie-
gen der Hiuser am Stadtrand betitig-
te, fielen die Triimmer des Flugzeugs
auf eine Wiese und richteten nur einen
geringen Schaden an. Auf Initiative
des damaligen Biirgermeisters Dr.
Bauer wurde die Tat des US-Captain
Higgins mit der Benennung einer
Strafle gewtirdigt. Die ,,Richard-Hig-
gins-Strafle” liegt im Westteil der
Stadt Fiurstenfeldbruck rund einen
Kilometer von der Ungliicksstelle
entfernt. Die Bundeswehr ehrte den
amerikanischen Piloten im Jahr 2000
durch die Benennung einer Ausbil-
dungseinrichtung in ,,Captain Higgins
Gebiude®. Hier findet die Ausbildung
im Luftbildwesen und auf dem Gebiet
der Flugsicherheit in der Bundeswehr
statt. Seine Witwe Elisabeth und
Tochter Blair kamen zur Namensge-
bung aus den USA angereist. Nach
einer Lehrerfortbildung zum Thema
,ortliche Geschichte lebendig erleben
— Opfertod eines Piloten®, unter Teil-
nahme von vielen Grundschullehrern
aus dem Landkreis Fiirstenfeldbruck,
kam der Rektor einer Grundschule
auf die Idee einer Namensinderung
seiner Schule. Der Antrag wurde von
der bayerischen Kultusministerin Frau
Monika Hohlmeier positiv beschieden
und seit Weihnachten 2002 trigt ein
Schulgebidude den Namen eines mi-
litdrischen Jetpiloten — ,,Richard-Hig-
gins-Grundschule*.00

“ b
S

FLIEG MIT

Werde Flugzeu fohrer in der Luftwaffe

Offizierbewerber wendenbwé‘l :
Interessenten fir die Unteroffiziers- und Mannschaftslaufbahn

Poster der Deutschen Luftwaffe von 1956 zur Nachwuchswerbung von Piloten

Foto von einer F-84 F mit Kennzeichen der WaSLw 30 in Fiirstenfeldbruck

Skizze aus dem Flughandbuch der F-84 F zum Thema Feuer im Flug
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Das Damokles-Schwert des Strafrechts

Straftatbesténde aus dem § 60 des Luftverkehrsgesetzes

eben der Luftverkehrsgefiihr-

dung! sowie der Luftsperrge-
bietsverletzung? , die den unberech-
tigten Einflug in Luftsperrgebiete und
Luftbeschrinkungsgebiete mit Strafe
bedroht und die es noch zu betrachten
gilt, werden in § 60 des Luftverkehrs-
gesetzes noch weitere Straftatbestin-
de beschrieben. Diese werden leicht
iibersehen, weshalb wir uns mit den
wichtigsten VerstoBen einmal néher
beschiftigen wollen.

VERANTWORTUNG ALS
FLUGZEUGHALTER: KEIN
FLUGSCHEIN DES PILOTEN

Nach Ziff. 2 der Auflistung® wird be-
straft, wer ,,ein Luftfahrzeug ohne die
Erlaubnis nach § 4 Abs. 1 (LuftVG)
fiihrt oder bedient oder als Halter ei-
nes Luftfahrzeuges die Fithrung oder
das Bedienen Dritten, denen diese Er-
laubnis nicht erteilt ist, gestattet.
Erste Voraussetzung ist die In-
betriebnahme eines Luftfahrzeuges.
Diese erfolgt nicht erst mit dem Start,
sondern bereits das Rollen am Boden,
z.B. zum Tanken oder Waschen, ist
hier zuzurechnen. Weiterhin ist nicht
nur fiir das Fithren eines Luftfahr-
zeuges das Vorliegen einer giiltigen
Lizenz erforderlich, sondern auch
fiir jegliche Art des Bedienens. Auch
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derjenige, der aufgrund der Doppel-
steuerung vom meist rechten Sitz, der
nicht vom Hersteller als Sitz des ver-
antwortlichen Luftfahrzeugfiihrers be-
stimmt worden ist, eine Bedienung des
Luftfahrzeuges vornimmt, sei es nur
durch Bewegungen am Steuerkniippel
oder Steuerhorn, bedarf ebenfalls ei-
ner giiltigen Lizenz. Jeder Passagier,
den der Pilot auffordert: ,,Versuchen
Sie es doch selbst einmal, es ist gar
nicht so schwer®, begeht daher eine
strafbare Handlung, sofern er nicht im
Besitz einer gilltigen Fluglizenz ist.
Aber auch der Pilot, der ihn hier-
zu auffordert oder es ihm stillschwei-
gend gestattet, verhilt sich strafbar.
Diese ,,Gestattung des Fiihrens oder
des Bedienens ist auch nicht so eng
aufzufassen, wie der Ausdruck der
,,Gestattung® den Anschein erwecken
konnte. So heift es in der luftrechtli-
chen Kommentierung: ,,Ein strafbares
Gestatten der Fiihrung eines Luft-

- fahrzeuges liegt dann vor, wenn sie

ausdriicklich oder durch schliissiges
Verhalten geduldet wird. Dies kann
auch dadurch geschehen, dass ein ge-
botenes, mogliches und zumutbares
Einschreiten gegen Eigenmichtigkeit
unterlassen wird. Dass die Benutzung
durch den Fiihrer veranlasst worden
sei, ist nicht erforderlich“4.

Ohne Erlaubnis wird ein Luft-
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fahrzeug gefithrt oder bedient, wenn
die Erlaubnis nicht erteilt, wenn sie
widerrufen ist, wenn sie nur zeitweilig
gilt oder wenn sie infolge Zeitablaufs
erloschen ist>.

Auch Fahrlissigkeit ist strafbar.
Diese liegt dann vor, wenn der Be-
treffende nicht weiB, dass die in §
60 LuftVG aufgefiihrten Handlungen
erlaubnispflichtig sind oder dass die
erforderliche Erlaubnis nicht erteilt
ist. ,,Das Nichtwissen muss darauf be-
ruhen, dass der Titer diejenige Sorg-
falt auBer Acht gelassen hat, zu der er
nach den Umstiinden und seinen per-
sonlichen Kenntnissen und Fihigkei-
ten verpflichtet und imstande war“®.

Es werden also hohe Anspriiche
an die Uberlegungs- und Uberprii-
fungspflichten sowohl eines Piloten
als auch eines Mitfliegers gestellt.
Nachdem auch im Strafienverkehr im
§ 21 StVG eine dhnliche Regelung
seit Jahrzehnten gilt, wird sich weder
ein Pilot noch ein Passagier darauf be-
rufen konnen, er habe nicht gewusst,
dass das Bedienen des Steuerhorns
bereits strafbar ist.

Es versteht sich von selbst, dass
Ubungs- und Priifungsfliige in Beglei-
tung von Fluglehrern oder Priifungs-
ratsmitgliedern hiervon ausgenommen
sind’.

Gliick hatte ein PPL-A-Pilot aus

den neuen Bundeslindern. Dieser hat-
te die Ausbildung, zu der er als Erstes
das fliegerische Tauglichkeitszeugnis
mitbrachte, nach acht Monaten erfolg-
reich abgeschlossen und erhielt die Li-
zenz — damals noch nach altem Recht
— ausgehindigt. Er ging von einer
Giiltigkeitsdauer des Beiblattes von
zwei Jahren ab Erteilung der Lizenz
(und nicht etwa ab dem Zeitpunkt der
fliegerdrztlichen Untersuchung) aus
und beantragte rechtzeitig vor Ablauf
dieser Zeit die Verlingerung. Nach
zwei Jahren Medical-Giiltigkeit war
selbstverstindlich beim ersten Mal
auch der Schein zeitgleich abgelau-
fen. Zwischen Ablauf des Beiblatts
und Verlingerungsantrags flog der
Pilot bei zahlreichen Fliigen iiber 80
Flugstunden. Die Akte landete statt
zur Verldngerung sofort bei der Staats-
anwaltschaft, schlieBlich stellte jeder
Flug eine strafbare Handlung dar.
Doch der Ungliickspilot hatte buch-
stiblich ,;mehr Gliick als Verstand*:
Die Staatsanwaltschaft stellte generds
das Verfahren ohne jegliche Geldbufe
wegen geringer Schuld gegen ihn ein.

Die zweite Alternative (Fliegen
lassen durch den Halter) wurde von
mir bereits bei der Frage des so ge-
nannten  Organisationsverschuldens
und der Vorstandshaftung teilweise
abgehandelt. Es versteht sich von



selbst, dass auch im Hinblick auf die
Strafandrohung des § 60 LuftVG die
Vereinsvorsténde im eigenen Interes-
se gehalten sind, ein Kontrollsystem
zu entwickeln, das das Vorliegen der
Giiltigkeit der Lizenzen und der Be-
rechtigung der Vereinsmitglieder zur
Durchfithrung von Fliigen gewéhr-
leistet. Natiirlich muss der Vereinsvor-
stand nicht vor jedem Besteigen eines
Luftfahrzeuges durch ein Mitglied
eine Flugscheinkontrolle durchfiihren.
Es muss jedoch sichergestellt sein,
dass die Vereinsmitglieder nur dann
chartern konnen, wenn gleichzeitig
hiermit eine Lizenzprifung organi-
satorisch erfolgt ist. Elektronische
Buchungssysteme wie z.B. RESI ge-
wihrleisten dies.

VERANTWORTUNG ALS
FLUGZEUGHALTER: KEINE
LFZ.-ZULASSUNG

Auch die Ziff. 1 der Aufzahlung fiihrt
in der Praxis ab und zu zu Schwierig-
keiten. Danach macht sich strafbar,
wer ,,ein Luftfahrzeug fiihrt, das nicht
zum Luftverkehrs zugelassen ist, oder
als Halter einem Dritten das Fiihren
eines solchen Luftfahrzeuges gestat-
tet*S,

Ublicherweise werden Luftfahr-
zeuge, sofern sie nicht umgeflaggt
werden, mit einer endgiiltigen Ver-
kehrszulassung gekauft und betrie-
ben. Ausnahmen gelten lediglich fiir
Experimentals der OUV10 | die in der
Anfangszeit oder insgesamt mit einer
VVZ!! betrieben werden.

Es werden jedoch im Segel- und
Motorsegelflugbereich von den Her-
stellern ab und zu leicht modifizierte
Neuflugzeuge an die Kunden mit einer
VVZ ausgeliefert, wenn die endgiilti-
ge Verkehrszulassung noch nicht vor-
liegt und die Kunden schneller bedient
werden wollen und sollen. Dies kann
zum einen zu Schwierigkeiten beim
Betrieb des Luftfahrzeuges im Aus-
land fiihren, weil hierzu eine spezielle
Betriebsgenehmigung des ausldndi-
schen Staates erforderlich ist, zum
anderen ist peinlich genau darauf zu
achten, dass entweder die endgiiltige
Verkehrszulassung bald erteilt ist und
die Zulassungsunterlagen vorliegen
oder zumindest die befristet erteilte
VVZ rechtzeitig verlingert wird. So
ist ein Verein deshalb in Kollision
mit dieser Vorschrift geraten, weil er
irrtiimlich davon ausging, das LBA
werde nun endlich die endgiiltige
Zulassung erteilen, wie vom luft-
fahrttechnischen Betrieb angekiindigt,
und deshalb die VVZ nicht verlidngert
hatte. Sowohl der Vereinsvorstand als
auch diejenigen Vereinsmitglieder, die
nach Ablauf der VVZ (und der weite-
ren regelmédfigen Jahresnachpriifun-
gen) den Flugbetrieb weiterhin zuge-
lassen haben bzw. weiterhin geflogen
sind, haben also ein Problem. Es bleibt
nur zu hoffen, dass ihnen das Gliick
des PPL-A-Piloten in den neuen Bun-
desldindern mit ,,seiner Staatsanwalt-

schaft“ auch hier hold sein wird.

VERANTWORTUNG DES
PILOTEN: KEINE
LEHRBERECHTIGUNG

Ziff. 3 der Aufzdhlung stellt die Ertei-
lung einer praktischen Flugausbildung
ohne das Vorhandensein einer Lehrbe-
rechtigung nach § 5 Abs. 3 LuftVG
unter Strafe. Auch wenn konkrete
Strafverfahren bisher selten sind,
mochte ich nicht versiumen, hierauf
ausdriicklich hinzuweisen.

VERANTWORTUNG DES
PILOTEN: KEINE AUSSEN-
START- UND
LANDEGENEHMIGUNG

Ziff. 4 der Aufzdhlung bezieht sich
auf den Flugplatzzwang und stellt das
Starten und Landen aufierhalb von
Flugplitzen dann unter Strafe, wenn
eine Auflenstart- oder Auflenlandege-
nehmigung nicht vorliegt oder aufler-
halb der in der Flugplatzgenehmigung
festgelegten Start- oder Landebahnen
gestartet oder gelandet wird. So darf
auf Rollwegen nicht gestartet oder
gelandet werden, wenn diese von
der Luftfahrtbehérde hierfiir nicht
ausdriicklich zugelassen sind. Ein
Start oder eine Landung auflerhalb
der Betriebszeiten eines genehmig-
ten Landeplatzes stellt einen VerstoB
gegen § 25 LuftVG dar und ist daher
gemil § 60 Abs. 1 Ziff. 4 LuftVG ein
Straftatbestand. Viele Piloten nehmen
dies auf ihrem Fluggelénde manchmal
zu leicht und beachten die strafrecht-
lichen Konsequenzen nicht. Wer vor
der Offnung eines Platzes bereits star-
tet oder landet, verhélt sich strafbar.

KEINERLEI HANDY-
BENUTZUNG ZULASSIG

Strafbar verhilt sich auch, wer entge-
gen § 27 Abs. 3 Satz | LuftVG elek-
tronische Geriite betreibt, so Ziff. 7
der Aufzidhlung. Hier handelt es sich
um den Betrieb von elektronischen
Geriten, die nicht als Luftfahrtgerit
zugelassen sind und Stérungen der
Bordelektronik verursachen koénnen.
Ausnahmen sind in der LuftEBV!2
aufgefiihrt, so insbesondere der Betrieb
von Mobiltelefongeriten, den Han-
dys. Ausgenommen von dem Verbot
sind diese nur dann, solange sich das
Luftfahrzeug nicht aus eigener Kraft
bewegt und der Betrieb dieser Geréte

durch Passagiere vom verantwortli-
chen Luftfahrzeugfiihrer ausdriicklich
freigegeben worden ist!3 . Dies bedeu-
tet, dass mit Beginn des Rollens eines
Luftfahrzeuges und insbesondere
auch in der Luft ein Handy nicht be-
trieben werden darf und jeder Verstof3
gegen diese Vorschrift strafbar ist. Mit
Inbetriebnahme des Luftfahrzeuges,
also z.B. mit dem Starten des Trieb-
werkes, stellt der Betrieb von Handy,
Laptop etc. einen Straftatbestand dar,
der — anders als im ruhenden Verkehr
— nicht durch die Einwilligung des
verantwortlichen Luftfahrzeugfiihrers
entfillt. Dies gilt nicht nur fiir Airli-
ner, sondern fiir jedes Luftfahrzeug
im Sinne des § 1 Abs. 2 LuftVG, also
fiir den gesamten Bereich der General
Aviation bis hin zu Ballonen, Drachen
und Fallschirmen. Ob dieses generel-
le Verbot allerdings sinnvoll und aus
Sicherheitsgriinden gerechtfertigt ist,
steht auf einem anderen Blatt.

VERANTWORTUNG DES
PILOTEN: VERSTOSSE GEGEN
FLUGBESCHRANKUNGEN

Auch wenn § 62 LuftVG mit der
Uberschrift ,,Luftsperrgebietsverlet-
zungen* tituliert ist, spielen Luftsperr-
gebiete in Deutschland kaum eine
Rolle. Strafbar verhélt sich danach
jedoch auch derjenige, der ,als Fiih-

rer eines Luftfahrzeuges den Anord-
nungen {iber ... Gebiete mit Flugbe-
schrinkungen zuwiderhandelt”. Das
BMVBW! ist nach § 11 LuftvO
erméchtigt, unter bestimmten Voraus-
setzungen Luftsperrgebiete sowie Ge-
biete mit Flugbeschrinkungen festzu-
legen. Wihrend Luftsperrgebiete nicht
durchflogen werden diirfen, ist der
Durchflug von Flugbeschrinkungs-
gebieten durch die Flugsicherung im
Einzelfall genehmigungsfihig!S.

Ein Blick auf die ICAO-Karte
zeigt die Vielzahl der stédndig aktiven
Beschriankungsgebiete. So wurden
vor knapp zwei Jahren samtliche deut-
schen Atomkraftwerke fiir VFR-Pilo-
ten — der IFR-Verkehr ist ausdriicklich
ausgenommen worden — mit einem
Beschriankungsgebiet versehen, wie
dies auch z.B. in Frankreich seit lan-
gem die Regel ist (Verstofe im Aus-
land werden nach deutschem Recht in
Deutschland verfolgt).

Auch kurzfristig koénnen vorii-
bergehend aus besonderem Anlass
Beschrdnkungsgebiete  eingerichtet
werden, so z.B. anlisslich des Oder-
sowie Elbehochwassers, teilweise
beim Abzug der US-Army und nach
dem Flugzeugzusammensto3  bei
Uberlingen. Die kurzfristige Einrich-
tung von Flugbeschréankungsgebieten
wird als Erstes in den NOTAMs und

sodann in den Nachrichten fiir Luft-
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fahrer bekannt gegeben. Um auf dem
neuesten Stand zu sein, ist es dringend
zu empfehlen, beim AIS!6 eine aktu-
elle Beratung einzuholen. Schlie-
lich sieht eine Zuwiderhandlung eine
Freiheitsstrafe bis zu zwei Jahren oder
Geldstrafe vor, auch Fahrldssigkeit
wird mit Freiheitsstrafe bzw. Geld-
strafe geahndet!7.

Voraussetzung der Strafbarkeit
ist, dass die Einrichtung des Flugbe-
schrinkungsgebietes bereits vor An-
tritt des Fluges offiziell verdffentlicht
worden war, Hier kommt es auf die
genaue Uhrzeit an. So ist vor einigen
Jahren in Niedersachsen ein Heif3luft-
ballonfahrer in ein voriibergehend
errichtetes Flugbeschrankungsgebiet
eingefahren, ohne eine Freigabe zu
haben. Er hatte vor Antritt des Fluges
keine Beratung beim AIS eingeholt.
Diese hitte ihm ausnahmsweise auch
nichts ,.geniitzt“, da die Veréffentli-
chung des temporéren Flugbeschréin-
kungsgebietes erst eine Stunde nach
dem Start erfolgte — Gliick fiir den
Piloten.

Im Gegensatz zu BubBgeldver-
fahren sind fiir Strafverfahren nicht
die Luftfahrtbehorden, sondern die
ortlichen Staatsanwaltschaften zu-
stindig. Diese sind im Regelfall nicht
auf Luftrechtstatbestéinde spezialisiert
und haben daher geringere Kennt-
nis von diesem Spezialgebiet als die

v
-
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Luftfahrtbehorden. Es ist daher Auf-
gabe der beauftragten Rechtsanwilte
(sofern sich diese hierauf speziali-
siert haben), den Staatsanwaltschaf-
ten die Einzelheiten nachvollziehbar
und verstindlich darzulegen und zu
einer Losung zu gelangen, die nicht
{iber das gesetzgeberische Ziel hinaus
geht. Bei ,,Ersttétern®, einem lediglich
fahrldssigen Verstol und einer plau-
siblen Erkldrung desselben sind die
Staatsanwaltschaften hiufig bereit,
die Verfahren einzustellen, im Re-
gelfall allerdings nur gegen Zahlung
einer GeldbuBe. Das Haar in der Sup-
pe: Auch bei einer Einstellung gegen
Geldbufe!8 wird diese Entscheidung
trotz allem in die Luftfahrer-Eig-
nungsdatei beim Luftfahrt-Bundesamt
eingetragen und erst nach zwei Jahren
wieder geloscht!®. An sich eine aber-
witzige Konsequenz: Wihrend der un-
befugte Einflug in eine Kontrollzone
— ohne Einholung einer Freigabe — als
Ordnungswidrigkeit mit einer Geld-
buBe geahndet wird, begeht der Pi-
lot, der aus Nachlassigkeit fahrldssig
das Flugbeschrinkungsgebiet um ein
Atomkraftwerk herum verletzt, eine
Straftat, die sogar mit einer Freiheits-
strafe geahndet werden kann.

DIE LUFTVERKEHRS-
GEFAHRDUNG: § 59 LuftvVG

Die Luftverkehrsgefihrdung, geregelt
in § 59 LuftVG, stellt grobe pflicht-
widrige Verstofe von Luftfahrzeug-
fithrern oder sonst fiir die Sicherheit
Verantwortliche, die sich gegen im
Rahmen der Luftaufsicht erlassene
Verfiigungen gemdf § 29 Abs. 1 Satz
2 LuftVG richten, unter Strafe2. Hier-
bei handelt es sich um ein konkretes
Gefihrdungsdelikt2!.

Die Tathandlung muss daher zu
einer konkreten Gefahr fithren, ndm-
lich fiir Leib oder Leben eines anderen
oder fiir fremde Sachen von bedeu-
tendem Wert. Der Téter muss daher
durch sein Verhalten eine Individual-
gefahr herbeiflihren?2. Dies bedeutet,
dass zum einen ein Verstol gegen
Verfiigungen der Luftaufsicht vorlie-
gen muss und zum anderen eine In-
dividualgefahr herbeigefiihrt worden
ist. Grundsétzlich wird auf Seite des
Verschuldens Vorsatz vorausgesetzt?3.
Zum Vorsatz gehort die Kenntnis tiber
das Bestehen einer Anordnung der
Luftaufsicht und des Weiteren das Be-
wusstsein, ihr zuwider zu handeln?4,

Es ist auch eine fahrldssige Be-
gehung méglich, die nach § 59 Abs.
2 LuftVG strafbar ist. Der Vorwurf
der Fahrlissigkeit kann dann erho-
ben werden, wenn der Titer ein Tat-
bestandsmerkmal nicht kennt, dieses
aber seinen Fihigkeiten entsprechend
hétte erkennen kénnen2s.

DIE LUFTVERKEHRS-
GEFAHRDUNG: § 315a StGB

Eine generelle Strafbarkeitsnorm
(,,Gefahrdung des Bahn-, Schiffs- und
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Luftverkehrs*) befindet sich im Straf-
gesetzbuch. So wird gemill § 315a
StGB mit Freiheitsstrafe bis zu fiinf
Jahren oder mit Geldstrafe bestraft,
wer ,,als Fiihrer eines Luftfahrzeuges
oder als sonst fiir die Sicherheit Ver-
antwortlicher durch grob pflichtwidri-
ges Verhalten gegen Rechtsvorschrif-
ten zur Sicherung des Luftverkehrs
verstoBt und dadurch Leib oder Leben
eines anderen Menschen oder fremde
Sachen von bedeutendem Wert ge-
fihrdet.*

Im Gegensatz zu § 59 LuftVG ist
hier auch der Versuch strafbar2, die
Fahrlassigkeit wird ebenfalls bestraft.

§ 59 LuftVG stellt eine Spezialre-
gelung im Verhiltnis zu § 315a StGB
dar und geht als die speziellere Norm
fiir VerstoBe gegen luftaufsichtsrecht-
liche Verfiigungen in vollem Umfan-
ge der Bestimmung des § 315a StGB
vor?7,

Wihrend sich § 59 LuftVG aus-
schlieBlich auf im Rahmen der Luft-
aufsicht erlassene Verfiigungen nach
§ 29 LuftVG bezieht, werden in §
315a Abs. 1 Ziff. 2 StGB als Rechts-
vorschriften fiir den Luftverkehr alle
luftverkehrsrechtlichen ~ Vorschriften
umfasst, so das Luftverkehrsgesetz,
die Luftverkehrsordnung, die Luftver-
kehrszulassungsordnung, die Verord-
nung iiber Luftfahrtpersonal, die Be-
triebsordnung fiir Luftfahrtgerdt, um
nur einige zu nennen, und zwar mit
allen  Durchfiihrungsverordnungen.
Weiterhin muss ein grob pflichtwid-
riges Verhalten gegen diese Rechts-
vorschriften festgestellt worden sein.
Ein ,;normaler” VerstoB gegen diese
Rechtsvorschriften fithrt lediglich zu
einer Ordnungswidrigkeit nach § 58
LuftVG. Dariiber hinaus handelt es
sich um ein konkretes Gefahrdungsde-
likt, was bedeutet, dass eine abstrakte
Gefihrdung nicht ausreicht und so-
dann eine Strafbarkeit nicht vorliegt.

So hatten einige VFR-Piloten
mit zwei Luftfahrzeugen vor einigen
Jahren einen Flug nach England unter-
nommen. Sie hatten im Sprechfunk-
verkehr eine falsche Frequenz gewihlt
und London nicht erreicht, flogen
jedoch weiterhin durch den Luftraum
L, A% tiber London-Heathrow und mel-
deten sich erst knapp 40 Minuten spé-
ter, Die Flugsicherung liel startende
Luftfahrzeuge am Boden und leitete
landenden Verkehr grofirdumig um.
Im Strafverfahren gegen den verant-
wortlichen Piloten des Formationsflu-
ges wurde dieser durch ein deutsches
Gericht freigesprochen. Zwar hatte er
durch grob pflichtwidriges Verhalten
gegen Rechtsvorschriften zur Siche-
rung des Luftverkehrs verstofien, was
zumindest fahrldssig war, allerdings
bestand keine konkrete Gefihrdung
weder der Personen in den eigenen
Flugzeugen noch Dritter auBerhalb
dieser Flugzeuge, beispielsweise in
umgeleiteten oder nicht startenden
Luftfahrzeugen. Das Gericht stellte
hierzu einen sinnigen Vergleich an:
Auch ein Geisterfahrer kénne andere

Personen und Sachen nicht konkret
gefihrden, wenn die Polizei aufgrund
der Geisterfahrt rechtzeitig die Auto-
bahn gesperrt habe.

Bei einem unbeabsichtigten, fahr-
ldssigen Einflug in eine Kontrollzone
kann sich aus einer Ordnungswidrig-
keit eine Gefiihrdung des Luftverkehrs
entwickeln, wenn ein anderes Luft-
fahrzeug bei einer konkreten Gefahr
eines Fast-Zusammenstofes reagieren
muss, um einen Schaden abzuwenden.
In jedem Einzelfall ist allerdings de-
tailliert zu priifen und nachzuweisen,
ob tatsdchlich eine konkrete Gefihr-
dung bestanden hat oder ob diese nur
abstrakt war.

Wihrend Verstofle gegen § 59
LuftVG selten vorliegen, nimmt die
Luftverkehrsgefihrdung des § 315a
StGB in der Praxis einen breiten
Raum ein. Nach Eintritt eines Un-
fallschadens und der Erforschung der
Unfallursache ist héufig nur noch zu
iiberpriifen, ob das pflichtwidrige
Handeln, das heif}t ein Verstol gegen
luftverkehrsrechtliche Vorschriften, le-
diglich pflichtwidrig oder grob pflicht-
widrig war. Mit anderen Worten: Eine
fahrlidssige Verletzung von luftrecht-
lichen Vorschriften fithrt auch nach
einem Schadenseintritt nicht ohne
weiteres zu einer Luftverkehrsgefihr-
dung, sondern nur das grobfahrlassige
Verhalten. Die Abgrenzung zwischen
einfacher und grober Fahrldssigkeit ist
allerdings hiufig schwierig und wird
von den Gerichten teilweise unter-
schiedlich interpretiert.

Auch hier gilt: Um Fehler, die je-
dem passieren kdnnen, zu vermeiden,
ist eine ordnungsgeméfe umfassende
Flugvorbereitung ohne jegliche Hek-
tik notwendig. Dadurch lésst sich noch
am ehesten ein Verhalten vermeiden,
das leicht zur groben Fahrldssigkeit
mit hiufig tragischem Ausgang fiithren
kann.O

1 §59LuftvG, 2 §62LuftvG, 3 §60Abs. 1

Ziff. 2 LuftVG,

$0 Schmid in Giemulla/Schmid, Frankfurter

Kommentar zum Luftverkehrsrecht,

§ 60 LuftvVG Anm. 14,

so Schmid aaO, Anmerkung 17,

so Hofmann/Grabherr, Kommentar zum Luft-

verkehrsgesetz, § 60 Anmerkung 13,

50 § 4 Abs. 4 LuftVG, 8§ 60 Abs. 1 Ziff. 1

LuftvVG,

Eine Zulassungséinderung in der Luftfahrzeug-

rolle eines Staates zu einem anderen Staat,

10 Oscar-Ursinus-Vereinigung,

11 Vorldufige Verkehrszulassung,

12 Verordnung zur Regelung des Betriebes von
nicht als Luftfahrtgeriit zugelassencn elek-
tronischen Geréten in Luftfahrzeugen
(Luftfahrzeug-Elektronik-Betriebs-Verord-
nung),

13 s0 § 1 Satz 2 Ziff. 6 lit. a) LuftEBV,

14 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen, 15so0 § 11 Abs. 2 LuftVO,

16 Air Information Service, Fluginformations-
dienst der DFS, 17 § 62 Abs. 2 LuftVG,

18 Einstellung nach § 153a der Strafprozess-
ordnung, 19 so § 66 LuftVG,

20 so Hoffmann/Grabherr, Kommentar zum
LuftVG, § 59 Rdnr. 1,

21 so Schmid in Giemulla/Schmid, Kommentar
zum LuftVG, § 59 Rdnr. 4, Hofmann/Grabherr
a.2.0., Rdnr. 2,

22 so Schmid a.a.0., 23 so § 59 Abs. | LuftVG,

24 so Schmid a.a.0. Rdnr. 20,

25 so Schmid a.a.0., Hofmann/Grabherr a.a.0.
Rdnr. 11, 26 so 315a Abs. 2 StGB,

27 so Schmid a.a.0. Rdnr. 21 f., Hofimann/Grab-
herr a.a.0. Rdnr. 13
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Gemalde am Himmel

Jedes neu lackierte Condor-Flugzeug ist ein echtes Unikat

n neuem Outfit prisentiert sich

die neue Condor. Damit setzt
Deutschlands  bekannteste Ferien-
fluggesellschaft ein uniibersehbares
Zeichen. Der wieder in den Vorder-
grund gertickte Markenname Condor
am Rumpf der Flugzeuge soll an die
Erfolge der vergangenen knapp 50
Jahre ankniipfen und ebenso die neue
Ausrichtung der Airline weltweit
sichtbar machen und den Passagieren
ihr ,,Homefeeling” durch Condor ver-
mitteln. Die Umlackierung hat bereits
im Mai 2004 begonnen.

Die Anspriiche bei der Lackierung
der Flugzeuge sind groB. Sie soll nicht
nur schon, sondern muss auch extrem
belast- und haltbar sein. Um diesen
Anforderungen gerecht zu werden,
arbeiten Marcus Wagner vom Airli-
ne Marketing und Armin Moser vom
Condor Halter Engineering schon seit
Monaten Hand in Hand zusammen,
um ein optimales Ergebnis zu errei-
chen.

Den Lacken diirfen Temperaturun-
terschiede von mehr als 70 Grad bin-
nen weniger Minuten nichts anhaben.
Sie miissen resistent sein gegen die
extrem hohe UV-Belastung in 10.000
Metern Hohe und unempfindlich ge-
geniiber Witterungseinfliissen ~ wie
Regen, Hagel oder Eis. Gleichzeitig
miissen sie aber auch elastisch genug

sein, um auf die Schwingungen der
Tragflichen und der sich ausdehnen-
den Druckkabine reagieren zu kén-
nen.

Neben der Belastbarkeit zdhlt im
Luftverkehr aber auch das Gewicht. Je
nach Flugzeuggrofe darf das Gewicht
des Lackes nicht mehr als 200 bis 350
Kilo betragen. Durch eine besondere
Lackiertechnik, bei der die Farbe sta-
tisch aufgeladen wird, kénnen jeweils
40 Prozent Farbe und Losungsmittel
gespart werden.

Eine weitere Herausforderung des
neuen Designs stellt der Lackiervor-
gang selbst dar: Wihrend die Schrift-
ziige ,,Condor” und ,,www.condor.
com” auf dem Rumpf der Maschine
relativ problemlos mit Schablonen
aufzubringen sind, stellt die Lackie-
rung des Thomas-Cook-Logos auf
dem Leitwerk eine echte Herausfor-
derung dar. Da hier mit ineinander
verlaufenden Farben gearbeitet wird,
musste ein ganz neuer Gestaltungs-
prozess erarbeitet werden. Armin Mo-
ser iiber die besondere Technik: ,,Zu-
nichst wollten wir mit den Farbtypen
aus dem Printbereich arbeiten, aber es
stellte sich sehr schnell heraus, dass
Flugzeuglacke ganz anders reagie-
ren als Druckfarben. Statt ineinander
verlaufender blau-gelber Konturen
hatten wir auf einmal quietschgriine

Fléchen.” Ein zweites Problem ist die
Replizierbarkeit, die ein einheitliches
Erscheinungsbild der Condor-Flotte
gewihrleisten soll. Gemeinsam mit
Hermann Bauer (Paint.Contact.Con-
sulting GmbH) sowie Walter Maurer
(Art & Design Works) hat Armin Mo-
ser einen Prozess entwickelt, bei dem
die Logos ,,freechand” auf das Leitwerk
gespritht werden. Die Umsetzung
erfolgt durch speziell ausgesuchte
Lackierer, die jedes Flugzeug letzt-
endlich in ein echtes Unikat verwan-
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deln. Um dabei eine gleichbleibende
Qualitdt zu gewdhrleisten, arbeiten
die drei Lackierteams nicht nur eng
zusammen, sondern wechseln auch
regelméfBig untereinander, um einen
maximalen Know-how-Austausch zu
gewihrleisten.

Die Umlackierung der Flotte wird
aber noch einige Zeit in Anspruch neh-
men. Der Name ,,Condor” sowie der
Schriftzug ,,www.condor.com” sind
seit November 2004 auf allen Fliegern
der Condor-Flotte zu sehen.O
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Runway Incursions un

Vermeidung

Ein neues computergestutztes Hilfsmittel

Q_ runway incursion is any oc-
currence in the airport runway

environment involving an aircraft, ve-
hicle, person, or object on the ground
that creates a collision hazard or re-
sults in a loss of required separation
with an aircraft taking off, intending
to take off, landing, or intending to
land.“ Dies ist die offizielle Definition
der FAA.

Kurz gesagt ist eine Runway Incur-
sion also ein Zwischenfall, bei dem
die Gefahr des Zusammenstofies zwi-
schen einem startenden oder landen-
den Luftfahrzeugs und einem anderen
Luft- oder Bodenfahrzeug besteht, das
sich auf der Start- bzw- Landebahn
befindet.

Runway Incursions stellen aufgrund
der Verkehrsdichte auf vielen Flug-
hifen ein ernst zu nehmendes Pro-
blem dar. Allein in den USA gab es
im vergangenen Jahr 271 incursions
verursacht durch Pilotenfehler oder
operationelle Abweichungen. Incursi-
ons durch Bodenfahrzeuge sind darin
nicht enthalten. Die meisten gehen
glimpflich aus, aber es gibt auch dra-
matische Zwischenfille wie den in
Mailand vor wenigen Jahren, bei dem
ein startendes Verkehrsflugzeug im

18

Nebel mit einem kleineren Business-
jet kollidierte, der versehentlich auf
die Startbahn gerollt war. Erinnern wir
uns an frithere Zeiten, als Controlled
Flight Into Terrain (CFIT) ein signi-
fikantes Problem darstellte. Gemél3
Definition ist ein CFIT ein Unfall, bei
dem ein intaktes Flugzeug aufgrund
von Navigationsfehlern in den Boden
geflogen wird. Die Strategie zur Ver-
meidung von CFIT beinhaltet neben
der Etablierung von angemessenen
Betriebsverfahren (Standard Opera-
tion Procedures) auch die Unterstiit-
zung der Piloten durch technische
Hilfsmittel. Das vor rund 6 Jahren ein-
gefiihrte Enhanced Ground Proximity
Warning System (EGPWS) war hier
ein Meilenstein in der Entwicklung.
Bisher hat sich kein CFIT mit einem
mit EGPWS ausgeriisteten Flugzeug
ereignet. Das System basiert auf einer
hochgenauen Datenbank, in der alle
Hindernisse sowie die Beschaffen-
heit der Landschaft gespeichert sind.
So weifl das bordeigene Warnsystem
zu jeder Zeit, wie hoch das Flugzeug
mindestens fliegen muss, damit aus-
reichende Hindernisfreiheit gewdhr-
leistet ist.

Das ,,Runway.Alerting and Aware-
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von Flugkapitén Klaus Meyer

ness System”, kurz RAAS, baut auf
dieser Datenbank auf. Sie wird um die
jeweiligen Flughafendaten (Lage der
Start- und Landebahnen) erweitert, so
dass das Flugzeug zu jeder Zeit weil3,
ob es sich auf einer Start- oder Lan-
debahn befindet. Den Piloten werden
mit Hilfe einer synthetischen Stimme
entsprechende Hinweise gegeben.

Das System wurde von der Firma
Honeywell in enger Zusammenarbeit
mit Lufthansa entwickelt und soll hier
vorgestellt werden.

Die so genannten ,,Routine-Adviso-

d deren

ries* unterstiitzen die situative Auf-
merksamkeit der Piloten. Wichtigstes
Beispiel ist hier die ,approaching
runway on ground-advisory®. Diese
Ansage wird generiert, wenn sich das
Flugzeug wiihrend des Rollens einer
Start-/Landebahn nihert und soll un-
beabsichtigtes Aufrollen verhindern.
Sie besteht aus den Worten ,,approa-
ching® gefolgt von der Bezeichnung
der Bahn, also beispielsweise ,,34 L*.
Die Ausloseschwelle der Ansage ist
eine Funktion aus der Annéherungsra-
te des Flugzeuges an die Bahn, basie-

Abbroéching runWay - on ground qdvisory
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In der Vergangenheit gab es auch
einige Zwischenfille, bei denen der
Start aufgrund von Rollfehlern bei
schlechten Sichtverhéltnissen bzw.
unzureichender  Beleuchtung  auf
einem Rollweg durchgefithrt wur-
de, der dann entweder zu kurz oder
durch Fahrzeuge blockiert war. Auch
fiir diesen Fall sieht das RAAS eine
Warnung vor, die in die Gruppe der
nicht-routineméBigen Ansagen fillt.
Wenn nédmlich das System feststellt,
dass es sich nicht auf einer Startbahn
befindet und zugleich das Flugzeug
eine Geschwindigkeit von 40 Knoten
iiberschreitet, wird die Ansage ,,on
taxi-way, on taxiway* generiert. Die-
ser Artikel kann nicht alle méglichen
Funktionen von RAAS darstellen, das
wiirde den hier zur Verfiigung stehen-
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den Rahmen sprengen. Es wurden
daher nur einige ausgewéhlte Funkti-
onen dargestellt. Viele der Funktionen
sind zudem frei konfigurierbar und
konnen sehr gut den Bediirfnissen des
Betreibers angepasst werden.

Hauptzweck dieses Artikels ist, das
System in den Bereichen der Verkehrs-
und Geschiiftsfliegerei vorzustellen.
Es stellt einen enormen Fortschritt dar
und die Investition in das System ist
eine Investition in die Sicherheit.

Interessante  Informationen zum
Thema Runway Incursions sind auf
der Webpage der FAA zu finden:
http://www.faa.gov/runwaysafety.

Eine genaue Beschreibung des
RAAS findet man auf der Website des
Herstellers:  http:/www.egpws.com/
raas/raas.html.00
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rend auf der Rollgeschwindigkeit und
dem Anndherungswinkel. Bei Roll-
geschwindigkeiten von iiber 40 Kno-
ten wird die Ansage unterdriickt, um
zu verhindern, dass sie wihrend des
Startlaufs tiber eine kreuzende Bahn
hinweg generiert wird.

Eine weitere Funktion ist die ,,on
runway-advisory“. Sie wird generiert,
sobald sich das Flugzeug auf einer
Bahn befindet und das Flugzeug-Hea-
ding innerhalb von +/- 20 Grad des
Runway-Heading ist.

Bei der Landung oder vor allem
beim Startabruch ist oftmals die ver-

(Ground Speed is Greater than 40 Knots) ts)

,On Taxiway! On Taxiway" |

bleibende Bahnldnge kritisch. Hier
gibt das System Hinweise, indem es
in bestimmten Abstéinden die noch
verbleibende Distanz ansagt.

Aber nicht nur am Boden liefert das
RAAS niitzliche Hinweise. Mehrere
Advisories beziehen sich auf die Pha-
se des Endanfluges.

Beispielsweise gibt es regelmiBig
Zwischenfille, bei denen die falsche
Landebahn angeflogen wird. Vor al-
lem bei Parallelbahn-Systemen ist die-
ses Risiko gegeben. Dem wird durch
eine routineméfige Ansage der gerade
angeflogenen Landebahn begegnet.
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Tecl;nik

Heod-Up-GuidOnce—Sys’rem
im Canadair Jet

FUr den Piloten stellf HUGS

Is ,launching customer* (welt-

weiter Erstkunde) des 50-sit-
zigen Canadair Jets stellte sich fiir
Lufthansa CityLine als Betreiber und
Bombardier als Hersteller die Aufga-
be, das neue Flugzeug CAT-TII-fahig
zu machen. Die operationelle Flexibi-
litit, auch bei 50 FuB (15 m) Entschei-
dungshohe und 200 m RVR (gemes-
sener Sicht entlang der Landebahn)
sicher und zuverldssig Landungen
durchfithren zu kénnen, ist erforder-
lich, um den Giésten auch bei Wetter-
lagen mit niedrigen Sichtverhiltnissen
eine hohe Ankunftswahrscheinlichkeit
zu sichern. Da das General Electric
CF 34-3A1 Triebwerk zum damaligen
Zeitpunkt nicht mit ,,autothrottle® aus-
geriistet war und sich damit der Weg
iiber Autoland-Systeme verschloss,
wurde in die Spezifikation das Head-
Up-Guidance-System der Firma Flight
Dynamics (heute Rockwell Collins
Flight Dynamics) aufgenommen. Die
Systemkombination Canadair  Jet/
HUGS wurde sowohl von den euro-
péischen Luftfahrtbehorden (JAA) als
auch von der FAA zugelassen. Inzwi-
schen hat auch der 70-sitzige CRJ 700
seine ergiinzende Musterzulassung fiir
HUGS erhalten.
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Fiir den Piloten stellt HUGS eine
wesentliche Erleichterung dar. Zum
ersten Mal in der Geschichte der tech-
nischen Fortentwicklung der Luftfahrt
wird der Flugzeugfithrer nicht noch
weiter zum Beobachter automatisier-
ter Abliufe degradiert, sondern ist
wieder Bestandteil des Regelkreises
eines Systems, das wesentliche Pro-
bleme der Darstellung von Informati-
on und ihrer Verarbeitung durch den
Menschen auf innovative Weise 16st.
Neueste wissenschaftliche Untersu-
chungen beweisen, dass dies nicht mit
Workload-Erhdhung verbunden ist,
sondern im Gegenteil gerade in den
wichtigen Phasen des Anfluges im
Ubergang von den Instrumenten auf
die Sicht auBerhalb des Cockpits (short
final) sowie wiihrend ,,go-around*
und/oder ,,abnormal procedures eine
optimierte Belastungsverteilung  er-
moglicht. Andererseits ist Head-Up-
Guidance in der Zivilluftfahrt noch
nicht so weit verbreitet wie Autoland
und 16st bei Flugzeugfiihrern als erste
Reaktion teilweise Skepsis aus.

Wie so oft haben hier eine fundier-
te Ausbildung und Einweisung einen
zentralen Stellenwert. Die Ausbildung
bei Lufthansa CityLine fir einen

vdL-Nachrichten 02/2005

eine wesentliche Erleichterung dar.

von Flugkapitén Raimund F. Neuhold

Flugzeugfiihrer, der bereits eine Mus-
terberechtigung ohne CAT IM/HUGS
hat, umfasst ein dreitdgiges Training
am CBT und im Simulator sowie eine
Uberpriifungsphase (Supervision) auf
der Linie. Die drei Tage im CityLine
Simulatorzentrum in Berlin gliedern
sich in einen Tag Theorieeinweisung
am Computer sowie zwei Tage Simu-
latorausbildung & drei Stunden. Der
erste Tag ist den normalen Verfahren
gewidmet, der zweite den ,,abnor-
mals®. Der Simulatorausbildung und
dem Eintrag der Berechtigung in den
Luftfahrerschein schliefien sich 4 An-
fliige unter Aufsicht auf der Linie und
sechs weitere unter angenommenen
CAT-1II-Bedingungen an, so dass der
Pilot zehn Anfliige im Flugzeug plus
Simulatorausbildung (ebenfalls min-
destens 10 Anfliige) absolviert hat, be-
vor er das Head-Up-Guidance-System
unter aktuellen CAT-I1I-Bedingungen
nutzt. Die beschriebene Ausbildung
ist fiir neu auf das Muster zu schulen-
de Flugzeugfithrer im normalen ,,type
rating syllabus® integriert.

Die Zulassung des Systems erstreckt
sich derzeit auf CAT Illa fir die Lan-
dung, das heifit eine ,decision height*
(Entscheidungshéhe) von 50ft (15 m)

und eine ,runway visual range” (ge-
messene Sicht entlang der Landebahn)
von 200 m. Auch fiir den Start ergibt
sich durch die prizisere Fihrung auf
der Startbahnmittellinie durch HUGS
eine Reduktion der minimalen T/0
RVR auf 75 m; ein Wert, der ohne
HUGS jernach Flugzeugkategorie bei
125 bis 150 m liegt.

Der fliegerische Ablauf eines CAT-
11-Anfluges mit HUGS orientiert sich
im Wesentlichen an den Eckpunkten
eine CAT 1 TLS mit der Erweiterung,
dass die Landebahnhohe (threshold
elevation) und der Gleitwinkel (gli-
de slope angle) am HUGS ,,control
panel” susitzlich eingegeben werden
miissen. Diese Daten braucht der
HUGS-Computer zur Berechnung des
Flugweges unterhalb des Gleitweg-Si-
gnals des ILS. Nach Herunterklappen
des ,,combiners®, der Scheibe, auf die
alle Informationen zur Flugfithrung
projiziert werden, stehen Lingsnei-
gung (pitch), Querneigung (bank),
Hohe (altitude und radar height), Ge-
schwindigkeit (TAS und GS), Steigge-
schwindigkeit (VS), LLZ und GS efc.
im direkten Sichtfeld des Piloten zur
Verfiigung. Der wesentliche Vorteil
liegt in der optischen Mbglichkeit,




durch die projizierten Informationen
hindurch die ,,visual clues* der Umge-
bung beobachten zu kénnen. Dem Pi-
loten obliegt es, die Ubereinstimmung
der ,,realen* Auf3ensichtinformationen
mit denen der ,,virtuellen® HUGS-An-
zeigen im kurzen Endteil zu priifen
und die Entscheidung zur Landung
zu treffen. Ist dies nicht der Fall, wird
der Anflug abgebrochen und ein ,,go-
around“ (Durchstartverfahren) ein-
geleitet. Auch der ,,go-around” wird
,haed-up* durchgefiihrt; die Kopf-
und Augenstellung verdndert sich
also nicht. Die Schnittstelle zwischen
Flugfithrungssystem und Pilot ist da-
mit entscheidend verbessert.

Die Vorstellung, CAT Illa im End-
anflug bis zum Aufsetzen manuell zu
fliegen, mag aus der Kenntnis her-
kémmlicher Flight-Director-Systeme
ungewdohnlich erscheinen; die hohe
Prézision der Beschleunigungssignale
der Tragheitsnavigationssysteme (La-
serkreisel/IRS) sowie die hohe Sys-
temredundanz (Air Data Computer,
Radarhthenmesser, ILS-receiver etc.
sind jeweils doppelt vorhanden und
werden permanent miteinander vergli-
chen) aber lassen das Flugfiihrungssi-
gnal wesentlich genauer sein als her-
kémmliche Systeme. Die Folge sind
fritheres Erkennen und Korrigieren
von kleineren Ablagen zum Sollflug-
weg. Der HUGS-Computer ,,thront*
quasi {iber den Systemen, iiberwacht
sie und errechnet den Flugweg, der
von ILS-Signalen im Raum stabilisiert
wird. Diese Signale werden {iber den
,combiner dem Piloten dargestellt,

der sie dann letztendlich auch fliegt.

Zusammenfassendistdie Einfithrung
des Head-Up-Guidance-Systems ein
Schritt zur wesentlichen Verbesserung
der Schnittstelle Mensch/Maschine
mit diversen Optionen fiir zukiinftige
Entwicklungen, wie z.B ,synthetic
vision“- oder ,taxi guidance“-Syste-
men.[]

Technik

Flight Path Acceleration Symbol >
Zeigt die inertial Beschleunigung
des Flugzeuges entlang des Flug-

Wird es tber dem Flugwegsymbol
angezeigt, beschleunigt des Flug-
zeug; wird es unterhalb des Flug-
wegsymbols angezeigt, verzégert
das Flugzeug

Indicated Airspeed

Guidance Cue @
Gibt laterale und vertikale attitude
Fuihrung mit Informationen ent-
weder vom Flight director oder
HUGS-Computer
- Wiederholt F/D Kommandos
im Primarymode
- Zeigt HUGS-Kommandos
waéhrend CAT Ill Anflug und
Landung
Um F/D- oder HUGS-Kommandos
zu folgen, muf das Flight path
symbol mit dem Guidance cue in
Deckung gebracht werden, indem
normale Pitch-, Roll- und Yaw-
Eingaben gemacht werden.

NAV-Source
DME
RMI-Pointer

Flight Director/
Autopilot modes

Flight Path Symbol _(O.__
Zentrum des Symbols zeigt den
aktuellen Weg des Flugzeuges
weges an. an (lateral und vertikal).

Bank

Windanzeige

Holographischer Combiner
kombiniert optisch HUGS-
Symbole mit der Sicht des
Piloten durch die Windschutz-
scheibe

Preselected Altitude
Altitude

~ Abweichung von der
Sollgeschwindigkeit |_/O

Vertical Speed
Radar-Altitude

Groundspeed
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Nutzung von tragbaren elekironischen
Gerdaten in Verkehrsflugzeugen

Eine Betrachtung aus rechtlicher, technischer und operationeller Sicht

Noch vor wenigen Jahren waren
einige Experten der Ansicht, dass
die Benutzung von tragbaren elektro-
nischen Geriten (im Englischen ,,Por-
table Electronic Devices* — PEDs
— genannt) an Bord von Verkehrsflug-
zeugen ein gewisses Risikopotenzial
birgt. Diese Ansicht war dadurch ge-
rechtfertigt, dass die Geriite der ersten
Generationen zum Teil ungewollte
Storstrahlung abgaben. Das galt fiir
CD-Player ebenso wie fiir Mobiltele-
fone, die neben der gewollten elek-
tromagnetischen Sendeleistung unter
Umstiinden Storstrahlung auf Seiten-
béndern abgaben. Die Systeme der
Flugzeuge waren zwar auch damals
schon gegen diese Strahlung geschiitzt,
in Einzelfillen konnte die so genannte
,.Electromagnetic Interference® (EMI)
aber durchaus zu Problemen fiihren.
Ein Beispiel ist das ungewollte Ausld-
sen der Feuerwarnung im Frachtraum
durch ein Mobiltelefon in einem Kof-
fer. In vielen Fiillen war es aber auch
nachweislich so, dass Stérungen ent-
gegen dem ersten Anschein nicht auf
PEDs zuriickzufiihren waren.
Aufgrund  dieser Risikoannahme
hat der deutsche Gesetzgeber am 1.
Mirz 1999 die ,,Verordnung zur Re-
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gelung des Betriebes von nicht als
Luftfahrzeuggerit zugelassenen elek-
tronischen Geriten in Luftfahrzeu-
gen* kurz ,,LuftEBV* erlassen, die bis
heute gilt. Sie verbietet — kurz gesagt
— grundsitzlich die Benutzung von
sendenden Geriten im Flugzeug und
zwar unabhingig von der Betriebspha-
se. Ausnahmen sind méglich, so kann
der Kapitin beispielsweise am Boden
das Telefonieren erlauben. Neuere
Geriite wie zum Beispiel Bluetooth-
oder Wireless-LAN-Geriite sind in
der LuftEBV nicht explizit erwéhnt,
fallen jedoch unter den Begriff ,,Ge-
rite mit Sendefunktion* und sind da-
mit generell verboten, sobald sich das
Flugzeug aus eigener Kraft bewegt.
Zum Zeitpunkt der Einfiihrung der
LuftEBV war diese Beschrinkung
aufgrund des hohen Stellenwertes
der Flugsicherheit (im Zweifel fiir die
Sicherheit) vielleicht gerechtfertigt,
obwohl Flugzeuge auch damals schon
hervorragend geschiitzt waren. Selbst
ein Blitzeinschlag von mehreren
Millionen Volt kann einem Flugzeug
nichts Ernsthaftes anhaben. Flugzeu-
ge fliegen téglich im An- und Abflug
an Sendeeinrichtungen vorbei, die
ein Vielfaches der Sendeleistung von
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von Flugkapitin Klaus G. Meyer

Mobiltelefonen abstrahlen, und diese
Strahlung geht direkt in die aufien am
Rumpf angebrachten Antennen. Nega-
tive Auswirkungen auf Flugzeugsys-
teme sind jedoch in der Zivilluftfahrt
nie beobachtet worden.

Seit Implementierung der LuftEBV
hat sich die Situation grundlegend
gedndert. Man kann sagen, dass etwa
einmal pro Jahr ein Generationswech-
sel bei den tragbaren Geriten erfolgt.
Die Hersteller von PEDs haben das
Bestreben, die Gerdite immer besser
zu machen. Wesentlicher Aspekt ist
dabei die Batterielebensdauer zwi-
schen den Ladezyklen. Die Akkus
sollen moglichst lange halten. Das
kann nur erreicht werden durch Elimi-
nierung energiekonsumierender Stor-
strahlung und eine moglichst geringe
Sendeleistung. Damit reduziert sich
auch das Risikopotenzial fiir Stérun-
gen der Flugzeugelektronik: geringe
Sendeleistung, keine ungewollte Stor-
strahlung, Sendefrequenz nicht im
flugzeugsystemrelevanten Bereich.

Die Storsicherheit der Flugzeuge
wurde nochmals verbessert und in
zahlreichen Tests wurde zweifelsfrei
nachgewiesen, dass die Benutzung
sendender Geriite selbst wihrend des

Fluges keinerlei Risiko darstellt.

Bei einer groBen deutschen Flugge-
sellschaft wurde wihrend eines Test-
laufs die Sendeleistung eines Mobilte-
lefons um das Fiinfzigfache verstirkt
und dann mit einer Richtantenne an
alle relevanten Stellen im Flugzeug
gelenkt. Ergebnis: nichts.

Nambhafte Flugzeughersteller garan-
tieren heute in den Kaufvertrigen filr
Flugzeuge die Storungssicherheit und
empfehlen den Betreibern entspre-
chende Verfahren fiir die Benutzung
von PEDs. Diese entsprechen zum
Grofteil den Empfehlungen mehrerer
internationaler Gremien, die sich mit
der Problematik der PEDs befassen.
Es sind dies beispielsweise die RTCA
(Radio Technical Commission for
Aeronautics, www.rtca.org), und die
EUROCAE (European Organisation
for Civil Aviation Equipment, www.
eurocae.org).

Die Empfehlung dieser Fachgremi-
en haben Eingang in die Luftfahrtge-
setzgebung vieler Staaten gefunden.
Die Europiische Joint Aviation Au-
thorities (JAA) hat Teile der RTCA-
und EUROCAE-Empfehlungen eben-
so adaptiert wie die Amerikanische
FAA.




Die JAA hat dazu das Temporary
Guidance Leaflet Nr. 29 erlassen.
Demnach kénnen schwach sendende
Gerite wihrend des gesamten Fluges
benutzt werden. Dazu gehoren Blue-
tooth- und Wireless-LAN-Geriite.
Dies macht die Installation von Funk-
netzwerken im Flugzeug moglich, so
dass die Fluggiste wihrend des Flu-
ges im Internet surfen oder E-Mails
verschicken konnen. Mobiltelefone
sind am Boden erlaubt. Die Kunden
der Fluggesellschaften haben einen
gestiegenen Bedarf nach Informati-
onstechnologie im Flugzeug und die
Gesellschaften sind heute in der Lage,
diesem Kundenwunsch nachzukom-
men, ohne dass die Flugsicherheit ge-
fahrdet wire.

In einigen Landern hat der Gesetz-
geber allerdings noch nicht reagiert,
so dass Wettbewerbsverzerrungen ent-
standen sind, die ziigig beseitigt wer-
den sollten. Eine baldige Anderung
der LuftEBV wire wiinschenswert.

In der Praxis ist es ohnehin so, dass
die Fluggiste schon vor dem Verlas-
sen des Flugzeugs ihr Mobiltelefon
einschalten oder gar vergessen, es
wihrend des Fluges auszuschalten.
Jeder, der ab und zu fliegt, kann dies
beobachten. Probleme verursacht dies
nicht.

Seit einiger Zeit sind Geridte auf
dem Markt, die wie ein tragbarer
Kleincomputer oder Organizer ausse-
hen, aber zusétzlich ein Mobiltelefon
eingebaut haben, so genannte Kom-
bigerite. Hier entsteht die Problema-
tik, dass der Organizer-Teil wihrend
des Fluges benutzt werden darf, nicht
jedoch der Telefonteil. Fiir den Besit-
zer eines solchen Geriites und fiir die
Flugbesatzung ist kaum zu erkennen,
ob der Telefonteil aus- oder einge-
schaltet ist. Hier ist die Consumer-
Elektronik-Industrie aufgefordert,
durch das Design der Gerite eine
leichte Bedienung bzw. Erkennbar-
keit sicherzustellen. Denkbar wire

ein weltweit standardisiertes Symbol
auf dem Display, das anzeigt, ob der
Telefonteil abgeschaltet ist. Erste Be-
strebungen in diese Richtung gibt es
bereits und ein solches Symbol kénnte
etwa aussehen wie oben abgebildet.

In der Zukunft wird die Technolo-
gie sich noch weiter entwickeln und
schon heute sind Szenarien absehbar,
dass beispielsweise im Flugzeug eine
Telefon-Mikrozelle eingebaut wird,
die tiber Satellit mit einem Mobilfunk-
betreibernetz in Verbindung steht. Die
Passagiere konnen dann ihr eigenes
Telefon im Flugzeug auch wihrend
des Fluges benutzen. Eine solche kon-
trollierte Nutzung, bei der die Telefo-
ne aufgrund der Niahe der Zelle mit
der geringstmoglichen Sendeleistung
arbeiten, ist allemal besser als das un-
kontrollierte versehentliche Einschal-
ten der Telefone. Dabei wachen alle
beteiligten Experten, Behérden, Orga-
nisationen und natiirlich die Flugge-
sellschaften selbst dariiber, dass eine
Regel niemals durchbrochen wird:
SAFETY FIRST!O

Auszug aus JAA TGL 29

Restrictions on use of PEDs
by Passengers

¢ ... Cellphones and other transmitting de-
vices are not used and are switched OFF
from the time at the start of the flight when
the passengers have boarded and all doors
have been closed until the end of the flight
when a passenger door has been opened.”

+ ,At the Commander's discretion, the use
of cellphones may be permitted when the
aircraft is stationary during prolonged de-
parture delays provided that sufficient time
is available to check the cabin before the
flight proceeds. Similarly, after landing, the
Commander may authorise cellphone use
in the event of a prolonged delay for a par-
king/gate position (even though doors are
closed and the engines are running).”

¢ ,... In the case of a PED where the sole
means of transmission is identified as a low
power “Bluetooth” transmitter, it may be
considered as a non-intentional transmitter
and may be used during non-critical phases
of flight as permitted by this paragraph.”

»Verordnung zur Regelung des Be-
triebes von nicht als Luftfahrtgerat
zugelassenen elektronischen Gera-
ten in Luftfahrzeugen

LuftEBV § 1

Begriffsbestimmungen und
Ausnahmeregelungen

(1) Im Sinne dieser Verordnung bedeutet:

1. ,Betrieb” die Verbindung oder der Kon-
takt der elektronischen Schaltkreise eines
elektronischen Gerates mit einer Energie-
quelle. Hierzu gehéren auch jene Betriebs-
arten, die ein internes Weiterarbeiten der
Gerate zulassen (Stummschaltungen oder
Bereitschaftsschaltungen) nicht jedoch die
Funktion der mit geréateinternen Energie-
speichern fest verbundenen elektronischen
Bausteine.

2. ,Stérung der Bordelektronik” jede Be-
einflussung, die zu Verfalschungen oder Sto-
rungen von Anzeigen, Kontroll- oder Steuer-
signalen des Luftfahrzeuges fiihrt.

(2) Ausgenommen von dem Verbot des
Betriebs elektronischer Gerate in Luft-
fahrzeugen nach § 27 Abs. 3 Satz 1 des
Luftverkehrsgesetzes sind
1. elektronische Geréte, die Teil einer
nach den geltenden Bau- und Betriebsvor-
schriften vom Luftfahrt-Bundesamt zuge-
lassenen Anderung am Luftfahrzeug sind,
2. elektronische Geréte, die ausschlieR-
lich durch gerateeigene Solarzellen oder
Knopfzellen mit Energie versorgt werden,
3. ftragbare satellitengestiitzte Navigati-
onsgeréate,
4. Medizinprodukte mit Elektronik, die fur
die Aufrechterhaltung von Kérperfunktionen
und zur Uberwachung lebensnotwendiger
Koérperfunktionen notwendig sind,
5. sonstige Medizinprodukte mit Elektro-
nik, Rechner (insbesondere tragbare Com-
puter und Spiele-Computer) und elektroni-
sche Unterhaltungsgeréte (insbesondere
Rundfunkgerate, Aufnahme- und Abspiel-
gerate, Videokameras und Spielzeuge), die
tiber keine Sendefunktion verfuigen; diese
Gerate durfen jedoch nicht wahrend des
Starts oder der Landung betrieben werden,
6. elektronische Geréte mit Sendefunkti-
on, solange sich das Luftfahrzeug nicht aus
eigener Kraft bewegt und
a)der Betrieb dieser Geréte durch Passa-
giere vom verantwortlichen Luftfahrzeug-
flihrer ausdrticklich freigegeben worden
ist oder
b)der Betrieb dieser Geréte im Zusam-
menhang mit der Instandhaltung oder
Abfertigung des Luftfahrzeuges oder der
Vorbereitung des Fluges erfolgt.

LuftEBV § 2

Befugnisse des verantwortlichen
Luftfahrzeugfthrers

Treten Stérungen der Bordelektronik auf, ist
der verantwortliche Luftfahrzeugfiihrer be-
fugt, den Betrieb von elektronischem Gerat
nach § 1 Abs. 2 Nr. 5 allgemein zu untersa-
gen. Der verantwortliche Luftfahrzeugftihrer
kann im Rahmen seiner Befugnisse nach
§ 29 Abs. 3 des Luftverkehrsgesetzes den
Betrieb dieser Gerate auch unabhangig von
Storungen der Bordelektronik untersagen.

LuftEBV § 3

Sonderregelungen

(1) Der verantwortliche Luftfahrzeugfiihrer
oder der Luftfahrzeughalter kann von den
Beschrankungen des § 1 Abs. 2 Nr. 5 zwei-
ter Halbsatz Befreiungen erteilen sowie den
Betrieb von Funkgeraten allgemein oder im
Einzelfall zulassen, wenn dies fiir die Durch-
fuhrung des Fluges erforderlich oder den
Transport der Passagiere oder Fracht not-
wendig ist und in mindestens einem Boden-
versuch nachgewiesen worden ist, daf in
dem eingesetzten Luftfahrzeug eine Stérung
der Bordelektronik durch den Betrieb des
betreffenden Geréts nicht auftritt. § 2 findet
entsprechende Anwendung.

(2) Wird nach Absatz 1 Satz 1 die Befreiung
oder Zulassung durch den Luftfahrzeughal-
ter erteilt, ist der verantwortliche Luftfahr-
zeugfiihrer vor Antritt des Fluges vom Luft-
fahrzeughalter tiber Inhalt und Umfang der
Befreiung oder Zulassung zu unterrichten.

LuftEBV § 4

Hinweispflicht

Vor dem Betreten des Luftfahrzeuges und
wéhrend des Abrollens zum Start sind die
Fluggaste vom Luftfahrzeughalter oder von
der Luftfahrzeug-Besatzung in geeigneter
Weise auf die geltenden Betriebsverbote fiir
elektronische Gerate sowie vor der Landung
auf die Einschrankungen des § 1 Abs. 2 Nr.
5 zweiter Halbsatz hinzuweisen.

LuftEBV § 5
Telekommunikationsrechtliche
Bestimmungen

Die telekommunikationsrechtlichen Bestim-
mungen und die Bestimmungen uber die
elektromagnetische Vertraglichkeit bleiben
unbertihrt.

LuftEBV § 6

Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt mit Wirkung vom 1.
Mérz 1999 in Kraft.
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RODER
PRAZISION
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Aus zwei mach eins

Vereinszusammenschlusse

Die Kosten laufen auch den Ver-
einen davon: Bei besserer Aus-
lastung des Flugzeugparks rechnen
sich wieder die teuren Kaskoversi-
cherungen — die tibrigen Flugzeug-
versicherungen sind seit 1.5.2005
ohnehin Pflicht. Der Aufwand fiir den
vereinsinternen  Ausbildungsbetrieb
lohnt sich erst ab einer bestimmten
Schiilerzahl. Auch Fliegerfeste sind
mit mehr helfenden Mitgliedern ein-
facher zu organisieren. Da kommen
viele Vereinsvorstinde und -mitglie-
der auf den nahe liegenden Gedanken:
Zwei — befreundete — Vereine kénnten
sich doch einfach zusammenschlie-
Ben, dann wire vieles gemeinsam
einfacher. Eine in vielen Fillen ver-
niinftige Idee.

GESETZLICHE GRUNDLAGEN

Aber wie macht man das? Bis zur
Reform des so genannten Umwand-
lungsgesetzes (UmwG) im Jahre 1998
war dies nur durch eine Mitglieder-

wanderung von einem zum anderen
Verein moglich. Seit der Reform
konnen sich nicht nur Aktiengesell-
schaften, Genossenschaften, GmbHs
und andere Gesellschaften der Wirt-
schaft mit einer anderen Gesellschaft
zu einer gemeinsamen Gesellschaft
zusammentun (,,verschmelzen®), son-
dern auch rechtsfihige Vereine. Dies
ist im UmwG ausdriicklich geregelt.
Jetzt noch die 325 Paragrafen lesen
— und verstehen - das war’s! Und weil
das fiir ,,Normalbiirger nicht ganz
einfach ist, hier die wesentlichen Re-
gelungen in Kurzfassung.

von Wolfgang Hirsch

chen und dariiber muss eine Einigung
erzielt worden sein, bevor man zur
Vertragsunterzeichnung beim Notar
kommt. Wie soll der Verein heien
und wo seinen Sitz haben? Aus wel-
chen Personen soll sich der kiinftige
Vorstand zusammensetzen? Welche
Satzungsbestimmungen sollen gel-
ten? Welche Vor- und Nachteile hat
eine Verschmelzung? Wann soll die
Verschmelzung erfolgen? Wie ist der
finanzielle Status des jeweiligen Ver-
eins? Die Gespréche sollten méglichst
umfassend sein und alle Eventualiti-
ten regeln.

ERSTE VORAUSSETZUNGEN

VERSCHMELZUNGSVERTRAG

Bevor sich zwei Vereine mit dem ju-
ristischen Handwerkszeug vertraut
machen (miissen), ist die erste wesent-
liche Voraussetzung eine vollstindige
Einigung tiber alle Regelungen mit
dem anderen Verein (e.V.). Dies ist
bei allen Vertréigen so: Alle wesent-
lichen Einzelheiten miissen bespro-

Stérker vertreten! ¢ Besser informiert' . Fliegerisch fit!

ritt lhre Interessen: ?

\ Die ADPA kampft fiir das Fliegen ohne Flugleiter, gegen die

: " Sperrgebiete tiber deutschen Atomanlagen, die SchlieBung

A von Berlin-Tempelhof und anderen kleineren bedrohten

"/ Flugplitzen. Wir setzen uns auch fiir die Schaffung einer

¥ Light Sport Aircraft” - Kategorie ein, um endlich das Ge-
wichtsproblem der ULs zu lgsen und informieren die Offent-

lichkeit iiber die vielf4ltigen Nutzen der Allgemeinen Luftfahrt.

Wer informiert Sie?
Unsere Mitglieder erhalten den AOPA-Letter, Zugang zum

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

Wer halt Sie fliegerisch fit?

o

Fliegerische Weiterbildung ist in allen Phasen des Piloten-

daseins wichtig. Fiir den Anféinger gilt es, das gerade in

A der Aushildung erlernte eigenverantwortlich in der Praxis

7 anzuwenden und auch die Herausforderungen zu meistern,

—~ "/ die heute noch von keinem Lehrplan abgedeckt werden.

" Fiir den fortgeschrittenen ,alten Hasen" sollte es ein Ziel
sein, wichtiges Grundlagenwissen aufzufrischen und sich selbst

angeeignete bequeme Marotten wieder loszuwerden, sich auBerdem
hendtigte Spezialkenntnisse anzueignen. Bei der AOPA-Germany
hekommen Sie hierfiir ein immer breiter werdendes Angehot.
Hilfreiches Training, das auch noch SpaB macht.

AOPA-Germany

Der VVerband fur alle Piloten.
Vom UL bis zum Bizjet.
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Sodann steht fiir die vertretungsbe-
rechtigten Vorstandsmitglieder beider
Vereine der Gang zum Notar an, ohne
den nichts geht. Ziel ist der Abschluss
des so genannten Verschmelzungsver-
trages beider Vereine. Welche Min-
destregelungen der Vertrag enthalten
muss, ist im Gesetz selbstverstindlich
detailliert geregelt. Zur Vorbereitung
gehort fiir beide Vereine die Vorlage
eines Finanzstatus (Einnahme- -/Uber-
schussrechnung oder Bilanz) fiir die
letzten drei Jahre, und zwar die letzten
beiden Kalenderjahre und das lau-
fende Rumpfjahr bis kurz vor dem
Abschluss des Verschmelzungsver-
trages. Der beurkundende Notar wird
die Vereine iiber die Einzelheiten, die
im Vertrag zu regeln sind, informieren
und die erforderlichen Unterlagen von
den Vereinen anfordern.

VERSCHMELZUNGSBERICHT

Jetzt fingt fiir die Vorsténde der beiden
Vereine die Arbeit erst richtig an: Sie
miissen fiir jeden ihrer Vereine einzeln
oder gemeinsam einen so genannten
ausfiihrlichen  und  schriftlichen®
Verschmelzungsbericht erstellen. In
diesem sind die Verschmelzung und
der Verschmelzungsvertrag (bzw. sein
Entwurf) rechtlich und wirtschaftlich
zu erldutern und zu begriinden. Hier-
bei ist insbesondere ,auf besondere
Schwierigkeiten bei der Bewertung
der Rechtstriger sowie auf die Folgen
fiir die Beteiligung der Anteilsinhaber
(der Mitglieder) hinzuweisen“. Der
Notar wird auch hier die Vereins-
vorstinde umfassend aufkldren. Es
empfiehlt sich zudem, den Entwurf
des Berichtes vor einer Versendung
dem Notar zur inhaltlichen Uberprii-
fung vorzulegen. Weiterhin wird der
Verschmelzungsvertrag generell von
einem Verschmelzungspriifer iiber-
priift und zwar auch bei wirtschaftli-
chen Vereinen. Bei den so genannten

Idealvereinen, zu denen Luftsport-
vereine im Regelfall gehoren, ist dies
allerdings nur dann der Fall, wenn
mindestens 10% aller Mitglieder des
jeweiligen Vereins dies ausdriicklich
beantragen. Da die Mitgliederver-
sammlungen ohnehin eine Priifung
des geplanten Zusammenschlusses
vornehmen und dariiber abstimmen,
kommt dies nahezu nicht vor und
wire auch nur unngtiger Ballast.

VORBEREITUNG DER
MITGLIEDERVERSAMMLUNG

Der Gesetzgeber verlangt nicht nur
eine Mitgliederversammlung, —die
mit qualifizierter Mehrheit tiber die
Verschmelzung ~ abzustimmen  hat,
sondern hat zahlreiche Formvor-
schriften vorgeschaltet. So ist nicht
nur — wie immer — unter Beachtung
der Satzungsvorschriften und -fristen
rechtzeitig die Einladung zur Mitglie-
derversammlung zu versenden und
inhaltlich auf den Tagesordnungs-
punkt ,,Verschmelzung der beiden
Vereine xxx* hinzuweisen, sondern
der Verschmelzungsvertrag (bzw. sein
Entwurf), der Verschmelzungsbericht,
der mogliche Priifungsbericht und die
erforderlichen Zwischenbilanzen sind
den Mitgliedern zur Einsicht auszule-
gen. Auf Verlangen ist jedem Mit-
glied ,,unverziiglich und kostenlos®
eine Abschrift all dieser Unterlagen
zu erteilen. Es empfiehlt sich daher,
zum Zwecke der ordnungsgemifien
und vollstindigen Information aller
Mitglieder diesen mit der Einladung
simtliche Unterlagen vom Vertrag
iiber den Bericht bis zum Finanzstatus
bereits in Kopie zu iibersenden. Dies
ist zwar mit erheblichem Kopier- und
Portoaufwand verbunden, der Ver-
sammlungsleiter und der Notar wer-
den diese sinnvolle Vorbereitung aber
zu schitzen wissen: Die Mitglieder
sind optimal informiert, die Diskus-
sionen werden kiirzer bzw. sind nicht
mehr in allen Punkten erforderlich.
Im Ubrigen ist der Vorstand bei einer
so wichtigen Frage des Zusammen-
schlusses zweier Vereine gegeniiber
den Mitgliedern in der moralischen
Verpflichtung, diese so vollstindig
und umfassend wie méglich zu infor-
mieren. Empfehlenswert kann auch
eine zeitlich vorgeschaltete Informa-
tionsveranstaltung fiir die Mitglieder
sein.

DIE ,,VERSCHMELZUNGS*-
MITGLIEDERVERSAMMLUNG

Die einzelnen Mitgliederversamm-
lungen der beiden Vereine sollen dem



Antrag des jeweiligen Vorstandes, den
Verschmelzungsvertrag zu  billigen
(oder bei einem Vertragsentwurf den
Vorstand zu erméchtigen, den Vertrag
notariell abzuschlielen), zustimmen.
Hierzu bedarf es der qualifizierten
Mehrheit von drei Vierteln der erschie-
nenen Mitglieder. Es miissen also
75% der erschienenen Mitglieder mit
wJa“ stimmen. Enthaltungen zihlen
daher wie ,,Nein“-Stimmen. Das Be-
sondere an dieser Versammlung: Der
Zustimmungsbeschluss muss notariell
beurkundet werden. Dies bedeutet,
dass der beurkundende Notar — mit
weiterer Kostennote — an den Mitglie-
derversammlungen teilnehmen muss,
sonst kann er die Beschliisse und de-
ren Abstimmungsergebnisse schlief3-
lich nicht beurkunden. Dies entbindet
die Vereine allerdings nicht von ihrer
Verpflichtung zur ordnungsgeméifBen
Protokollierung ihrer Beschliisse, wie
dies die Satzung vorsieht.

Die Anwesenheit des Notars bewirkt
oft Wunder: Selten finden so diszipli-
nierte Versammlungen statt!

Bei zwei sich verschmelzenden Ver-
einen versteht es sich von selbst, dass
jeder Verein fiir seine Mitglieder eine
eigene Versammlung mit Notar durch-
filhren und hierzu rechtzeitig und
vollstindig einladen muss. Dies kann
jedoch am selben Tag im selben Raum
kurz nacheinander erfolgen. Der No-
tar wird Thnen dankbar sein, wenn er
nur einmal erscheinen muss, zumal er
nur die Abstimmungen und die Ergeb-
nisse beurkunden muss, nicht jedoch
die — moglichen langen — Diskussi-
onen. Diese sollten daher lieber im
Vorfeld im Rahmen der Unterrichtung
der Vereinsmitglieder und nicht erst in
Anwesenheit des beurkundenden No-
tars gefiihrt werden.

NOTARIELLE ABWICKLUNG

Den gesamten Anmeldungs- und sons-
tigen Schriftverkehr sollten Sie dem
Notar iiberlassen. Dies ist insbesonde-
re wichtig fiir die Beantwortung von
Fragen und Auflagen des Vereinsregis-
ters. Die Dauer des Verfahrens von der
Anmeldung bis zur Eintragung hingt
von ihrem jeweiligen Amtsgericht,
dessen Schnelligkeit und insbesonde-
re der ,,Pingeligkeit“ der jeweiligen
Rechtspfleger ab. Dafiir sind die Kos-
ten einheitlich, wenn auch nicht ganz
billig, da der Aufwand fiir den Notar
doch recht umfangreich ist. Diese
hingen vom Wert der jeweiligen Ver-
einsvermogen ab, die Sie dem Notar
angeben und der die Grundlage der
Kostenberechnungen ist. Denken Sie
also daran: Sie wollen Ihre Flugzeuge
nicht optimal verkaufen, sondern die-
se Preise dienen der Berechnung Ihrer
Notarkosten! Andererseits: Der Notar
hat wirklich viel Arbeit und Miihen
und sein Geld verdient.

WEITERE GRUNDE EINER
VERSCHMELZUNG

Nicht nur wirtschaftliche Griinde
kénnen zum Entschluss einer Ver-
schmelzung fiihren, sondern auch tat-
sdchliche Schwierigkeiten, die eigene

Satzung mit den vorhandenen Mit-
gliedern rechtswirksam zu dndern. So
kann der Zweck des Vereins nach den
gesetzlichen Bestimmungen nur ge-
andert werden, wenn alle Mitglieder
dieser Anderung ausdriicklich zustim-
men. Wer sich enthélt oder keinerlei
Erkldrung abgibt, bewirkt das Schei-
tern einer solchen Satzungsénderung.
Beschliisse kénnen zwar auch durch
schriftliche  Zustimmungserkldrung
der Mitglieder gefasst werden, es
ist allerdings die Zustimmung aller
Mitglieder erforderlich. Je grofier der
Verein ist, desto schwieriger ist eine
solche Satzungsinderung, es sei denn,
die Satzung sieht ein anderes Quo-
rum vor. Ist in der Satzung geregelt:
Lwdatzungsanderungen bediirfen einer
Mehrheit von 3/4 der anwesenden
Stimmen. Dies gilt auch fiir Satzungs-
dnderungen, die den Vereinszweck
betreffen”, gibt es keine Probleme,
da die Satzung in diesen Fillen vom
Gesetz abweichende Regelungen ent-
halten darf und enthilt. Es handelt
sich um so genanntes ,nachgiebiges
Recht®. Sieht die Satzung dies — noch
— nicht vor und will der Verein die-
se Vorschrift per Satzungsinderung
einfiigen, miissen alle Mitglieder
schriftlich oder auf einer Versamm-
lung zustimmen, ein schon ab einer
zweistelligen Mitgliederzahl hiufig
unmogliches Unterfangen.

Um dieses Problem zu 1dsen, bietet
sich ein Verschmelzungsvertrag an:
Der grofle — in der Satzungséinderung
unbewegliche — Verein fiihrt eine Ver-
schmelzung mit einem anderen Verein
mit freiziigiger Satzung (Vereins-
zweck) durch oder sieben Mitglie-
der griinden zu diesem Zweck einen
neuen Verein mit optimaler Satzung.
Nach dessen Eintragung im Vereinsre-
gister kann die Verschmelzung erfol-
gen: Im Verschmelzungsvertrag iiber-
nimmt der alte — unbewegliche, groe
— Verein die Anwendung der Satzung
des neu gegriindeten — beweglichen,
kleinen — Vereins, gleichzeitig werden
Namen und Vorstand des alten Vereins
tibernommen und der bisherige Verein
hat damit als neuer — verschmolzener —
Verein eine flexible Satzung. Schlief3-
lich miissen zur Verschmelzung nicht
alle Mitglieder beider Vereine ihre
Zustimmung erkléren, sondern ,,nur®
75% der erschienenen Mitglieder, ein
erheblicher Unterschied. Diese Lo-
sung wirkt auf den ersten Blick etwas
umstindlich, ist jedoch héufig der ein-
zig gangbare Weg.

Auch eine Kombination aus beiden
Anldssen ist sinnvoll. So sollten Sie
bei der Verschmelzung mit einem
anderen Verein die Anwendung einer
— wie oben geschilderten — ,,optima-
len Satzung mit der Moglichkeit
einer einfacheren Anderung des Ver-
einszweckes stets als Grundlage des
neuen Vereins fordern. Dies ist der
rechtlich mégliche Augenblick, sich
fiir eine Satzung zu entscheiden, die
bei dem neuen Verein von Anfang an
rechtliche Hindernisse — wie geschil-
dert — gar nicht erst aufkommen lsst.

Und das alles kann man mit dem
Umwandlungsgesetz machen. Wollen
Sie dieses nicht doch noch lesen?n

JAA: LBA 0199

Heinz Dachsel
Flugmotoren Reparatur GmbH
Eine der ersten Adressen im Service fir Ihr
Flugtriebwerk.

Das Dachsel-Leistungsspektrum:
Instandsetzen und Grundiberholen von:

LBA 1IA-199

Continental-, Lycoming- und Franklin- Flugtriebwerken

Oldtimer Flugmotoren z.B.:
* DB 605 * BMW 132 ¢ Siemens ¢ Argus °
Anbaugeréte z.B.
Zund-, Vergaser- und Einspritzanlagen.

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

Fliegende Juristen

und
Steuerberater

Luftrecht:

Haltergemeinschaften - Lizenzen

Regulierung von Flugunféallen
Ordnungswidrigkeiten - Strafverfahren

Steuerliche Gestaltungen etc.

Bundesweite Adressenliste erhaltlich tiber Faxabruf: (049) 6331 / 721501

Internet: www.ajs-luftrecht.de  Phone:  (049) 6103 / 42081

Info@ajs-luftrecht.de Fax: (049) 6103 /42083

E-mail:

A@"\w

Ein Arbeitskreis der AOPA Germany
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Airwork NZ

Kisangani
Airline

Northwest
Airlines

Transair

Air Victoria

Fairchild
SA-227AC

Antonov
An-26

Douglas
DC-9-31

Fairchild
SA227 Metro

Antonov
An-12

ZK-POA

k.A.

N-960N

VH-TFU

9Q-CVG

nachbestellen

Taranaki
Neuseeland

Lubutu
Kongo

Minneapolis
USA

Queensland
Australien

Bunyakiri
Kongo

Auckland
Blenheim

Isiro
Kisangani

Bamaga
Lockhart

Goma
Kongolo
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zerstort

zerstort

schwer

zerstort

zerstort

g g Wahrend des Fluges explodiert

1 5 . .

4 10 Notlandung in einem Waldgebiet

- 0 Tankwagen beim Rollen frontal ge-

- 0 rammt

2 0 Beim Landeanflug bei Schlechtwetter
13 15 in Wald aufgeschlagen

5 0 Eine halbe Stunde nach Start in

21 26 einem Waldgebiet aufgeschlagen

AP = Airpd
Hinweis: Dies ist nur eine Auswahl schwerwiegender 2wischenféll

i
.|
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QELL A EU IS rransparenz im  Rechts gesteuert  Todesfalle
Laftraum -links geflogen _ besaitigen

Dezember 2002

Ruckenproblc¢
im Cockpit

Ich interessiere mich fir die Schaltung einer Anzeige in den
VdL-Nachrichten. Bitte schicken Sie mir ein unverbindliches
Angebot fur folgende Ausgabe: schalten Sie fiir die
COMarz CJJuni [OSeptember  [JDezember kommende Ausgabe

och schnell eine
‘I‘\nzeige. Info unter:

x: 0511 - 70 89 43
o iAo Fa fon: 0511 - 70 89 74
e 67,5 x 46 ,

H L] | vdl-nachrichten@vogel-hannover.

Ich interessiere mich fiir folgendes Anzeigenformat:

de

1/2 Seite 1/4 Seite FlieRtext mit Bild
135 x 192 135 x 46 (z.B. fiir Ankauf und Verkauf
270 x 85,8 67,5 x 184 von Flugzeugen)

D 270 x 42,9 D
O

Firma Name/Vorname
Strafle/Hausnummer Postleitzahl/Ort

Telefon Telefax

Mehr erreichen durch zielgruppengerichtete Werbung |

Ihre Zielgruppen: Zulieferer der Luft und Raumfahrt (68), Luftfahrttechnische Betriebe (287), Luftsportvereine (1352), Luftverkehrsgesellschaften (91),
Flughéfen, Flug- und Landeplatze (314), Wetterdienst und Klimaforschung (24), Luftfahrtverbadnde und -organisationen (24), Versicherungsgesell-
schaften (120), Presse, Rundfunk und Fernsehen (387). Bundes- und | andeshehérden der | tiftfahrt (9240) Indiictria. 1imd amdalel o em (5421




Sie mochten weiterhin

VdL-Nachrichten

lesen? Dann bestellen
Sie doch einfach jetzt!

lhr
Dankeschon-

Prasent

lhre Vorteile

 Spezielle Fachthemen

Ja. ich will die VdL-Nachrichten lesen!

» Exklusive Reporta gen Bitte senden Sie mir/uns die VdL-Nachrichten ab der niichsten Ausgabe zum Preis von 12,00 € zzgl. 3,68 € Ver-

sandkosten fiir cin Jahr (4 Ausgaben). Das Abonnement verléngert sich um ein weiteres Jahr, wenn es nicht sechs Wo-

* Insider-Informationen chen vor Ablauf der Bezugszeit gekiindigt wird.
» Wissenswertes

SCh “e"er geht’s Firma / Name, Vorname

StraBe, Hausnummer / Postfach

* per Telefon
(0511) 708974 :

Postleitzahl / Ort

* per Telefax
(0511) 708943

Telefon Geburtsdatum

Ich/wir bestelle(n)
* per E-Mail zusitzlich die  Sonder-CD

mit sémtlichen Ausgaben seit
Info@vogel-hannover. de 2001 im PDF-Format zum

Preis von 52,80€.

Telefon-Nummer

Rechnungszahler Bankeinzug
Bankleitzahl Kontonummer
Geldinstitut

Datum 1. Unterschrift

Vertrauen auf Gegenseitigkeit: Diesen Aufirag kann ich innerhalb von 10 Tagen beim Verlag Dirk Vogel
GmbH & Co. Media-Consulting KG - Postfach 42 64 - 30042 Hannover wieder schriftlich kiindigen.

Datum 2. Unterschrift

Ausschneiden und absenden:
Dirk Vogel GmbH & Co. Media-Consulting KG
Postfach 42 64 - 30042 Hannover




