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Editorial

Autor: RA Wolfgang Hirsch Vorsitzender des VdL eV.

Liebe Leserinnen und Leser,

die lhnen bekannten ,Vdl-Nachrichten”,

die bereits funf Jahre lang erschienen
sind, stellen sich vorliegend in neuer
Aufmachung und einem neuen Titel vor.
Wir haben uns entschlossen, zusam-
men mit der Luftfahrt-Akademie, die
wir lhnen in der Vergangenheit bereits
mehrfach vorgestellt hatten, unser Blatt
gemeinsam herauszugeben. Neben dem
Editorial und dem jeweiligen Leitartikel
wollen wir berichten Uber Fliegerpraxis,
Flugbetrieb, Technik, Aus- und Weiter-
bildung, Urteile und Recht, Berichte aus
der Geschichte der Luftfahrt wollen im
Veranstaltungskalender auf Termine und
Weiterbildungsseminare hinweisen und
uns bemuhen, auch noch etwas zum
Schmunzeln einzubringen.

Uber die Grindung der Luftfahrt-Aka-
demie und deren Ziele haben wir be-
reits ausfuhrlich in den VdL-Nachrichten
04/2004, Seite 17, berichtet. Nachdem der
Verband der Luftfahrtsachversténdigen
als Deutsche Schétzstelle fur Luftfahr-
zeuge bereits im Jahre 1965 gegriindet
wurde, erfolgt in diesem Heft ein kurzer
historischer Abriss Uber die Entwicklung
des Vereins.

Der Leitartikel dieses Heftes besteht in
einer Abhandlung dber die Verantwort-
lichkeit bei Ubungsfligen geméaB JAR-
FCL 1.245. Der Anlass zur Uberprifung
der Rechtsfrage, wer bei einem solchen
Ubungsflug Pilot in Command ist, der
Pilot auf dem Sitz des verantwortlichen
Luftfahrzeugfihrers oder der neben
ihm oder wegen eines Defektes des
vorderen zweiten Sitzes auf der RUick-
bank sitzende Fluglehrer, war fir uns
deshalb gegeben, weil nicht nur einige
Luftfahrtbehérden, sondern auch eini-
ge Ausbilder in Fluglehrerfortbildungs-

seminaren erkldrten, der so genannte
Ubungsflug im JAR-FCL 1.245 sei schlieB-
lich unmittelbar durch die gesetzliche
Regelung in & 4 Abs. 4 Satz 1 LuftVG
gedeckt. Recherchen bis zurtick zur Ur-
fassung des Luftverkehrsgesetzes im
Jahre 1922 und der amtlichen Begrin-
dung hierzu ergaben, dass von Anfang
an Ubungs- und Prifungsflige innerhalb
eines Ausbildungsverhdltnisses geregeft
worden sind, was bis zuletzt vom Bun-
desgesetzgeber bei seinen durchgefihr-
ten Anderungen des § 4 LuftVG bestétigt
wurde.

Wir hoffen, dass |hnen unsere Ausfiih-
rungen die Méglichkeit der Nachprifbar-
keit unserer Argumentation bieten, um
sich eine eigene Meinung zu bilden.

Selbstverstdndlich  wurde auch nicht
versdumt, Sie in einem kurzen Bericht
auf das Seminar der Luftfahrtakademje
Franzésisch fir Piloten” am 06. Mai 2006
bei unserem Mitglied DEKRA in der Nie-
derlassung Heilbronn hinzuweisen. An-
gesprochen sind diejenigen Piloten, die
héufiger nach Frankreich oder in franzé-
sisch-sprachige Staaten fliegen.

Ich wiinsche Ihnen bei der Lektire dieses
Heftes viel Vergnigen und Bereicherung,
um ,die gewonnenen Einsichten zu ver-
tiefen”, frei nach Maybrit lliner. Selbstver-
standlich sind wir fir Anregungen, auch
kritischer Art, offen.

Schreiben Sie uns — per Brief, per Fax
oder E-Mail.

Ihr Wolfgang Hirsch

Inhalt

Leitartikel 4-5
» Verantwortlichkeit bei
Ubungsfliigen geméiB
JAR-FCL 1.245
» Ubungsfliige nach 6-7
JAR-FCL 1.245: Zur Verlangerung
der Klassenberechtigung
8-9
Fuelmanagement — nichts
daran ist ,magic”
10-11
Wetter, Klima, Piloen
Technik 12-17
» Flugzeuglackierung -
viel mehr als nur Imagepflege
18-19

Luftfahrt-Akademie gegriindet
Seminar ,,Franzosisch fiir Piloten”

Urteile und Recht

» Die Zeitbombe tickt!
Es drohen Umsatzsteuer-
nachzahlungen

» Thema Mehrwertsteuer

20-25

Geschichte
» Die Historie des VdL
» Vorgeschichte des Segelfluges

26-29

Termine Veranstaltungen  30-34
~Mit dem Zweiten sieht man besser”
Wetterseminar der Luftfahrt-
Akademie in Mainz
» VdL - AOPA - Arbeitskreistreffen
in Wien

Was zum Schmunzeln 35
» Finden zwei Polizeibeamte ...
Impressum (21)

1/2006 aviationnews S. 3



Verantwortlichkeit bei Ubungsfliigen
gemal3 JAR-FCL 1.245

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/ Leitartikel

RA Wolfgang Hirsch

In letzter Zeit wird immer haufiger behauptet,
verantwortlicher Luftfahrzeugfuihrer bei dem
einstiindigen  Ubungsflug nach JAR-FCL
1.245 sei der mitfliegende Fluglehrer, was
sich aus § 4 Abs. 4 Satz 1 LuftVG ergabe.
Dort sei dies klar und eindeutig beschrieben.
So auBern sich nicht nur einige Landesbe-
horden, sondern auch das Luftfahrt-Bundes-
amt und insbesondere die Mitarbeiter des
Referates LS17 (Luftfahrt) im Ministerium fuir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS).
Der Fragesteller ist vom Ministerium lediglich
darauf hingewiesen worden, es sei ihm frei-
gestellt, einen Rechtsanwalt seiner Wahl zu
beauftragen, um diese Rechtsvorschrift (§ 4
Abs. 4 Satz 1 LuftVG) Uberprifen zu lassen.
Ein guter Rat!

Eigenartigerweise wird der so genannte
,Ubungsflug” zur Erhaltung der Klassenbe-
rechtigung in den neuen Behdrdenwerken
nicht erldutert, und zwar weder in JAR-FCL
1.001 noch in § 2 der 1. DV zur LuftPersV.
Dort sind zwar zahlreiche Begriffsbestim-
mungen vorgenommen worden, einen
Ubungsflug fand die Ministerialbtrokratie je-
doch nicht fir erlauterungswert. Einem Urteil
des OLG Dusseldorf vom 18.11.1986 ist zu
entnehmen, dass das Gericht einen Ubungs-
flug als Ausbildungsflug eines Flugschlers
entweder mit Fluglehrer oder mit Flugauf-
trag von Fluglehrern versteht.

Auch Schmid in Giemulla / Schmid versteht
unter Ubungsfliigen Fliige im Rahmen der
Flugausbildung in Begleitung oder unter Auf-
sicht von Fluglehrern. In diesen Fallen ist der
jeweilige Fluglehrer verantwortlicher Luft-
fahrzeugfuhrer. Hoffmann / Grabherr sieht
dies in seiner Kommentierung zum LuftVG
genauso, kommt jedoch ohne eine weitere
Begrlindung zu dem missionarischen Satz:
,Dartber hinaus findet § 4 Abs. 4 (LuftvVG)
auch auf Ubungsfliige von Inhabern einer
Erlaubnis oder Berechtigung Anwendung.”
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Es ist daher zu untersuchen, was sich der
Gesetzgeber bei Verkindung dieser Vor-
schriften gedacht hat, welche Motive ihn
bewegt haben.

Luftoerhehesgeset).
Bom 1. August 1922,
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Unter www.aviaportal.de wird man unter
aviaArchiv, LuftVG, findig. Von der letzten
Anderung des LuftVG am 21.06.2005 sind
hier samtliche Gesetzesanderungen doku-
mentiert bis hin zur Urfassung des LuftVG
vom 01.08.1922 mit dem Gesetzentwurf
und seiner Begrindung vom 08.07.1921.
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In § 4 der Urfassung heil3t es im Satz 3:

,Bei Ubungs- und Priifungsfahrten in Beglei-
tung von Lehrern gelten die Lehrer als die-
jenigen, die das Luftfahrzeug fuhren oder
bedienen.” Abgesehen von dem Ausdruck
~fahrten” statt ,-fligen” hat sich bis zum
heutigen Tage an diesem Wortlaut nichts
gedndert. In der amtlichen Begriindung die-
ser Urfassung heif3t es zu § 4: ,Zwecks Ge-
wahrung ordnungsmaBiger Ausbildung fiir
Luftfahrer und zur Vermeidung einer Aus-
beutung Lernender ist der gewerbsmalige
Lehrbetrieb dem Genehmigungszwange zu
unterwerfen. Die fur die Genehmigung zu-
standige Landesbehorde wird die Fachkennt-
nis, Erfahrung und personliche Zuverlassigkeit
des Antragstellers zu prifen haben.”

Mit anderen Worten: Bereits in der Urfassung
war es das Motiv des Gesetzgebers, 1922
eine Regelung zu treffen, um eine ordnungs-
gemalBe Ausbildung zu gewahrleisten. Diese
Ubungs- und Priifungsfahrten bezogen sich
bereits damals ausschlieBlich auf die Ausbil-
dung von Luftfahrern.

Dieser Text wurde beibehalten bis zur An-
derung durch das 4. Luftrechtsanderungs-
gesetz vom 01.08.1936. Die einzelnen Satze
der Urfassung des § 4 wurden in durchnum-
merierte Absatze unterteilt. Und hier heil3t es
erstmalig in Absatz 2: ,Bei Ubungs- und Prii-
fungsfltigen in Begleitung von Lehrern gelten
die Lehrer als digjenigen, die das Fahrzeug
flhren oder bedienen.”

Eine Neufassung erfolgte durch das 9. Luft-
rechtsanderungsgesetz vom 05.12.1958. Die
Bestimmung wurde vor dem mehrfach zi-
tierten Satz neu gefasst. Der bisherige Absatz
2 des § 4 fand sich sodann als Absatz 4 im
Gesetz vom 05.12.1958 wieder. Zur Begriin-
dung wird in der Bundestagsdrucksache
aufgefihrt: ,§ 4 Absatz 4 Satz 1 entspricht
inhaltlich dem jetzigen Absatz 2.
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Dies bedeutet,

dass der Gesetzgeber mit dem Anderungs-
gesetz vom 05121958 den urspriinglichen
dritten Satz des § 4 in der Urfassung mit der
1936 durchgefiihrten Anderung ,Ubungs-
und Prifungsflige” voll inhaltlich tbernom-
men hat, sodass auch die Motive des ur-
springlichen Gesetzgebers 1922 von ihm
nach wie vor bestatigt worden sind. Diese
Bestimmung (,Bei Ubungs- und Priifungsflii-
gen in Begleitung von Fluglehremn gelten die
Fluglehrer als diejenigen, die das Luftfahrzeug
fUhren oder bedienen”) ist von der Urfassung
1922 nur aus sprachlichen Griinden 1936
gedndert worden und seitdem ohne jegliche
Anderung nach wie vor rechtswirksam und
anwendbar. Dies bedeutet, dass die in § 4
Abs. 4 Satz 1 aufgefiihrten Ubungsfliige aus-
schlieBlich Ausbildungsfliige sind, die einen
angemeldeten Flugschiler und einen lizen-
zierten Fluglehrer voraussetzen. An dieser seit
1922 bis zum heutigen Tage glltigen und
vom jeweiligen Gesetzgeber immer wieder
bestatigten Regelung hat sich daher nichts
geandert. Hatte der Gesetzgeber dies andem
und auch auf Fliige nach JAR-FCL 1.245 er-
weitern wollen, hétte er das Gesetz andemn
und dies ausdriicklich dort hineinschreiben
mussen.

5. Lu Artikel | Nr. 5 [Anderung des § 4)

§ 4 Abs. | entspricht inhaltlich im wesenilichen den
Absfizen 1, 3 und 4 des bisherigen § 4. Die Fest-
legqung des vorgeschrisbenen Mindestalters durch
Rechtsverordnung (vgl § 18a der Verordnung ilbar
Luftverkehr) ist sweckmidlg, weil die entsprachen-
den Richtlinien der ICAD, Tu deren Einhaltung dle
Bundesrepublik verp{lichtot ist, im FluB sind,

Dies ist nicht geschehen. Es ist daher nach
wie vor vom urspringlichen gesetzgebe-
rischen Willen, der sich bis zum heutigen
Tage nicht gedndert hat, auszugehen.

Dies hat zur Konsequenz, dass der so ge-
nannte Ubungsflug des JAR-FCL 1.245
nicht mit dem Ubungsflug in § 4 Abs. 4
Satz 1 LuftVG gleichzusetzen ist, da es bei
dem Ubungsflug gemaB JAR-FCL 1.245 an
einem Ausbildungsverhaltnis mangelt, und
daher nicht etwa der Fluglehrer, sondemn

der tatsachlich fliegende, auf dem Sitz des
verantwortlichen Lufttfahrzeugfuhrers sitzen-
de Pilot der verantwortliche Luftfahrzeugfih-
rer ist.

Gleichzeitig mit der Anderung der LuftvZO
zum 01.05.2003 wurde auch die LuftPersV
gedndert. Insbesondere § 124 LuftPersV,
der eine Anrechnung von Flugzeiten in be-
sonderen Fallen regelt, wurde wesentlich
geandert. Wahrend die bis zum 30.04.2003
geltende Fassung nur deklaratorischen Cha-
rakter hatte, ist jetzt ausdriicklich geregelt,
dass ein Fluglehrer berechtigt ist, die Zeiten
von vorgeschriebenen Ubungsfliigen iS.d.
JAR-FCL1.245 auch als eigene Flugzeiten an-
zurechnen. Diese Regelung ware Uberflissig,
wenn der JAR-FCL Ubungsflug — wie von
vielen unrichtigerweise behauptet — unter die
Regelung des § 4 Abs. 4 Satz 1 LuftVG fallen
wirde.

Luftverkehrsgesetz
Vo 1. August 1923
[Reichsgesetzbl. | 5. 681)

T der Frssunng der Belonnmbmaschung vom 2. August wggh
{Relchagesetzbl, 1 5. 653)

suletzt geinadert durch Artikel 1 des
Ceesetz zur Anderang des Lufverkehrsgesetzes.
Vo 5 Dezember 1958
(Bundesgesetzhl. [ 5. 8gg)

Der Ubungsflug nach JAR-FCL 1245 setzt
daher voraus: einen giltigen Flugschein, eine
noch glltige Klassenberechtigung und ein
gultiges Medical, darliber hinaus fir die Zeit
innerhalb der letzten zwolf Monate vor Ab-
lauf der Gultigkeitsdauer der Klassenberech-
tigung zwolf Flugstunden und zwolf Starts
und Landungen. Wenn diese Vorausset-
zungen gegeben sind, kann ein Ubungsflug
durchgeflhrt werden. Hier lasst sich der Flug-
lehrer bestimmte Flugmandver sowie Starts
und Landung zeigen, um sich ein Bild zu ver-
schaffen, ob der ,ibende” Pilot das Flugzeug
sicher beherrscht. Bei einer positiven Beurtei-
lung wird vom Fluglehrer dies im Flugschein
des Ubenden eingetragen. Kommt der Flug-
lehrer nicht zu einem positiven Ergebnis, tragt
er nichts ein. Der Pilot kann bis zum Ablauf
der Gultigkeitsdauer der Klassenberechti-
gung allein wetiterfliegen, andere Piloten oder
Passagiere mitnehmen und auch einen neu-
en Ubungsflug mit Fluglehrer durchfihren.

In JAR-FCL 1.245 ist weiterhin geregelt, dass
dieser Ubungsflug ,durch jede andere Befs-
higungstberpriifung oder praktische Prifung
fur eine Klassen- oder Musterberechtigung
ersetzt werden” kann. Die Formulierung ,jede
andere Befahigungsiberprifung” bezieht
sich nicht auf ,Ubungsflug” dergestalt, dass
damit zum Ausdruck gebracht werden soll-
te, der Ubungsflug sei eine Befahigungsu-

berpriifung, sondern ist ein Hinweis darauf,
das der Ubungsflug durch jede héherran-
gige Uberprifung oder Prifung ersetzt
werden kann. Der Begriff ,andere” bezieht
sich nicht etwa auf den Ubungsflug, son-
dern auf Befahigungstiberprifungen oder
praktische Prifungen. Aus der englischen
Version (“This flight may be replaced by
any other proficiency check or skill test for
a dass or type rating”) geht dies deutlicher
hervor.
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Im Ubrigen werden solche Uberpriifungs-
flige von einem Sachverstandigen (Check-
Piloten) abgenommen und nicht von Flug-
lehrern. Diesbeziglich hat der Gesetzgeber
allerdings keinerlei Regelung getroffen. §
4 Abs. 4 Satz 1 LuftVG bezieht sich nicht
auf solche Checkflige, sondern auf Ausbil-
dungs- und Prifungsfliige von Flugschiilern
bis zur Prifung.

Fazit: Bei Ubungsfligen nach JAR-FCL 1.245
ist der auf dem Sitz des verantwortlichen
Luftfahrzeugfihrers befindliche Gbende Pi-
lot PIC und nicht etwa der neben ihm sit-
zende Fluglehrer. § 4 Abs. 4 Satz 1 LuftVG
bezieht sich ausschlieBlich auf Ausbildungs-
verhaltnisse und Ausbildungsfliige, nicht je-
doch auf Fliige mit lizenzierten Piloten.

§ 4 Abs. 2 sieht in Anlehnuong an die Vorschriften
dier ICAD vor, dad auch dasjenige Personal, das
Twar nicht mit der .Bedienung oder Fihrung® clnes
Lulifahresugs betrasul, jedodh [dr eine sichee Ab-
wicklung des Lultverkehrs widillg kst, der glelchen
sorgfiltigen Uberprilfung bedarf wie die Luftfabrer.
Higrm gehdren vor allem die Prifer fdr Laftlahrt-
gerdl und die Flugdienstberater (vgl § 17 Abs, 2
der Verordnang Ober Lultverkehr).

K| Abe, 4 Satz | un!.lprh:l‘l.l inhalilich dem jnlﬂgm
Absatz I Der neue Satz 1 ist notwendig, wedl der
geltends § 5 der . Z bei Ubungs- und Prifungs-
Nikgen Grundlage fir dis Bafrelung von der Erlaub-
nispllichl ist, aufgehoben werdsn soll

© RA Wolfgang Hirsch,
Uhlandstr. 19, D-70182 Stuttgart
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Ubungsfliige nach JAR-FCL 1.245:
Zur Verlangerung der Klassen-

berechtigung

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/ zum Leitartikel

Nachdem die Bundesrepublik Deutschland sich
nach mehrjahrigen Uberlegungen entschlossen
hatte, die Bestimmungen nach JAR-FCL einzu-
fihren, muss man feststellen, dass die Unsicher-
heiten im Luftrecht gréBer als je zuvor gewor-
den sind, zumindest sich nicht verringert haben.
Ganz abgesehen von Ubersetzungsfehlern, die
durch das mehrfache Umsetzen in die verschie-
denen Sprachen entstanden sind, sind durch die
mehrfachen Ubersetzungen Vorschriften ent-
standen, deren Sinngehalt nur mihsam nach-
vollzogen werden kann.

Trotz einiger Nachbesserungen bleiben die Pi-
loten mehr oder weniger mit der Auslegung der
Vorschriften letztendlich alleine gelassen.

Die Bundesrepublik Deutschland konnte sich
dabei auch teilweise zu einer einheitlichen
Anwendung der Vorschriften, wenn sie Aus-
legungsliicken enthielten, nicht durchringen,
was wohl auch daran liegt, dass die Auslegung
luftrechtlicher Vorschriften den einzelnen Re-
gierungsprasidien bzw. Luftamtern Uberlassen
wurde und je nach Ausbildung der dortigen
Sachbearbeiter, die auf einen teilweise sehr un-
terschiedlichen juristischen Stand, insbesondere
im Luftrecht, zurlickgreifen mussten, sehr unter-
schiedlich erfolgt.

Die Verantwortlichkeit bei der Durchfiihrung
von ,Ubungsfligen” gemaB JAR-FCL 1.245 ist
dabei offensichtlich ein Punkt der unterschied-
lichsten Betrachtung, die aber meistens falsch
gehandhabt wird.

Das Luftfahrt-Bundesamt wie auch einzelne
Regierungsprasidien / Bezirksregierungen /
Luftamter gehen bei den ,Ubungsfliigen” wohl
davon aus, dass der Luftfahrzeugfiihrer, der ei-
nen solchen ,Ubungsflug” durchfiihrt, diesen
Flug nicht als PIC, sondern als PuT (Pilot under
Training) in seinen privaten Aufzeichnungen
eintragen muss. Tut er dies nicht, lauft er Ge-
fahr, dass ihm ein solcher ,Uberpriifungsflug”
zur Scheinverlangerung nicht anerkannt wird.
Insbesondere das Luftfahrt-Bundesamt als auch
nach meiner Kenntnis das Regierungsprasidium
in Darmstadt sind nach diesseitiger Kenntnis der
Auffassung, dass eine Scheinverlangerung nicht
zustande gekommen sei, wenn die Eintragung
im Flugbuch als PIC erfolgte. Man bezieht sich
dabei insbesondere auf § 4, Abs. 4 LuftVG, und
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zwar hier auf den Satz 1, ,wonach bei Ubungs-
und Prifungsfliigen in Begleitung von Flugleh-
rer diese als diejenigen gelten, die das Luftfahr-
zeug fuhren und damit auch im Schadenfalle als
die Verantwortlichen angesehen werden”. § 4,
Abs. 4 enthélt im Satz 1 jedoch eindeutig den
Hinweis auf § 5, Abs. 3 LuftVG. Dieser § 5 Luft-
VG definiert jedoch in seinem Abs. 3 lediglich
die Personen, die die praktische Ausbildung
von Luftfahrzeugfihrern vornehmen durfen. §
4, Abs. 4 nimmt damit ganz offensichtlich Be-
zug auf Ausbildungsvorschriften, die schon eine
langere Zeit im Luftrecht enthalten waren. Das
LuftVG wurde zu einem Zeitpunkt Uberarbeitet,
als die Bundesrepublik Deutschland von den
allierten Siegerméchten ihre Lufthoheit zuriick-
erhielt und geht teilweise in die 20er Jahre des
letzten Jahrhunderts zurtick. An die JAR-FCL hat
damals noch kein Mensch, auch nicht andeu-
tungsweise, gedacht.

Rechtsanwalt Wolfgang Hirsch weist daher zu
Recht darauf hin, dass die Vorschriften des Luft-
VG letztendlich nicht ohne weiteres Grundlage
der JAR-FCL-Vorschriften sein kdnnen.

Nach JAR-FCL 1.245 wird lediglich verlangt, dass
innerhalb der letzten drei Monate vor Ablauf der
Gultigkeitsdauer der Klassenberechtigung eine
Befahigungspriifung des Piloten (,Ubungsflug”)
durchgefiihrt wird.

Bei den Uberlegungen, die anzustellen waren,
gehen wir daher von der gebrauchlichsten Ver-
langerung, namlich bei einmotorigen Flugzeu-
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gen, die mit einem Piloten geflogen werden
kénnen, aus.

Nach JAR-FCL 1.245 wird in dieser Vorschrift
ausgefuhrt und unter Ziffer (ii) (A); (B) und (C)
sind auch die Anforderungen benannt, unter
denen eine Verlangerung der Klassenberechti-
gung maglich ist.

Dabei werden sechs Stunden Flugzeit als PIC
(A), zwolf Starts und Landungen (B) sowie ein
Ubungsflug von mehr als einer Stunde mit einem
FI (A) oder CRI (A) verlangt. Voraussetzung fir
die Verlangerung ist jedoch dann weiterhin ge-
nlgend, dass der Pilot ein gultiges ,Medical”
hat und somit berechtigt ist, auch weiterhin ein
Luftfahrzeug aus medizinischer Sicht zu fuhren.
Zu dem Zeitpunkt der Durchfiihrung des ent-
sprechenden ,Ubungsfluges” ist der Pilot daher
eine Person, die jederzeit zu diesem Zeitpunkt
ein Luftfahrzeug verantwortlich fihren darf. Der
Pilot ist daher berechtigt, ohne Aufsicht zu dem
Ort, an dem sich der , Priifer” aufhalt, selbststan-
dig hinzufliegen und auch selbststandig wieder
zurlickzufliegen; es geht dabei weder um den
erstmaligen Erwerb einer Muster- oder Klas-
senberechtigung, noch um den erstmaligen
Erwerb eines Luftfahrerscheins Uberhaupt; es
kann bei dieser Befahigungstberprifung der
Luftfahrerschein weder erteilt noch entzogen
werden.

Nach diesseitiger Auffassung kann somit die Be-
fahigungsuberprifung ganz offensichtlich auch
von der entsprechenden Person nach JAR-FCL
1.245 bescheinigt werden, wenn diese z. B. auf
einem der beiden hinteren Platze im Flugzeug
Platz nimmt, ohne dass sie damit die Moglich-
keit hatte, im Emstfall steuernd einzugreifen.
Man konnte die Beispiele vervielfaltigen, bis
hin zu dem Gedanken, dass der ,Prifer” nur
mitfliegender Passagier ist; der verantwortliche
Pilot ihm erst im Nachhinein offenbart, dass er
dies als einen Flug fur die Verlangerung der
Klassenberechtigung und damit als Ubungsflug
betrachtet und im Falle der Weigerung ggfs. die
Behorde oder den Priifer auf die Erteilung einer
Bescheinigung verklagt werden kann.

Dieser Ubungsflug verlangt keine bestimmten
Ubungen, die wahrend des Fluges zu absolvie-
ren sind.



Bei einem solchen Ubungsflug ist der Pilot kei-
nesfalls bei einer Flugschule angemeldet. Der
Priifer”, der bei einem Ubungsflug in das Flug-
geschehen eingreift, muss sich ggfs. fragen,
wer bei einem Unfall die Haftung tbernimmt.
Bei einem Flugschuler ist dies klar geregelt
und definiert, bei einem ,Ubungsflug” ganz
offensichtlich nicht, denn der Pilot, der seine
Befahigung nachweisen muss, ist zum Zeit-
punkt des Fluges eine Person, die nach dem
Luftrecht alle Voraussetzungen erfllt, wie sie
ein verantwortlicher Luftfahrzeugfthrer zu er-
fullen hat. Greift der ,Prifer” in das Geschehen
ein und der Pilot erkennt ggfs. die Fehlerhaf-
tigkeit des Eingriffs nicht und der Pilot kommt

zu Schaden, so wird sich dann die bisher noch
nicht gerichtlich entschiedene Frage nach
der Haftung evtl. auch nach Amtshaftungs-
gesichtspunkten stellen, da der Pilot sich die
Auffassung zu eigen machen konnte, dass er
diesen ,Ubungsflug” nicht durchgefihrt htte,
wenn die Behorde dies nicht verlangt hatte.

In England, wo nun (angeblich) die gleichen
Vorschriften wie in Deutschland gelten sol-
len, hat man damit offensichtlich weniger
Probleme, denn derjenige, der dort seine
Befahigung nachweisen muss, ist und bleibt
in der Luft der verantwortliche Pilot und der
schreibt die entsprechenden Stunden in seinem

Wir liefern mehr
als nur Treibstoff!

international héchstem Standard.

Flugbuch als PIC. Man ist dabei wohl der Auf-
fassung, was auch richtig erscheint, dass bei
diesem ,Ubungsflug” dem Pilot nichts mehr
beigebracht werden soll, er bereits einen
Schein hat und er lediglich nachweisen muss,
dass er das Luftfahrzeug sicher zu flhren in
der Lage ist.

So unterschiedlich werden nun offensichtlich
in Europa die einzelnen Vorschriften ausge-
legt, wobei in der Bundesrepublik Deutschland
wohl die Besonderheit der Zustandigkeit der
einzelnen Lander gilt.

Rolf-Rainer Barenberg
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Fuelmanagement - nichts daran
ist ,magic”

Luftfahrt-Akademie/ Flugbetrieb

Viele, teilweise schwere Unfalle, be-
sonders in der AL, sind darauf zurtick-
zufuhren, dass entweder der an Bord
befindliche Treibstoff aufgebraucht
war, oder dass durch falsche Bedie-
nung der Kraftstoffanlage das Trieb-
werk im entscheidenden Moment den
Dienst quittierte. Andere Ursachen
sind mogliche Schaden am Treibstoff-
system, an Tankdeckeln sowie schlicht
und einfach falsches beziehungsweise
gar kein ,leanen” im Flugbetrieb.

Jeder Pilot weiB3, dass der wichtigste
Saft eines Flugzeuges der Treibstoff ist.
Jedem Piloten ist die eigene Verpflich-
tung bekannt, im Rahmen der Flug-
vorbereitung eine ordnungsgemafe
Treibstoffberechnung durchzufihren.
Und doch ziehen sich die Treibstoff-
mangelfélle seit Jahrzehnten wie ein
roter Faden durch die Unfallakten. Eine
so bedingte Notlandung endet haufig
mit Verletzungen des Piloten und der
Passagiere oder sogar todlich. Fast in
allen Fallen ist jedoch der wirtschaft-
liche Totalschaden des Luftfahrzeuges
zu beklagen.

In so einem Falle bliht dem Piloten
eine Anklage wegen vorsatzlicher
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oder fahrlassiger Luftverkehrsgefahr-
dung, teilweise in Verbindung mit
fahrlassiger Koérperverletzung. Damit
aber nicht genug. Die Zivilgerichte
sehen nachgewiesene Treibstoffman-
gelfalle als grob fahrlassiges Verhalten
des verantwortlichen Piloten an. Damit
kann die Versicherung den Piloten we-
gen des Gesamtschadens in Regress
nehmen.

Der Pilot hat alle erforderlichen MaB-
nahmen zu treffen und eine ausrei-
chende Betriebsstoffmenge mitzufih-
ren, die unter Berlcksichtigung der
Wetterbedingungen und der zu er-
wartenden Verzdgerungen die sichere
Durchfiihrung eines Fluges gewahrleis-
tet. AuBerdem muss auch bei reinem
VFR Betrieb eine Betriebsstoffreserve
fur unvorhergesehene Falle mitgefihrt
werden. Diese liegt in der Regel bei 45
Minuten, kann unter bestimmten Vor-
aussetzungen aber auch zwei Stunden
betragen.

In der Rechtsprechung herrscht fol-
gende Auffassung vor: Hatte der ver-
bliebene Treibstoff nur unter optima-
len Umstanden gerade noch fir den
Flug zum Landeplatz ausgereicht und
sei der Pilot dieses Risiko eingegan-
gen, ohne vor dem letzten Start auf-
zutanken, sei ein derartiges Verhalten
durch nichts zu entschuldigen.

Jeder Hersteller schreibt im Rahmen
der Vorflugkontrolle eine Sichtpri-
fung des Tanks als Treibstoffkontrol-
le vor. Dies geschieht teilweise mit
Messstaben, die von Flugbedarfsfir-
men angeboten werden, oder durch
Sichtmarken im Tank mancher Mus-
ter. Die sicherste Alternative ist das
Volltanken. Der Pilot kann danach, je
nachdem wie viel Starts (Flugzeit) er
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nach dem Volltanken (muss im Bord-
buch vermerkt sein) durchgefihrt hat,
mit einer gewissen Genauigkeit eine
Restspritmengenberechnung durch-
flhren. Diese Berechnungsmethode
wird mittlerweile von der Rechtspre-
chung anerkannt. Keinesfalls darf sich
der Pilot auf die Treibstoffanzeigen
im Flugzeug verlassen. Dies stellt eine
grobe Fahrlassigkeit dar. Das gleiche
gilt fur den Fall, wenn der Pilot den
Tankwahlschalter nicht auf den rich-
tigen — vollen — Tank geschaltet hat
und dadurch eine AuBenlandung er-
forderlich geworden ist.

Eine genaue Flugvorbereitung gerade
im Treibstoffbereich sollte daher nie
vernachlassigt werden. Verlassen Sie
sich im eigenen Interesse nicht auf an-
dere, sondern prifen und berechnen
Sie alles selbst, bis Sie sich sicher sind,
dass Sie ausreichend Sprit an Bord ha-
ben. Nehmen Sie - unter Beachtung
des Hochstabfluggewichtes - lieber zu
viel als zu wenig Benzin mit und ver-
zichten Sie stattdessen lieber auf eine
zusatzliche Begleitperson.

Noch drei Tropfen bis zur Landung?
Nur ein paar kleine Tipps zur Sicher-
heit.
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Noch drei Tropfen bis zur Landung?
Nur ein paar kleine Tipps zur Sicherheit.

1. Tankanzeigen sind ungenau und
kdnnen eine Verbrauchsberechnung
nicht ersetzen. Kontrollieren Sie den
Kraftstoffvorrat vor jedem Flug, durch
Sichtkontrolle und indem Sie entweder
die Flige seit der letzten Betankung
des Flugzeuges nachvollziehen und
anhand des Flughandbuches den da-
bei verbrauchten Kraftstoff bestimmen
oder die fiur lhren Flug erforderliche
Kraftstoffmenge nachtanken bzw. voll-
tanken.

2. Planen Sie eine immer ausrei-
chende Kraftstoffmenge mit einer
entsprechenden Reserve ein. Fihren
Sie eine exakte Kraftstoffverbrauchs-
rechnung nach den Daten des POH
vor dem Flug durch. Denken Sie dar-
an, dass die Endurance Diagramme
nur fir einen Flug gelten und dass
der tatsachliche Verbrauch bei meh-
reren kurzen Fligen in der Regel we-
sentlich hoher ist. Berticksichtigen Sie
auch, dass die Werte des POH nur bei
|dealbedingungen Gultigkeit haben, d.
h. neuwertiges Triebwerk und optima-
le Bedingungen und Bedienung.

3. Ubernehmen Sie nie kritiklos die
.marchenhaften” Verbrauchsangaben
anderer Piloten und deren Leantech-
nik.

4. Beachten Sie die Hinweise im Flug-
handbuch, und besser noch, erfliegen
Sie sich nach Maoglichkeit die exakten
Verbrauchswerte mit Ihrem Flugzeug.

5. Kontrollieren Sie den Verbrauch
wahrend des Fluges. Es gibt viele
Griinde, dass ein Flug langer dauert
als geplant oder anders verlauft. Beim
geringsten Zweifel, dass der Zielflug-
platz mit dem verbleibenden Kraftstoff
nicht oder nur knapp erreicht werden
kann, fassen Sie rechtzeitig den Ent-
schluss zur einem Tankstopp.

6. Machen Sie sich mit der Funktion
der Kraftstoffanlage des jeweiligen
Musters vertraut. Dazu gehéren u. a.
die Tankschaltung, die evtl. vorhande-
ne Umschaltung der Kraftstoffanzeige,
die elektrische Zusatzpumpe und die
Transferpumpe.

Nehmen Sie auch scheinbar gering-
fligige Beschadigungen am Kraft-
stoffsystem sehr ernst. Durch Undich-
tigkeit an den Tankdeckeln kdnnen
innerhalb kurzer Zeit groBe Mengen
Kraftstoff verloren gehen, was in der
Regel bei Hochdeckern nicht bemerkt
wird. Daneben kdénnen sich infolge
des Unterdruckes Stérungen bei der
Kraftstoffentnahme einstellen, deren
Auswirkungen nicht vorhersehbar sind.
Jeder Flug birgt gewisse Unwagbar-
keiten und Risiken, sei es durch un-
vorhergesehene Wetterentwicklungen,
technische Probleme oder Schwierig-
keiten anderer Art.

Das Bestreben jedes verantwortungsbe-

wussten Piloten sollte sein, die Unsicher-
heiten vor dem Flug auf ein Minimum
zu reduzieren. Darum Uberprifen Sie
Ihr Verhalten und lhren Wissensstand
standig und tragen Sie aktiv dazu bei,
dass das Flugzeug weiterhin weltweit
zu den sichersten Verkehrsmitteln ge-
hort. >Fliegen ist Schoner!<

Quellenauszuge:
Artikel von Wolfgang Hirsch,
Fliegende Juristen und Steuerberater

Flugunfallinformationen der BfU

GruB und ,always happy landings”
Ingolf Panzer,

Vizeprasident der Luftfahrt-Akademie,
Mitglied der AOPA, VdP und VdL
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Wetter, Klima, Piloten

Luftfahrt-Akademie/ Fliegerpraxis

Am 24. Februar 2006, auf dem Wege
von London Gatwick nach Las Vegas,
ca. 3 Stunden nach dem Start, geriet
der Flug VS 043 Uber Gronland in
.severe turbulence”. Die 747-400 der
Virgin Atlantic soll, nach Pressemel-
dungen, 30 Minuten lang ,durchgerit-
telt” worden sein. Zentraler Punkt der
Presseberichte war jedoch das Schrei-
en einer Stewardess: ,We are crashing”,
nicht die bisher selten aufgetretene
LSevere turbulence”. Virgin Atlantic hat
in der Zwischenzeit bestatigt, dass der
Flug in ,severe turbulence” geraten ist.
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Die Untersuchungen des Zwischenfalls
sind von der Flugunfalluntersuchung
(AAIB) in GroBbritannien Ubernom-
men worden.

Bereits 1985 hatte es Uber Grénland einen
Zwischenfall gegeben, als eine 747 der
damaligen PanAm, Flug 125, in Turbulenz
geriet und mehrere Personen an Bord ver-
letzt worden waren. Ausfihrliche meteoro-
logische Untersuchungen zeigten, dass an
diesem Tag der Jetstream von Siden auf
die Gronlandischen Randgebirge traf, sich
Laufteilte” und entlang der 6stlichen bzw.
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westlichen Randgebirge nach Norden
,20g". Im Delta dieser ,Aufspaltung” trat
starke Turbulenz auf.

Mit Beginn des Strahlluftverkehrs kam die
Frage nach der Nutzung des Jetstreams
auf. Wesentliche Arbeiten dazu lieferten
in Deutschland Prof. RoBger (Institut fir
Luft- und Raumfahrt, TU-Berlin) und Prof.
Scherhag (Meteorologisches Institut der
Freien Universitat, Berlin). Die Starke des
Jetstreams ist damals mit maximal 120
Knoten angenommen worden, aufgrund
von Beobachtungen.
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Doch wenige Jahre spdter berichteten
Piloten von hoheren Werten, zum
Erstaunen der Flugmeteorologen. ,Ru-
dolf Braunburg, der schreibende Luft-
hansa-Pilot, der vor einiger Zeit ver-
starb, beschrieb in der ihm eigenen
Art, in seinem Buch >Das Achte Welt-
meer<, das Zusammentreffen von Pra-
xis und Theorie.” Langsam begann sich
die Erkenntnis durchzusetzen, dass der
Jetstream durchaus starker sein kann.
Aber mit héheren Windgeschwindigkeiten
verstarkte sich auch die Turbulenz. War
bis dahin ,moderate turbulence” eine
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seltene Erscheinung gewesen, und ,se-
vere turbulence” eher eine theoretische
Erscheinung, énderte sich die Situation
langsam.

Hohere Windgeschwindigkeiten beim
Jetstream lassen auf groBere Tem-
peraturdifferenzen  schlieBen. GroBere
Temperaturdifferenzen kénnen auf die
Klimaanderung hindeuten. Ist nun eine
maogliche Klimagnderung in die Compu-
termodelle fur die Vorhersage eingeflos-
sen? Ist die resultierende starkere Turbu-
lenz den Piloten bekannt?

Hat die Vorhersage fur Flug VS 043 auf
starke Turbulenz hingewiesen? Piloten
sind die ersten gewesen, die, ohne es zu
wissen, die moglichen Auswirkungen der
globalen Klimaanderung am ,eigenen
Flug” erfahren haben. Ist also die heutige
Flugwetterberatung ausreichend?

Im Gesprach mit Verkehrspiloten wird
darauf hingewiesen, dass entweder das
eigene Wetter-Wissen, in Verbindung mit
der ,Computer-Karte”, vollig ausreichend
sei, oder die Wetterkarten die erforder-
lichen Informationen zum Flug liefern.

Im Falle des Fluges VS 043 wird
eben diese Frage zu klaren sein.
Zur Frage der Flugwetterberatung
gibt es eine interessante Umfrage in-
nerhalb der Lufthansa, aus dem Jahr
1986, (siehe abgebildete Diagramme)
vorgenommen von den Meteorologen
H. Swaczina und G. Malkowski (damals
BRE OS 24 - Lufthansa Flugschule Bre-
men), veroffentlicht in der ,Flightcrew-
Info” 1/87. Was lasst sich im Jahr 2006
aus dieser Umfrage noch ableiten.Es
ist die Antwort auf die Frage: ,Halten
Sie eine gelegentliche meteorologische

Weiterbildung wahrend Ihrer fliegerischen
Praxis fUr notwendig?”. 59 Prozent antwor-
teten mit ,ja, Seminare”. Das Interesse an
einer , Auffrischung” des ,Wetter-Wissens”
ist also eindeutig vorhanden (gewesen).

Aber es geht ja nicht nur um die ,Auffri-
schung” des Wissens. Es geht auch um
neue Erkenntnisse, insbesondere im Bereich
Klimaanderung. Hier ist die Luftfahrt direkt
betroffen, durch den starkeren Jetstream
und damit verbunden, starkerer Turbulenz.
Das hat Auswirkungen auf die Struktur des
Flugzeuges. Sind die strukturellen Limits
ausreichend fur ,severe turbulence plus™?

Wiirden Sio AIREFS als Grundlage der WX-Bearatung
ferne stirker berlbchschiat sehen 7
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Auch in der Ausbildung ist das Fach ,Wet-
ter” starker auf die sich abzeichnende Kli-
maanderung, mit den damit verbundenen
starkeren Wettererscheinungen (z. B. starke
Tornados auch in Europa), auszurichten.
Fur diese Weiterbildung bzw. Ausbildung
sind Fachleute notwendig, oder einzu-
binden, die sich mit den Grundlagen der
Klimaénderung und den zu erwartenden
Konsequenzen bestens auskennen. Das
Durchlesen eines Buches ,Einfihrung in
die Flugmeteorologie” und Weitergabe
des so erworbenen Wissens reicht zu-
kunftig nicht mehr aus.
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Flugzeuglackierung - viel mehr als nur
Imagepflege

Am Beispiel einer Dash 8-400 von Augsburg Airways zeigen wir Ihnen auf,
welchen Stellenwert und Nutzen eine Flugzeuglackierung fir die Sicherheit und
die Werterhaltung des Investitionsgutes ,Flugzeug” hat.

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/ Technik

Mehr als nur ,schéner Schein” ist eine Flug-
zeuglackierung in jedem Fall — den meis-
ten Flugzeughaltern ist dies nach einigem
Uberlegen auch immer bewusst. Was aber
bei einer Flugzeuglackierung alles zu be-
achten ist, wissen leider nur wenige Exper-
ten. Einer von ihnen ist Herrmann Bauer
von der PC.C. GmbH in Plrgen. Der Spezi-
alist in Sachen Flugzeuglackierung, der, vor
Grindung des eigenen Unternehmens,
die Lackiererei eines bekannten deutschen
Flugzeugbauers leitete und auf einen Er-
fahrungsschatz von mehr als 20 Jahren
zurlickgreifen kann, bietet in Europa eine
einzigartige Dienstleistung an. Hermann
Bauer's PC.C. GmbH hat sich auf die Auf-
tragsabwicklung von Flugzeug-Lackierun-
gen spezialisiert. Als Lackexperte weil3 er,
welche Probleme im Vorfeld einer Lackie-
rung auftreten kénnen. Deshalb beginnt
seine Dienstleistung auch nicht erst bei der
eigentlichen Lackierung, sondern setzt be-
reits bei der Beratung und Ausschreibung
der Lackierauftrdge an. Bauer vermittelt
zwischen Auftraggeber und Paintshop, or-
ganisiert die Ausschreibung, handelt den
Preis aus und uUberprift Ausfihrung und
Qualitét der abgelieferten Arbeit. ,Die La-
ckierung dient nicht nur der Erhaltung des
Flugzeugwertes, der Funktionalitdt und
somit der Flugsicherheit, sondern auch der
Information des Wartungs- und Flugperso-
nals und der Dekoration zur Steigerung des
Imagewertes und zur Wiedererkennung
bei den Fluggasten”, erldutert Bauer die
vielfaltigen Aufgaben einer Lackierung. Wir
haben ihn wahrend des gesamten Lackier-
projektes begleitet und eine neue Vorstel-
lung Uber die Komplexitdt des Bereiches
der Flugzeuglackierung gewonnen.

Aufgaben einer Flugzeugbeschichtung
Einleitend haben wir uns als erstes mit
den Aufgaben einer Flugzeugbeschich-
tung befasst, um die einzelnen Schritte
des Gesamtprojektes besser zu verstehen.
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Insgesamt gibt es vier Kardinalaufgaben
— Schutz beziehungsweise Werterhaltung
des Flugzeuges, Dekoration, Informati-
on und sogenannte Spezialaufgaben, die
durch die Flugzeugtechnik und die Flug-
zeugpflege bestimmt werden.

i

Schutz und Werterhaltung

Macht man sich bewusst, dass unser Pro-
jektflugzeug, die Dash 8-400 von Augsburg
Airways, einen Wert von 20 Millionen US
Dollar hat, ist es nicht verwunderlich, dass
der Schutz und die Werterhaltung beim
Thema Flugzeuglackierung fir eine Airline
an erster Stelle steht. Die Lackierung dient
neben der Werterhaltung auch der Ver-
besserung der Gebrauchstiichtigkeit des
teuren Wirtschaftsgutes ,Flugzeug”. Durch
die Lackierung erhalt das Flugzeug einen
besonderen Korrosionsschutz, der maf-
geblich die negativen Einfliisse von Sauren,
Laugen, Salzen, Lésungsmitteln oder ande-
ren aggressiven Materialien verhindert. Die
verschiedenen Lackschichten, manchmal
sind es bis zu funf verschiedene Schich-
ten — erst Haftgrundlack und eine Grun-
dierung, dann Decklack, Dekorlacke und
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manchmal Klarlacke. Die Kombination aus
Haftgrundlack, Grundierung und Decklack
bilden dabei den Korrosionsschutz fir den
Flugzeugkorper mit einer Schichtdicke von
insgesamt nur 100 Mikron, das sind 0,01
Zentimeter. Das doch sehr diinne Lacksys-
tem muss aber trotzdem verhaltnismaBig
viel aushalten: So wechselt beispielsweise
die AuBentemperatur manchmal wéhrend
eines Fluges innerhalb weniger Minuten
zwischen 60 Grad Wistenhitze und minus
60 Grad Celsius in der erreichten Reise-
flughohe. Die Lackschichten missen aber
auch standhalten, wenn das Flugzeug
mit hoher Geschwindigkeit durch Hagel-
schauer und Sandstlirme rauscht. Zudem
wird aber auch an die Elastizitat des La-
ckes hohe Anspriche gestellt: Durch den
enormen Druckunterschied zwischen In-
nen und AuBen wachst der Umfang des
Flugzeugrumpfes wahrend des Steigfluges
um zehn bis 20 Zentimeter. Durch eine
fachgerecht geplante und durchgefihrte
Lackierung wird auf diese Weise einerseits
die Funktionalitat und somit die Sicherheit
des Flugzeuges und seiner Passagiere ge-
wahrleistet und andererseits die Wartung
mit den damit verbundenen Reparaturkos-
ten so gering wie maglich gehalten.




Informative Aufgaben

Zu den informativen Aufgaben gehdren
samtliche Warnhinweise und Anweisungen
fur das Wartungspersonal, die fir die not-
wendigen Wartungs- und Pflegearbeiten
wichtig sind, wie zum Beispiel die Markie-
rungen der Wartungsdeckel. Aber auch fir
das Flugpersonal und die Passagiere gibt es
Hinweise und Angaben, die zu beachten
sind. Und ebenso ist an den Ernstfall ge-
dacht, so helfen Notbeschriftungen als An-
weisungen, wenn es plétzlich sehr schnell
gehen muss und keine Zeit fur lange Erkla-
rungen bleibt.

Dekorative Aufgaben

Ein Teil der dekorativen Aufgaben ist auch
fUr jeden Laien sofort vorstellbar, der jemals
in seinem Leben ein Flugzeug gesehen hat
— das individuelle Design der einzelnen
Fluggesellschaften. Dies ist aber auch eine
besonders knifflige Aufgabe, an der des
Ofteren auch die kreativen Designer schei-
tern, da sie bei ihren Entwirfen meist die
Dreidimensionalitét des Flugzeuges aufBer
Acht lassen. Die Lackierer sollen dann einen
von der Airline gewtiinschten zweidimen-
sionalen Entwurf umsetzen und mdissen
feststellen, dass einige der Designkompo-
nenten am Flugzeug nicht umsetzbar sind.
Alles in allem ist die Umsetzung des De-
signs am Objekt der gekonnte Einsatz und
das gelungene Zusammenspiel von Form,
Farbe und Glanz. Mit dem perfekt umge-
setzten, firmenspezifischen Design wird der
Wiedererkennungswert des Flugzeuges
gesteigert und die ,Marke” der Airline am
Markt fest verankert. Fir private Flugzeug-
besitzer ist das Design Ausdruck ihrer Indi-
vidualitat oder auch nur reines Understate-
ment der eigenen Lebenseinstellung.

Spezialaufgaben

Zu den Spezialaufgaben der Lackierung
gehort beispielsweise die Verringerung der
Reibungswiderstande, so dass ein niedriger

cW-Wert erreicht wird und eine mogliche
Eisanhaftung an den kritischen Bereichen,
wie beispielsweise den Steuerflachen, ver-
mieden wird.

Nicht zu vergessen ist die Tarnung der Au-
Benflachen bei militarischen Einsatzen. Aber
auch die Schaffung von rutschfesten Un-
tergriinden an den Notausgangen, damit
die Passagiere und die Crew im Notfall das
Flugzeug sicher verlassen kdnnen, gehort
zu den Spezialaufgaben der Lackierung.
Um die Reinigungsarbeiten am Flugzeug
zu erleichtern, kdnnen bestimmte Mikro-
Beschichtungen mit Abperleffekten zum
Einsatz kommen. Die Spezialaufgaben der
Flugzeuglackierung sind so unterschiedlich
wie auch vielfaltig und dienen trotzdem
eigentlich nur einem Zweck: der Sicherheit
der Passagiere und der Crew wie auch der
Erhaltung des Flugzeugs!

Gesamtprojekt - Flugzeuglackierung

Mit dem Hintergrund-Wissen tber die viel-
faltigen Aufgaben der Lackierung ausge-
stattet, nahm fiir uns die Flugzeuglackierung
plétzlich einen ganz anderen Stellenwert
hinsichtlich des Wertes eines Flugzeugs ein
und wir sahen die Leistung der Lackierer bei
der Bearbeitung der Dash 8-400 mit ganz

anderen Augen. Alleine die minutidse Vor-
bereitung der Lackierung, damit die Zeiten,
welche die Maschine am Boden bleibt, so
gering wie moglich ausfallen, ist beachtens-
wert. Aber nun der Reihe nach:

Ende 2004 beauftragte Augsburg Airways
Herrmann Bauer mit der Begutachtung
mehrerer Flugzeuge, deren Lack bereits ei-
nige Jahre alt war und die bereits mehr als
8000 Flugstunden hinter sich hatten. Die
Regional-Airline arbeitet bereits seit meh-
reren Jahren mit dem Lackspezialisten zu-
sammen und holt sich seitdem im Vorfeld
einer Neulackierung seine Unterstitzung.
,Fur die meisten Airlines lohnt es sich nicht,
einen Fachmann fir die Lackierung im ei-
genen Unternehmen zu beschaftigen, da
die Arbeitsauslastung auf das gesamte
Jahr gesehen einfach zu gering ist”, unter-
strichen Karin Fischer und Sascha Klemenc
von Augsburg Airways uns gegenlber die
erfolgreiche Zusammenarbeit mit der PC.C.
GmbH. ,Wir schitzen seine langjahrige Er-
fahrung und seine Termintreue, die uns vor
vermeidbaren und somit unnétigen Kosten
schitzt”, fasste der technische Betriebsleiter
zusammen.

Lack-Gutachten

Bevor nun das eigentliche Gutachten erstellt
wird, werden alle fur die Flugzeuglackierung
relevanten Themen besprochen und die
notwendigen Informationen zusammenge-
tragen. Wichtig ist dabei der Flugzeugtyp,
die letzte Lackierung, das existierende Lack-
system, das gewdinschte Design und die
Einhaltung aller gesetzlichen Vorschriften.
Wichtig fur einen reibungslosen Ablauf
sind aber auch die Planung aller vorberei-
tenden Arbeiten wie Flugzeugwagung, Be-
und Enttanken, Abbau von Flugzeugteilen,
Steuerflachenbalancing, Suche nach einem
zugelassenen Paintshop, das Festlegen der
Qualitdtserwartung von Seiten der Airline
und die Ermittlung des eigentlichen Lackier-
termins.
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Im Anschluss an dieses vorbereitende Ge-
sprach werden dann die Flugzeugoberfla-
chen begutachtet, um die Art, den Umfang
und die technischen Notwendigkeiten der
Lackierung festzulegen. Dabei wird bei
jedem Gutachten auf den allgemeinen
Zustand der Lackierung und des Lacksys-
tems geachtet und der Verschmutzungs-
grad festgehalten. Offensichtliche Korro-
sionsschaden, Lackabplatzungen, Risse
im Lack, Schaden durch chemische oder
mechanische Einflisse, die Lesbarkeit der
Notbeschriftung und der technischen Be-
schriftung, wie auch die Erkennbarkeit des
firmenspezifischen Designs oder bescha-
digte Bauteile werden sowohl schriftlich
wie auch fotografisch festgehalten, um bei
der Planung kein Detail zu vernachlassigen.
Aber auch das Glanzverhalten, die Schicht-
dicken des alten Lackes und die Farbton-
stabilitat werden gemessen.

Unter Beriicksichtigung all dieser Details
erstellte Herrmann Bauer das Gutachten
und sprach Augsburg Airways gegeni-
ber die Empfehlung aus, zwar nicht sofort,
aber doch innerhalb des nachsten halben
beziehungsweise dreiviertel Jahres die Ma-
schine komplett neu lackieren zu lassen.

Auswahl des Lackmaterials

Bei der Auswahl des Lacksystems halt
sich die PC.C. GmbH strikt an die entspre-
chenden Vorschriften und Regelungen
der Flugzeug-Hersteller, da diese Lacksys-
teme kontinuierlich geprift werden und
genau auf die Anforderungen der jewei-
ligen Maschine abgestimmt sind. Je nach
Verfugbarkeit der Materialien sowie unter
Beriicksichtigung des neuesten Stands der
Technik kénnen die Airlines nach Riick-
sprache mit den Flugzeug-Herstellern auch
andere Lacksysteme bevorzugen und dies
P.CC. bei der Aufgabenstellung vorgeben.
Auch hier wird die Airline in Bezug auf
alle Moglichkeiten beraten und fallt dann
selbst die Entscheidung. Zum Einsatz kom-
men aber immer nur luftfahrtzugelassene
Lackmaterien und Aufkleber.

Ausschreibung des Lackierauftrages

In die umfangreichen Ausschreibungs-
unterlagen |&sst Hermann Bauer alle zu-
sammengetragenen Informationen und
Erkenntnisse einflieBen, so dass bei den
Paintshops kaum eine Frage offen bleibt.
So werden die Lackierbetriebe beispiels-
weise mit allen grundsatzlichen Infor-
mationen wie Flugzeugtyp, MaBe des
Flugzeugs, Gewichtsangaben, Durchfih-
rungszeitraum, derzeitiges Lacksystem
und selbstverstandlich dem Zustand der
Flugzeugoberflache  versorgt.  Dartber
hinaus wird dem Paintshop auch die Be-

schreibung des Leistungsumfanges, die
Qualitatserwartungen der Airline, alle zu
berlicksichtigenden Vorschriften und die
geforderte Gewahrleistung detailliert mit-
geteilt, damit es wahrend der Lackierung
und im Anschluss fir beide Seiten keine
unerfreulichen Uberraschungen gibt. PC.C.
wahlt, aus der eigens dafur angelegten
und standig aktualisierten Datenbank, die
fur den Auftrag passenden Paintshops aus
und gibt die Ausschreibung an diese hoch-
qualifizierten Dienstleister weiter.

Nach Eingang aller Angebote werden die
Daten Ubersichtlich und neutral aufbereitet
und der Airline prasentiert. Bei der Analy-
se der besten Anbieter findet ein Abgleich
zwischen den Erwartungen der Airline hin-
sichtlich Qualitat, Sicherheit, Zuverlassig-
keit, Entfernung vom Heimatflughafen und
Preis-Leistungsverhaltnis mit den abgege-
benen Angeboten der Paintshops statt. Die
Airline entscheidet sich auf Grundlage der
abgegebenen Angebote allein fir einen
Dienstleister. Dabei gilt auch hier, nicht der
billigste Anbieter ist auch der glinstigste!
Selbstverstandlich schreiben auch noch
viele Airlines ihre Lackierauftrage selbst aus
und vergeben diese ohne den Know-how-
Beistand von Herrmann Bauer. Allerdings
sprechen zwei Dinge gegen eine eigene
Ausschreibung: Einerseits erhalten die Air-
lines durch die Gesamtbetreuung wahrend
des Lackierprojektes durch die P.C.C. GmbH
in allen Stufen der Lackierung eine we-
sentlicher hohere Qualitdt — wohlgemerkt
mindestens zum gleichen Preis oder sogar
gunstiger -, und andererseits erhalten sie
durch sogenannte Sammelanfragen einen
entscheidenden Preisvorteil gegentber ih-
rer eigenen Einzelausschreibung, da Herr-
mann Bauer durch die Betreuung verschie-
dener Flugzeughalter bis zu 30 Maschinen
gleichzeitig im Anfragevolumen ausschrei-
ben kann.

Auditierung des Paintshops

Vor der Vergabe des Lackierauftrags durch
die Airline muss sich der ausgewahlte
Paintshop einer Auditierung durch zuge-
lassenes Personal vom Auftraggeber aus
dem Bereich Qualitdt unterziehen, um sei-
ne Leistungsfahigkeit darzustellen. P.C.C.
unterstltzt den Auftraggeber dabei in
fachlicher Hinsicht. Erst wenn das Ergebnis
der Auditierung positiv ausfallt, kommt der
Lackierauftrag zwischen Airline und Paint-
shop zustande.

Prozessbegleitung wahrend der Ge-
samtlackierung

P.C.C. begleitet den gesamten Prozess von
der Anlieferung des Flugzeuges bis zur
Ablieferung als Technischer Reprasentant

der Airline und achtet darauf, dass alle
anfallenden Arbeiten im Sinne der Airline
durchgefihrt werden und den vertrag-
lichen Vereinbarungen entsprechen.

Ab diesem Zeitpunkt durften wir Herrmann
Bauer und seinen Mitarbeitern bei der
Dash 8-400 von Augsburg Airways Uber
die Schulter schauen und uns ein eigenes
Bild Uber eine Flugzeuglackierung machen.
Augsburg Airways hatte sich nach der
Ausschreibungsrunde fur die RUAG Aero-
space Services GmbH in Oberpfaffenhofen
entschieden und so wurde die Maschine
von ihrem Heimatflughafen Minchen am
13. August um 8.00 Uhr nach Oberpfaffen-
hofen geflogen.

Roll in und erste Arbeiten

Nach ihrer Ankunft wurde die Maschine
als erstes enttankt und im Anschluss daran
plnktlich in den Paintshop gebracht. Bei
der anschlieBenden Vorabbesprechung
wies Herrmann Bauer noch einmal auf die
Besonderheiten der Lackierung von Augs-
burg Airways hin, die zur Regionalflotte der
Lufthansa gehdren und auch dementspre-
chende Designkomponenten tragen.

Fest eingedockt wurde das Flugzeug noch
einmal genau in Augenschein genommen,
da nach dem Gutachten im Dezember
weitere Schaden hinzugekommen sein
konnten. Dies war aber glucklicherwei-
se nicht der Fall und die Mannschaft des
Paintshops konnte auf die Minute genau
mit den Abdeckarbeiten der Maschine
beginnen. Diese Detailarbeiten sind zwin-
gend notwendig, um beispielsweise die
Kabinenfenster vor dem Farbnebel bei der
Lackierung zu schitzen und im Anschluss
Zeit fUr eine aufwandige Reinigung der
Fenster zu sparen. Direkt danach wurde mit
dem Schleifen und Entlacken der Maschi-
ne begonnen, das fast drei Tage dauerte.
Gearbeitet wurde wahrend der gesamten
Lackierung im Zwei-Schichtbetrieb, inklusi-
ve des gesamten Wochenendes, damit die
Maschine nur kurze Zeit am Boden bleiben
musste.

Abschleifen und Entlacken

Da das Lacksystem unserer Dash 8-400
noch keine groBflachigen Rissbildungen
in Form von Haarrissen in den Lack-
schichten aufzeigte, wurde entschie-
den, die Flugzeugoberfldche grundsatz-
lich zu schleifen und so zirka 80 Mikron
der Schichtdicke zu entfernen. Bei me-
chanischen Beschadigungen hingegen,
wie beispielsweise Kratzer, mdissen
diese Bereiche vorsichtig bis auf das
Grundmaterial abgetragen werden. Die
besonders sensiblen Rundkopfnieten-
Bereiche, wie die Hohenruder, das Sei-
tenruder oder der gesamte hintere -
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Rumpfbereich wurden entlackt und im An-
schluss mit Wasser neutralisiert. Gerade in
den Bereichen der Rundkopfnieten ist be-
sondere Sorgfalt geboten, da diese beim
Schleifen beschadigt werden kénnen.
Deshalb hat man sich grundsatzlich fir
den materialschonenden Abtrag mit che-
mischen Entlackungsmitteln entschieden.
Leider, so wurde uns erzahlt, haben viele
Flugzeugbesitzer schon negative Erfah-
rungen mit vermeintlich billigen Paint-
shops im Ausland gemacht. Diese boten
zwar eine Low-Cost-Lackierung an, gaben
aber nachher eine fluguntaugliche Maschi-
ne zuriick, da beispielsweise die Nieten
komplett plan geschliffen waren und bei
Belastung die einzelnen Teile nicht mehr
zusammenhielten. Erst durch die professi-
onelle Planung und Begleitung kann man
sich so wirksam gegen jeglichen Pfusch
absichern.

Nach drei Tagen waren die Vorbereitungen
des Flugzeugs fir die weiteren Schritte der
Neulackierung abgeschlossen und die Ma-
schine hatte nun rund 70 Kilogramm we-
niger Lack.

Grundierung

Nach dem Schleifen und Entlacken wurde
die Maschine erst einmal griindlich gerei-
nigt, um auch noch das kleinste Staubchen
des alten Lackes sowie den letzten Trop-
fen Ol und Fett vom Untergrund zu ent-
fernen. Dies ist besonders wichtig, damit
die Grundierung und alle weiteren Lack-
schichten auch eine Verbindung mit dem
Flugzeugsubstrat eingehen kénnen. Ver-
bleiben Rickstande auf der Oberflache der
Maschine, kann es nach abgeschlossener
Arbeit bereits zu ersten Schaden in der
neuen Lackierung kommen und der Paint-
shop muss dies noch vor der eigentlichen
Abnahme beseitigen. Fir den Paintshop
heil3t dies eine unbezahlte Mehrarbeit von
etlichen Stunden und fur die Airline bedeu-
tet dies eine Verlangerung der unrentablen
Bodenzeit.

Nach der Endreinigung durfte die Flug-
zeugoberflache nur noch mit Handschu-
hen bearbeitet werden, da bereits ge-
ringste Ruckstande vom Handschweil3 zu
ersten Korrosionsschaden im spateren Be-
trieb fuhren kdnnen.

Im Anschluss an die Reinigungsarbeiten
wurden die Arbeiten nonstop mit dem
Auftragen der ersten Grundierungsschicht
fortgefiihrt. Der sogenannte ,Wash Primer”
verbindet sich fest mit dem Untergrund
und dient zur Haftvermittiung. Mit seinem
Anteil an Chromaten ist er ein wichtiger
Bestandteil des gesamten Korrosions-
schutzes und wird direkt auf die blanke
Metalloberflache aufgetragen. Die zweite
Grundierung ist chromatfrei und sorgt fir
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die physikalische Anhaftung des darauf
folgenden Decklackes. Insgesamt dauer-
te die Reinigung und das Auftragen der
beiden Grundierungsschichten rund zehn
Stunden. Wahrend dieser Zeit war immer
ein Mitarbeiter von PC.C. vor Ort, um die
fortschreitenden Arbeiten zu kontrollieren
und gegebenenfalls korrigierend einzu-
greifen.

Lackierung

Mitte des vierten Tages konnten wir den
Beginn der eigentlichen Lackierung mitver-
folgen und die Lackierer beim ersten Farb-
auftrag beobachten. Diese Arbeit, mussten
wir feststellen, ist nichts flr Menschen mit
Hohenangst: In einer Hohe von bis zu zehn
Metern Uber dem Hallenboden fuhren die
Paintshop-Mitarbeiter ihre Arbeitsplattform
dicht an den Flugzeugkérper heran und
kein Gelander sicherte die Vorderkante des
.Fliegenden Teppichs”, von der aus gear-
beitet wurde. Geschiitzt durch ein von der
Hebebihne herabhangendes Sicherheits-
seil und mit Schutzanziigen und Atem-
maske ausgeristet wurde die Grundfarbe
Weil3 in zwei Arbeitsgangen aufgetragen.
Der optimale Abstand zwischen Flugzeug
und Spruhpistole betragt idealerweise 20
Zentimeter und alle Lackierer arbeiten not-
gedrungen auf engstem Raum miteinan-
der. Dass dies harte kérperliche Arbeit ist,
konnten wir spatestens in der Pause se-
hen, nachdem sich die Lackierer aus ihren
verschwitzten Schutzanziigen schalten, um
ein wenig zu verschnaufen.

Nach nur acht Stunden hatte unsere Ma-
schine ihre Farbe zum ersten Mal gewech-
selt und war zu einem schneeweil3en
Schwan geworden. Die ndchsten acht
Stunden ruhte die Arbeit, da der WeiBlack
erst einmal komplett durchtrocknen muss-
te. Wahrend der nachsten Arbeitsschicht
wurden die WeiBbereiche auf eventuelle
UnregelmaBigkeiten kontrolliert und diese
sofort nachgebessert. Gleichzeitig liefen

aber bereits die Vorbereitungen fir die
nachste Lackierung: Die Schablonen fiir die
Schriften wurden auf dem Flugzeug posi-
tioniert und mit dem Entwurf abgeglichen,
die Notausstiegsrahmen und der Enteiser-
bereich durch Linien vom Rest getrennt,
so dass in den folgenden acht Stunden
Blau und Standard-Schwarz aufgetragen
werden konnte. Im Anschluss wurden die
Erosionsbereiche vorbereitet und die La-
ckierung der Trrahmen fertiggestellt.

Bei der Kontrolle der blauen Lackierung
wurde eine leichte, kaum wahrnehmbare
Schlierenbildung in Teilbereichen des La-
ckes festgestellt und die erforderlichen
Nacharbeiten sofort durchgefuhrt. Wah-
renddessen wurden die Punktschablonen
fur das Lufthansa Regionaldesign ange-
bracht und weitere Designschablonen
aufgeklebt. Bevor die nachste Lackschicht
aufgetragen werden konnte, mussten Teil-
bereiche der Maschine erneut abgedeckt
werden, um sie so vor dem Farbnebel zu
schitzen. Ebenso wurden die Einschlags-
markierungen fir den Notfall angebracht
und anschlieBend mit der fur das Design
wichtigen Gelb-Lackierung der Punkte
im Seitenleitwerk begonnen. Gleichzeitig
bekamen die Erosionsbereiche und die
Triebwerke einen Klarlackiiberzug, der sie
widerstandsfahiger gegen Verwitterungs-
belastungen macht und zudem in be-
sonders verschmutzten Bereichen spater
fur eine leichtere Reinigung sorgen wird.
Ebenso bekam das Seitenleitwerk nach
der Lackierung der gelben Punkte einen
Klarlack-Uberzug. Dieser gewdahrleistet,
dass die gelben Punkte auch bei starker
Erosionsbelastung lange in voller Schén-
heit erhalten bleiben.

Innerhalb der drei nachfolgenden Schich-
ten wurden viele kleine, aber duBerst wich-
tige Arbeiten durchgefihrt: Kleinbeschrif-
tung aufbringen und lackieren, wiederum
Umdecken der Maschine, weiter lackieren
und am Ende alles wieder ausdecken.

Endarbeiten

Mit den sogenannten ,Finish"-Arbeiten
endete die eigentliche Lackierung: sie sind
das i-Tupfelchen bei der gesamten Arbeit.
Bei diesen Endarbeiten wird Qualitdt im
Detail erzeugt: Feinarbeiten wie die Over-
spay-Entfernung an den Laufschienen, das
Polieren von Staubeinschlissen oder feins-
te Pinselarbeiten an den Unterlaufstellen
von Schriften gehdren dazu. Erst nach Ab-
schluss dieser Arbeiten konnte das Flug-
zeug fur die Wiederinbetriebnahme vorbe-
reitet werden. Dazu gehért unter anderem
das Ausbalancieren der Querruder, der An-
bau der Spinner und der Scheibenwischer.



Abnahme und Abflug

Direkt im Anschluss begannen Herr-
mann Bauer und seine Mitarbeiter mit
der Abnahme. Mangel wurden dabei
so gut wie keine mehr entdeckt, da be-
reits zwischen den einzelnen Lackier-
durchgangen und beim Finish schon
regelmaBige Kontrollen durchgefiihrt
wurden. Letztendlich wurde noch ein-
mal der Glanzgrad und die Schichtdi-
cke gemessen und dokumentiert — alle
Werte lagen im optimalen Bereich! Am
Ende des Lackierprozesses stand dann
die Wagung der Maschine, die insge-
samt nach der Lackierung 17 Tonnen
wog. Die Lackierung mit allen einzel-
nen Schichten brachte 72 Kilogramm
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auf einer Flache von rund 620 Quadrat-
metern an zusatzlichem Gewicht. Nun
wurde die Maschine nur noch aufge-
tankt und die beiden eingetroffenen Pi-
loten von Augsburg Airways starteten
wieder in Richtung Minchen.

Resliimee

Acht interessante und abwechs-
lungsreiche Tage, lasst man die Vor-
bereitung der Lackierung auBBer Acht,
haben uns eine voéllig neue Sicht in
bezug auf die Lackierung eines Flug-
zeuges eroffnet. Weitaus mehr als
nur ,schéner Schein” und das Logo
der Airline stecken hinter diesen vie-
len dunnen, aber hochleistungsfa-

higen Schichten. Auch das Kénnen
der Lackexperten, sowohl der von
P.C.C. als auch von der Ruag Aeros
pace Services, haben einen nach-
haltigen Eindruck bei uns hinter-
lassen. In jedem Fall sind wir zur
Erkenntnis gelangt, dass eine so
hochtechnische Arbeit, wie die einer
Flugzeuglackierung, einer hochqua-
lifizierten Betreuung bedarf, um so
qualitativ hochwertig und fur Flug-
personal und Passagiere lebensnot-
wendig durchgefihrt zu werden.

Stephanie W. Gorny
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Luftfahrt-Akademie gegriindet

Luftfahrt-Akademie/ Aus- Weiterbildung

Dass es mit der Ausbildung allein
nicht sein Bewenden haben kann, ist
mittlerweile  Allgemeingut. Weiter-
bildung zur Auffrischung, Vertiefung
und Erganzung einer einmal erfolg-
reich abgeschlossenen Ausbildung ist
in allen Bereichen des Lebens erfor-
derlich. Selbstverstandlich auch in der
Luftfahrt. Die kontinuierlichen tech-
nischen Anderungen, die mittlerweile
gewonnenen Erkenntnisse Uber den
Faktor Mensch und vor allem die zwar

erkennbaren, aber nicht beherrsch-
baren Naturgewalten machen es er-
forderlich, sich nicht auf dem Stand
einer Ausbildung auszuruhen, sondern
alte Erkenntnisse kontinuierlich aufzu-
frischen und neue nach Moglichkeit zu
beherrschen.

Speziell im Bereich der Luftfahrt gibt
es eine Reihe von Weiterbildungsmég-
lichkeiten. Wer von VFR auf IFR, von PPL
auf CPL oder ATPL ,umsteigt” oder sich
entschlieBt, eine Fluglehrerausbildung
zu absolvieren, ,muss” sich sogar wei-
terbilden. Grundsatzlich stellt sich die
Frage, ob das einmal im Rahmen einer
Lizenz oder eines Umstiegs zu einer

SIS aviationnewsai/2006

verbesserten Qualifikation erworbene
Wissen fur alle Zukunft ausreicht? Die
Antwort in unserer schnelllebigen Zeit
ist ein klares ,Nein”. Wie kann da Ab-
hilfe geschaffen werden?

Aus dieser Erkenntnis und im Gesprach
mit einigen anderen Luftfahrtbegeis-
terten (AOPA, VdL, FSTC) entstand die
Vision, man musse eine unabhangige
Luftfahrt-Akademie griinden und Wei-
terbildung anbieten, um die Sicherheit
in der Luftfahrt zu erhohen.

Drei Kopfe (Wolfgang Hirsch, Siegfried
Niedek und Ingolf Panzer) rauchten
und verfassten einen Plan, aus dem
nach mehreren intensiven Arbeitswo-
chen ein Inhalts- und Organisations-
papier entstand. Und im August 2004
war es dann so weit. Die Luftfahrt-
Akademie wurde gegriindet und zwei
Monate spater ins Vereinsregister ein-
getragen.

Ziel der Akademie ist es, zu einer signi-
fikanten Erhéhung des Sicherheits- und
Bildungsstandards in allen Bereichen
der nationalen und internationalen
Luftfahrt beizutragen, und zwar insbe-
sondere durch Schulungs- und Weiter-
bildungsmaBnahmen. Hierzu gehoren
geeignete Referenten, ansprechende
Raumlichkeiten mit guter Technik und
ein akzeptabler, auch fir Privatpiloten
tragbarer Preis. Mit dem ZDF in Mainz
war eine Einigung Uber die Nutzung
der Tagungsraume auf dem Mainzer
Lerchenberg moglich.

Und die Referenten? Fur den Schwer-
punkt Wettergeschehen konnte Dieter
Walch vom ZDF Wetterstudio gewon-
nen werden. Auch fur die anderen
Themen wie z. B. Crew Resource Ma-
nagement, English for Pilots, French
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for Pilots, ,Human Factor”, sowie Luft-
recht, betriebswirtschaftliche Aspekte
und Flugbetrieb, stehen kompetente
Experten zur Verfigung, die sich fast
alle aus den Grindungsmitgliedern
der Luftfahrt-Akademie rekrutieren.

Es bleibt zu hoffen, dass die Angebote
auch weiterhin so gut angenommen
werden, wie es die ersten Seminare
bzw. Workshops ,Flugwetterproble-
matik” gezeigt haben, und der Ver-

band von Anfang an sein Ziel, fur Fort-
und Weiterbildung zu sorgen und da-
mit — frei nach Maybrit lliner — ,die
gewonnenen Einsichten zu vertiefen”,
erreichen kann.

Ingolf Panzer

Berufspilot und Fluglehrer, férderndes
Mitglied im VdP, Vorstand der
Luftfahrt-Akademie

www.luftfahrt-akademie.de

LUFTFAHRT-AKADEMIE



Das Seminar wendet sich insbesondere an diejenigen Flieger, die gerne in Frankreich unterwegs, aber noch nicht sicher in
der franzésischen Phraseologie sind: Da der Sprechfunkverkehr in Frankreich aufgrund behordlicher Weisung in der Landes-
sprache erfolgt, ist es zum Verstandnis und aus Sicherheitsgriinden wichtig, die wichtigsten Sprechgruppen zu verstehen.
Referenten sind Immo Schernikau, der als PPL-ler in Frankreich fliegt, im franzosisch-sprachigen Ausland aufgewachsen ist
und in Frankreich arbeitet, und ein pensionierter franzdsischer Controller.

Das Seminar findet bei der DEKRA Stuttgart, Niederlassung Heilbronn, statt. Unkostenbeitrag: (incl. Pausengetranke und
Mittagessen) € 149,00; fur Mitglieder der Luftfahrt-Akademie, des Verband der Luftfahrtsachverstandigen, der AOPA Ger-
many und des Verband deutscher Pilotinnen lediglich € 99,00.

Anmeldungen bitte bis 25. April 2006, bitte per Fax 0711-23733-17 oder per E-Mail an Wolfgang.Hirsch@Iluftfahrt-akademie.de.

Eine der ersten Adressen im Service fur lhr
Flugtriebwerk.

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

* DB 605 » BMW 132 « Siemens ¢ Argus *
Anbaugeréate z.B.

Zund-, Vergaser- und Einspritzanlagen.
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Die Zeitbombe tickt!

Es drohen Umsatzsteuernachzahlungen fiir viele Luftfahrt-
betriebe, Motorflugvereine, Flugschulen und

Vercharterer durch fehlerhafte Tankrechnungen.

Verband der Luftfahrtsachverstindigen

Urteile und Recht

Anforderungen an die Rechnungs-
angaben im Hinblick auf Tankrech-
nungen

Kaum ein Steuergesetz wird so wenig
beachtet wie die neuen Bestimmun-
gen des Umsatzsteuergesetzes Uber
das, was in Rechnungen enthalten
sein muss, damit der Rechnungsemp-
féanger auch die in der Rechnung ent-
haltene Umsatzsteuer vom Finanzamt
zurlckerhalt.

Angesprochen sind nicht nur Flugschu-
len und Vercharterer, sondern auch
alle Selbststandigen, die ihr Flugzeug
nicht nur privat nutzen. Betroffen sind
selbstverstandlich auch die Kunden der
Vercharterer und die Vereinspiloten
von Motorflugvereinen, wenn sie ,un-
terwegs” tanken und auf ,Nasscharter-
Basis” fliegen sowie die Vereinsvor-
stande.

Worum geht es? Es geht darum, dass
der Empfénger einer Leistung die in
einer Rechnung enthaltene Umsatz-
steuer — neben bestimmten anderen
Voraussetzungen — nur dann als Vor-
steuer abziehen kann, wenn die Rech-
nung exakt der gesetzlichen Form ent-
spricht. Deshalb sollten besonders die
in der Fliegerei haufig vorkommenden
Rechnungen — namlich die Tankrech-
nungen - vor ihrer Bezahlung sehr
genau geprift werden. Es handelt
sich Uberwiegend um die Rechnungen
Uber Betriebsstoffe (Avgas, Jet A1, Mo-
gas und Ol).

Wenn es darum geht, eine korrekte
Rechnung zu erteilen, dann verhalten
sich nicht nur bestimmte Gastwirte
als besonders beratungsresistent und
dickfallig, sondern auch die Tankstel-
lenbetreiber auf den groBen Flugha-
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Klaus Rudolf Kelber

fen, egal ob in EDDH, EDDE oder EDDS.
Denn es sind nicht nur die kleinen Ver-
einstankstellen, die sich hier durch un-
vollstdndige oder falsche Rechnungen
hervortun. Gerade die groBen Mineral-
6lkonzerne, die eigentlich mit gutem
Beispiel vorangehen sollten, erteilen
Uberwiegend unvollstdndige Rech-
nungen und sind sich nicht einmal ei-
ner Schuld bewusst.

Was ist zwingend Voraussetzung fur
eine ordnungsmaBige Rechnung, die
den Rechnungs- und Leistungsempfan-
ger zum Vorsteuerabzug berechtigt?

* 1. Den volilstindigen Namen
und die Anschrift der Tank-
stelle (leistender Unterneh-
mer).

* 2. Den volilstindigen Namen
und die Anschrift des Kunden
(z. B. Name des Vercharterers,
Name des Vereins, usw.)

* 3. Die Steuernummer (natio-
nales Recht) oder ID-Nummer
des Rechnungsausstellers.

* 4. Das Ausstellungsdatum
der Rechnung.

* 5. Eine fortlaufende Rech-
nungsnummer.

* 6. Die Beschreibung der
gelieferten Gegenstinde oder
erbrachten Leistungen (han-
delsiibliche Bezeichnung des
Kraftstoffs).

* 7. Die Menge des gelieferten
Kraftstoffs.

» 8. Das Datum der Lieferung
bzw. Betankung.

* 9. Den anzuwendenden Steu-
ersatz und den auf das Entgelt
entfallenden Steuerbetrag.

Folgende Fehler in Tankrechnungen
hat der Verfasser dieser Zeilen anlass-

lich seiner Flige und Betankungen im-
mer wieder festgestellt:

Der haufigste Fehler ist der, dass der
Name oder/und die Anschrift des Halters
fehlt oder unvollstandig ist. Wenn statt-
dessen der Name und die Anschrift des
Piloten eingetragen wird, durfte dies bei
Vereinsmaschinen und Chartermaschi-
nen garantiert falsch sein. Das Kennzei-
chen des Flugzeugs allein im Rechnungs-
formular reicht nicht aus.

Der zweithaufigster Fehler besteht dar-
in, dass die Umsatzsteuer nicht geson-
dert — als Betrag — ausgewiesen wird.

Bei vielen kleinen Tankstellen der Ver-
kehrslandepldtze und der Sonderlan-
deplatze kann man leider immer wie-
der feststellen, dass die Steuernummer
oder eine fortlaufende Rechnungs-
nummer fehlen. In einigen Fallen wer-
den ,Zweckform”-Quittungen erteilt,
die nicht einmal den Namen und die
Anschrift des Tankstellenbetreibers
enthielten. Stattdessen nur ein Stem-
pelabdruck mit dem Text ,Flugplatz
EDXX".

Ubrigens sind alle Angaben in der Rech-
nung vom Tankwart oder einer anderen
bevollmachtigten Person des Tankstel-
lenbetreibers in das Rechnungsformu-
lar einzutragen. Unzulassig ist es, wenn
der Pilot oder der Halter die Rechnung
nachtraglich um die fehlenden Anga-
ben erganzt. Der Bitte des Tankwarts
an den Piloten, er mége z. B. Namen
und Anschrift des Halters selbst in das
Rechnungsformular eintragen, sollte
auf keinen Fall entsprochen werden.
Durch solche nachtraglichen ,Verbes-
serungen” kann der Vorsteueranspruch
nicht gerettet werden. Es ist sogar ein
steuerliches BuBgeldverfahren méglich.



Zur Vervollstandigung sei noch darauf
hingewiesen, dass nur bei Rechnungen
bis 100,- EURO, den sogenannten
Kleinbetragsrechnungen, der Name
und die Anschrift des Halters entfallen
kann.

Uber solche fehlerhaften Rechnungen
freut sich der Finanzminister, denn in
einigen Jahren, wenn die Zeitrdume ab
2004 vom Finanzamt gepruft werden,
wird es zu kraftigen Steuernachforde-
rungen kommen, wenn nachtraglich
der Vorsteuerabzug gestrichen wird.

Mein Rat an die Piloten: Prifen Sie
bitte sofort nach der Betankung die
Rechnung und reklamieren Sie eine
fehlerhafte  Rechnung.  Verlangen
Sie eine korrekte Rechnung. Neh-
men Sie lieber fir 5 Minuten Stress
mit dem Tankwart in Kauf, als dass
lhnen lhr Verein oder Vercharterer
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nur den Nettobetrag gutschreibt.
Mein Rat an die Halter oder Schatz-
meister der Vereine:

Damit nicht Hunderte oder gar Tau-
sende von Euros nach Jahren an das
Finanzamt  zurlckgezahlt werden
mussen, empfehle ich folgende MaB-
nahmen:

Ergénzen Sie Ihre Charterbedingungen
oder Flugbetriebsordnung um den
Hinweis, dass Kraftstoffrechnungen
nur dann gutgeschrieben werden,
wenn ordentliche Rechnungen, die
zum Vorsteuerabzug berechtigen,
eingereicht werden. Kontrollieren Sie
sofort die Ihnen von den Piloten ein-
gereichten Kraftstoffrechnungen auf
Vollstandigkeit.

Geben Sie eine falsche oder un-
vollstandige Rechnung an den Pi-
loten mit der Bitte zurlick, er mdge

eine  ordnungsgemdBe  Rechnung
beschaffen und erneut vorlegen.
Schreiben Sie notfalls selbst den Tank-
stellenbetreiber an und bitten ihn, eine
ordentliche Rechnung zu schicken. Sie
haben einen Rechtsanspruch auf Er-
teilung einer ordentlichen Rechnung.
Drohen sie notfalls mit zivilrechtlichen
Schritten.

Wenn das alles nicht hilft, erstatten Sie
dem Piloten nur den Nettobetrag, da-
mit lhnen oder lhrem Verein kein Scha-
den entsteht.

Sollte es trotzdem zu Steuernachzah-
lungen kommen, wenden Sie sich an
einen Steuerberater. Er wird in vielen
Fallen noch helfen kénnen.

Diplom-Finanzwirt
Klaus-Rudolf Kelber
Steuerberater
www.kelber-steuerberater.de

BVIUONITIEV S

Verband der Luftfahrtsachverstindigen e.V. + Luftfahrt-Akademie - The Aviation Academy e.V.

Uhlandstr. 19, 70182 Stuttgart
Telefon 07 11 23733 -0
Telefax 07 11 237 33 17
E-Mail: gs@luftfahrt-sv.de

Internet: www.luftfahrt-sv.de / www.luftfahrt-akademie.de / www.aviationnews.de

Verlag, Gestaltung, Anzeigen und Vertrieb:
p.a.r.k. Produktionsagentur Reinhard Kircher
Hauptmannsreute 46/1, 70192 Stuttgart

Telefon 07 11- 4 79 22 50
Telefax 07 11- 479 22 51

E-Mail: produktionsagentur@reinhard-kircher.com
Anzeigen, Leserbriefe und Abo-Bestellungen bitte an E-Mail: info@aviationnews.de

Redaktion: Rolf-Rainer Barenberg (V..S.P)), Lothar Abrakat, Wolfgang Hirsch, Ingolf Panzer.

Lektorat: Frank Rebmann

Druckvorstufe: Reprofessional GmbH, www.reprofessional.net
Druck: Druckerei Mack GmbH, www.druckerei-mack.de

Es gilt die Anzeigenpreisliste vom 01.01.2006

Verbreitete Auflage: 4.000 Stuick

Erscheinungsweise:
Maérz, Juni, September, Dezember

Copyright:

Nachdruck mit Quellenangabe gestattet, Belegexemplar an den Herausgeber

1/2006 aviationnews S. 21



Thema Mehrwertsteuer

Verband der Luftfahrtsachversténdigen/ Urteile und Recht

Der Kollege Steuerberater Kelber hat in seinem
Beitrag auf die Anforderungen der Finanzver-
waltung an eine ordnungsgemafe Rechnung
hingewiesen. Damit diese Belege ,Gutscheine”
mit der Berechtigung zur Gegenrechnung bei
der Mehrwertsteuer bleiben, sollten diese
Hinweise unbedingt beachtet werden.

Nachstehend einige Uberlegungen, was zu
tun sein konnte, wenn der Prufer seine Arbeit
aufgenommen hat und die unvollstandigen
Rechnungen aufgegriffen werden:

Fir den Vorsteuerabzug ist der Besitz einer
vollstandigen und richtigen Rechnung die not-
wendige Voraussetzung. Das heil3t grundsatz-
lich, dass davon die 9 genannten Positionen
fur die ordnungsgemaBe Rechnung betrof-
fen sind. Die Finanzverwaltung hat dies in
den Umsatzsteuerrichtlinien etwas relativiert
und fuhrt aus, dass unrichtige Angaben der
Steuer- oder der USt-Ident-Nr. dann nicht den
Vorsteuerabzug ausschlieBen, wenn der Rech-
nungsempfanger dies nicht erkennen konnte.
Der EuGH hat als hdchste Rechtsinstanz in
Umsatzsteuerfragen festgestellt, dass erst
beim Vorliegen sémtlicher Voraussetzungen
der Vorsteuerabzug berechtigt ist, gleichzei-
tig aber auch kleinere Mangel als unschadlich
angesehen, wenn eine Missbrauchsmoglich-
keit ausgeschlossen ist. Dies kénnte, wie wir
spater sehen, noch von nationaler Bedeutung
werden. Die deutsche Finanzbehdrde wird die
ihrer Meinung nach unrechtmaBig in Abzug
gebrachten Vorsteuerbetrdge aus mangel-
haften Rechnungen zusammenstellen und die
Betrage zuriickfordern. Uber einen Priffungs-
zeitraum koénnten da namhafte Betrage zu-
sammenkommen, wenn man bedenkt, dass
ja nicht nur Tankrechnungen betroffen sein
kénnten.

Nach allgemeiner Rechtsauffassung sind die
mangelhaften Rechnungen durch den Rech-
nungsaussteller noch &nderbar. Das heil3t, man
organisiert eine Rechnungsberichtigungsakti-
on, um dann anschlieBend den gestrichenen
Vorsteuerabzug wieder nachzuholen.
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In der Zeit der falschen Ausstellung der Rech-
nung und dem Monat des erneuten Vorbrin-
gens der nunmehr korrigierten Rechnungen
liegen meist Jahre. Der Riickzahlungsanspruch
des Finanzamtes wird in dieser Zwischenzeit
mit 6 % p. a. verzinst.

Konkret heiBt dies, wenn es gelingt, nachtrag-
lich sémtliche bemangelte Rechnungen korri-
giert zu bekommen, kassiert der Staat letztlich
die Zinsen, das Steueraufkommen bleibt am
Ende gleich.

Anders sieht es aus, wenn der urspriingliche
Rechnungsaussteller nicht mehr am Markt
agiert. Dann dirfte der Vorsteueranspruch
endguiltig zu Gunsten des Fiskus untergehen,
zuzlglich der zu zahlenden Zinsen.

Neben des enormen Arbeitsaufkommens stellt
sich die Frage nach dem Sinn einer solchen Re-
gelung.

Der EuGH hat in standiger Rechtsprechung im-
mer wieder die ,Neutralitét der Umsatzsteuer”
zwischen Unternehmern herausgestellt. End-
gultig belastet und tragen soll die Steuern der
Endverbraucher, nicht der Unternehmer. Man
will bei und zwischen Unternehmern lediglich
den Missbrauch verfolgen und sanktionieren.
Im Beispielsfall ist ein Missbrauch nicht erkenn-
bar. Der Rechnungsaussteller hat die verein-
nahmten Gelder ordnungsgemal3 versteuert
(fur die Mehrwertsteuerverpflichtung ist eine
ordnungsgemaBe Rechnung keine Vorausset-
zung), lediglich bereits ein einzelner formaler
Mangel soll nun zum Vorsteuerabzugsverbot
fuhren. Fir den kundigen Leser sei an dieser
Stelle darauf hingewiesen, dass nach nationaler
Rechtsauffassung die nachtragliche Erbringung
von Ausfuhrnachweisen keine gleichlaufenden
Folgen hat. Die MwsSt wird nicht bis zum end-
gultigen Nachweis verzinst angefordert.

Man will hier ja auch den Export férdern und
nicht mit (unnétigen) Sanktionen behindern.

Wenn es zu einer ,Nullrunde” kommt, muUs-
sen dann die beschriebenen Konsequenzen
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durchgezogen werden? Dies ist die Frage, die
sich nun aufdrangt.

Zur Abfederung der unerwiinschten Konse-
quenzen konnte ein Erlass der Steuern und
der Zinsen nach § 227 der Abgabenordnung
in Frage kommen. Es handelt sich nicht um
einen ,Gnadenakt” denn hierfir sind zwar
unbestimmte, aber immerhin gesetzliche Re-
gelungen vorhanden, die auch gerichtlich Gber-
pruft werden kénnen. Es geht hier letztlich um
die Verhinderung der Zahlungen aus existen-
ziellen Grunden, was nicht immer einfach zu
erreichen sein durfte, wirtschaftlich bleibt man
ja u. U. nur auf den Zinsen hangen.

Eine weitere Uberlegung dirfte aufgrund der
sich abzeichnenden Priifpraxis der Finanzver-
waltung an Bedeutung gewinnen. Nach der
Vorschrift des § 163 Abgabenordnung kénnen
Steuern aus Billigkeitsgriinden niedriger und/
oder abweichend festgesetzt werden.

Eine Billigkeitspriifung verlangt eine Gesamt-
betrachtung aller Normen, die fir die Entste-
hung des Steueranspruches im konkreten Fall
mafBgebend sind. Der EUGH hat, wie bereits
ausgefuhrt, die Umsatzsteuer zwischen Unter-
nehmern als aufwandsneutral angesehen und
die Vorsteuerabzugsberechtigung bei kleineren
Mangeln als noch gegeben angesehen. Vor-
aussetzung ist hier immer, dass kein Miss-
brauchstatbestand erkennbar wird.

Die offenbar nicht gewollten Auswirkungen
bei den restriktiven nationalen Anwendungen
haben die EU-Kommission zu Uberlegungen
gebracht, die Richtlinie der Wirklichkeit anzu-
passen. Wann das sein wird, steht in den Ster-
nen. Maglicherweise erst nach einem Urteil des
EuGH war die , Schieflage” in Nichtmissbrauchs-
fallen geradegertickt.

Zur Verminderung des u. U. langwierigen
und kostentrachtigen Rechtsweges soll-
te man die Anforderungen an eine ord-
nungsgemaBe Rechnung erflllen. Dann
gibt es zumindest an dieser Stelle keinen
Streit mit der Finanzverwaltung.



Degressive Abschreibungen bei Flug-
zeugen nicht mehr moglich?

Dann drohen hohe Nachzahlungen

Verband der Luftfahrtsachverstiandigen/ Urteile und Recht

Das Steuerrecht lasst fir bewegliche Wirt-
schaftsguter eine degressive Abschreibung zu.
Durch zwei BFH-Urteile im Zusammenhang
mit Vermietung von Luftfahrzeugen hat der
Bundesfinanzhof (BFH) Fragen zur Zulassigkeit
der Abschreibungen aufgeworfen.

Der Sachverhalt:

Im Fall des BFH-Urteils vom 02.05.2000 IX R
71/96 erwarb die Klagerin ein mehrstrahliges
Verkehrsflugzeug und vermietete es mit einem
zeitgleich abgeschlossenen Mlietvertrag an
die Verkauferin zurlick. Dabei hatte die Mie-
terin alle sich aus dem Betrieb des Flugzeugs
ergebenden Verpflichtungen zu  erflllen.
Dazu gehorten insbesondere alle Wartungs-
und Reparaturkosten. Nach Beendigung der
Mietzeit war das Flugzeug generaliberholt
und mit neuem Triebwerk an die Vermieterin
zuriickzugeben. In ihrer Feststellungserklarung
erklarte die Klagerin aus der Vermietung des
Flugzeugs einen Werbungskostentberschuss
bei den Einkiinften aus Vermietung und Ver-
pachtung.

Im Fall des BFH-Urteils vom 2.5.2000 IX R
99/97 haben die Klager mehrere gebrauchte
Flugzeuge erworben, die zur Personenbefor-
derung zugelassen waren. Diese wurden an
einen Mieter vermietet, der sie im gewerb-
lichen Flugbetrieb einsetzte. Nach den auf
jeweils drei Jahre geschlossenen ,Vercharter"-
Vertragen trug der Mieter gegentber den
Aufsichtsbehdrden die Verantwortung fur den
Flugbetrieb und die Einhattung und Durchfih-
rung der notwendigen Jahresnachpriifungs-,
Wartungs- und Reparaturarbeiten.

Das FA stellte in beiden Fallen in Feststellungs-
bescheiden sonstige Einklnfte i. S. von § 22
Nr. 3 EStG fest, mit der Begriindung, es liege
kein unbewegliches Vermdgen vor und damit
kéme § 21 EStG nicht zur Anwendung. Der ge-
gen diese Zuordnung der Einkiinfte gerichtete
Einspruch und die Klage blieben ohne Erfolg
Das FG vemeinte Einkiinfte aus Gewerbebe-

trieb, da nur an einen Mieter vermietet worden
sei und Uber die blof3e Gebrauchstiberlassung
hinaus keine mietvertraglichen Nebenpflichten
oder Sonderleistungen vereinbart waren.
Ebenfalls verneint wurde das Vorliegen von
EinkUinften aus Vermietung und Verpachtung,
da keine Vermietung unbeweglichen Vermé-
gens (§ 21 Abs. 1 Nr. 1 EStG) oder von Sachin-
begriffen (§ 21 Abs. 1 Nr. 2 EStG) vorliege. Ein
Flugzeug stelle jeweils ein eigenes Wirtschafts-
gut dar und bilde keine Sachgesamtheit. An
dieser Beurteilung andere auch die haufige
Praxis der getrennten Bestellung einzelner
Komponenten des Flugzeugs, wie Zelle, Trieb-
werk, Inneneinrichtung u. . nichts.

Im Gesetzeswortlaut des § 21 EStG seien die
Flugzeuge nicht explizit benannt, und es seien
auch keine Grlinde erkennbar, die eine Ausle-
gung in der Weise rechtfertigen, dass die Flug-
zeuge mit den eingetragenen Schiffen gleich
behandelt werden mdissen. Vielmehr bilde der
§ 22 Nr. 3 EStG eine Art Auffangtatbestand fur
die Vermietungen beweglicher Wirtschaftsgu-
ter, die nicht vom § 21 EStG erfasst werden. Es
sei somit keine Licke in der Besteuerung der
Vermietung von Flugzeugen entstanden, die
eine zwingende Gleichbehandlung mit den
eingetragenen Schiffen erfordert. Die Aufzah-
lung im § 21 Abs. 1 Nr. 1 EStG sei abschlie-
Bend. Im Ergebnis wiirden daher sonstige
Einkinfte i. S. des § 22 Nr. 3 EStG vorliegen.
Die Entscheidung des FG entsprach damit der
herrschenden Auffassung, die auch im Ein-
klang mit der Verwaltungsmeinung stand.

Der BFH verneinte ebenfalls die Qualifizierung
als gewerbliche Einkdinfte. Er sah aber Einkinf-
te aus Vermietung und Verpachtung gege-
ben. Die Kernaussage der BFH-Entscheidung
qualifiziert die Einkiinfte aus der Vermietung
eines Flugzeugs — in Analogie zu den einge-
tragenen Schiffen — als Einkiinfte aus § 21 Abs.
1 Nr. 1 EStG, da sie steuerlich unbewegliches
Vermdgen darstellen, obwohl sie birgerlich
rechtlich nach wie vor als bewegliche Sache
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gelten. Die Finanzverwaltung hat sich dieser
Rechtsauffassung angeschlossen und das Ur-
teil in die EStR als H 137 (3) aufgenommen:

.Das Vermieten eines in die Luftfahrzeugrolle
eingetragenen Flugzeugs ohne Sonderleistun-
gen des Vermieters ist regelmaBig keine ge-
werbliche Tatigkeit, sondern fuhrt zu Einkiinf-
ten aus Vermietung und Verpachtung i. S. von
§21 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 EStG”

Auswirkungen der Rechtsprechung
Damit steht die BFH-Rechtsprechung in ab-
solutem Widerspruch zur bisher geltenden
Verwaltungsmeinung, die Flugzeuge zuvor
in Anlehnung an das Zivilrecht als bewegliche
Wirtschaftsguter qualifizierte. Die Tatbestands-
merkmale fir die degressive AfA sind damit
nicht mehr erfllt, da Flugzeuge nun steuerlich
nicht mehr als beweglich gelten.

Diese neue Rechtsauffassung wird durch wei-
tere Indizien gestiitzt. Flugzeuge unterliegen
neben den eingetragenen Schiffen der Voll-
streckung in das unbewegliche Vermdgen (§
322 AQ). Eine weitere Gleichbehandlung mit
den eingetragenen Schiffen erfolgte im § 82f
EStDV (Bewertungsfreiheit fir Handelsschiffe,
fur Schiffe, die der Seeschifferei dienen und fir
Luftfahrzeuge).

Dieses Ergebnisistjedoch nicht ganz zufrieden-
stellend. In den Urteilsfallen verweist der BFH
zwar wiederholt auf die Parallelen zwischen
den eingetragenen Schiffen und den Flugzeu-
gen, welche die Gleichbehandlung mit den
Grundstiicken und der daraus resultierenden
Quialifikation als Einkiinfte aus der Vermietung
und Verpachtung unbeweglichen Vermdgens
§21 Abs. 1 Nr. 1 EStG rechtfertige.

Die Parallelen finden aber ein Ende. So wie die
Flugzeuge nicht (mehr) die Tatbestandsmerk-
male fr die Inanspruchnahme der degressiven
AfA erfillen, gilt dies auch fur die eingetra-
genen Schiffe. Folglich ware die degressive -
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Degressive Abschreibungen bei Flugzeugen nicht mehr méglich?
Dann drohen hohe Nachzahlungen
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AfA auch fur diese nicht mehr moglich. Fiir
die eingetragenen Schiffe ist diese , Liicke"
aber erkannt worden: In der R 42 Abs. 2
Satz 2 EStR gibt es fur die eingetragenen
Schiffe eine spezielle Ausnahme. Fiir Zwe-
cke der AfA sind Schiffe auch dann be-
wegliche Wirtschaftsguter, wenn sie im
Schiffsregister eingetragen sind.

Im Ergebnis ergibt sich damit eine Un-
gleichbehandlung von eingetragenen
Schiffen und Flugzeugen, obwohl nach
der zitierten BFH-Rechtsprechung die Ver-
haltnisse vollstandig vergleichbar sind und
damit auch steuerlich die gleichen Konse-
guenzen gelten mussten bzw. dieselben
Rechte verbunden sein missten.

Fir die Verwaltung ist die Rechtslage klar:
Die Tatbestandsmerkmale fir die Inan-
spruchnahme der degressiven AfA im § 7
Abs. 2 EStG sind nicht erfullt. Eine Ausnah-
meregelung — vergleichbar der Regelung
in der R 42 Abs. 2 EStR fir die eingetra-
genen Schiffe — existiert nicht. Damit ist
die degressive AfA bei Flugzeugen nicht
moglich.

Bisher scheint diese Folgewirkung der bei-
den BFH-Urteile noch keine weitere Be-
achtung gefunden zu haben. Fir Betriebs-
prufungen ergibt sich daraus jedoch ein
erhebliches Risikopotenzial flr erhebliche
Steuernachforderungen. Das eine der bei-
den BFH-Urteile ist im BSt BI. veroffentlicht
und enthalt kein Rickwirkungsverbot. Die
Entscheidungssachverhalte betrafen die
Frage nach der Qualifizierung der Einkiinfte
und nicht nach der steuerlichen Qualifizie-
rung der Eigenschaft eines Flugzeugs. Die
Qualifizierung der Flugzeuge als beweg-
liche Wirtschaftsguter in Analogie zu den
eingetragenen Schiffen war Grundlage der
Entscheidung und hat somit nur klarstel-
lenden Charakter. Ein Vertrauensschutz-
tatbestand ist demnach nicht gegeben.

Die richtige Lésung ware, dass die Aus-
nahmeregelung fur Schiffe in der R 42
Abs. 2 2 Satz 2 EStR auf Flugzeuge er-
weitert wird. Denn damit ware die durch
den BFH vorgestellte Analogie zwischen
eingetragenen Schiffen und Flugzeugen
vollstdndig umgesetzt.

Praxisfalle zeigen, dass im Zusammenhang
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mit Flugzeugvermietungen bei Verlusten
die ,Liebhaberei” diskutiert wird. Obwohl|
im Rahmen der vorzulegenden Totalge-
winnprognose die Frage der Abschrei-
bung und des Verteilungszeitraums durch
einen héheren oder niedrigeren Schluss-
gewinn nivelliert wird, es kommt nur auf
das positive Gesamtergebnis an, drehen
die Finanzverwaltung und auch der BFH
fur die jahrliche Betrachtung gerne an
der Stellschraube Abschreibung. Sofern
der Gesamtsachverhalt anzuerkennen ist,
droht, durch Streckung des AfA-Zeitraums
nach hinten, jetzt die Zahlung.

Probleme der Haftung mit Griindung
einer Auslandsgesellschaft beseitigt?

Zurzeit werben Initiatoren von Auslands-
gesellschaften mit deutlichen Vorteilen
auf den Gebieten der Kapitalaufbringung
und der Haftung gegentber der vergleich-
baren deutschen GmbH:

Man will haftungsrechtliche Problema-
tiken in Deutschland umgehen.

Bei genauerer Betrachtung muss man bei
dieser Frage zwischen einer zivilrechtlichen
und strafrechtlichen Sicht unterscheiden.

Grundsatzlich gilt, dass fir zivilrechtliche
Anspriche die rechtsfahige Auslandsge-
sellschaft haftet, in strafrechtlicher Hin-
sicht ist regelmaBig der Geschaftsfuhrer
verantwortlich.

Dies ist jedoch nur das grundsatzliche
Haftungsschema, denn es sind zahlreiche
Falle denkbar, in denen neben der Ge-
sellschaft auch der Geschéftsfuhrer per-
sonlich haftet, insbesondere kommt eine
personliche Haftung des Geschaftsfihrers
in Frage, wenn ihm GesetzesverstoRe an-
zulasten sind.

Die pauschale Behauptung vieler Anbieter
von Auslandsgesellschaften, mit der Griin-
dung dieser Auslandsgesellschaft sei das
Haftungsrisiko entfallen, ist schlicht falsch.
Gesicherte Rechtsprechung gibt es zu die-
ser Problematik noch nicht, die Tendenz
der Rechtsprechung ist insoweit aber eher
restriktiv, so dass im Ernstfall mit der per-
sonlichen Haftung des Geschaftsfiihrers
zu rechnen ist.

Weiter stellt sich bei einem Auseinander-
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fallen von Griindungssitz und Ort des Ge-
schaftsbetriebes immer wieder die Frage,
wie die rechtlichen Verhaltnisse im jewei-
ligen Fall tatsachlich sind. Dies gilt insbe-
sondere flr die Haftungsbeschrankung.
So ist es keinesfalls sicher, dass die deut-
schen Gerichte eine personliche Haftungs-
beschrankung des Gesellschafters und/
oder Geschaftsfihrers anerkennen, wenn
z. B. eine Unterkapitalisierung vorliegt. In
diesem Bereich ist vieles streitig und wird
noch kostentrachtig zu erstreiten sein.
Der Bundesgerichtshof hat beispielsweise
fur eine Briefkastenfirma in Luxemburg
entschieden, dass diese in Deutschland
verklagt werden kann:

.Fur eine luxemburgische Kapitalge-
sellschaft, die ihren Satzungssitz in
Luxemburg hat, dort aber lediglich
einen >Briefkasten< unterhalt und
samtliche Geschéafte von Deutschland
aus fuhrt, gilt die sog. >Luxemburg-
Klausel< (Protokoll v. 27. September
1968 zum EuGVU Art. | Abs. I) nicht;
eine solche Gesellschaft kann viel-
mehr vor den deutschen Gerichten
verklagt werden.” (BGH, Urteil vom
2. Juni 2003, 1l ZR 134/02)

Strafrechtlich niitzt die Auslandsgesell-
schaft dann nichts, wenn sich der Ge-
schaftsfuhrer in  Deutschland aufhalt
oder nach Deutschland einreisen will.
Deutsches Strafrecht gilt auch dann, wenn
der Taterfolg in Deutschland eintritt. Dies
ist bei Geschaften regelmaBig der Fall,
wenn das Angebot in deutscher Sprache
abgefasst ist und sich an deutsche Ver-
braucher richtet.

Neben dieser Haftungsproblematik steht
die Frage des Steuerrechtes. Die Grin-
dung einer Auslandsgesellschaft allein
fuhrt noch nicht dazu, dass in Deutschland
keine Steuern zu entrichten sind. Hier sind
die zahlreichen Doppelbesteuerungsab-
kommen zu beachten, die eine entspre-
chende Steuerpflicht regeln. Die insoweit
komplizierte Beratung wird von Anbietern
einer Auslandsgesellschaft meistens nicht
geleistet und kann neben steuerrecht-
lichen Haftungsrisiken erhebliche Bera-
tungskosten im Ausland auslésen.



Die weggezogene Limited beispielswei-
se beendet in England ihre Ansassigkeit
sowohl fur Zwecke des Doppelbesteue-
rungsabkommens Deutschland-GroBbri-
tannien, als auch fir nationale englische
Steuerzwecke.

Eine Limited, die nach englischem Steuer-
recht Uber den Sitz in GroBbritannien an-
sassig ist und gleichzeitig nach deutschem
Steuerrecht Uber den Ort ihrer Geschafts-
leitung auch in Deutschland ansassig ist,
ist abkommensrechtlich als in Deutsch-
land ansassig anzusehen. In Deutschland
unterliegt ihr nach den deutschen Ge-
winnermittlungsvorschriften  ermittelter
Gewinn der Koérperschaftssteuer und der
Gewerbesteuer (insgesamt rd. 39 %):

Rechtlich beendet die Grindung einer
Auslandsgesellschaft also  keineswegs
die Verantwortlichkeit des Unternehmens
und der Betreiber nach deutschem Recht.
Dies gilt insbesondere fiir Briefkastenun-
ternehmen, die am Unternehmenssitz
im Ausland tatsachlich keine Geschafts-
tatigkeit entfalten, sondern oft tber sog.
Maildropadressen lediglich Uber eine
postalische Anschrift verfligen.

Eine andere Frage ist selbstverstandlich,
ob auf ein ausléndisches Unternehmen
und die dahinter stehenden Personen tat-
sachlich in Deutschland zugegriffen wird.
Insoweit ist jedoch gerade fiir Maildropad-
ressen zu beachten, dass sich der Betreiber
des Briefkastenunternehmens in eine nicht
zu unterschatzende Abhangigkeit zu dem
betreffenden Anbieter der Maildropadres-
se begibt.

Pflichten einer Auslandsgesellschaft
am Beispiel der englischen Limited

Eine ,Limited” muss zumindest einen ,,Di-
rector” (Vorstand/Geschaftsfuhrer) und
auBerdem einen ,Company Secretary”
(SchriftfGhrer der Gesellschaft) bestellen.
Zudem sind die meisten ,Limiteds” ver-
pflichtet, ,Auditors” (Wirtschaftspriifer)
zur Uberpriifung der einzureichenden Bi-
lanzen zu bestellen.

Wenig bekannt ist insoweit, dass das bri-
tische Gesellschaftsregister bei VerstoBen
gegen Veroffentlichungspflichten streng
vorgeht. Jahrlich mussen die ,Limiteds”
den Bericht der Direktoren, eine Bilanz,
eine Gewinn- und Verlustrechnung und
ein Testat des Abschlussprifers einrei-
chen. Wenn beispielsweise Jahresab-
schlusse nicht fristgerecht eingereicht

werden, kénnen BuBgelder bis zu 1.000
engl. Pfund verhangt werden. Wird auf die
Mahnungen des Gesellschaftsregisters
nicht reagiert, kann die , Limited” zwangs-
weise aus dem Register geldscht werden.

Das vorhandene Vermdgen geht in dem
Fall an die britische Krone Uber. Das betrifft
auch Briefkastenfirmen, die ausschlieBlich
in Deutschland tatig sind.

Die personliche Haftung des Direktors
kann sich aus der Verletzung der gesetz-
lichen Pflichten oder Sorgfaltspflichten
ergeben. Sofern ein Direktor im Vertrag
nicht eindeutig klarstellt, das er als Vertre-
ter der Limited handelt, kann es zu seiner
personlichen Haftung kommen.

Schwerwiegendes Fehlverhalten im Zu-
sammenhang mit der Insolvenz eines Un-
ternehmens kann die Haftung des Direk-
tors unter misfeasance, wrongful trading
oder fraudulent trading nach sich ziehen.

Die personliche Haftung des Direktors
kann sich auch auf die Nachzahlung von
Sozialversicherungsbeitragen oder Um-
satzsteuer erstrecken. Es bleiben somit
erhebliche Rechtsunsicherheiten. Der teil-
weise hoch gelobte Vorteil — kein Min-
destkapital bereitstellen zu mussen — kann
sich damit eher als Nachteil erweisen.

Nicht zu unterschatzen ist deshalb auch
im Vergleich zur GmbH das eher nega-
tivere Image der Limited bei potentiellen
Geschéaftspartnern. Der Geschaftspartner
oder Glaubiger einer ausléndischen Ge-
sellschaft wie der ,Limited” wird sich im
Zweifel genau Uber deren Kreditwirdig-
keit informieren.

Im Ergebnis zeigt sich, dass ein ungepriif-
tes Hinwenden zu auslandischen Rechts-
formen, etwa der englischen Limited, nicht
empfohlen werden kann. eine solche Ent-
scheidung sollte nur nach Durchfihrung
einer Beratung Uber die rechtlichen Be-
sonderheiten der Limited sowie Uber das
jeweilige Rechtssystem des anderen Mit-
gliedstaates, dem die Gesellschaft wah-
rend ihres Bestehens unterliegt, getroffen
werden.

Es bedarf also einer genauen Analyse
im Einzelfall, wenn man mit einer auslan-
dischen Firma tatig werden will.

Zu beobachten ist, dass eine Vielzahl von
Neugrindungen festzustellen ist. Die Fi-
nanzverwaltung in Deutschland hat sich
insoweit formiert, dass zentral ein Finanz-

amt in Hannover bundesweit zustandig
ist. Know-how will man bindeln und
Missbrauchen schneller auf die Spur kom-
men.

Eine ,sorgenfreie”, ,finanzamtslose” Zeit
wird es fiir diese Konstrukte also bestimmt
nicht geben.

Dem gesparten Eintrittsgeld” von
25.000,00 € Mindestkapital stehen dann
Zusatzkosten von Dauer gegeniber, die
den ,Anfangsvorteil” schnell aufzehren.

Eine geplante Rechtsreform in Deutsch-
land ist aufgrund der Neuwahlen noch
nicht durchgefiihrt worden. Es ist aber
nicht auszuschlieBen, dass der Gesetzge-
ber alsbald handelt.

Seinerzeit geplant war, das Mindestkapi-
tal fur die GmbH-Griindung auf 10.000,-€
herabzusetzen. Es sollte die Angabe des
Stammkapitals dagegen auf den Ge-
schaftspapieren verpflichtend werden.

Lothar Abrakat, StB., Bochum

(+49) 40- 44 80 95 89
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offentlich bestellter und vereidigter Sachverstiandiger

fuir Schadensbeurteilung und Bewertung von

Luftfahrzeugen bis 5,7 t. MTOW

Telefon: (+49) 40- 410 21 46

Fax

Claus-Dieter Baumer, Dipl.-Ing.

von der Handelskammer Hamburg

E-Mail
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Die Historie des Verband der Luftfahrt-
sachverstandigen

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Geschichte

Der Verband wurde unter dem Namen
.Deutsche Schatzstelle fur Luftfahrzeuge
(DSL)” am 11. September 1965 in Stuttgart
gegriindet und am 24. Januar 1966 in das
Vereinsregister des Amtsgericht Stuttgart
eingetragen. Griindungsmitglieder waren
im Wesentlichen luftfahrttechnische Be-
triebe wie Roder und Miihlbauer, die auch
in der Folgezeit nicht nur finanziell, sondern
durch Sachkompetenz dem Verband den
Rucken starkten. Wahrend eines Zeitraums
von 25 Jahren, in denen sich der Mitglieder-
bestandausLTB’s zusammensetzte, wurden
freie Luftfahrtsachverstandige vom Vor-
stand bzw. der Geschaftsfuhrung lediglich
durch separate Vertrage mit dem Verband

Messestand Aero 2005

verbunden. Selbst der jahrzehntelang té-
tige Geschaftsfuhrer Reinhold Hagmann,
Ulm, (von 1966 bis 1999) war bis Anfang
der neunziger Jahre kein Verbandsmit-
glied. Mit der Wahl von Wolfgang Hirsch,
Rechtsanwalt, spezialisiert auf Luftrecht,
selbst aktiver Pilot, am 12.05.1991 anl&ss-
lich der IGM in Baden-Baden-Oos traten
nach und nach einige Anderungen ein.
So wurde der Verbandsname 1992 um
Nerband der Luftfahrtsachverstandigen”
erganzt, im Jahre 2000 erfolgte die Strei-
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chung der ersten Namenshélfte ,Deutsche
Schatzstelle fur Luftfahrzeuge”, sodass seit
2000 der Verband ausschlieBlich als ,Ver-
band der Luftfahrtsachverstandigen” auf-
tritt. Es war nicht einfach, das Amtsgericht
Stuttgart von der im Namen erkennbaren
AusschlieBlichkeit des Verbandes zu Uber-
zeugen. Gleichzeitig erfolgte 1992 eine
weitere  Satzungsanderung, betreffend
den Vereinszweck, um auch zum Ausdruck
bringen zu kénnen, dass der Verband die
Vertretung des Berufsstandes der freibe-
ruflich und unabhangigen Sachverstandi-
gen ist und dass der Zweck des Verbandes
unter anderem in der Vertretung der fach-
lichen und wirtschaftlichen Interessen sei-
ner Mitglieder besteht. Weiterhin wurde
klargestellt, dass die Tatigkeit der Sachver-
standigen sich nicht auf Schatzungen des
Luftfahrzeuges beschrankt, sondern das
gesamte Spektrum im technischen und
flugbetrieblichen Bereich umfasst. Die dem
Verband angeschlossenen Luftfahrtsach-
verstandigen wurden als Mitglieder aufge-
nommen. Die Luftfahrt-Presse berichtete
bereits 1992 Uber diese Innovationen.

Im Beirat des Verbandes waren seit den
achtziger Jahren Verbande wie die AOPA-
Germany, aber auch Vertreter des Luft-
fahrt-Bundesamtes und insbesondere
Mitglieder der LTB’s vertreten. Es versteht
sich von selbst, dass auch der Deutsche
Aero-Club von Anfang an dabei war und
bis heute den Verband tatkraftig unter-
stutzt.

Die Sachverstandigentreffen und die
Jahreshauptversammlungen fanden
jahrzehntelang am Rande der IGM (In-
ternationale  Gebrauchsflugzeugmesse)
in Baden-Baden-Oos statt, auf der der
Verband ebenfalls als Aussteller fungier-
te und seine Dienste durch fachkundige
Sachverstandige anbot.

Der Umzug der IGM nach Karlsruhe-Ba-
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den (Séllingen) wurde genauso mit vollzo-
gen wie der Umzug der IGM nach Speyer.
Die Atmosphdre von Baden-Baden-Oos
konnte jedoch weder in Karlsruhe-Baden
noch in Speyer wieder aufgebaut werden.
Den Todessto3 versetzte der IGM der

Vorstdnde und Mitglieder des ValL

Gemeinderat der Stadt Speyer, der weni-
ge Wochen vor der dritten IGM in Speyer
die Veranstaltung untersagte. Von diesem
Schlag hat sich die IGM nie wieder erholt.

Der Verband der Luftfahrtsachverstandigen
hatte sich zum Zwecke der Fortbildung und
Weiterbildung ab dem Jahre 1995 mit dem
AOPA-Arbeitskreis der ,Fliegenden Juris-
ten und Steuerberater” zusammengetan
und einige gemeinsame Veranstaltungen
durchgefiihrt. Nachdem dies zur allgemei-
nen Zufriedenheit beider Gruppierungen
gut klappte und sich Rechtsanwalte und
Steuerberater auf der einen Seite und Luft-
fahrtsachverstandige auf der anderen Seite
gut erganzten, sind diese Fortbildungs-
veranstaltungen (anfangs in Egelsbach,
seit drei Jahren in Langen) viermal jahrlich
seit acht Jahren bereits zur Tradition ge-
worden. Man kommt sich fachlich, aber



auch personlich naher, insbesondere auf
den turnusmaBigen Jahresausfligen mit
Luftfahrtprogramm (Wien, Koéln, Muin-
chen, Berlin, Hamburg). Die Fortbildungs-
seminare finden im Steigenberger Hotel
Langen neben der DFS statt.

Mit dem Ausscheiden des alten Ge-
schaftsfuhrers Ende 1999 erfolgte Anfang
2000 nicht nur ein Satzungs-Revirement,
sondern eine Ergédnzung und Umbildung
im Vorstand. Wolfgang Hirsch war und ist
fur den juristischen Bereich und die Ver-
tretung nach auBen zustandig, die beiden
Stellvertreter Erwin Joras und Ralf Wagner
fur den technischen Sachverstandigen-
bereich, Lothar Abrakat als Steuerberater
fur den steuerrechtlichen Teil. Im ersten
Quartal 2001 kam die schon immer wie-
der, insbesondere von Wolfgang Hirsch
angedachte Mitgliederzeitung unter dem
Namen ,VdL-Nachrichten” mit sechs Sei-
ten, auf dem Farbkopierer in DIN A3 und
DIN A4 erstellt, heraus. Sie mauserte sich
auf 16 Seiten echtem Druck im zweiten
Halbjahr 2002, bis sie sodann auf das
den meisten Lesern in der Vergangenheit
bekannt gewordene Format mit anderer
Aufmachung und einem Umfang von 28
Seiten umgestellt wurde.

Ein unerwarteter Personalwechsel Ende
August 2005, also wenige Wochen vor
dem geplanten Erscheinungsdatum der
Ausgabe 3/2005, und die Grindung
der Luftfahrt-Akademie am 24.08.2004
in den Geschéaftsraumen des Verband
der Luftfahrtsachverstandigen in Stutt-
gart veranlasste uns, die Ausgabe der
Zeitschrift wieder selbst in die Hand
zu nehmen und kiinftig eine Gemein-
schaftsausgabe zusammen mit der
Luftfahrt-Akademie zu erstellen. Dies
war selbstverstandlich bis Mitte Sep-
tember 2005 nicht mehr maoglich, da
wir von Anfang an die gesamte Kon-

zeption Uberdenken wollten und auch
Uberdacht haben. Einige VdL-Mitglieder
sind in der Verkehrsfliegerei tatig, sodass
es sicherlich interessant und wichtig ist,
auch diesen Bereich mit abzudecken. Die
groBe Mehrzahl unserer Mitglieder, aber
auch der Mitglieder und Interessenten
der Luftfahrt-Akademie, sind im Bereich
der General Aviation vom Ultraleicht
bis zur Geschaftsluftfahrt tatig, weshalb
beschlossen wurde, diesen Aspekt kiinf-
tig mehr zu berlcksichtigen.
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Durch den redaktionellen Zusammen-
schluss von VdL und Luftfahrt-Akademie
war der bisherige Titel ,VdL-Nachrichten”
nicht mehr aussagekraftig und charakte-
ristisch, weshalb die Namensanderung in
+Aviation News" erfolgte.

Unser Verband wird auch in Zukunft sei-
ne Mitglieder mit Rat und Tat unterstit-
zen, wobei zu berlcksichtigen ist, dass
insbesondere die selbststandig tatigen
freiberuflichen Sachverstandigen voéllig
unabhangig sind. Die Sachverstandigen
werden Uber Anderungen ihrer Stellung
im Gerichtsverfahren oder betreffend
des Inhaltes ihrer Gutachten aufgrund

neuer Gerichtsurteile informiert. Durch
ein neu erstelltes Internet-Sachverstandi-
gen-Suchprogramm auf unserer Home-
page (www.luftfahrt-sv.de) kdnnen von
Interessenten, also Privatpersonen, Be-
triebe, Banken, Behdrden und Gerichte
etc, diejenigen unserer Sachverstan-
digen, die sich bereits in der Suchdatei
angemeldet haben, nach Fachgebiet
gesucht werden. Wer dort noch nicht
fundig geworden ist, findet im Regelfall
eine Losung durch Anruf oder Fax an die
Geschaftsstelle.

Unserer langjahrigen Tradition folgend,
die Jahreshauptversammlungen auf der
IGM durchzufiihren, haben wir bereits in
der Vergangenheit auf der AERO getagt
und werden uns dieses Jahr auf der ILA
in Berlin-Schonefeld treffen. Die AERO,
gegebenenfalls auch die IMAS, wird ein
fester Bestandteil unserer Terminplanung
bleiben.

Dass die Anderungen insbesondere zu
Beginn des Jahres 2000 nicht nur Uber-
fallig, sondern auch erfolgreich waren,
zeigt sich darin, dass sich der Mitglieder-
bestand seitdem fast vervierfacht hat.

Von der Zusammenarbeit mit der Luft-
fahrt-Akademie versprechen wir uns viel.
Wir hoffen, dass diese auch Ihr Interesse
findet und lhnen viele Anregungen bie-
tet.

© Wolfgang Hirsch,
Uhlandstr. 19, D-70182 Stuttgart

1/2006 aviationnews S. 27



,Opfer mussen gebracht werden”: das waren die
Worte, mit denen Ottto Lilienthal, der Vater des
Menschenfluges, am 10. August 1896 sein Le-
ben aushauchte. Am Tage vorher war er in den
Stoliner Bergen bei Rhinow in der Mark bei einem
Gleitfluge, wie er deren unzahlige in den Jahren
und Monaten vorher ausgefiihrt hatte, so schwer
abgestirzt, dass er seinen Verletzungen erlag.Va-
ter des Menschenfluges wird Otto Lilienthal mit
Recht genannt, denn er war der erste Mensch,
der systematisch die Grundlagen der Flugwesens
erforschte und mit seinen praktischen Versuchen
seinen Forschungen folgte. ,Vogelflug als Grund-
lage der Fliegekunst”: das Werk, in dem Lilienthal
seine Erkenntnisse festlegte und verdffentlichte,
musste auch heute noch fir jeden, der sich mit
der Fliegerei beschaftigen will, das grundlegende
Studium sein. In diesem Buch beschreibt Otto Lili-
enthal, wie er in seiner pommerschen Heimat den
Flug der groBen Segelvogel belauschte und wie
in ihm die Sehnsucht enwachte, es diesen Seg-
lern der Lufte gleichzutun. Die uralte Sehnsucht
des Menschengeschlechts, die bei allen Vélkern
ihren Niederschlag in Sagen vom fliegenden
Menschen fand, war in ihm erwacht und fand
hier zum ersten Male ihren Meister. Nach vie-
len mhseligen Beobachtungen, Berechnungen
und Konstruktionen gelang der erste freie Flug,
sich allmahlich zu einer sicheren Beherrschung

Bild 2. Lilienthal im Fluge

des luftigen Elements steigernd. Lillienthal kam
damals bei seinen Arbeiten zu dem Ergeb-
nis, dass Menschenkraft allein nicht ausreichen
wirde, um den freien Flug durchzufihren.

Er war also am Ende seiner Arbeit, als er seine
von ihm selbst gebauten Apparate so weit be-
herrschte, dass eine Steigerung nicht mehr még-
lich war (Bild 2). Sein Streben als Ingenieur galt
von da ab dem Suchen nach einer leichten Kraft-
quelle, die die Kraft, welche dem Menschen fehl-
te, um wirklich frei fliegen zu konnen, ersetzte.
Zweifellos ware der geniale Ingenieur auch auf
diesem Gebiete zu einem Ziele gekommen,
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Bild 1. Otto Lilienthal

wenn nicht sein friher Tod seinen Arbeiten ein
Ende gesetzt hatte. Der Motorflug, den sieben
Jahre spater die amerikanischen Briider Wright
verwirklichen konnten, ware wahrscheinlich fri-
her geboren worden. Die Brider Wright (Bild
3) bezeichneten sich selbst als Schiler Otto
Lilienthals. Auf seinen Studien bauten sie auf
und vervolkommneten ihre Flugzeuge. Die
Brider Wright begannen mit ihren Versuchen
im Jahre 1900 in Kitty Hawk (Nordkarolina).
Ihre ersten Versuche machten sie mit Drachen.
Im Jahre 1902 gelangen ihnen die ersten
Gleitflige, die dann schnell vervollkommnet
wurden. Bis 600 m betrugen die Strecken, die
erreicht wurden. Im Herbst 1903 konnten sie
sich wiederholt bereits Uber eine Minute in
der Luft halten und zum Teil sogar schon rich-
tig segeln, d. h. ohne Hohenverlust fliegen.
Wahrend Lilienthal noch in seinem Gleitflugzeug
hing, wurden Wrightsche Flugzeuge zuerst im
Liegen, spater in sitzender Stellung gesteuert.
Doch auch die Bruder Wright konnten ihr Ziel
nicht im motorlosen Flug erreicht sehen. Die

... ._ﬂ

Bild 3. Flugzeug der Gebriider Wright

Technik war inzwischen soweit fortgeschritten,
dass man in dem Benzinmotor ein geeignetes
Antriebsmittel fur Flugzeuge gefunden hatte.
Die deutschen Ingenieure Daimler und Benz hat-
ten den groBten Verdienst an der Konstruktion
des leichten, leistungsfahigen Benzinmotors.
Mit dem Einbau des ersten Motors in eins ih-
rer Flugzeuge und dem ersten gelungenen
Motorfluge wandten sich die Gebrider Wright
mehr und mehr diesen neuen Aufgaben zu, die
ihnen naturgemaB wichtiger erscheinen muss-
ten. Trotzdem war mit der nun einsetzenden
Entwicklung des motorischen Fluges der Gleit-
flug nicht vergessen. Erwahnt seien hier die Ver-
suche des Osterreichers Igo Etrich, der bei seinen
fliegerischen Bestrebungen ebenfalls tUber den
Gleitflug zum Motorflug kam. Wichtig sind seine
Arbeiten an der Vervolkommnung der Tragfla-
chenform. In Deutschland fand sich ein kleiner
Kreis zusammen, der unbeirrt von der Entwick-
lung der Motorfliegerei dem Gleitflug treu blieb.
Bereits vor dem Kriege fanden sich in der Darm-
stadter Flugvereinigung junge Leute zusammen,
die mit primitiven Mitteln Flugversuche anstell-
ten und die Rhon als ideales Gelande fur Gleit-
und Segelflugversuche entdeckten. Im Sommer
1911 erschienen die Darmstadter, geflhrt von
Hans Gutermuth, zum ersten Male mit ihren
Maschinen auf den kahlen Hangen der Rhon.

Bild 4. Gleiter des Ostereichers Etrich

Das nachste Jahr brachte bereits eine Hochstleis-
tung. Hans Gutermuth erreichte in einem Fluge
von 1 Minute 52 Sekunden Dauer eine Flugstre-
cke von 838 Metern. An dieser Stelle darf auch
der leider 1930 todlich verungllckte Erich Offer-
mann nicht vergessen werden, der in den Jahren
von 1907 bis 1910 in der Nahe von Aachen am
Hohen Venn Gleitversuche anstellte. Auch der
damalige Regierungsbaumeister aus Bamberg
beschéftigte sich in den Jahren von 1910 bis in
den Weltkrieg hinein mit Gleit- und Segelflug-
versuchen. Auch er fiihrte seine Versuche in
der Rhon und zwar am Heidelstein durch. Die
Letztgenannten sind als wirkliche Pioniere des
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Segelfluges anzusprechen. lhnen schwebte
schon die Idee vor, neben dem moto-
rischen Flug eine bilige, fur jeden maogliche
Art des Flugsports zu finden, und nicht zu-
letzt trieb sie der groBe Gedanke, wirklich
ganz natunahe, den reinen Menschenflug
ohne jede motorische Hilfe zu verwirklichen.
Der Ausbruch des Weltkrieges brachte all diese
Versuche zum Stillstand. Die Pioniere des Segel-
fluges dienten ihrem Vaterlande als Kampfflieger
im Felde oder als Konstrukteure von Kriegsma-
schinen. Die harten Anforderungen des Krieges
entwickelten die Luftfahrt zu einer GroBe, wie
man sie vorher kaum flr maoglich gehalten
hatte. Doch die Gedanken an den motor-
losen Flug mussten in dieser Zeit zurlicktreten.
Der Weltkrieg ging fir Deutschland ungltick-
lich aus. Der Feindbund forderte neben der
Vernichtung aller anderen Waffen auch die
restlose Zerstorung der deutschen Luftfahrt.

Dieser Zerstorungswille machte auch nicht
Halt vor den friedlichen Erzeugnissen der deut-
schen Luftfahrt-Industrie, die sich sofort nach
Kriegsende auf rein friedliche Ziele umstellte
und die wertvollen Erkenntnisse, die man auf
fliegerischem Gebiete wahrend des Krieges
gesammelt hatte, einer zivilen Sport- und Ver-
kehrsluftfaht zugute kommen lassen wollte.
Die deutschen Flieger sahen sich jeder Be-
tatigungsmaoglichkeit beraubt. Da waren es
die Pioniere des Segelfluges, die sich auf
ihre Arbeit aus der Vorkriegszeit besannen.
Der Frankfurter Ingenieur Oskar Ursinus, der be-
reits im Jahre 1909 einen regelrechten Gleit+

schulbetrieb durchgefiihrt hatte, war es , der die
Bestrebungen auf dem Gebiete des Gleitfluges
zusammenfasste und damit den deutschen
Fliegern ein neues Ziel gab. Im Jahre 1920 trafen
sich nach einem Aufruf von Ursinus die

Bild 5. Gleitflug-Versuch vor dem Kriege

Anhénger des Gleitflugsports zum ersten Male
zu einem Wettbewerb auf der hochsten Erhe-
bung des Rhon-Gebirges, der Wasserkuppe. 400
Meter ragt die Wasserkuppe aus der Landschaft
heraus. Die Winde, die dort oben fast immer in
ziemlicher Starke wehen, werden an dem ge-
waltigen Bergmassiv nach oben abgelenkt und
ergeben fir die Gleitflugzeuge den Aufwind,
der die Voraussetzung fuir den Segelflug bildet.
25 Teilnehmer zahlte dieser erste Rhdn-Segel-
flug-Wettbewerb. Mit primitiven Konstruktio-
nen waren sie auf der Wasserkuppe erschie-
nen, Konstruktionen, die sich teilweise noch

an die Bauart Otto Lilienthals anlehnten,
zum Teil in ihren &uBeren Formen sehr an
den Bau der Kriegsflugzeuge erinnerten.

Die beste Leistung in diesem Wettbewerbe er-
zielte der Aachener Dipl. Ing. Wolfgang Klem-
perer mit seinem Eindecker ,Schwarzer Teufel”
Klemperer flog eine Strecke von 1830 Metern in
2 Minuten und 22 Sekunden. Der Rekord von
Hans Gutermuth, der selbst im Felde geblieben
war, war gebrochen und damit der erste Schritt
zur machtvollen Weiterentwicklung der Segel-
flugbewegung getan. In der Klasse der Hange-
leiter vollbrachte der NUmberger Peltzner mit sei-
nem kleinen Doppeldecker die beste Leistung.
Er legte Stecken bis zu 500 Meter zurlick. Leider
bewies das Lilienthal-Wort ,Opfer mussen ge-
bracht werden” bereits in diesem ersten Wettbe-
werb seine ewig bleibende Wahrheit. Am 9. Au-
gust, auf den Tag 24 Jahre nach dem tédlichen
Sturz Otto Lilienthals, stlirzte Eugen v. Léssl am
Westhang der Wasserkuppe nach einem Flug
von 80 Sekunden ab und wurde tot aus den
Trimmern seine Flugzeuges geborgen. Doch
auch damals gab es bei den Segelfliegern auf
den jahen Tod in ihren Reihen nur eine Antwort:
Es wird weiter geflogen!”
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,Mit dem Zweiten sieht man besser”
(Wetterseminar der Luftfahrt-Akademie
in Mainz)

Luftfahrt-Akademie/ Ruiickblick

Es war ein strahlend schoner Herbsttag.
Der 5. November 2005. Faszinierende
Farben der Natur am Rande der Auto-
bahn, leichter, sich allmahlich verziehen-
der Dunst und dann nur noch Sonne. In
ausgesprochen angenehmer Begleitung
fahre ich nach Mainz, Lerchenberg. Zum
ZDF und zum Flugwetterseminar der Luft-
fahrt-Akademie. Mit dem Referenten Die-
ter Walch, Dipl. Meteorologe und einem
der Grindungsmitglieder der Akademie.

Die Luftfahrt-Akademie hat sich die Fort-
und Weiterbildung von Berufs- und Pri-
vatpiloten zur Aufgabe gemacht. Immer
nach dem FSTC Motto: Konzentriere dich
auf das solide Machbare. Egal ob Segel-
flug und UL, Motorflug und Ballon, oder
Kapitane und Co. der GroBluftfahrt auf
Boeing und ,Bus”. Und die Themen sind
umfangreich und vielféltig. Luftrecht, Flug-
planung, Flugsicherheit sowie Programme
wie PG-Met und Jeppesen Flite-Star. Und
vieles mehr. Natirlich auch ggf. gepaart
mit praktischen Elementen.

Was ist heute dran? Wetter! Einer der gro-
Ben Unsicherheitsfaktoren und manch-
mal leider auch Unfallursache, besonders
in der Allgemeinen Luftfahrt, und auch
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immer ein unbedingt wichtiges und un-
erlassliches Thema bei Charter- und Lini-
enflug.

Am Eingang werden wir alle von Dieter
Walch empfangen. Freundlich l&chelnd.
So, wie wir ihn vom ,Heute” Wetter ken-
nen. Der Seminarraum ist gut vorbereitet
und es geht fur die 23 Teilnehmer, unter
ihnen zwei Vorstandsmitglieder der AOPA
sowie drei der Akademie, auch gleich zur
Sache. Mit dem Thema ,Satellitenbilder,
visuell und infrarot”.

Es fangt schon an mit der Frage: Welches
Bild ist welches? Nach anfanglichen einzel-
nen Irrtimern einiger weniger Teilnehmer,
auch mir, werden wir in bestechender Lo-
gik auf die Unterschiede der Darstellung
aufmerksam gemacht. Klar doch. Das wir
das nicht gleich gesehen haben.

Aber jetzt haben wir es begriffen. Be-
stimmt. Zur Einstimmung gibt es einen
kleinen Uberblick tiber die globalen Wet-
tersituationen unseres Planeten. Uber
das Zirkulationssystem der Erde und den
Wettererscheinungen in Europa und in den
Tropen. Und Uber das Wasserkreislaufsys-
tem der Erde. Es hangt halt alles irgendwie
zusammen und das macht das Wetter so
kompliziert. Aber doch irgendwie logisch.

Sport s gy

Autor:
Ingolf Panzer

Ein gutes Beispiel ist die Insel Teneriffa.
Der bewolkte Norden mit ganz eigener
Vegetation und Klimaerscheinungen im
Gegensatz zum sonnigen und trockenen
Suden. Oder die Insel Java. Da gibt es im
Jahr an 322 Tagen Gewitter. ScheuBlich.
Und nicht weit weg liegt die Ferieninsel
Bali. Genau in der innertropischen Konver-
genzzone. Wussten Sie Ubrigens, dass alle
wichtigen Industrienationen der Erde sich
nur in den Gegenden entwickelt haben,

in denen es ausreichend Niederschlag
gibt? Ich nicht.

Denn nur dort, in den gemaBigten Breiten,
muss man nicht gegen das Wetter an-
kédmpfen. Keine Wiisten, kein ewiges Eis,
kein Regenwald. Wechselhaft, aber gema-
Bigt. Damit kann man gut umgehen.

Was lernen wir noch? Die Sattigungskurve
des Wasserdampfes. Die verlauft expo-
nential. In der ICAO Standardatmospha-
re gibt es keine Luftfeuchtigkeit. Die ist
einfach Null. Im richtigen Leben ist das
etwas anders und damit schlagen wir
uns ja dauernd rum. Was heift das? Bei
niedrigen Temperaturen haben wir eine
schnellere Anderung des Taupunktes. Und
damit auch des Spread. Der ist dann etwas
schneller sehr klein oder gar bei Null.



Und dann gibt es Sattigung, Nebel und
schlechte bis keine Sicht. Sehr schnell.
Kennen wir ja alle aus der Praxis in
der ach so schdnen kalten Jahreszeit.
Auch bei uns im Voralpenland. Und
dann héren wir noch eine ganze Men-
ge Uber labile und stabile Schichtung.
Und Uber Radiosondenaufstiege zur
Erfassung der Messdaten und der an-
schlieBenden Auswertung sowie ,Adi-
abatische Vorgange”. Und, besonders
beeindruckend, die wunderbaren Er-
scheinungsbilder von CB’s. Charly Bra-
vos oder schlicht und einfach Gewitter.

Doch dann das Hauptthema der Satel-
litenbilder. Die Erkennungsmerkmale
der VIS und IR Bilder haben wir ja in
den ersten Minuten des Vortrages
schon begriffen. Aber was wir wirk-
lich sehen und interpretieren mussen,
ist eine ganze Menge mehr. Und das
macht uns Dieter Walch Schritt fur
Schritt klar und deutlich. Mit Geduld
und einem immer gut erkennbaren
Lacheln. SchlieBlich ist er Profi und
wir lesen all seine Erklarungen wis-
sensdurstig von seinen Lippen ab.
Dafur sind wir ja schlieBlich hier.
Radarbild visuell VIS. Reflexion von
Sonnenstrahlen. Sehr gute Auflésung.
Schnee kann man sehr gut erkennen.
Damit auch die Gebirge. Sieht aus
wie ein aufgeschnittenes Gehirn. Fur
wahr. Wasser reflektiert kaum und
erscheint dunkel bis schwarz. Was
noch? Man sieht die Kondensstreifen
von Flugzeugen. Das kann wiederum
heiBen, es kommt warme Luft und es
wird am nachsten Tag vielleicht reg-
nen.

Radarbild IR. Zeigt Warmestrahlung.
Wenig bis schwache Auflésung. Land
erscheint bei Aufheizung dunkel. Und
das ist beileibe nicht alles. Aber dafur
gibt es ja unser Seminar.

Nachdem wir das alles so gelernt und
natlrlich auch begriffen hatten, kam

die Stunde der Wahrheit. Im Multime-
diaraum mit einer Audio-Video Anla-
ge, Flip-Chart, Tafeln und Projektoren.
Zwei neue Bilder einer Wettersituation
auf der Nordhalbkugel im Sommer zur
Mittagszeit, und los geht's. Wer will?
Ein Blick in die Runde zeigt nicht das
Bild mir bekannter Seminare. Ein biss-
chen Furcht, Wegschauen, ein kurzes
Gesprach mit dem Nachbarn. Oder
ein Gesichtsausdruck unter dem Mot-
to: bloB ich nicht. So ist das bei uns
beileibe nicht. Wer meldet sich? Der
Herr vorne links ist dran. Was ist das?
Legen Sie mal los. Wie aus der Pistole
geschossen kommt die Antwort. Und
die ist auch noch richtig. Respekt. Die
innertropische Konvergenzzone ist er-
kannt. Ebenso die Druckgebiete und
der Warmsektor. Nur keine Kondens-
streifen. Trotz mehrfachem Interpreta-
tionsversuch.

Nach dem Mittagessen auf der
LSchnitzelpiste” sehen wir Bilder si-
gnifikanter Erscheinungen unseres
Wettergeschehens. Immer gepaart
mit fachkundigen Erklarungen und
Kommentaren. Europa, Deutschland,
Fronten, Hebungen, Strémungen,
Leewellen. Und immer verbunden
mit den Auswirkungen auf unsere
Fliegerei. Einfach spannend. Da-
neben noch ein wunderbares Bild
der Alpen bei wolkenlosem Him-
mel und schneebedeckten Bergen.
Sieht wirklich aus wie ein aufge-
schnittenes Gehirn. Der an und fur
sich logische, aber jeglicher Reali-
tat entbehrende Ruckschluss, dass
das Gehirn Deutschlands in Bayern
oder gar in Osterreich liegt, wird
dadurch sehr plastisch dargestellt.
Aber sicher sehe ich das falsch oder
zumindest durch eine ganz und gar
weiB blaue oder rot weiB rote Bril-
le. Laptop, Lederhose und Bayern

Minchen sind ja nicht immer der
Nabel der Republik.

Im letzte Kapitel beschaftigen wir uns
noch eingehend mit dem Wetterra-
dar. Was ist das und wie funktioniert
es? Senden und empfangen, klar. Wie
entsteht das Echo? Die Reichweite,
Abschattungen, die Fehlertoleranzen
sowie die Interpretation. Was kann
man am besten erkennen? Das hab
ich mir gemerkt. Eiskristalle, die gera-
de anfangen zu schmelzen und einen
Wasserfilm bilden.

Interessant auch, dass die Nieder-
schldge immer in Bandform auftreten.
Und dann noch das Komposit Radar,
die Zusammensetzung der Radarbilder
aus Informationen verschiedener An-
tennen. Und das Dopplerradar. Es hat
alles so seine Tucken. Aber wenn man
die kennt und sich ein bisschen mit
der Materie beschaftigt, ist alles gar
nicht so schlimm.

Zum Schluss dann noch ein wichtiger
Hinweis Uber die Warmfront. So lustig
ist die gar nicht. Im Gegenteil. Sie ist
sehr kritisch und gefahrlich. Die wirk-
lich schlechte Sicht sowie die geringe
Untergrenze liegt nicht an, sondern
hinter der Front. Da wird es wirklich
eng. In diesem Zusammenhang kann
man sich auch mal mit dem Begriff
CAVOK auseinander setzen.

Der hat Schwellenwerte und die lie-
gen um einiges unter 5.000 ft Un-
tergrenze und 10 km Sicht. Einfach
mal nachlesen. Lohnt sich, wie ich
im Fluglehrerlehrgang der AOPA
in Egelsbach gelernt habe. Was ist
persdnlich bei mir hangen geblie-
ben? Meiner Flugplanung werde ich
kinftig noch mehr Aufmerksamkeit
widmen. Nicht nur GAFOR, METAR
oder TAF. Nein. Auch die Significant
Weather Chart, die Druckvertei-
lungen und die Satellitenbilder, / -
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»Mit dem Zweiten sieht man besser”
(Wetterseminar der Luftfahrt-Akademie in Mainz)

Luftfahrt-Akademie/ Riickblick

Fortsetzung von Seite 31

VIS / IR / Radar, mit den globalen Wetter-
erscheinungen sind unverzichtbare Vorraus-
setzungen fur die Flugplanung. Nicht nur
bei Langstreckenfliigen der AL in Deutsch-
land und Europa, sondern auch schon mal
bei einem kurzen Trip von Landshut nach
Eggenfelden. Nur 20 Minuten Flug, aber
das reicht fur das Wetter, um uns den be-
rihmten Strich durch die Rechnung zu ma-
chen. Haben wir ja alles schon erlebt.

Ein praktischer Tipp, wo man neben ande-
ren gangigen Quellen gute Wetterinformati-
onen her bekommt. Im Internet unter www.
wetteronline.de. Durchtasten bis ,profi“ und
da gibt es die Radarbilder der letzten drei
Stunden. Daneben nattirlich die Ublichen In-
formationen u. a. mit PGMet des DWD.

Ein Rundgang oder besser gesagt, eine Fiih-
rung durch die Rdume des Sendezentrums
des ZDF runden den Tag ab. Besonders die
Studios sind interessant. So klein habe ich
mir das Sportstudio gar nicht vorgestellt. Die
Decke ist voller Scheinwerfer. Ganze 180

Stlick, die computergesteuert immer opti-
mal eingestellt werden. Damit die Gesichter
unserer Stars aus jeder Blickrichtung immer
die gleiche Farbe haben. Die Hitze ist ein un-
angenehmer Nebeneffekt. Aber dafir gibt
es ,Schminke”. Und das ,Sendeburo” fir die
.Heute"-Sendung gleicht eher einem gréie-
ren Wohnzimmer. Der Regieraum ist voller

Autor:
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Gerate und Systeme. Menschen gibt es da
weniger. Wie im richtigen Leben.

Vielen Dank an den Referenten und auch
an die AOPA Deutschland. Die hat es mir
ermdglicht, im Letter eine Vorankiindigung
fur das Seminar zu verdffentlichen und da-
mit fur die Veranstaltung zu werben. Es
waren ja dann fast nur AOPA Mitglieder
anwesend und wir méchten als Luftfahrt-
Akademie speziell den AOPA Mitgliedern
mit Sonderkonditionen entgegenkommen.
Denn schlieBlich ziehen wir in der ach so
gebeutelten  Allgemeinen  Luftfahrt an
einem Strang und mdchten gemeinsam
dazu beitragen, die Luftfahrt sicherer und
damit schéner zu machen. Und dazu gehort
Wissen, Bewusstsein und Sensibilitat fur die
Zusammenhange. Wir werden weiterhin
Seminare mit unterschiedlichen Themen an-
bieten. Nicht nur in Mainz, sondern auch in
anderen Ballungszentren in Deutschland mit
kompetenten Referenten und Fachkraften.
Machen Sie einfach mit.
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VdL - AOPA - Arbeitskreistreffen
in Wien

Verband der Luftfahrtsachverstiandigen/ Riickblick

1. Der traditionelle Jahresausflug des VdL,
der gemeinsam mit dem Arbeitskreis
fliegende Juristen und Steuerberater der
AOPA-Germany stattfindet und jeweils von
einem Mitglied an seinem Heimatort ver-
anstaltet wird, fuhrte heuer 37 Teilnehmer
von Donnerstag den 16.6. bis Sonntag, den
19.6.2005 nach Wien. Fir die Organisation
verantwortlich zeichnete RA Dr. Andreas
Grassl, der sowohl Mitglied des Arbeits-
kreises als auch des VdL ist.

Pa

Ein kleiner Empfang am Donnerstag abend
in der Kanzlei Mitsche-Prantl-Grassl-Jung-
nickel-Majer-Sunder-Plassmann bot nicht
nur Gelegenheit fUr erste Fachgesprache
im Kollegenkreis, sondern auch einen Ein-
blick in das in Osterreich bereits recht weit
fortgeschrittene E-Government.

Bei einer kleinen Demonstration stellte
das Team der Kanzlei Grassl| nicht nur die
elektronische Datenbank flr Firmenbuch
(= Handelsregister) und Grundbuch vor,
sondern auch den sogenannten ,Elektro-
nischen Rechtsverkehr”, kurz ERV. Es ist dies
eine spezielle Kommunikationsplattform
zwischen den Gerichten und den Parteien-
vertretern, die fur samtliche Anwalte und
Notare in Osterreich gesetzlich verpflich-

tend vorgeschrieben ist.

Bei einigen Verfahrensarten wird bereits
die gesamte Kommunikation mit den Ge-
richten (Klagseinbringung, Zustellung von
Ladungen, von Protokollen und Entschei-
dungen) auf elektronischem Wege, also
mit einer an die speziellen Bedurfnisse an-
gepassten Form von E-Mail, durchgefihrt.
Die Fihrung der Register und Kalender
bei Gericht erfolgt inzwischen vollstandig
elektronisch, die anfallenden Gerichtsge-
bihren werden ebenfalls in allen Verfahren
(also auch in denen, an deren Anfang noch
eine Eingabe auf Papier steht) mittels Ban-
keinzug vom jeweils zustandigen Oberlan-
desgericht direkt von den Bankkonten der
Parteienvertreter eingezogen und zentral
verbucht.

2. Auch wenn diese juristische Vorfihrung
auf reges Interesse stief3, war unbestrittener
Hoéhepunkt des fachlichen Teiles des
Ausfluges der Besuch der technischen
Basis von Austrian Airlines am Freitag,
den 19.6. Das VdL-Mitglied Dr. Christi-
an Norden, der bei Austrian Airlines als
Flugkapitan auf Airbus A 330 sowie im
Bereich des Personalmanagement tatig
ist, hatte einen Besuch der kabinensei-
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tigen Schulungseinrichtungen ermdglicht.
In einem kurzen Einfihrungsvortrag stell-
te der Leiter dieser Abteilung, Herr Ing.
Thomas Heinrich, das Kabinentraining
vor. Es ist sowohl fur Flugbegleiter als
auch fur Piloten bei Austrian Airlines vor-
geschrieben. Die Erstschulung fir Flugbe-
gleiter im Bereich Sicherheit dauert 3 Wo-
chen, die Erstschulung fir Piloten 3 Tage.
Alle 12 Monate ist eine Wiederholungs-
schulung in der Dauer von 1-2 Tagen

Airlines

bei  Austrian vorgeschrieben.
In der derzeit bestehenden Form wurde
das Schulungszentrum im Jahre 2001 ein-
gerichtet, wobei Austrian Airlines hier nicht
nur eigenes Personal (dieses umfasst der-
zeit 760 Piloten und 1900 Flugbegleiter),
sondern auch das Personal anderer Flugli-
nien sowie das Personal von Bedarfsflugun-
ternehmen schult. Zu den Kunden zéhlen
unter anderem Helvetic, Fly Niki, Wizz Air,
German Wings. Insgesamt werden pro Jahr
4000 Personen einer Erstschulung oder
einem recurrency-Training unterzogen.

In einem Gebdude am Flughafen Wien
Schwechat sind die verschiedensten Simu-
lationsinstallationen vorhanden, an denen
die Bedienung der diversen Kabinenein-
richtung einschlieBlich der Turen und -
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Sicherheitseinrichtungen erlernt, bzw. ge-
Ubt werden kénnen.

Dartber hinaus bestehen auch Einrich-
tungen, mit denen die Beherrschung von
Notfallen trainiert werden kann. So ver-
fugt Austrian Airlines auch Uber einen
Feuersimulator, in dem das Kabinenper-
sonal das Bekdmpfen der verschiedenen,
in Luftfahrzeugen vorkommenden Brénde
mit den jeweils zur Verflgung stehenden
Léschmitteln trainiert.

Zentrales Element der Schulungseinrich-
tung ist ein beweglicher Kabinensimulator
auf der Basis Airbus A 320, der das realis-
tische Uben von Notsituationen einschlie-

lich Notlandung und Evakuierung Uber
Notrutschen erlaubt.

Neben diesem klassischen Notfalltraining
stellt heute auch die Schulung des flie-
genden Personales in psychologischen
MaBnahmen zur Deeskalierung von span-
nungsgeladenen Situationen, z. B. etwa
mit aggressiven Passagieren, einen we-
sentlichen Schwerpunkt dar. Dazu kommt
das Erlernen von Selbstverteidigungstech-
niken, einschlieBlich des Uberwaltigens
von Fluggasten.

Im AnschluB fuhrten Ing. Heinrich und die
Cheftrainerin von Austrian Airlines, Frau
Astrid Herdel, durch das Gebaude und
demonstrierten die verschiedensten Ein-
richtungen duBerst interessant und kom-
petent auch in der Praxis.

Besonderes Interesse erweckte der Feuer-
simulator. In diesem wird durch verschie-
dene technische ,Tricks” die Feuerldsch-
charakteristik von Halon simuliert. Halon,
das als Treibhausgas bekanntlich nur mehr
fur spezielle Einsdtze u. a. im Luftfahrt-
und Schifffahrtsbereich verwendet wird,
ist fir Schulungs- und Simulationszwecke
nicht mehr zugelassen. Nachdem Halon in
den Verbrennungsprozess selbst eingreift,
hat es eine andere Brandbekdmpfungs-
charakteristik als andere Léschmittel. Der
Umgang muss daher geschult werden.
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Austrian Airlines verwenden als Ldsch-
mittel im Simulator ein Wasser-Kohlendio-
xyd-Gemisch, die Brandherde werden mit
Gasflammen simuliert. In der Nahe der
Gasflasche befindet sich ein Temperatur-
fuhler, der durch den bei Versprihen des
Wasser-Pressluft-Gemisches auftretenden
Temperaturabfall misst, damit auf die be-
reits versprihte Menge des Loschmittels
rickschlieBt und nach einer Zeitspanne,
die der entspricht, die benétigt wird um
mit Halon in den Verbrennungsprozess
einzugreifen, die Flamme abregelt. Mit
diesem technischen Kniff kann eine re-
alistische Ausbildung auch ohne den
Einsatz von Halon sichergestellt werden.
Am meisten beeindruckt hat jedoch
die Prasentation des Kabinensimulators.
Die Arbeitskreis- und VdL-Mitglieder
nahmen als Passagiere Platz, Dr. Norden
als Kapitdn und Ing. Heinrich und Frau
Herdel als Flugbegleiter. In der Folge trat
ein Brand in einem Overhead Compart-
ment auf, der von den Flugbegleitern

bekampft werden musste. AnschlieBend
vollfihrte Dr. Norden eine ,Notlandung”
und die Passagiere mussten das ,Flug-
zeug” Uber die Notrutschen verlassen.
Samtliche  Teilnehmer waren beein-
druckt davon, welche Geschwindigkeit
der menschliche Kérper auf den im Ver-
gleich zu GroBraumflugzeugen noch
relativ kurzen Notrutschen erreicht. Es
verwundert daher nicht, dass die Flug-
linien damit rechnen, dass bei einer
Notevakuierung  10%-15% der Pas-
sagiere Verletzungen, vor allem durch
den Aufprall am Boden, davontragen.
Die Arbeitskreis- und VdL-Mitglieder ha-
ben die Notevakuierung aber bis auf ein
paar kleine Hautabschirfungen (unge-
schitzte Ellenbogen eignen sich nicht als
Bremse) heil Uberstanden und konnten
daher bei einem anschlieBenden, vom
Catering von Austrian Airlines zur Verfu-
gung gestellten Imbiss, von Dr. Norden,

Ing. Heinrich und Frau Herdel vertiefende
Informationen einholen.

Es soll an dieser Stelle den drei Genannten
und Austrian Airlines nochmals sehr herz-
lich fur die Méglichkeit, einen Blick hinter
die Kulissen des Kabinentrainings werfen
zu kénnen, gedankt werden.

3. Ebenfalls der Tradition entsprechend
durfte auch das gesellige Programm nicht
zu kurz kommen. Selbstverstandlich fehlte
ein Besuch beim Heurigen nicht, wobei die
Wahl auf den ehemaligen Wiener Vorort
NuBdorf fiel, der von den Wienern selbst
gerne frequentiert wird, weil er abseits
der Autobusrouten der Uberseeischen

Touristen liegt. Ein Besuch der Morgen-
arbeit der Spanischen Hofreitschule mit
ihren berlihmten Lipizzanerhengsten und
eine Stadtrundfahrt mit dem Fiaker boten
unvergessliche Eindriicke der ehemaligen
Reichs-, Haupt- und Residenzstadt Wien,
die trotz der vielen Tradition eine moder-
ne, lebenswerte GroB3stadt ist.

Und was ware Wien, die Welthauptstadt
der Musik, ohne seine Oper und ohne
seine Konzertsdle. So hatten die Freunde
der konzertanten Musik Gelegenheit, im
Goldenen Saal des Wiener Musikvereines,
der den meisten bislang nur aus den TV-
Ubertragungen des Neujahrskonzertes
der Wiener Philharmoniker bekannt war,
Werken von W.A. Mozart zu lauschen. Die
Freunde des Singspieles besuchten eine
Vorstellung von Gioacchino Rossinis ,Der
Barbier von Sevilla” in der Wiener Staats-
oper.

Der anschlieBende Besuch des hinter der
Staatsoper gelegenen und ebenso wie
diese weltberiihmten ,Hotel Sacher” lie3
nicht nur einen wunderschénen Opern-
und Konzertabend ausklingen, sondern
auch ein an Eindricken reiches Wochen-
ende.



Neues aus unserer Schmunzelecke

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Was zum Schmunzeln

Zusammengestellt von:
Wolfgang Hirsch

i=Finden zwei Polizeibeamte eine Leiche vor
einem Gymnasium. Der eine fangt an, fir den
Bericht Notizen zu machen. ,Du, wie schreibt
man Gymnasium?” Der andere Polizist: ,,Komm,
lass ihn uns zur Post schleppen!”

15, Herr Zeuge, wiederholen Sie die beleidi-
genden AuBerungen, die der Angeklagte ge-
tan haben soll”

.Nein, Herr Richter, das kann ich nicht vor an-
standigen Menschen.”

Seufzt der Richter: ,Na gut, dann kommen Sie
her und sagen Sie sie mir leise.”

1, Angeklagter, haben Sie noch etwas zur Mil-
derung lhrer Strafe vorzubringen?”

Ja, Herr Richter, ich bin schon neunmal vorbe-
straft und es hat alles nichts genutzt.”

1, Fr eine ganz kurze Frage brauche ich doch
bestimmt nichts zu bezahlen, Herr Anwalt,
oder?”

,Nein, nur fur die Antwort.”

w=Treffen sich zwei Beamte auf dem Biiroflur.
Sagt der eine: ,Na, kannst Du auch nicht schla-
fen?”

=Der Richter zum notorischen Ganoven: ,Ich
habe gedacht, die letzte Strafe hétte Sie ge-
bessert!”.

,Hat Sie ja auch, Herr Richter. Aber ich muss
noch besser werden.”

1, Geben Sie zu, dass Sie den Nachtwachter
erschossen haben?

Ja, Herr Richter.”

,Und wieso haben Sie dazu einen Schalldédmp-
fer benutzt?”

.Na, ich wollte den armen Mann doch nicht
aufwecken.”

1, Der Zeuge behauptet, Sie hatten ihn auf of-
fener StraBBe Uberfallen”

.Moment, Herr Richter”, protestiert der Ange-
klagte, ,ich habe ihn lediglich um ein Darlehen
gebeten.”

+Ach, mit vorgehaltener Pistole?”

.Na, die wollte ich ihm doch nur als Sicherheit
bieten.”

1, \Wo waren Sie am 16. April?”, will der Richter
wissen.

Der Angeklagte denkt scharf nach und sagt
dann: ,Also, wenn ich mich recht erinnere,
stand ich am 16. April hier und habe lhnen er-
zahlt, wo ich am 4. Februar gewesen bin."

1=Beim Frihstlck liest der Bankrauber seiner
Frau aus der Zeitung vor: ,Gestern Nachmittag
gegen vierzehn Uhr wurde wieder einmal die
Bank Uberfallen. Bei dem Tater muss es sich
um einen echten Profi handeln. Er konnte un-
gehindert entkommen und hinterlieB keinerlei
Spuren.”

Lobt die Frau: ,Tolle Kritik, die Du da wieder
hast.”

w=Richter zum befreundeten Staatsanwalt: ,Ich
habe gehort, dass die Promillegrenze wieder
von 0,5 auf 0,8 heraufgesetzt werden soll”.
Warum denn das?”, fragt der Staatsanwalt.
.Die Unfallzahlen sollen gestiegen sein”
Staatsanwalt: ,Wie ist das moglich?”

Der Richter: ,Weil die Manner nicht mehr sel-
ber fahren, sondern sich von lhren Frauen ab-
holen lassen.”

w=Der Richter fordert den Angeklagten auf:
Nun erzahlen Sie uns doch mal, wie Sie ei-
gentlich in ein so gut gesichertes Haus einbre-
chen konnten?”

L.Unmaoglich”, ruft der entsetzt, ,auf der Zu-
schauerbank sitzt ja die gesamte Konkurrenz.”

=Ein Ganove hat ein schlechtes Gewissen,
weil statt seiner ein anderer der Tat angeklagt
wurde. Besorgt fragt er einen Freund: ,Sag
mal, glaubst Du eigentlich, dass Justizirrtimer
haufig vorkommen?”

.Klar”, sagt der prompt, ,ich bin schon dreimal
freigesprochen worden.”

15, Angeklagter, bekennen Sie sich schuldig?”
,Nein, mein Anwalt hat mich inzwischen rest-
los von meiner Unschuld tberzeugt.”

ws| eider ist mein Vater der Jagdleidenschaft
Dritter zum Opfer gefallen. Man hielt ihn fur
eine Wildsau und schoss ihn an.

=Sofort nach dem Tod meines Mannes bin ich
Witwe geworden.

r=Der Tennisball kam elegant und sauber an —
abgeschlagen von meiner Tochter. Ich habe
nur leider den Kopf statt des Schlagers hinge-
halten.

w\/or mir fuhr ein riesiger Mobelwagen mit
Anhéanger. Der Sog war so groB, dass ich Uber
die Kreuzung gezogen wurde.

wNach Ansicht des Sachverstandigen durfte
der Verlust zwischen 250.000 und einer Vier-
telmillion liegen.

w=Der Richter weil3 wirklich nicht, was er davon

halten soll: ,Sie rdumen mihsam einen ganzen
Safe aus und lassen Schmuck im Wert von ei-
ner halben Million liegen?”

Daraufhin der Angeklagte unwirsch: ,Jetzt
machen Sie mir auch noch Vorwdirfe!”

rsDer Haftrichter hebt verwirrt den Blick von
der Akte: ,Was soll das heiBen, jugendliche
Unerfahrenheit hat Sie ins Gefangnis ge-
bracht?”

Daraufhin der 70jéhrige Haftling: ,Mein An-
walt war noch sehr jung, Herr Richter.”

s7wei Freunde treffen sich auf der StraBe.
.Meine Glte, was ist Dir denn passiert?

Du hast ja Krlicken?”

Ich hatte einen Unfall.”

,Und da kannst Du ohne Kriicken nicht mehr
gehen?”

LIch wei3 nicht. Mein Arzt sagt ja, mein Anwalt
sagt nein.”

= Also wirklich, Herr Richter”, beteuert der
Angeklagte seine Unschuld. ,Ich bin keine
achtzig Stundenkilometer gefahren, hochstens
flinfzig, wahrscheinlich tGberhaupt nur vierzig.
Ich stand ja schon fast, als der Streifenwagen
mich stoppte.”

.Horen Sie schon auf”, knurrt der Richter, , sonst
fahren Sie noch irgendwo riickwarts hinein.”

15, Herr Anwalt, wie viel bin ich lhnen fur die-
sen Freispruch schuldig?”

LAch, ich bin mit einem Drittel dessen zufrie-
den, was Sie mir geben wollten, als Sie noch
auf der Anklagebank saBen.”

i=Drei Anwadlte sitzen abends noch bei einem
Glas Wein zusammen. Sie diskutieren ein ju-
ristisches Problem und kénnen sich nicht eini-
gen.

.Herr Ober, fragen Sie doch bitte mal den Wirt,
ob er ein Strafgesetzbuch im Hause

hat?”, bittet der eine Jurist schlieBlich.

Der Wirt sttirzt mit krebsrotem Kopf an ihren
Tisch. ,Bitte, meine Herren, kein Aufsehen”,
schlagt er vor, ,ich nehme den Wein freiwillig
zurtick!”
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Starker vertreten! ¢ Besser informiert! ¢ Fliegerisch fit!

Wer vertritt lhre Interessen: ?

Dle AOPA kampft fiir das Fliegen ohne Flugleiter, gegen die
Sperrgebiete iiber deutschen Atomanlagen, die SchlieBung

platzen. Wir setzen uns auch fiir die Schaffung einer ,Light
7 Sport Aircraft”-Kategorie ein, um endlich das Gewichts-
problem der ULs zu lésen und informieren die Offentlichkeit
iiber die vielfaltigen Nutzen der Allgemeinen Luftfahrt.

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

W Service, wenn Sie Fragen oder Probleme rund ums Fliegen
haben. Wir bieten Informationen aus erster Hand.

= 2\ daseins wichtig. Fir den Anfanger gilt es, das gerade In
“d der Ausbildung Erlernte eigenverantwortlich in der Praxis

e/ die heute noch von keinem Lehrplan abgedeckt werden.
Fiir den fortgeschrittenen ,alten Hasen” sollte es ein Ziel

sein, wichtiges Grundlagenwissen aufzufrischen und sich selbst
angeeignete, bequeme Marotten wieder loszuwerden, sich auBerdem
bendtigte Spezialkenntnisse anzueignen. Bei der AOPA-Germany
bekommen Sie hierfiir ein immer breiter werdendes Angebot.
Hilfreiches Training, das auch noch SpaR macht.

AOPA-Germany

Der Verband fur alle Piloten.
Vom UL bis zum Bizjet.

AOPA-Germany, AuRerhalb 27, 63329 Egelshach, www.aopa.de, Tel.: 06103 - 42081, Fax: 06103 - 42083, info@aopa.de

8 von Berlin-Tempelhof und anderen kleineren bedrohten Flug-
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