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FSTC-Trainingscamp
in Zadar/Kroatien

Anspruchsvolle Flughdfen

Hier bewahren sich OBO Systeme Uberall auf der Welt seit
vielen Jahren durch Funktionssicherheit, Zuverlassigkeit und
Flexibilitat. Sie leisten einen wichtigen Beitrag fur die
reibungslose und sichere Funktion hochkomplizierter techni-
scher Anlagen und Einrichtungen. Tag ftr Tag. Jahr fur Jahr.

Lange Wege. Komplexe Strukturen. Aufwandige Technik.
Enormer Energiebedarf. Strenge Sicherheitsbestimmungen.
Flughafen-Projekte sind stets eine besondere Herausforde-
rung fur die Elektroinstallation. Dort, wo sich Tag fur Tag viele
Menschen aufhalten, muss die Funktion von elektrischen
Anlagen, Kommunikationseinrichtungen und Datennetzen
auch unter extremen Bedingungen gewahrleistet sein. Die
professionellen Systeme des OBO Cable Management sind
fur die hohen Anforderungen anspruchsvoller Flughafen -
Projekte wie Dortmund, Frankfurt, Athen, Paris, Minchen,
Zlrich, in vielen deutschen und internationalen Metropolen
ausgelegt.

Infoservice: 02373/89-1517

’g"l ﬁj@fimi; i%@ *ﬁf;’

OBO BETTERMANN GmbH & Co. KG
Postfach 1120 - D-58694 Menden

Tel. 02373/89-0 - Fax 02373/89-238
E-Mail: info@obo.de - www.obo.de
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Editorial

Autor:

RA Wolfgang Hirsch/ Vorsitzender des VdL eV.

Liebe Leserinnen und Leser,

die Verkehrsluftfahrt entwickelt sich rasant
fort: GréBere — und haufig leisere — Luftfahr-
zeuge und eine permanente Steigerung der
Passagierzahlen, weshalb die Flughafenbetrei-
ber konkret die Erweiterung ihrer Verkehrs-
fughéfen forcieren (mussen). Frankfurt hat
deshalb die Erweiterung im Norden mit einer
vierten Bahn in Angriff genommen. Auch die
Politik spielt mit. Es geht um dlie Vorreiterstel-
lung und die Erhaltung der Bedeutung des
gréBten Flughafens in Deutschland, um des-
sen Aufgaben im internationalen Luftverkehr,
aber auch um die Arbeitsplédtze. Rhein-Main
ist schlieBlich der gréBte Arbeitgeber diese
Region.

Auch Midnchen, der zweitgréBte Flughafen
in Deutschland, hat aufgrund seiner Steige-
rungszahlen die dritte Bahn wieder in Angriff
genommen. Schlielich kann man es sich
nicht leisten, ohne Gegensteuerung auf den
Kollaps zu warten. Die dritte Bahn war bereits
in der urspringlichen Planung und Geneh-
migung enthalten und sollte in erster Linie
der General Aviation zur Verflgung stehen.
Dann hat man letztere (bis 2 t) ausquartiert,
aus Miinchen verbannt und erst einmal den
Bau der dritten Bahn verschoben. Wegen der
rasanten Entwicklung wird sie wohl kommen
— beim Transrapid ist es noch nicht so ganz
sicher.

Berlin denkt da etwas anders. Schénefeld
wird zum Grof3flughafen Berlin-Brandenburg
ausgebaut. Von den beiden bestehenden
Start- und Landebahnen wird die Nordbahn
geschlossen, aber stdlich der Stdbahn wie-
der eine zweite Bahn hingebaut. Und damit
niemand dem Flughafen Schénefeld — par-
don: dem GroBflughafen Berlin-Brandenburg
— Konkurrenz machen kann, soll zuerst Tem-
pelhof und sodann Tegel geschlossen werden
(der bereits jetzt aus allen Néhten platzt) nach
dem Motto: wir haben dann ja schlieBlich ei-
nen GroBflughafen. Mit zwei Bahnen — wie
Tegel und wie Tempelhof. Berlin vergréBert
seine Kapazitdt, indem es sich mit nur noch
zwei Bahnen meint begnigen zu kénnen.
Ein Lichtblick: der Flughafen Halle/Leipzig ist
nur eine ICE-Stunde vom Berliner Zentrum

entfernt und kennt als einziger in Deutsch-
land kein Nachtflugverbot!

Zu diesen bewegenden Entwicklungen gesellt
sich neuerdings auch der Flughafen Stuttgart.
Die Start- und Landebahnverlegung Richtung
Osten, die in erster Linie erforderlich wurde,
um die Weidacher H6he unmittelbar im We-
sten der Bahn sicher Uberfliegen zu kénnen
(die ICAO-Mindestwerte wurden nicht einge-
halten, man hétte alternativ den H6henzug
abgraben mussen), hat bei Uber 80.000 Ein-
sprtichen im Genehmigungsverfahren schlap-
pe drei Jahrzehnte — von 1965 bis 1995 — bis
zur Ingebrauchnahme benétigt. Der Flugha-
fenbetreiber muss aufgrund der jahrlichen
Steigerungen aktiv werden und betreibt dlie
Genehmigung einer zweiten Startbahn, wie
damals in Frankfurt die Startbahn 18. Bevor
die Genehmigungsbehérden aktiv werden
kénnen, ist in erster Linie die Politik gefragt.
Und damit ist sichergestellt, dass nur noch
Sachargumente zdhlen - von denen aller-
dings wenig zu héren oder zu lesen ist. Ein
SPD-Landtagsabgeordneter verkiindete da-
her — ohne Kenntnis von Gutachten — sofort,
man bleibe beim Nein zur zweiten Startbahn.
Nattrlich darf nicht verkannt werden, dass
weiterer Flugverkehr weitere Immissionen
verursacht und die Anwohner davon betrof-
fen sein kénnen. Aber zum einen waren die
Grundstticke am Rande des Flughafens gin-
stiger zu erwerben als in Stuttgarter Héhen-
lagen und zum anderen wurde bereits in der
Vergangenheit viel in den Ldrmschutz, auch
bei den Anwohnern, investiert. Selbst letztere
geben in einer Umfrage zu, gerne von Stutt-
gart aus zu fliegen. Aber man ist erst einmal
gegen eine zweite Startbahn. Es gibt aller-
dings eine Hoffnung: Nach weiteren 30 Jah-
ren werden Politiker und Gerichte auch diese
Frage nach zig Einspriichen gel6st haben.

Ich wiinsche Ihnen harmonische und geruh-
same Feiertage sowie alles Gute fir das Neue
Jahr.

Ihr Wolfgang Hirsch
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Die Struktur des Luftrechts in Europa

Auch wenn immer wieder vom Luftrecht als internationalem und européischem
Luftrecht die Rede ist, gilt als erstes der Grundsatz: Luftrecht ist nationales Recht.

Verband der Luftfahrtsacr

Nationales Recht

Aus unserer Verfassung, dem Grund-
gesetz, ist ablesbar, wer fur die Luft-
fahrtgesetzgebung  zustandig  ist,
namlich der Bund. Dieser erldsst die
Gesetze mit Ermachtigungsgrundlagen
zum Erlass von Rechtsverordnungen
und Durchfuhrungsverordnungen, und
zwar in bundeseigener Verwaltung
bzw Bundesauftragsverwaltung. Dies
bedeutet, dass die einzelnen Bundes-
lander im Auftrag des Bundes Bundes-
aufgaben wahrnehmen.

Die Aufteilung der Zustandigkeiten
zwischen Bund und Landern ergibt
sich aus § 31 LuftVG. So sind — im
Auftrag des Bundes — die Lander im
Wesentlichen fur alle privaten Luftfah-
rerlizenzen, die Anerkennung der Flie-
gerarzte fur PPL-Medicals (ohne IFR),
fur Flugplatze und Flughéafen, fur Luft-
fahrtunternehmen nach Sichtflugre-
geln und fur Luftfahrtveranstaltungen
im einzelnen Bundesland zustandig.
Der Bund bt die Aufsicht Uber Ge-
setzmaBigkeit und ZweckmaBigkeit
aus, kann Berichte und Akten anfor-
dern und Beauftragte zu den Lander-
behorden entsenden.

|

Wesentliche Grundlage des deutschen
Luftrechts ist das LuftVG, das in seiner
ersten Fassung bereits 1922 in Kraft
trat. Aufgrund seiner Ermachtigungs-
normen in § 32 LuftVG ist das Bundes-
‘verkehrsministerium ermachtigt, mit
Zustimmung des Bundesrates einzelne
Verordnungen zu erlassen, so die Luft-
VO, erstmals im Jahr 1963, die LuftBO,
erstmals im Jahre 1970, die LuftPersV
und die LuftVZO, erstmalig 1964. Mit
der Neufassung der LuftVZO wurden
'in § 20 Abs. 2, zum 01.05.2003 in Kraft
getreten, die JAR-FCL1-3 angebunden.
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Bundesverfassung Sgericht »

In§ 1 Abs. 2 LuftBO erfolgte die Anbin-
dung von JAR-OPS1 und JAR-OPS3, al-
lerdings mit einer verfassungsrechtlich
bedenklichen Verweisung. Wahrend in
§ 20 Abs. 2 LuftVZO so genannte sta-
tische Verweisungen auf JAR-FCL1-3
erfolgt sind (das konkrete Datum der
Veroffentlichung im  Bundesanzei-
ger ist dort ausgewiesen), und das
Bundesverfassungsgericht mit seiner
Entscheidung vom 26.01.2007 diese
Art der Verweisung fir unbedenklich
befunden hat, hat es bei der so ge-
nannten dynamischen Verweisung auf
JAR-OPST und 3 in § 1 Abs. 2 LuftBO
erhebliche verfassungsrechtliche Be-
denken, weil hier kein konkretes Ver-
offentlichungsdatum genannt worden
ist, sondern nur der Hinweis auf die
LJeweils jlingste Fassung”.
Rechtsetzung internationaler
Abkommen

Zahlreiche internationale luftrechtliche
Abkommen wie z. B. das Chicagoer
Abkommen (ICAO-Abkommen), das
Warschauer Abkommen, das Montre-
aler Ubereinkommen, um nur einige
Wenige zu nennen, wurden jeweils
durch die Exekutive, das heif3t die Re-
gierung, abgeschlossen. Damit stellen
sie jedoch noch nicht in Deutschland
anwendbares Recht dar, sondern sie
bedlrfen einer Transformation in
deutsches Recht. Dies bedeutet, dass
Bundestag und gegebenenfalls Bun-
desrat diese Abkommen als Bundes-
gesetz verabschieden missen, damit
sie zum in Deutschland anwendbaren
Bundesrecht werden. Jedes Abkom-
men muss daher durch ein bundes-
deutsches Gesetz in deutsches Recht
transformiert werden, um seine An-
wendbarkeit und  Wirksamkeit in
Deutschland zu entfalten.

Autor:
RA. Wolfgang Hirsch

Supranationales Recht

Unter supranationalem Recht wird all-
gemein die Rechtsetzung durch die Eu-
ropaische Union verstanden. Grundlage
ist Art. 23 des Grundgesetzes, wonach
der Bund im Rahmen der Verwirkli-
chung eines vereinten Europas und bei
der Entwicklung der Europdischen Uni-
on durch Gesetz mit Zustimmung des
Bundesrates Hoheitsrechte Ubertragen
kann. Dies ist mit dem EG-Vertrag und
dem EWR-Vertrag geschehen, die durch
Bundesgesetz bundesdeutsches inner-
staatliches Recht geworden sind. Aus
Art. 80 des EG-Vertrages ergeben sich
die EU-Kompetenzen auch im Luftver-
kehr. GemalB Art. 249 des EU-Vertrages
kann die EU-Kommission, teilweise im
Zusammenwirken mit dem EU-Parla-
ment, verbindliche EU-Verordnungen
verabschieden, die sodann unmittelbar
geltendes Recht in allen EU-Staaten
sind und werden. Besonderer Tatig-
keiten der nationalen Gesetzgebungs-
organe bedarf es hierzu nicht. Die
EU-Kommission hat von dieser Még-
lichkeit bereits in zahlreichen Fallen,
insbesondere im gewerblichen Luft-
verkehr, Gebrauch gemacht. So wur-
de die Verordnung (EWG) Nr. 3922/91
.Zur Harmonisierung der technischen
Vorschriften und der Verwaltungs-
verfahren in der Zivilluftfahrt” durch
die Verordnung (EG) Nr. 1899/2006
des Europdischen Parlaments und des
Rates vom 12.12.2006 insofern gean-
dert, als unter anderem als Anhang
[l die OPS1 Uber die gewerbsmaBige
Beforderung in Luftfahrzeugen verab-
schiedet worden ist und europaweit
zum 16.07.2008 in Kraft tritt. Die ver-
fassungsrechtlichen Probleme mit JAR-
OPS1 sind damit hinfallig, weil die euro-
paische OPS1 ab 16.07.2008 von allen
EU- und EWR-Staaten anzuwenden ist.



Auchdie Verordnung (EG) Nr. 1592/2002
.zur Festlequng gemeinsamer Vor-
schriften fur die Zivilluftfahrt und zur
Errichtung einer Europaischen Agentur
fur Flugsicherheit”, also die EASA-VO,
ist derzeit bei der EU in Uberarbeitung,
um der EASA weitere Kompetenzen
auch im Bereich der Lizenzierung zu
geben. Mit der Verabschiedung durch
EU-Kommission und EU-Parlament tritt
die Anderung unmittelbar in allen EU-
Staaten in Kraft, ohne dass es national
staatlicher Rechtsetzungsakte bedarf.

Die Kommission kann nach Art. 249 EU-
Vertrag auch Richtlinien erlassen, die
zwar verbindlich sind, aber in national
staatliches Recht transformiert werden
misse. Darlber hinaus kann die Kom-
mission Empfehlungen und Stellung-
nahmen herausgeben, die allerdings
nicht verbindlich sind.

Mit dem weiteren Aufbau und der Stér-
kung der EASA aufgrund eigener Kom-
petenzen wird die EU-Gesetzgebung
(durch  Rechtsverordnungen) immer
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wichtiger und ersetzt die nationalen
Vorschriften. Dies geht auch an uns
Piloten nicht vorbei. Jeder sollte sich
kundig machen und sich informieren,
welche Anderungen im EU-Bereich auf
uns alle zukommen.

© Wolfgang Hirsch
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Flughafen Tempelhof. Berlins Tor zur Welt
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Schon friihe Flugpioniere erfuhren die Aus-
wirkungen von Windshear: das erste prominente
Opfer war Otto Lilienthal, der 1896 mit seinem
JFliegeapparat”  todlich  verungliickte.  Die
Ursache war: zu wenig Seitenruderkontrolle, um
mit bodennahen turbulenten Windbedingungen
fertig zu werden — ein Problem, das auch
viele Hangsegler erfahren. Die Gebrlder
Wright leisteten durch die Einflhrung der
Seitenrudersteuerung, zur Losung dieser
Problematik, vermutlich den wichtigsten Beitrag
fur die frihe Luftfahrt.

Bis Ende der Sechziger Jahre gab es zwar
Windscherung, aber nicht als ,Unfallursache”.
Genauer gesagt: Windscherung war keine
offizielle Gefahr fir die Luftfahrt. Unfalle
wahrend des Starts oder der Landung, die
maglicherweise durch Windscherung verursacht
waurden, sind als , Pilot Error” klassifiziert worden.
Erst der Unfall der Eastern Airlines beim Anflug
auf den Flughafen JFK in New York, 1975, und
die ausfuhrliche Analyse durch Theodore Fuijita,
zeigte die Gefahrlichkeit der Windscherung. Es
war auch Fujita, der die Begriffe ,Downburst”,
,Downdraft” und ,Microburst” in die
wissenschaftliche Meteorologie einfhrte.

Windscherung wird im Glossar der Meteorologie
als die lokale Veranderung des Windvektors
oder irgendeiner seiner Komponenten in
einer gegebenen Richtung erkldrt. Diese
Verdnderung kann sein: eine Anderung der
Windgeschwindigkeit, der Windrichtung oder

S8 aViation news 42007

Autorin:
Inge Niedek
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beider mit der Entfernung, welche im allge-
meinenin vertikaler oder horizontaler Entfernung
gemessen wird. Horizontale Windscherung
ist die Anderung der Windrichtung oder der
Windgeschwindigkeit in einer Ebene parallel
zur Erdoberflache,  vertikale Windscherung
ist die Anderung der Windrichtung oder
Windgeschwindigkeit in einer Ebene senkrecht
zur Erdoberflache. In der Luftfahrt lasst sich
die Windscherung in Bezug auf den Flugweg
des Luftfahrzeuges wie folgt definieren:

hist)

Windscherung ist die Variation des Windvektors
oder seiner Komponenten langs der Flugbahn
(Peter Krauspe, TU-Braunschweig).

Windscherung entsteht in der unteren
Planetarischen Grenzschicht, im Zusammen-
hang mit Windstrémungen Uber Gebirgen, mit
Low Level Jets, Frontalzonen und Béenfronten,
hauptsachlich bei Gewittern (siehe Abb.).
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Bei Flugzeugunfallen, die sich im Zusammen-
hang mit Gewittern ereigneten, zeigte sich,
dass starke ,Downdrafts” bzw. ,Downbursts”
unterhalb einer Gewitterwolke die Ursache
waren. Diese ,Downbursts”  erreichen
Vertikalgeschwindigkeiten ~ von  mindestens
750 fom in einer Hohe von 300 ft Uber dem
Erdboden.

Ein bisher wenig beachteter Unfall im Jahr 1974,
Pan American World Airways Flug PA 806, in
Pago-Pago, American Samoa, ist mit ziemlicher
Sicherheit durch einen ,Downburst” verursacht
worden.

PA 806 stirzte am 30. Januar 1974, um 23.41
Uhr Ortszeit (American Samoa Standard Time
— ASST), ca. 1,2 km vor der Landebahn 05 in
Pago-Pago, American Samoa, ab. Die Maschine,
eine Boeing B707, befand sich im Anflug, die
Landung sollte mit Hilfe des ILS erfolgen. Von
105 Personen an Bord Uberlebten nur funf den
Absturz.

Zum Zeitpunkt des Unfalles befand Samoa
sich unter dem Einfluss eines schwachen
Hochdruckgebietes, mit Cumulus-, Alto-
Cumulus und Cirrostratus-Bewdlkung.  Eine
Schauerzelle zog Uber den Flughafen in
ansteigendes Gelande und verursachte vor dem
Logotala-Huigel erhebliche Windscherungen.

Wéhrend des Landeanfluges zog diese tropische
Schauerzelle mit heftigen Regenschauern vom
entgegengesetzten Ende der Landebahn 05
in Richtung Anflugweg des Flugzeuges. Die
Schauerzelle hatte einen Durchmesser von
etwas mehr als 2 km. Diese Angabe konnte
rekonstruiert werden aus Berichten von Ab-
holern flr Flug PA 806, die im Flughafengebaude
auf die ankommende Maschine warteten
und bereits auf der Fahrt zum Flughafen von
heftigem Regen berichteten.  Pago-Pago
Approach-Control weist PA 806 um 23.39 Uhr
auf starken Regen hin.
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Vom Approach-Control Gebaude (ca. 650 m
westlich der Landebahn) sind die Landebahn-
Lichter nicht mehr zu erkennen. PA 806 selbst
hatte die Landebahn aus 13 km Entfernung
in Sicht, nach Aussage des Uberlebenden Co-
Piloten. Andere Uberlebende des Unfalles
berichteten von zunachst leichtem und
dann heftigen Regen, die Schauerzelle zog also
in Richtung Stidwesten (siehe Abb.).

Als das Flugzeug den Logotala-Hugel tberflog,
erhohte sich die Fluggeschwindigkeit durch die
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Gegenwindkomponente und die Maschine
stieg leicht. Der PF (Pilot flying) reduzierte den
Schub, um auf dem ILS-Gleitweg zu bleiben.

Wenige Sekunden spater verringerte sich die
Gegenwindkomponente und die negative
Vertikalkomponente nahm stark zu. Damit
war die Maschine im Downdraft und sank mit
1500 fom (Feet per Minute). Der Pilot hatte
jetzt noch 12 Sekunden Zeit, durch Vollschub
die Geschwindigkeit zu erhdhen, an Hoéhe zu
gewinnen und die Maschine zu retten. Laut
dem  NTSB-Untersuchungsbericht sind die
Schubeinstellungen erst 4 Sekunden vor dem
Aufschlag verandert worden. Vermutlich hat die
Cockpit-Besatzung die hohe Sinkrate zu spéat
wahrgenommen.

Dieser Unfall zeigt deutlich, in welchen kurzen
Zeitabschnitten  sich ~ Windverhéltnisse  in
groBerem MaBe andern und wie gefahrlich die
Auswirkungen fir ein Flugzeug im bodennahen
Bereich sein konnen.  Trotz Training und
Warnsystemen lauert diese Gefahr auch heute
noch.

Referenz:

National Transportation Safety Board

Alircraft Accident Report — Pan American World
Airways Inc,

Boeing 707-321B, N454PA,
American Samoa, Jan. 30, 1974

Pago-Pago,

gViationnews,



Blitzeinschlag kann alles resetten

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/Luftrecht

In jiingster Zeit wird fast taglich und
erstaunlich im Gleichklang iiber me-
teorologische Ausnahmephidnomene
und Naturgewalten berichtet. Die
Klimaveranderung ist in jedermanns
Munde und kaum noch widerspro-
chen. Doch wo bleibt dabei der seit
Jahrtausenden ach so gefiirchtete
Blitz, wo das Schaudern vor Zeus,
dem Goéttervater, zusténdig fiir Blitz,
Donner und Luft?

Noch wahrend meines Studiums habe ich
das Fliegen in Segelflugzeugen erlernt. An
einem schonen Flugtag in der Stdheide,
ich Ube Starts und Landungen mit einer
Ka8 an der Winde, ja wirklich, trifft mich
ein Blitz. Es war der einzige Blitz aus der
einzigen etwas dunkleren Wolke an die-
sem Tag. Ich bin kurz vor dem Punkt im
Schlepp, an dem man das Hohenruder
nachldsst um dann auszuklinken um das
Herausspringen des Schleppseils etwas
sanfter zu gestalten.

22222eng!!

Gleichzeitig mit grellem kugelférmigem
zentralen Licht ein enormer Knall und zeit-
gleich der heftige physische Schlag aus
dem Seil katapultiert zu werden. Das war
eins. Obwohl ich ohne Vorwarnung dieses
Naturschauspiel im wahrsten Sinne des
Wortes genau vor meinen Augen erlebe,
eigentlich mitten drin bin, ich wei3 sofort:
ich bin vom Blitz getroffen.

Ein vorher nicht gekanntes Gefuhl macht
sich in meinem Korper breit. Das Zentrum
scheint mitten in meinem Kopf. Von da
nach unten und nach oben. Gebundelt.
Ich fuhle Feldlinien, die wie die Haare bei
Struwwelpeter von meiner schon damals
dunn mit Haaren besiedelten Glatze radial
von meinem Haupt nach allen Richtungen
zeigen.

S. 10 aviationnews 4/2007

Autor:

Dr. Wolfgang Holstein

Ich prife gewissenhaft mit meinen Han-
den, indem ich meinen Kérper von oben
bis unten abtaste, bis zu den Beinen und
Armen, ob noch alles dran ist und: es ist
alles ok.

Es war mir bald klar. Bei mir ist soweit alles
ok. Jetzt muss ich den anderen da unten
zeigen, dass bei mir alles ok ist. Ich mache
eine deutlich markierte Rechtskurve, 90°
und zack — Geradeaus. So.

Eigenartigerweise verschwende ich keinen
Gedanken darin zu hinterfragen, ob meine
Ka8 noch vollkommen intakt ist. Ich komm
zur Tagesordnung und dem Gegenanflug.
Es ist noch mal gut gegangen.

Nicht gut gegangen ist es am 8. Februar
1988. Einer der folgenschwersten Flug-
unfélle der 80-iger Jahre in Deutschland
ist auf einen Blitzeinschlag als auslésende
Ursache einer Kette von unheilvollen Er-
eignissen  zurlickzuftihren, an dessen
Ende der Totalverlust des Flugzeugs und
aller Insassen stand. Die Flugunfalluntersu-
chungsstelle in Braunschweig schreibt im
abschlieBenden Bericht, dass die SA

227-AC, Metro Il durch Blitzschlag den
Ausfall der elektrischen Stromversorgung
erlitt. Wegen Ausfall der Cockpit- und
Instrumentenbeleuchtung, so lese ich er-
staunt, wurde die Betatigung der Lande-
klappen und der Hohenrudertrimmung
nicht mehr moglich und fuihrte mit einem
wesentlichen Beitrag zu dem fatalen Unfall.
Die Reaktivierung des Bordnetzes wurde
durch beschadigte Dioden verhindert. 21
Menschen lieBen dabei ihr Leben.

Mehr Glick als diese hatte Hank, der
amerikanische Hochseeangler aus Costa
Rica. Er zeigt mir seine Narbe an der linken
und rechten Schldfe und meint: | was hit
by a lightning strike when | was out with
my boat. It went right through my head as
you can see: Hank is still alive! Cheers!

Ich saB in meiner Ka8 im Faraday’schen
Kafig und somit floss kein Strom durch
meinen Korper wie bei Hank. Mein Blitz
suchte sich das Metallgestange des rech-
ten Querruders, verursachte dort beim Ein-
tritt PunktschweiBungen und marschierte
dann, wie es sich fur einen starken Strom
so schickt entlang der Ruderstangen zur



Seilkupplung und langs des Windenseils
hinab zur Winde. Der Windenmotor, ein
Chevrolet groBeren Formats hat offen-
sichtlich kein Gefallen an diesem unver-
hofften Stromdurchgang gefunden und
blieb unvermittelt stehen. Der Windenfah-
rer soll, wie man bis zum Start hin horte,
mit lautem Gejohle vom Bock gesprungen
sein ...

Die Querruder meiner Ka8 sind mit Sperr-
holz beplankt. Das eingeschlossene Luft-
volumen wird durch den eintretenden
Lichtbogen nicht nur ionisiert, die Luft heizt
sich auch augenblicklich auf und dehnt
sich deshalb auch aus. Dies geschieht
schlagartig. Die Felder meines Querruders
sind auf der rechten Seite formlich explo-
diert. Das erklart auch die eingeschrankte
Steuerbarkeit im Landeanflug, die ich intu-
itiv durch einen Mehreinsatz des Seiten-
ruders irgendwie kompensiere und doch
noch eine glatte Landung hin bastele.

Heute finde ich bei bestimmten Fligel-
konstruktionen an Windenergieanlagen
wieder massenweise durch Blitzeinwir-
kung aufgeplatzte Fligelspitzen. Der Be-
griff: ,Banana-like-opening” hat sich
hierfur eingeburgert und steht fur die Er-
scheinungsform der Schaden.

Bei einer dieser Inspektionen traf ich neu-
lich einen Danen und wir saBen auf dem
Dach eines Maschinenhauses in 100 m
luftiger Hohe und machten eine kleine
Pause vor dem Abstieg.

I am resettet” meinte mein Kollege und
zeige auf seine durch Blitzschlag verurs-
achte Narbe am Kopf.

Seit diesem Tag griibele ich und Uberlege,
was die elektrischen Feldlinien damals im
Cockpit meiner Ka8 wohl bei mir bewirkt
haben ...
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Das Team

Eigentlich hatte ich nicht mehr daran ge-
glaubt. Der ersehnte und vorbereitete Tag
war da und...das Wetter war so richtig mi-
stig. Fir IFR sollte das kein Problem sein.
Und das hatten wir ja vorbereitet. IFR Trai-
ning. Aber: Uberall CB’s und ganz schén
gemeiner Wind. Und die Alpen dicht. Selbst
wir hier in Zadar hatten alle Schulflige
nach Norden ,gecancelled” und sind lieber
in den Stden geflogen. Split war ja ok.
und Dubrovnik auch. Aber meine Trainees
kamen diesmal eben nicht von Stden, son-
dern vom verwehten Norden. Aber wie es
so in der Kleinfliegerei ist: Erst mal abwar-
ten und die Hoffnung nicht aufgeben.

Und so war es dann auch. Die Crew war
am Morgen von Friedrichshafen gestartet
und mit einer Zwischenlandung in Eggen-
felden wohlbehalten in Wiener Neustadt
eingetroffen. IFR in IMC. Die Wiener waren
bezuglich des Wetters ganz zuversichtlich.
Ubers Burgenland, vielleicht mit einem
kurzen Abstecher tber Ungarn, geht es

aviationnews;

in IMC nach Ljubljana und dann macht es
auf. Die Null-Grad-Grenze liegt bei FL100
und die Route verlangt nur FLO80. CB's so
gut wie keine. Also los.

Wolfgang hat den Flug in seiner souve-
ranen Art ruhig und sicher gemeistert.
Hatte kein Eis und ist auftretenden ,Entla-
dungen” dank seines Stormscopes sicher
ausgewichen. Nur hat es bei Ljubljana
nicht aufgemacht, sondern es ist bis fast
nach Zadar IMC geblieben. Und hier habe
ich sie dann mit verwehter Haarpracht in
die Arme geschlossen. Und dankbar, denn
sie hatten einen lieben Passagier dabei,
der, bzw. die noch ein bisschen langer bei
mir bleibt.

Und dann haben wir uns in die Arbeit
gestrzt. Was tun wir wann und wie. Wir
sind Checklisten durchgegangen, haben
Ubungen (Airwork) analysiert, haben An-
flugverfahren besprochen und sind beson-
ders auf die Gegebenheiten hier in Kroa-
tien eingegangen. Denn einiges ist doch

anders als im Rest von Europa. Besonders
gibt es hier einige IFR-Pldtze mit nur einem
NDB fur den Anflug. Genau die NDB's, die
in Deutschland schon seit zwanzig Jahren
totgesagt werden. Wetter und AIS haben
wir hier direkt am Platz. Aber auch Mili-
tar sowie Linien- und Charterverkehr und
dann noch die Schule. Und das missen die
Controller (Tower und Radar) alles unter ei-
nen Hut bringen.

Fir jeden Flug muss ein Flugplan abge-
geben werden. Egal ob IFR oder VFR. Und
jede Abweichung von einer Route sowie
jede Hohendnderung muss von ATC ge-
nehmigt werden. Man ist hier standig un-
ter Kontrolle. Das muss man sich mal auf
der Zunge zergehen lassen, wenn man
das Gerede in Deutschland Uber die vielen
Einschrankungen im VFR-Bereich hért. Das,
was man dort alles kann und darf, gehort
hier in das Reich der Fabel.

Endlich kdnnen wir nach all den Vorberei-
tungen starten. Fir den ersten Tag haben
wir uns die Nordroute vorgenommen. Von
Zadar Uber Rijeka und Pula nach Lojinj. Mit
Anfligen und ,Low Approach” in Rieka
und Pula. Das Wetter ist flr unsere Zwecke
furchterlich. Strahlend blauer Himmel und
fast kein Wind. Sichten von Pol zu Pol und
die ganze Inselwelt der Dalmatinischen
Kuste zum Greifen nah. Schlimm. Aber das
Fluchen halt sich in sehr engen Grenzen.
Fast euphorisch unser Gesichtsausdruck
und mein verzweifeltes Flehen an Wolf-
gang: Bitte nicht rausschauen. Hat er fest
versprochen und mich regelmafig auf den
schonen Blick nach drauBen aufmerksam
gemacht. IFR pur.

Der erste Anflug geht nach Rijeka. Auf die
Insel Krk. Das ILS haben wir dort ausges-
part. Das geht nur geradeaus und ist ziem-
lich lang. Aber VOR/DME und NDB/DME
haben es in sich. Man hat ein ,Racetrack-
Pattern” in 6.000 ft und dann geht es ab-



Der erste Anflug geht nach Rijeka. Auf
die Insel Krk. Das ILS haben wir dort aus-
gespart. Das geht nur geradeaus und
ist ziemlich lang. Aber VOR/DME und
NDB/DME haben es in sich. Man hat ein
,Racetrack-Pattern” in 6.000 ft und dann
geht es abwarts. Uber das RI NDB hin
und her, noch mal hin und her, dann raus
und wieder rein. Und plétzlich sind wir
in 2.000 ft Gber dem Beacon und sehen
den Platz direkt voraus. So steht's ge-
schrieben und so war es auch. Theore-
tisch ganz einfach, aber in der Praxis gibt
es haufig eine Ticke. Welche? Ja, den
Wind. Denn wir befinden uns im Gebiet
des Kvarner, den Seglern unter uns we-
gen seiner unberechenbaren Winde be-
kannt. Und die wirken ja, wie der gebil-
dete Mitteleuropaer mit Fluglizenz weiB,
auch auf Flugzeuge. In 5.000 ft haben
wir haufig Winde von bis zu 50 kts. Von
der Seite. Da hat man schon einen re-
spektablen Vorhaltewinkel, und so wird
ein Holding schon mal zur Herausforde-
rung. Aber wieder mal nicht bei uns.

eine SID und weiter nach Lojinj. Hier war-
tet noch mal ein NDB. Aber ganz ohne
DME, und so sind Kurs und Uhr wieder
gefragt. Der Missed Approach liegt ge-
nau Uber dem Platz, und so haben wir ei-
nen ganz guten Orientierungspunkt. Ab
diesem geht es nach Sicht weiter, und
wir haben eine mustergiltige Landung
auf dem doch sehr schénen Platz. Von
der Bahn her meine ich. Denn sonst gibt
es nichts. Keine Kneipe, nur einen Kaf-
feeautomaten flir passend abgezdhlte
Kunar sowie eine versteckte Toilette. Die
ist uns in diesem Moment sehr wichtig,
und so lassen sich auch die fast 30 Euro
Landegebihren etwas relativieren. Aber
der Sprit ist glinstig, wie Uberall in Kroa-
tien. Momentan sind es 1,10 Euro fur das
Kilo. Ja, richtig gelesen. Die rechnen dort
in Kilo. Kann uns ja nur recht sein.

Der Ruckflug nach Zadar ist dann nur
noch vom schénen Blick gepragt. Denn
es geht VFR weiter, Uber Rab und Pak,
und mit einem neuen Piloten.

Dubrovnik

Der Flugweg, mitgeplottet via GPS,
kénnte vom Jeppesen-Anflugblatt stam-
men. Mir kommt der Verdacht, dass dies
am Piloten liegt. Mal abwarten.

Nach dem Low Approach geht es per
SID nach Pula. Ist ja nicht so weit weg,
und hier holen wir unseren ILS nach. Von
CRE aus sind es noch ca. 20 NM, und
so haben wir genug Zeit fir einen ,noi-
se abatement”-Anflug. Den hatten wir ja
durchgesprochen, und so haut auch der
ganz gut hin. Wieder ein Low Approach,

Udo ist dran, und so hangeln wir uns von
einem Pflichtmeldepunkt zum anderen.
Die Landung verlief perfekt. Bums, runter,
alles klar, aus, fertig, basta — so wiirde es
Heinz Rihmann ausdricken.

Kénnen wir das noch toppen? Klar doch.
Wir haben ja noch einen Tag, und den
bereiten wir beim Abendessen in einem
schicken, kleinen Hotel in Sukosan vor.
Die Stdroute ist dran und soll uns Uber
Split und Brac nach Dubrovnik fihren. IFR
hin und dann VFR wieder zuriick nach
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Kénnen wir das noch toppen? Klar doch.
Wir haben ja noch einen Tag, und den
bereiten wir beim Abendessen in einem
schicken, kleinen Hotel in Sukosan vor. Die
Stdroute ist dran und soll uns Gber Split
und Brac nach Dubrovnik fihren. IFR hin
und dann VFR wieder zuriick nach Zadar.
Wir werden in Zadar bei der Planung sehr
gut von AlS unterstitzt. Ein hilfsbereiter
Mensch fullt uns fast den gesamten Flug-
plan aus und gibt noch wertvolle Tipps fir
den Low Approach in Split. Die haben an
diesem Tag machtig Charterverkehr und
das werden wir noch zu splren bekom-
men. Denn ATC war leicht Uberfordert,
und so schickte uns Split Radar, wir wa-
ren IFR unterwegs, kurzerhand auf Info
und der holte uns doch glatt auf 1.000
ft runter. Bei einer MEA von 5.000 ft. Un-
ser verbaler Versuch, doch auf Hohe zu

Schwelle. Hier wird es schon ein bisschen
wackelig, aber Wolfgang meistert auch
das perfekt. Es scheint also doch am Pi-
loten zu liegen. Mal sehen, der Tag ist ja
noch nicht zu Ende. Ein zweiter Anflug
ist aus Zeitgriinden leider nicht mdglich,
denn gerade steigen einige Passagiere in
eine Dash 8 der Tyrolean, die in ca. 20 Mi-
nuten starten soll. Na ja, dann eben nicht.
Wir horen spater die Dash auf Split Radar.
Mehr als eine halbe Stunde nach unserem
Abflug. Und da sind wir schon fast in Du-
brovnik. Separation a la Planwirtschaft.

Aber Dubrovnik entschadigt uns voll.
Ein super Anflug auf dem ILS, diesmal
mit GPS overlay, und ein ,Circle to land”
fir den Endanflug. Eigentlich alles drin,
was wir so brauchen. Nur das Wetter
ist immer noch miserabel. Sonne, blauer

tigen Ruckflug. VFR die Kiste entlang.
Wieder mit Udo. Mit einem strahlenden
Lacheln im Gesicht fliegt er uns von einem
Pflichtmeldepunkt zum anderen, und bei
Sonnenuntergang sind wir wieder in Za-
dar. Ein wunderschoner Tag ist zu Ende
gegangen und somit auch die Zeit des
Trainings in Kroatien.

Wolfgang und Udo fliegen am ande-
ren Tag nach Deutschland zurick und
ich steige wieder in die Schulflugzeuge,
denn meine Jungs haben nachste Woche
LBA-Prufung und wir missen noch einige
Stunden auf unserer Twin abreiten. Schon
ist, dass ich die restlichen zwei Wochen
meines Aufenthaltes in Kroatien nicht
mehr allein bin. Die Passagierin bleibt.
Es ist doch ein schones Gefuhl, wenn je-
mand auf mich wartet.

bleiben, wurde mit dem Argument abge-
tan, dass wir dann mit einem Delay von
einer Stunde rechnen mussten. Da das
Wetter CAVOK war, spielten wir einfach
mit, strichen den Anflug auf Split und lie-
Ben uns per Radar-Vektoren weit Uber
die Adria nach Brac fiihren. Eine Insel,
die u.a. durch ihre Steinbriiche bekannt
ist. Ist doch der Reichstag in Berlin mit
Steinen aus Brac gebaut worden, eben-
so wie das ,WeiBe Haus" in Washington.
Und der Flugplatz liegt zwischen zwei
Higeln, und am Anflug liegt eine 1.700
ft steile Felswand. Die Duse ist damit vor-
programmiert, ebenso wie eine nicht zu
unterschatzende Leewirkung kurz vor der
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Himmel und weitere Gemeinheiten. Aber
der Wind spielt diesmal mit. Er ist stark,
und somit haben wir wenigstens eine
kleine Herausforderung. Da der Pilot auch
jetzt nicht ,patzt”, gebe ich meine ge-
plante Besserwisserei auf. Er kann es ein-
fach. Wieder ein Kunde verloren. So spielt
das Leben.

Die Stunden in Dubrovnik sind fur uns
alle unvergesslich. Ein Taxi bringt uns vom
Flugplatz in die Stadt und holt uns wieder
ab. Fir 60 und vier Personen akzeptabel.
Es war sicher nicht der letzte Besuch in
dieser schonen Stadt, und so freuen wir
uns auf das nachste Mal und den heu-

Wiederholen wir das Ganze. Selbstver-
standlich. Ob in Kroatien oder Deutsch-
land oder anderswo in Europa. Ich weif3
es noch nicht. Aber wir, ich meine damit
das FSTC von Hans und mir, werden auch
fur das nachste Jahr ein Angebot erstel-
len, und ich freu mich wieder richtig auf
die Tage mit SpaB, Freude, Herausforde-
rungen und netten Menschen.

Ingolf Panzer
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Mangelhafte Flugvorbereitung
entwickelt sich zur haufigsten

Unfallursache

Autor:
Dipl.-Ing.

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/Sachversténdigenpraxis Claus-Dieter Baumer

Zwei Beispiele aus der Praxis:

Fall A

Ein UL-Pilot chartert bei einer Flugschule ein
UL, um einen Streckenflug von K nach M und
zurick nach K durchzuftihren. Er tankt vor
dem Flug voll und schafft seinen geplanten
Reiseflug ohne groBe Schwierigkeiten.

Am nachsten Tag fliegt er die gleiche Stre-
cke noch einmal — allerdings mit seiner Frau
und nach Ubermahme vom vorherigen Char-
terer, der behauptete, nur 1,5 Stunden mit
vorher vollgetankter Maschine geflogen zu
sein. Aufgrund der Erfahrung vom Vortage
(das Wetter war am Vortag windstill — beim
neuen Flug herrschte Wind mit 10 kts genau
auf der Kurslinie) verzichtete der UL-Pilot aufs
Volitanken. Er ging bei der spateren Verneh-
mung davon aus, dass er bei diesen Wind-
verhaltnissen die gleiche Flugzeit brauchen
wirde wie am Vortag.

Der Flug endete als Totalschaden wegen
Triebwerksstillstand aufgrund Spritmangels.

Es kam zum Prozess, weil der Kaskoversicherer
den Piloten in Regress nehmen wollte. Wie
in solchen Fallen Gblich, wurde zur Klarung
technischer Fragen ein Sachverstandigengut-
achten gebraucht. Neben den vom beklagten
Piloten zugegebenen Tatsachen:

o Keine Sichtkontrolle bzw. Volltanken

e Keine navigatorische Flugplanung mit Ver-
brauchskalkulation — er ging sogar felsenfest
davon aus, dass der Wind von 10 kts keine
Auswirkung auf die Flugdauer hat- kam der
Sachverstandige zu weiteren Erkenntnissen:

e Das Flughandbuch des betroffenen UL
zeigte erheblich unterschiedliche Kraftstoffver-
brauchswerte fir die Beladungszustande bei-
einer oder zwei Personen an Bord auf. In der
Tat ist der Einfluss des Fluggewichtes bei ULs

wesentlich groBer als bei zweisitzigen Flug-
zeugen der E-Klasse.
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e Dann natlrlich der Einfluss des Windes: Hin-
und Riickfltige auf dem gleichen Kurs dauern
bei Wind eben langer.

Fall B

Der Eigner einer Fuji FA200-180 tankte sein
Flugzeug voll, machte in den folgenden 10
Wochen etwa 10 Fllige mit einer Gesamtdau-
er von knapp vier Flugstunden ohne Sichtkon-
trolle des Tankinhalts. Beim Anflug auf seinen
Heimatflugplatz kam der Motor zum Still-
stand. Es erfolgte eine Notlandung etwa 15
km vom Fugplatz entfernt in einem Maisfeld.
Das Flugzeug erlitt Totalschaden — die Insas-
sen blieben unverletzt.

Auch hier kam es zum Prozess, weil der Ver-
sicherer die Kaskozahlung venweigerte. Ein
Sachverstandigengutachten solite klaren, ob
technische Mangel furr den Triebwerksausfall
ursachlich waren — schlieBBlich beharrte der
Pilot auf den Verbrauchswerten im Flughand-
buch, wonach noch fir den Unfallflug ausrei-
chend Kraftstoff hatte an Bord sein missen.

Der Sachverstandige rechnete anhand der
Bordbucheintragungen den Verbrauch aus
und kam unter Berlicksichtigung der Ver-
brauchswerte fur Anlassen, Rollen, Abbrem-
sen und Steigflug zu dem Ergebnis, dass der
Unfall tatsachlich durch Spritmangel verurs-
acht wurde.

Der Pilot ging bei seiner ,Kalkulation” nur von
der Gesamtflugzeit nach der Tankung aus.
Dabei vernachlassigte er die allgemein guiltige
Erkenntnis, dass die Verbrauchswerte

infolge Ungelbtheit des Piloten, Alter des
Flugzeuges und Motor in Wirklichkeit deutlich
héher als die Werte im Flughandbuch sind.

So kénnte man das beliebig fortfahren. Als
Sachverstandiger erhalt man im Laufe seiner
praktischen Tatigkeit eine Vielzahl von Varian-
ten geboten. Sieht man in die Unfallstatistik
der BfU, nimmt seit zwei Jahren die Unfallur-
sache ,Triebwerksausfall” den Spitzenplatz in
der Statistik ein.

Bei oberflachlicher Betrachtung konnte man
denken, dass die Triebwerke stéranfalliger ge-
worden seien. Aber in dieser Rubrik verbirgt
sich mehrheitlich die Ursache ,Triebwerksaus-
fall durch Unterbrechung der Kraftstoffversor-
gung infolge leerer Tanks”, was eigentlich eine
Folge schlechter oder gar nicht durchgefuhrter
Flugvorbereitung ist.

Fazit:

Ein GPS mit Moving Map und Autopilot im
Flugzeug ersetzen nicht die dringend
gebotene Flugvorbereitung — angefangen bei
der Sichtkontrolle und weiter mit
Flugplanung, Fugleistung, Beladung und
Schwerpunkt usw.



Uberladung ein Problem?

An einem relativ warmen (22° C) Tag im
September startete ein mit vier erwach-
senen Personen besetztes Flugzeug zum
Rundflug von einem Flugplatz in Nord-
deutschland. Der Start misslang — der
Flugversuch endete am Flugplatzrand mit
einem Totalschaden. Die vier Insassen ka-
men mit leichten Verletzungen davon.

Der vom Kaskoversicherer beauftragte
Sachverstandige machte eine Uberladung
von 30 kg in seinem Bericht zur alleinigen
Schadensursache. Andere Schadensursa-
chen hat er nicht in Erwdgung gezogen
und untersucht.

Als die zustandige Staatsanwaltschaft
ihn mit der Erstellung eines Gutachtens
beauftragte, betrug die Uberladung nun-
mehr 85 kg. Es kam folgerichtig dann zur
Anklage wegen erheblicher Gefdhrdung
des Luftverkehrs gegen den verantwort-
lichen Piloten.

Der Angeklagte beauftragte nun seiner-
seits einen Sachverstandigen mit der Pri-
fung der beiden bisherigen Gutachten, die
Grundlage der Anklage geworden waren.
Dieser stellte fest, dass wesentliche Stan-
dards bei der Kaskoschadenaufnahme
nicht beachtet wurden, wie z.B. das Platz-
wetter, Wartungszustand des Unfallflug-
zeuges (der Pilot berichtete bei der Scha-
densaufnahme von einem Drehzahlabfall
um ca. 300 U/min nach dem Passieren
der Halbbahnmarkierung). Der vom An-
geklagten beauftragte Sachverstandige
kam zum Ergebnis, dass selbst eine Uber-
ladung von 85 kg unter den Wetter- und
Platzbedingungen nicht zum Unfall fihren
musste — wenn denn der Motor mit nor-
maler Leistung arbeitete. (es stellte sich
spater heraus, dass der Motor 17 Jahre alt
war und ca. 900 Flugstunden hatte)

Der zustandige Staatsanwalt beauftragte
daraufhin einen weiteren Sachverstan-
digen mit der Prifung der bisherigen Gut-
achten. Dieser kam nun ohne Angabe der
Informationsquellen auf eine Uberladung
von 123 kg!

Aus seiner eigenen personlichen Erfah-
rung rechnete er dann noch diverse Zu-
schldge bei der Startstreckenberechnung
analog fsm 3/75 hinzu und kam damit
zum Ergebnis, das aus dem vorhandenen

Flugplatz (Betriebsflache ca. 900 m) ein
Start nicht moglich war.

Zur Hauptverhandlung wurden beide
Sachverstandige und eine Reihe von Zeu-
gen geladen. U. a. waren alle Insassen des
Unfallfluges anwesend. Anhand der dann
festgestellten Uberladung (99kg) wur-
de von beiden Sachverstandigen neue
Berechnungen der Startstrecke durchge-
fuhrt. Die Betriebsflache hatte nach den
Berechnungen geméB fsm 3/75 knapp
gereicht. Der von der Staatsanwaltschaft
beauftragte Sachverstandige lieB sich zu-
letzt zu der Feststellung hinrei3en: ,egal,
wie lang der Flugplatz ist, ein Start war
mit dieser Uberladung unmaéglich”. Dieser
Widerspruch und weil andere Schadens-
ursachen vom zuerst eingesetzten Sach-
verstandigen nicht untersucht worden
sind, fuhrten dann zum Freispruch man-
gels Beweises.

In diesem Fall hatte der Pilot Riesengliick.

Flr uns Piloten muss gelten: das zuldssige
Gesamtgewicht darf nicht Uberschritten
werden. Die Probleme liegen auf der
Hand:

a) strafrechtlich

b) zivilrechtlich — Regress des Kaskoversi-
cherers

Nimmt man sich die Flugzeuge und Sport-
gerate einmal hinsichtlich Beladung unter
die Lupe wird man sehr schnell herausfin-
den, dass mancher Zweisitzer schon mit
einer Person Uberladen ist und nicht ein-
mal Kraftstoff mitnehmen kann.

In so einem Fall sind Richter und Sachver-
standige regelmaBig Uberfordert. Es muss
bei der Zulassung etwas geschehen. Ein
Luftfahrzeug, das bereits bei einem Pi-
loten keinen Sprit mitnehmen kann, ist aus
meiner Sicht nicht luftttchtig.
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Am Anfang war die ,,Pigg

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Luftfahrthistorie

Nach der Sprachausbildung und einer Prii-
fung in Luftfahrtenglisch stand ich in Firs-
tenfeldbruck vor der letzten Hirde, um die
eigentliche Ausbildung zum Jetpiloten der
Luftwaffe in den USA beginnen zu kénnen
- das sog. Screening, die Auswahlschulung
auf dem Propellerflugzeug Piaggio P. 149
D. Als Segelflieger musste ich mich an die
strikte Befolgung von ,Procedures” in der
militarischen Fliegerei gewdhnen. Grundla-
ge fur die Durchfihrung des Flugbetriebs
war die standige Benutzung von Klarlisten
und die Einhaltung festgelegter Verfah-
rensablaufe. Neu war fir mich das mentale
Training zwischen den Ausbildungsfligen.
Das mehrfache, gedankliche Durchfliegen
von Mandvern mit geschlossenen Augen
und mit Bewegungen des Koérpers diente
dem Aufbau von Habits - motorische Hand-
lungsabléufe und komplexe Verfahren soll-
ten moglichst schnell automatisiert werden.
Kurz vor dem ersten Alleinflug passierte
mir in Oberpfaffenhofen ein Missgeschick
— das Bugrad knickte bei der Landung ein
und richtete am Flugzeug einen erheblichen
Schaden an. Was zunachst wie ein Unfall
aussah, wurde durch eine wohlwollende
Berechnung der Reparaturkosten unter die
magische Grenze von 50.000 DM gedriickt.
Somit wurde mein Landeerlebnis zum Zwi-
schenfall herabgestuft. Fir mich blieb das Er-
eignis ohne negativen Folgen und ich durfte
nach 25 Stunden auf der ,Piggi”, wie der
Tiefdecker in Fliegerkreisen genannt wird,
die Ausbildung in Sheppard Air Force Base
/ Texas in den USA beginnen.

Entstehungsgeschichte

Mit dem italienischen Namen Piaggio ver-
binden die meisten Menschen die welt-
weit verbreiteten Motorroller. Erst Kenner
der Luftfahrtszene kénnen diesem Begriff
auch Flugzeugtypen zuordnen, wie das
ungewohnlich aussehende Geschéftsreise-
flugzeug P. 180 Avanti. Der Hersteller von
Luftfahrzeugen, Piaggio Aero Industries, ist
Teil des Unternehmens Piaggio mit Sitz in
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Genua und blickt auf eine lange Tradition
im Flugzeugbau zurtick. Anfang der 50er
Jahre wurde ein zweisitziges Schulflugzeug
mit der Typenbezeichnung P. 148 von Gio-
vanni Casiraghi entworfen. Der Tiefdecker
in Ganzmetallbauweise, festem Fahrwerk
und Spornrad war mit einem Lycoming 190
PS - Motor ausgerlstet und wurde nur von
der ltalienischen Luftwaffe eingesetzt. Die
Weiterentwicklung P. 149 hatte vier Sitze,
ein einziehbares Fahrwerk mit Bugrad, ei-
nen starkeren Motor mit 260 PS und fuhrte
seinen Jungfernflug am 19. Juni 1953 durch.
Das Interesse fir dieses Flugzeug war ge-
ring und nach 5 Flugzeugen stellte Piaggio
die Produktion ein. Erst das Interesse der
Deutschen Luftwaffe nach einem kunstflug-
tauglichen Schulflugzeug als Ersatz fir die
Piper L - 18 C brachte den Durchbruch. Das
Flugwerk wurde verstarkt und erhielt einem
Lycoming GO-470 B Motor mit zusatzlichen
30 PS. Der Zusatz ,D" in der Typenbezeich-
nung steht fur Deutschland. Zusétzlich stellte
Piaggio funf P. 149 E fur die Schweizerische
Verkehrsfliegerschule her. Eine militérische
Abwandlung dieses Typs wurde als P. 149 U
in drei Ausfertigungen an Uganda geliefert.
Auch die Osterreichischen Luftstreitkrafte
hatten eine P. 149 D ab August 1958 fur
rund sieben Jahre in ihrem Inventar.

Piaggio P. 149 D in der Deutschen
Luftwaffe

Die Bundeswehr erhielt insgesamt 266 Ma-
schinen des Typs P. 149 D, von denen nur
76 von Piaggio in ltalien gefertigt wurden.
Der deutsche Flugzeughersteller Focke-
Waulf stellte die restlichen 190 Flugzeuge als
Lizenzbau in Bremen her. Die ersten Luft-
fahrzeuge erhielt die Flugzeugfuhrerschule
S in Memmingen ab 1957. Der fliegende
Verband wurde kurz darauf an mehrere
Standorte verlegt und ein Teil der ,Piggis”
kamen Uber Diepholz nach Uetersen. Dort
|6sten sie beim Fluganwarterregiment ab
1963 die Piper L — 18 Cin der Eignungsfest-
stellung ab. Damit wurde eine Entscheidung
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der militarischen Flihrung umgesetzt, die in
der Aufbauphase der Bundesluftwaffe, als
der Bedarf an Flugzeugfiihrern enorm hoch
war, die Ablésequote von Bewerbern des
fliegerischen Dienstes in der Fortgeschrit-
tenenschulung als zu hoch bewertet hatte.
Mit den ersten fliegerischen Erfahrungen
auf einem komplexen Flugzeugmuster er-
hoffte man sich eine Verbesserung der
Auswahlschulung. Das viersitzige Flugzeug
Piaggio P - 149 D unterschied sich in nahezu
allen Belangen von seinem Vorgangermo-
dell in der Anfangsschulung, der doppelsit-
zigen L - 18 C. Wahrend die Piper in ihrer
stoffbespannten Leichtbauweise nur eine
maximale Abflugmasse von 680 kg erreicht
und damit nach heutigen Gesichtspunkten
wie Ultraleichtflugzeuge in die Kategorie
der Luftsportgeréte einzuordnen ware, hat
die in Ganzmetallbauweise gefertigte Piag-
gio eine nahezu dreifach hohere Abflug-
masse. Die Motorleistung, den 90 PS der
Piper stehen 270 Pferdestarken der ,Piggi”
gegentber, und die Betriebskosten der ,Pig-
gi” sind ebenfalls nahezu dreimal so hoch
im Vergleich zum abgestrebten Hochde-
cker. Wahrend das Spornrad des Leichtge-
wichts das Rollen am Boden und vor allem
die Landungen erschwert, erkannte man
eine Notwendigkeit fur ein Schulflugzeug
als Tiefdecker mit Bugrad, da nahezu alle
Einsatzmuster bei der Luftwaffe und Marine
so konstruiert waren. Bei der Piaggio muss
der Pilot nach dem Start und vor der Lan-
dung das Fahrwerk und die Landeklappen
ein- bzw. ausfahren - dieser Vorgang ent-
fallt bei der ,Super Cub”. Im Gegensatz zum
festen 2-Blatt Propeller der Piper hat der
Flugschtler zum Bedienen des verstellbaren
3-Blatt Propellers einen weiteren Hebel zu
beachten. In einem Trainingsflugzeug mit
Tandemsitzen ist das Feedback beim Flie-
gen fur den Fluglehrer fast ausschlieBlich
verbal gegeben, hier besteht bei der P
149 D mit nebeneinander angeordneten
Sitzen ein groBer Vorteil, da die Nahe zum
Flugschiler Wahrnehmungen Uber fast
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Bild 1: Anfangs waren dle viersitzigen Propellerflugzeuge ohne Lackierung im Einsatz.
Mit der abgebildeten Piaggio, Kennzeichen AS + 471, flog Hauptmann GUinter Lutz von
1959 bis 1962 sein Solo-Kunstflugprogramm. (Foto: Bundeswehrpostkarte)

alle Sinnesorgane zulassen. Der ndchste
Schritt in der Ausbildung zum Jetpiloten er-
folgt ebenso auf einem Flugzeugmuster mit
LSide-by-side” Sitzanordnung — die Cessna
T — 37. Aufgrund der Planung eines Flugha-
fens fur die Stadt Hamburg in Kaltenkirchen
wurden die Piaggios des Fluganwarterregi-
mentes 1971 zunachst nach Neubiberg im
Sudosten von Minchen verlegt, um dann
im Fruhjahr 1973 den endgultigen Standort
Furstenfeldbruck zu erreichen. Im Friihjahr
1990 wurden hier die letzten 40 Schu-
lungsflugzeuge auBer Dienst gestellt — das
Screening war zuvor auf Beechcraft Bo-
nanza F 33 A in Goodyear / Arizona in den
USA umgestellt worden. Insgesamt wurde
die Auswahlschulung auf dem als sehr an-
spruchsvoll eingestuften Flugzeug vom Typ
Piaggio P 149 D als positiv fir das Erlernen
von fliegerischen Fertigkeiten und fir Be-
wertungsmaglichkeiten  von  Fahigkeiten
des Flugschilers zum spéateren Fihren von
einsitzigen Kampfflugzeugen angesehen.
Parallel zum Einsatz als Schulungsflugzeug
erhielt jeder fliegende Verband der Luftwaf-
fe mehrere Piaggios, die als Kurierflugzeuge
Verwendung fanden. Auch die Marine erhielt
insgesamt 12 Maschinen fur diese Aufgabe.
Allerdings wurde der Flugbetrieb mit Piag-
gios als Verbindungsflugzeug Anfang der
70er Jahre eingestellt. Etwas langer konnten
P. 149 D den Flugdienst aufrechterhalten, die
in Kaufbeuren stationiert waren, bis 1980
flogen sie im Rahmen der Ausbildung von
Radarlotsen und Jagerleitoffizieren.

Flugsicherheitsaspekte

Mit Beginn des intensiven Schulbetriebs bei
derLuftwaffezeigtensichKonstruktionsman-
gel, die teilweise zur Sperrung der gesam-
ten Flotte fihrten. Erst nach Verstarkungen
im Bereich des Fahrwerks und der Flug-
zeugzelle verringerten sich die technischen

Probleme. In Diepholz wurden vier Flug-
zeuge fur ein Vorflhrprogramm ausge-
wahlt, denn das Muster war im militarischen
Flugbetrieb fir Kunstflug und Trudeln zu-
gelassen. Zu Beginn wurden Verbandsflug-
mandver gezeigt, bevor Hauptmann Giinter
Lutz ein Solo-Kunstflugprogramm vorfuhr-
te. Alle derartigen Flugtageinlagen der Bun-
deswehr mussten nach dem spektakuldren
Flugunfall von vier Flugzeugen des Typs
Starfighter F-104 F bei Norvenich eingestellt
werden. Beim Absturz des Kunstflugteams
der Waffenschule der Luftwaffe 10 am 19.
Juni 1962 kamen die vier Piloten ums Leben.
Wahrend der Nutzungsdauer der ,Piggi” bei
der Bundeswehr wurden bei insgesamt 19
Flugunfallen 18 Personen getétet und 21
verletzt. Bemerkenswert ist die Tatsache,
dass sich alle Unfalle wahrend der ersten 20
Jahre des fliegerischen Einsatzes ereigneten.
Ab 1978 bis zum Ende des Schulbetriebes in
Flrstenfeldbruck im Frihjahr 1990 sind kei-
ne Unfalle bekannt geworden. Spektakular
und fr die Medien interessant war die Kol-
lision einer Maschine mit dem Lastfallschirm
einer Transportmaschine des Typs C - 160
Transall bei Filmaufnahmen in der Nahe von
Pfaffenhofen an der Ilm im April 1970. Da-
bei wurden der Pilot und zwei mitfliegende
Kameramanner getotet. Auch in der Daten-
bank der zivilen Bundesstelle fur Flugunfall-
untersuchung ist das italienische Flugzeug-
muster vertreten. In Norddeutschland war
der Pilot einer Piaggio P. 149 D nach einem
Triebwerksausfall wegen Kraftstoffmangels
gezwungen, eine Notlandung auBerhalb
des Flugplatzes durchzufiihren. Ebenfalls im
Norden der Bundesrepublik Deutschland
setzte eine ,Piggi” nach mehreren Durch-
startlandungen mit eingefahrenem Fahr-
werk auf. Beide Flugzeuge wurden schwer
beschadigt.
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Erlebnisse eines ,Piggi” - Flug-
schiilers

Mit Beendigung der fliegertheoretischen
Unterweisung hoffte ich auf einen raschen
Beginn der fliegerischen Ausbildung, jedoch
waren vor dem eigentlichen Beginn der
praktischen Fliegerei noch weitere Hirden
zu nehmen. Im militdrischen Flugbetrieb
mit der Piaggio P. 149 D hatten sowohl die
Piloten, als auch mogliche Passagiere einen
manuell zu bedienenden Ruckenfallschirm
zu tragen. Dieser wog mehr als zehn Kilo-
gramm und behinderte das Ein- und Aus-
steigen des Flugzeugs am Boden. Nach
einer griindlichen Einweisung in die Hand-
habung des Rettungssystems, einer Beleh-
rung Uber das Verhalten am Fallschirm im
Notfall sowie das mehrfache praktische
Uben des Landefalls waren weitere wich-
tige Voraussetzungen fur die Aufnahme
des Flugbetrieb zu erfillen. Dazu gehorte
das Ausfiillen eines Questionnaires mit 30
Fragen Uber das Schulflugzeug und das
Abfragen von Notverfahren. Sowoh! Flug-
schiler als auch deren Lehrer wurden re-
gelmaBig auf das Rezitieren von sog. ,Bold
face procedures” Uberprift - fett gedruckte
Handlungen, die fehlerfrei in einer Notlage
anzuwenden waren. In guter Erinnerung
ist mir noch das Verhalten beim ,Bail-out”,
dem Verlassen des Flugzeugs in der Luft:
1. Gall - Mayday, 2. Order crew and
passenger to bail-out, 3. Canopy - Jet-
tison, 4. Safety belts — Release, 5. Bail
out, 6. When clear of aircraft — Pull D-
ring. Endlich saB3 ich in voller Fliegermontur
in dem sehr gerdumigen ,Piggi“-Cockpit
und freute mich auf die ersten Flige in ei-
ner Motormaschine. Trotz der Stellung der
Seitenrudertrimmung auf 6,5° nach rechts,
musste ich beim Startlauf und Abheben mit
der maximalen Drehzahl von rund 3.400
RPM das Gieren des Flugzeugs aufgrund
des Torqueeffekts des Propellers zusatzlich
mit Seitenruder ausgleichen. Der Reiseflug
bei 2.750 RPM und 0,72 ata erbrachte eine
Geschwindigkeit von rund 120 Knoten und
einen Kraftstoffverbrauch von nahezu 60
Litern pro Stunde. Gut ausgetrimmt und
Uber der Inversion mit einem exzellenten
Horizontbild lag das Flugzeug wie ein Brett
in der Luft. Die Sichtverhdltnisse im Tief-
decker waren gut und im Gegensatz zum
abgestrebten Hochdecker konnte ich den
Luftraum im Kurveninneren hervorragend
beobachten. Die Piaggio P. 149 D war bei
der Bundeswehr flr Kunstflug und Trudeln
zugelassen, leider waren diese Ubungen
kein Bestandteil des Screenings. Erst auf
dem ndchsten Muster, der Cessna T - 37
in den USA, war ausgiebiges ,Spinning
und Acrobatics” ein wichtiger Bestandteil
des Ausbildungsprogramms zum Jetpilo-
ten. Ein fliegerischer Leckerbissen auf der
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Bild 2 : Im Mérz 1990 beendeten die letzten Piaggios ihren militarischen Flugdienst.
Zu diesem Ereignis erhielt eine Maschine eine Sonderbemalung. Heute fliegt die
91 + 34 mit dem zivilen Kennzeichen D — EMINT. (Foto: Luftwaffe)

,Piggi” waren die Mandver ,Lazy Eight
und Chandelle”. Vor dem ersten Alleinflug
galt es zwei weitere Hirden zu nehmen.
Jeder Flugschiler musste in einem aufge-
bockten Flugzeug das Notausfahren des
Fahrwerks praktisch durchfihren und die
Handkurbel zwischen den vorderen Pilo-
tensitzen 240mal nach links drehen — eine
muhsame und zeitraubende Angelegen-
heit. Ferner priifte der Fluglehrer im Cock-
pit unser Ertasten von Instrumenten und
das Bedienen von Schaltern mit verbun-
denen Augen, obwohl fur uns kein Nacht-
flug vorgesehen war. Nach unzahligen
Ziellandelibungen mit 90 Knoten fiir das
beste Gleiten mit ausgefallenem Motor
war es dann soweit - ich durfte erstmals
alleine Platzrunden fliegen. Den Abschluss
der Schulung bildeten drei Uberlandflige
zwecks Losen von unterschiedlichen Na-
vigationsaufgaben. Dabei lemnte ich das
stidliche Bayern von oben kennen und ge-
noss das herrliche Alpenpanorama.

Verbleib

Bereits zu Beginn der Nutzungsdauer
durch die Bundeswehr wurden Ende 1964
acht P. 149 D aus deutscher Produktion an
Tanganjika abgegeben. Spater bildete die-
ser Teil der ehemaligen deutschen Kolonie
in Ostafrika zusammen mit Sansibar die
Vereinigte Republik von Tansania. Ein wei-
terer afrikanischer Staat, Nigeria, erhielt ein
Jahr spater mehrere Flugzeuge aus den
Bestdnden der Luftwaffe. Die meisten
.Piggis” wurden Uber die bundeseigene
Treuhandgesellschaft VEBEG mit vorran-
giger Abgabe an die Nachfolgeorganisa-
tionen der ehemaligen Bundeswehrsport-
fluggruppen verkauft. Der weitaus groBte
Teil der Maschinen fliegt noch heute in
Deutschland, mehrere Flugzeuge sind

aber auch im Ausland zugelassen, so u.
a. in Belgien, der Schweiz und den USA.
Mit einer maximalen Flugmasse von 1.820
Kilogramm liegt das einmotorige Motor-
flugzeug im oberen Segment der E — Klas-
se und ist beispielsweise knapp 75 %
schwerer als die Cessna C - 172, ein vier-
sitziges Luftfahrzeug aus amerikanischer
Produktion und als abgestrebter Hochde-
cker weltbekannt.

Technische Daten

Lange (m): 8,52
Spannweite (m): 1,12
Hohe (m): 2,85
Leermasse (kg): 1.160
Max. Flugmasse (kg): 1.820
Hochstgeschwindigkeit unter ISA

(km/h): 303
Reisegeschwindigkeit (km/h): 248
Landegeschwindigkeit (km/h): 108
Dienstgipfelhthe (m): 6.050
Reichweite (km): ca. 1.060
Triebwerk: 1 x Lycoming GO-480 B1A6
Leistung (PS/kW): 270/200
Kraftstoffvorrat (Liter): 236

Zusammenfassung

In der rund 33jdhrigen Nutzungsdauer von
Piaggios P. 149 D bei der Bundeswehr ha-
ben nahezu zehntausend Flugzeugfuhrer-
anwarter der deutschen Luftwaffe und Ma-
rine die ersten Schritte in ihrer militarischen
Pilotenkarriere auf dem italienischen Mo-
torflugzeug gemacht. Der Tiefdecker mit
dem gefalligen Aussehen ist auch nach 50
Jahren immer noch im Einsatz, allerdings ist
der durstige 6-Zylinder Boxermotor nichts
fur knauserige Piloten, denn im Rahmen
der Flugkosten mussen allein fur das Flug-
benzin AVGAS 100 LL mehr als 120 Euro
pro Stunde ausgegeben werden.



Bild 3: Eine Piaggio P 149 D auf dem Sockel im Fliegerhorst Fiirstenfeldbruck. (Fotos: Harald Meyer)
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Bild 4: Die Piaggios P. 149 D waren 17 Jahre lang in Flrstenfeldbruck stationiert. Diese Maschine trug zu Beginn ihrer
militdrischen Nutzung das Kennzeichen AS + 489.
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Die Polizei, Dein Freund und Helfer
bei der Erstellung eines Sach-

verstandigengutachtens

Autor:
Dipl.-Ing.

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/Sachversténdigenpraxis Claus-Dieter Baumer

Vom zustandigen Landgericht erhielt ich den
Auftrag aus dem Beweisbeschluss, zu priifen,
ob die Landung eines Rettungshubschrau-
bers vom Typ EC 135B auf einem Parkplatz
der Stadt M zu Beschadigungen der dort
parkenden Fahrzeuge flihren konnte. Wenn
ja, sollte ich auch zur Schadenshohe Stellung
beziehen.

In der Gerichtssache widersprachen sich Pilot
und an Bord befindlicher Rettungssanitater
hinsichtlich der Flughéhe und den Abstanden
zu Hindernissen — was in der Praxis ganz nor-
mal ist. Die Flughdhe hat erhebliche Auswir-
kungen auf die Geschwindigkeit des Rotorab-
windes. Des weiteren Beladung und Wetter.

Von der Beklagten wurde bestritten, dass die
reklamierten Schaden durch die Landung ver-
ursacht wurden. Sie bot an, einen Ortstermin
auf diesem Parkplatz durchzufihren und den
betroffenen Rettungshubschrauber mehrere
Anflige machen zu lassen. Die Kosten fir
den Rettungshubschrauber mussten aller-
dings extra bezahlt werden. Die beschadigten
Fahrzeuge solten dabei an ihren friheren
Standplatzen parken.

Nach Ruicksprache mit dem zustandigen Rich-
ter verzichtete ich auf den von der Beklagten
vorgeschlagenen Ortstermin und bot eine
wesentlich kostenglinstigere Lésung an:

- Nach Einholung der Wetterdaten am Scha-
denstag beim DWD berechnete ich aus der
Hubschrauber-Aerodynamik (das Fach habe
ich ua. friiher an einer Verkehrsfliegerschule
selbst unterrichtet) den Rotorabwind. Ergeb-
nis: bei dem Fluggewicht von 2.900 kg und
dem Rotordurchmesser ergeben sich im
ungunstigsten Fall (Schwebehdhe = Rotor-
durchmesser) Windgeschwindigkeiten von
bis zu 26,6 m/sec, was der Windstarke 10 It.
Beaufort-Skala entspricht.

- Wichtig fur die mdglichen Schdden war aber
die ¢rtliche Bebauung des Landeplatzes an-
zusehen. Hierflr extra einen Ortstermin ein-
zuberufen, hielt ich fUr entbehrlich. Ich nutzte
die Gelegenheit einer Ruckfahrt vom VdL-

S. 22 aviationnews 4/2007

Seminar in Langen, um den Landeplatz in
Augenschein zu nehmen. Dabei stellte ich die
mogliche Anflugrichtung sowie GroBe und
Beschaffenheit des Parkplatzes fest.

- Mit diesen Erkenntnissen wollte ich noch
den Praktiker befragen, bevor ich das bisher
auf rein theoretischen Berechnungen basie-
rende Gutachten schrieb. Ich machte einen
Termin bei der Polizei-Hubschrauberstaffel
am Hamburg-Airport und bat den Leiter aus
seiner Praxis, meine Feststellungen zu priifen.
Man kann sich meine Uberraschung vorstel-
len, als er mir anbot, eine unmittelbar bevor-
stehende MEK-Ubung mit dem Hubschrauber
Libelle 2 (gleiches Muster wie der streitgegen-

standliche Hubschrauber) zu nutzen, und die
praktischen Messungen der Strahlgeschwin-
digkeit selbst durchzufiihren! Dabei folgte der
Pilot auch meinen Anweisungen hinsichtlich
Schwebehohe und Abstand von Gebauden.
Innerhalb 15 Minuten hatte ich mit Hilfe eines
Handwindmessgerates die Ergebnisse ohne
zusétzliche Kosten fir den Hubschrauberein-
satz ,im Kasten” und konnte nunmehr mein
Gutachten unter Angabe der hierbei be-
nutzten Informations-Quellen schreiben.

Die Schaden an den Fahrzeugen waren tat-
sachlich nur zum Teil durch den Hubschrauber
verursacht worden.



(PESChke versichert Luftfahrt

Von Fliegern - fiir Flieger
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Siegfried Peschke KG * Versicherungsvermittiung

Oberes Stralfeld 3 « 32065 Baierbrunn/|sartal
Telefon 089/7 448120 » Telefax 089/7 938461

Starker vertreten! ¢ Besser informiert! ¢ Fliegerisch fit!

%&\
Wer vertritt Ihre Interessen?
Die AOPA kampft fiir das Fliegen ohne Flugleiter, gegen die
Sperrgebiete tiber deutschen Atomanlagen, die SchlieBung
ML\ yon Berlin-Tempelhof und anderen kleineren bedrohten Flug-
platzen. Wir setzen uns auch fiir die Schaffung einer ,Light
Sport Aircraft“-Kategorie ein, um endlich das Gewichts-
problem der ULs zu losen und informieren die Offentlichkeit

iiber die vielfaltigen Nutzen der Allgemeinen Luftfahrt.

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

Wer hélt Sie fliegerisch fit?
Fliegerische Weiterbildung ist in allen Phasen des Piloten-
daseins wichtig. Fiir den Anfénger gilt es, das gerade in
der Ausbildung Erlernte eigenverantwortlich in der Praxis
anzuwenden und auch die Herausforderungen zu meistern,
die heute noch von keinem Lehrplan abgedeckt werden.
Fiir den fortgeschrittenen ,alten Hasen” sollte es ein Ziel
sein, wichtiges Grundlagenwissen aufzufrischen und sich selbst
angeeignete, bequeme Marotten wieder loszuwerden, sich auRerdem
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 fiir alle Piloten.
Vom UL bis zum Bizjet.

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

Fliegende Juristen

und
Steuerberater

Luftrecht:

Haltergemeinschaften - Lizenzen
Regulierung von Flugunfillen
Ordnungswidrigkeiten - Strafverfahren

Steuerliche Gestaltungen etc.

Bundesweite Adressenliste erhiltlich iiber Faxabruf: (049) 6331 / 721501
Internet: www.ajs-luftrecht.de Phone: (049) 6103 / 42081

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

Ein Arbeitskreis der AOPA Germany
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[hr Spezialist fiir Malibu,
Mirage, Meridian, Jet Prop

Wir 16sen auch knifflige Probleme
an lhrem Flugzeug,
ob Piper, Beech, Cessna, D.A.L,
Socata

Piloten-Service Robert Rieger GmbH

DE.145.0170
D-94474 Vilshofen Tel. 08541-8974 — Fax: 08541-1232
piloten-service, rieger@emx.de
D-94348 Atting-Straubing Tel. 09429-716 — Fax: 09429-8314
piloten-service@web.de




Auch die Bedingungen des ,Fernziel-
flugpreises”, der in diesem Jahre dem 79
Kilometer entfernten Himmeldunkberg
galt, konnte Kronfeld als Erster erfillen.
In diesem Wettbewerb wurde wieder
eine neue Aufwindart fiir den Segelflug
erschlossen. Das unter Leitung von Prof.
Georgii stehende Forschungsinstitut fur
Segelflug beschaftigte sich schon seit Ian-
gerer Zeit mit der Erforschung der soge-
nannten ,thermischen Aufwinde”. Man
hatte gefunden, dass durch Sonnenein-
strahlung die Erdoberflache verschieden-
artig erwarmt wird und dass durch diese
verschiedenartige Erwarmung vertikale

3 e
Bild 1 Rhén 1928: Leistungssegelflugzeug
vom Typ ,,Professor”

Luftstromungen hervorgerufen werden.
Durch systematische Erforschung wur-
de in Darmstadt festgestellt, dass die
Aufwindstrome, die dabei entstehen,
die Sinkgeschwindigkeit der Segelflug-
zeuge bedeutend Ubertreffen, dass
also in solchen Aufwindschlauchen Se-
gelflugzeuge leicht an Héhe gewinnen
konnten. Praktisch wurden diese ther-
mischen Aufwinde zum ersten Male
im Wettbewerb 1928 von Kronfeld ge-
nutzt. Fir den Segelflieger bedeutete
es eine Erleichterung fir das Auffinden
dieser an sich unsichtbaren Windstro-
mungen, dass sich bei sonst geeigneter
Wetterlage am Kopfe eines solchen
Aufwindschlauches eine Wolke bildete.
Diese Wolken entstehen dadurch, dass
die Feuchtigkeit der Aufsteigenden
Luft in den kalteren Hohenschichten
kondensiert. Der Segelflieger, der
eine solche ,Kumuluswolke” ansteu-
ert, kann also mit ziemlicher Sicher-
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Bild 2 Rhén 1928: Ein Bruch

heit damit rechnen, dass er unter dieser
Wolke ein Aufwindfeld vorfindet. Dazu
wurde durch die praktischen Flige dann
festgestellt, dass innerhalb der Wolken
selbst durch die Kondensationsvorgange
noch zusatzliche Aufwinde entstanden.
die Ausnutzung dieser Aufwinde
war jedoch gefahrlich dadurch, dass
die Flieger in der Wolke selbst beim
Fehlen jeder Sicht leicht das Gefihl
fur die Fluglage der Maschine verlo-
ren und dadurch in Gefahr kamen.

Bild 3 Rhén 1928: Typ ,,Prifling”

Erst die Einfihrung der Blindfluginstru-
mente fir Segelflugzeuge und die Schu-
lung der Segelflieger selbst im reinen In-
strumentenflug brachte die Mdéglichkeit,
die Aufwinde der Wolken bis zum letz-
ten auszunutzen und dadurch manchmal
auBerordentliche Hohen zu erreichen.
Es ist selbstverstandlich, dass von die-
ser Zeit ab Fallschirme benutzt wurden,
und wiederholt hat dieser ,Rettungsring
der Luft” Segelfliegern, die aus Wolken
abstlrtzten, das Leben gerettet. Spa-
ter wurde festgestellt, dass die Bildung
von Wolken Uber den Aufwindschldu-
chen, die durch ,Thermik” hervorgeru-
fen werden, nicht immer stattfindet,
dass es also vollkommen unsichtbare
thermische Aufwinde gibt, zum Unter-
schied von den vorher geschilderten
Wolken-Aufwinden” ,reine Thermik”
genannt. Zur Ausnutztung dieser letzt-
genannten Segelflug-Méglichkeiten
hilft nur feinstes segelfliegerisches Ge-
fuhl, das, wie wir sehen werden, in den
spateren Jahren aber auch zur Selbst-
verstandlichkeit wurde. Einstweilen sind
wir aber noch nicht so weit. Das Jahr
1928 ist im allgemeinen noch ein Jahr
des Hangsegelfluges. Um so anerken-
nenswerter ist es, wenn in diesem Jah-
re bereits eine ganze Zahl bedeutender
Streckenflige  durchgefihrt  wurden.



Bild 4 Rhén 1928: Mit Bruch auf dem Bild 6 Rhén 1928: Beim Zusammenbau
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Bedeutung des griinen Flughafenausgangs fir
mitgefiihrte Geldmittel

Reparaturen in der Schweiz beim
Einflug in die EU beim Zoll deklarieren

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Urteile und Recht

Bedeutung des griinen Flughafen-
ausgangs fiir mitgefiihrte Geld-
mittel

Wer aus dem Ausland nach
Deutschland einreist, muss sich
Uber die von ihm zu beachtenden
Zollvorschriften informieren. Dazu
gehort auch, dass er sich Uber die
Bedeutungdesgriingekennzeichneten
Ausgangs im Ankunftsbereich der
Flughafen Kenntnis verschafft. Dieser
Ausgang darf zum Beispiel nicht
von Reisenden benutzt werden,
die Waren bei sich fuhren, fur die
Einfuhrabgaben zu entrichten sind.
Diese Reisenden mussen den roten
Ausgang benutzen und dort eine
Zollanmeldung abgeben. Unterlasst
es ein Reisender, sich Uber die
Bedeutung des griinen und des roten
Ausgangs zu informieren, begeht er
dadurch zumindest eine leichtfertige
Abgabenverkirzung und bei Vorsatz
droht ihm eine Strafverfolgung wegen
Steuerhinterziehung.

Diesem BFH-Beschluss kommt groB3e
Bedeutung zu, seitdem ab dem
15.06.2007 die neue EU-Verordnung
zum Bargeldtransfer Uber die Grenze
greift. Die Schwelle fir mitgefuhrte
Bargeldmittel betragt danach
einheitlich 10.000 Euro. Bei Reisen
in oder aus der EU sind mitgefuhrte
Barmittel nunmehr unaufgefordert
schriftlich anzumelden. Flugreisende
haben die Anmeldung bei der
Ankunft im gekennzeichneten roten
Ausgang fur anmeldepflichtige Waren
abzugeben und bei der Ausreise bei
der Zollstelle des Flughafens. Werden
Bargeld, Wertpapiere, Zinskupons oder
SchecksimaufgegebenenReisegepack
mitgefuhrt, missen diese vor dem
Einchecken angemeldet  werden.
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Die unaufgeforderte Anmeldepflicht
gilt nur bei Ubertritt einer EU-
AuBengrenze. Anmeldepflichtig st
die Person, die das Bargeld mit sich
fihrt. Bei gemeinsam reisenden
Ehegatten darf der Betrag nicht beiden
Ehegatten halftig zugerechnet werden.
Jeder muss persénlich die Grenzen
beachten. Der Zoll darf bei Kontrollen
evtl. vorgefundene Kontoauszilge
sowie Schriftverkehr mit Banken etc.
an das zustandige Wohnsitzfinanzamt
Ubermitteln, wenn diese Unterlagen fiir
die Durchfiihrung eines Verwaltungs-
oder Strafverfahrens in Steuersachen
von Bedeutung sein konnten. Die
Mitteilung erstreckt sich auch auf
vorgefundene Geldbetrdge unterhalb
des Schwellenwertes von 10.000 Euro.
Dies kommt insbesondere in Betracht,

wenn mehrere zusammenreisende
Personen jeweils erhebliche
Bargeldbetrage unterhalb des

Schwellenwertes mit sich fuhren.

Die KontrollmaBnahmen gelten fur
Bahn- und Autoreisen entsprechend.
Generell verboten ist die Mitnahme von
Barmitteln ab 10.000 Euro Uber eine
grine Grenze. Wenn eine Zollbehérde
beim Ubertritt geschlossen ist, darf
der Pkw-Fahrer sie nicht benutzen.
Hier muss sich der Reisende vor Antritt
telefonisch Gber die Offnungszeiten
der Zollstelle informieren.

Praxishinweis: Sofern ein Aufgriff
durch die Zollbehorde erfolgt ist,
besteht meist noch die Madglichkeit
zur Selbstanzeige nach § 371 AO.
Denn die Zollverwaltung unterrichtet
die Finanzbehorde nicht generell am
selben Tag. Bis die Informationen
bei dem zustdndigen Bearbeiter
eingegangen sind, kann durchaus eine
Woche verstreichen. Erst dann liegt in

Lothar Abrakat

der Regel eine Tatentdeckung vor, weil
nunmehr erst durch Abgleich mit den
Steuerakten eindeutige Erkenntnisse
gewonnen werden kénnen, dass nicht
versteuerte  Einnahmen  vorliegen.
In dieser kurzen Zeitspanne ist die
strafbefreiende Selbstanzeige noch
maoglich. In jedem Fall kommt es
auf die personlichen Umstande an.
Sollte das Kapital bereits aus nicht
versteuerbaren Betrdgen stammen,
kann dies zusammen mit den nicht
versteuerten Betragen zu erheblichen
Belastungen kommen, da ja auch
noch Strafe und Hinterziehungszinsen
anfallen.

Wie auch andere  MaBnahmen
werden diese als notwendig zur
Terrorismusbekdmpfung  europaweit
eingefihrt.

Im Rahmen der Vorschriften des bereits
langergeltenden Geldwaschegesetztes
mussen Sie innerhalb von Deutschland
und Europa auf Anfrage durch den
Zoll  wahrheitsgemaBe  Auskinfte
auf mitgefihrtes Bargeld machen.
Hier muss man unaufgefordert nicht
tatig werden. Bargeldtransaktionen
werden in der Szene international
vollig anders abgewickelt. So ist zu
befirchten, dass nicht die Terroristen
und lhre Hintermanner sondern die
mutmaBlichen steuerunehrlichen
Burger sich verstricken. Licken gibt's
immer, schlieBlich mussen ja auch CIA
und andere Dienste weltweit Bargeld
transferieren.



Reparaturen in der Schweiz beim Einflug in die EU beim Zoll deklarieren

Das Hauptzollamt Singen hat bekannt gegeben, dass es aufgrund von Meldungen des Schweizer Zolls auf in der Schweiz
durchgeflhrte Reparaturen auf die Spur gekommen ist.

Im Rahmen eines Abkommens zur Amtshilfe mit der EU sind die Schweizer Zollbehdrden verpflichtet, derartige Abeiten der
deutschen (und anderen EU-Staaten) Zollbehdérde mitzuteilen. Bei der Uberpriifung sollen zahlreiche dubiose Scheinrech-
nungen, Falschmeldungen und dhnliches festgestellt worden sein. Es wurden zahlreiche Steuerstrafverfahren eingeleitet.
Die Abgaben fir die Arbeiten werden zusatzlich nacherhoben. Die MaBnahme betraf Bootsbesitzer. Bei dieser Gelegenheit
wird vorsorglich darauf hingewiesen, dass die Flugzeugbesitzer entsprechende Vorschriften ebenfalls zu beachten haben.

Tatigkeitsfelder Schwerpunkte
« Erstellung von Steuererklarungen « Beratung von gemeinniitzigen Einrichtungen/ non-profit Organisationen
« Erstellung von Jahresabschllssen « steuerliche Beratung im Rahmen der allgemeinen Luftfahrt
« Betriebswirtschaftliche Beratung (Mitglied im Arbeitskreis von Steuerberatern und Rechtsanwélten
bei der AOPA-Germany/Verband der Luftfahrtsachverstéandigen/
Luftfahrt-Akademie)

Steuerbiiro Abrakat - BlumenfeldstraBe 70 - 44795 Bochum

Fon 0234-2988847 - Fax 0234-2988857 . www.abrakat.de - steuerbuero@abrakat.de
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DEKRA in Heilbronn

Bericht zum Seminar von Dipl.-Ing. Hans Eberhard

Nach anfanglich zogerlichen Anmel-
dungen konnte Wolfgang Hirsch am
8.9.2007 punktlich um 09:00 Uhr in
einem vollen Seminarraum die Teilneh-
mer zum ersten Jeppesen-FliteStar-Se-
minar begriBen.

Nach der Vorstellung des Referenten,
Herrn Hans Eberhard vom FSTC Flight
Safety Training Center, ging es denn
auch gleich ans Eingemachte. Herr
Eberhard stellte kurz den Umriss des
Seminars vor, beginnend bei der Perso-
nalisierung der Software, also der An-
passung an die eigenen personlichen
Bedurfnisse, wie Flugzeugleistungs-
daten und Fluggewohnheiten tber die
Nutzung der integrierten Automaten
(,Wizards"”) bis hin zur manuellen Ver-
feinerung von Flugplanungen. Am Tage-
sende war eine Aussprache zu individu-
ellen Problemen und Néten angesagt.
Schon bald zeigte sich, dass die Lei-
stungsbandbreite der Software weit
Uber das hinausging, was die Teilneh-
mer bisher im Eigenstudium oder aus
dem Handbuch erfahren hatten, und die
Winsche zum Ausfeilen der Software
nach eigenem Gusto nahmen fast kein
Ende. Spatestens bei den Winschen
nach der Erstellung eigener Mendileisten
und die Generierung von Symbolen/
Icons in der Karte musste auf ein Fortge-
schrittenenseminar verwiesen werden.
Erstaunlich war fur die meisten der
mogliche Grad der Automatisierung
der Flugplanungen im Rahmen ein-
stellbarer eigener Vorstellungen. So
wurde erfreut zur Kenntnis genom-
men, dass bereits die Software da-
rauf achtet, welche Luftrdume je nach
Berechtigungen durch- oder umflo-
gen werden. Selbst die Ermittlung der
wirtschaftlichsten Flugweise in Bezug
auf Héhe und Leistungseinstellung ist
fur dieses Programm kein Problem.

AVIationNNeEws;

Far IFR-Piloten war es interessant zu
erfahren, wie diese Software - regel-
maBige Aktualisierung der Daten vo- I
rausgesetzt - im Wirrwahr der tem- ]
porar verflgbaren oder gesperrten
Airways Flugwege ausfindig macht,
auf die der Zentralcomputer in Brus-
sel nur noch ein ACCEPTED auswer-
fen kann (was dann tatsachlich ge-
flogen wird, ergibt sich ja bekanntlich
erst aus der echten Verkehrsituation).
Wer die Mittagspause als Pause er-
wartete, musste feststellen, dass die
immer weiter vertiefenden Fachge-
sprache unter den Teilnehmern und
dem Referenten kaum noch Raum
lieBen, um das ausgezeichnete, mehr-
gangige warme Buffet zu genieBen.
Die Vielfalt der im bisherigen Ge-
brauch aufgekommenen und vorge-
tragenen Probleme erforderte oft ein
tieferes Eingehen auf die beschrie-
bene Umgebung und fesselte damit
einen GrofBteil der verflgbaren Zeit.
So war es nicht unpassend, dass an
der Schwelle der individuellen, ma-
nuellen  Verfeinerungen der Pla-
nungen das Interesse nicht so grof
war und damit tatsachlich noch Zeit
blieb zu Ubungen und vor allem der
Aussprache unter den Teilnehmer
Dennoch wurde der angesetzte Zei
rahmen weit Uberschritten, was abe
eher fir das Interesse der Teilnehme
spricht als ein unausgeglichenes Timing
konnte der Referent mit einer ganze

Gastgeberln den Raum zurilckge
und sich fur den ausgezeichneten |
vice inklusive Bereitstellung von Spei
und Getranken recht herzlich bedanke

Hans Eberhard



Seminartermine im Jahre 2008

Luftfahrt-Akademie/Seminare Info: www.ajs-luftrecht.de und www.luftfahrt-sv.de

Der Verband der Luftfahrtsachverstindigen fuhrt in Zusammenarbeit mit dem AOPA-
Arbeitskreis der ,Fliegenden Juristen und Steuerberater” wie seit Jahrzehnten auch im
kommenden Jahr wieder Fortbildungsseminare im lufttechnischen, luftrechtlichen und
steuerluftrechtlichen Bereich, verbunden mit regelmaBigem Erfahrungsaustausch, durch, und
zwar im

Steigenberger Hotel Frankfurt-Langen, Robert-Bosch-Str. 6, 63225 Langen:

Seminar Hotel Steigenberger Langen, Samstag, 16. Februar 2008, Raum MAXX5
Seminar Hotel Steigenberger Langen, Samstag, 17. Mai 2008, Raum MAXX6
Seminar Hotel Steigenberger Langen, Samstag, 13. September 2008, Raum MAXX6
Seminar Hotel Steigenberger Langen, Samstag, 08. November 2008, Raum MAXX6

Die Seminare werden von den Rechtsanwaltskammern als Fortbildung furr die Fachanwaltschaft
der Verkehrsrechtsanwalte mit fiinf Stunden pro Termin anerkannt. Einzelheiten und die
jeweilige Agenda sind den Internet-Veréffentlichungen www.ajs-luftrecht.de und
www.luftfahrt-sv.de zu entnehmen.

60326 Frankfurt/Main
60596 Frankfurt/Main
Mobil 0171 4225185

schaden und -bewertung, Kraftfahrzeugunfall-
E-Mail guenter.wentz@t-online.de
Fax 069 66600509

Vereidigter Sachverstandiger flr Kraftfahrzeug-
ursachen sowie Luftfahrzeuge bis 5,7 t

Dipl.-Ing. GUnter Wentz

o

Frankenallee 260/Ecke Mdnchhofstr.

Tel 069 973033-0
Privat Paul-Ehrlich-Str. 33

Tel 069 6661751
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Incidents — NASA ASRS Alert-Liste

B737-300
A320

Die Luftfahrt-Akademie veroffentlicht in jeder Ausgabe der Aviation-News eine
Auswahl von aktuellen Incidents, die dem NASA ASRS (Aviation Safety
Reporting System) berichtet worden sind. Informationen tiber weitere Incidents

kénnen Sie per email incidents@luftfahrt-akademie.de erhalten.

Luftfahrt-Akademie/Aktuell

1) PASSENGER ELECTRONIC DE-
VICE (PED) INTERFERENCE

ASRS received a report from an air carrier Captain
describing apparent passenger entertainment de-
vice (PED) interference with his B737-300's naviga-
tion systems. According to the reporter, ,....| noticed
the nav radios were in auto update but they were
not updating. | asked they (flight attendants) do a
walk through to check for any PED's". Reported-
ly the flight attendants found a passenger with a
handheld GPS, and once the GPS was turned off
the radios started to update again. The Captain re-
porter added he had experienced this same type
of event (PED interference) three times in the last
ten years.

Time

Date : 200708

Local Time Of Day : 1201 To 1800

Place

Locale Reference.Airport : SFO.Airport

State Reference : CA

Altitude.AGL.Single Value : 31000

Aircraft / 1

Controlling Facilities.ARTCC : ZOA.ARTCC

Make Model : B737-300

Person /1

Function.Oversight : PIC

Function.Flight Crew : Captain

ASRS Report : 754696

Events

Anomaly.Aircraft Equipment Problem : Less Severe
Anomaly.Cabin Event : Passenger Electronic De-
vice

Anomaly.Non Adherence : Company Policies
Anomaly.Non Adherence : FAR

Independent Detector.Other.Flight CrewA : 1
Resolutory Action.Aircraft : Equipment Problem
Dissipated

Resolutory Action.Other : Turned PED Off
Narrative

| HAD THIS EXACT PROBLEM ABOUT 10 YE-
ARS AGO UNDER THE SAME CIRCUMSTANCES.
THIS EVENT OCCURRED IN THE SAME TYPE
OF ACFT, A B737-300. DURING CLBOUT AND
INITIAL CRUISE, | NOTICED THE NAV RADIOS
WERE IN AUTO UPDATE BUT THEY WERE NOT
UPDATING. | THEN CHKED THE FMC STATUS
OF THE IRS" AND FMC RADIO UPDATES. IT
SHOWED DME UPDATING FAIL. BEFORE | COM-
PLETED A POSITION SHIFT, | (CAPT) CALLED
THE FLT ATTENDANTS AND ASKED THEY DO
A WALK THROUGH AND CHK FOR ANY PED'S.
THEY FOUND A PAX WITH A HANDHELD GPS,
GARMIN NUVI MODEL 660. ONCE THIS WAS
TURNED OFF, THE FMC DME UPDATING WENT

AVIationNEWS;

FROM FAIL TO ON AND THE RADIOS STARTED
TO UPDATE AGAIN. THE FLT CONTINUED AND
LANDED WITHOUT INCIDENT. THE ACFT WAS
A B737 ,CLASSIC' MEANING ROUND DIALS
AND NOT EFIS. [T HAD TWO RS WITH A SIN-
GLE FMCBUT 2 FMC HEADSETS IN THE COCK-
PIT. CALLBACK CONVERSATION WITH RPTR
REVEALED THE FOLLOWING INFO: THE RPTR
STATED THAT HE WAS CONCERNED THAT
BECAUSE HE HAD EXPERIENCED THIS SAME
TYPE OF EVENT THREE TIMES IN THE LAST 10
YEARS AND ALL IN THE B737-300 ACFT WITH
THE FMS SYSTEM BUT NO GLASS, THAT THERE
MAY BE A COMMON THREAD. ONE PREVIOUS
EVENT WAS CONFIRMED AS CAUSED BY POR-
TABLE GPS AND THE OTHER MAY HAVE BEEN
A CELL PHONE CALL MADE JUST PRIOR TO
LANDING. IN THE EVENT REPORTED HERE, THE
DME FAILING TO UPDATE WAS THE FIRST INDI-
CATION. HE NOW FLIES THE B737-300 AND AS
WELL AS THE B737 NG'S. THE NG'S APPEAR TO
BE MORE ELECTROMAGNETICALLY ROBUST.

Synopsis

IN AN APPARENT PED INTERFERENCE EVENT, A
PAX'S PORTABLE GARMIN GPS MODEL NUVI
660 ALLEGEDLY INTEFERED WITH A B737-300
CLASSIC'S (NO GLASS) DME NAVIGATION
UPDATE FUNCTION.

2) AIRBUS A320 FLAPS LOCKED
ISSUE

Time

Date : 200708

Day : Mon

Local Time Of Day : 1201 To 1800

Place

Locale Reference Airport : ZZZ Airport

State Reference : US

Altitude.MSLSingle Value : 1500
Environment

Flight Conditions : VMC

Aircraft / 1

Controlling Facilities. TRACON : ZZZ.TRACON
Make Model : A320

Person / 1

Function.Oversight : PIC

Function.Flight Crew : Captain

ASRS Report : 751296

Person / 2

Function.Flight Crew : First Officer

ASRS Report : 751299

Events

Anomaly.Aircraft Equipment Problem : Less Severe
Independent Detector.Other.Flight CrewA : 1

Autor:
Siegfried Niedek

Independent Detector.Other.Flight CrewB : 2
Resolutory Action.Flight Crew : Declared Emergency
Resolutory Action Fiight Crew : Landed In Emergency Condition
Resolutory Action.Other : Return To Land
Consequence.Other : Maintenance Action

Narrative

AFTER TKOF AND INITIAL POWER REDUCTION,
WE GOT AN ECAM F/CTL CAUTION WITH THE
FLAPS LOCKED. UPON SELECTING FLAPS UP,
THE TRAILING EDGE FLAPS REMAINED AT F1.
SLATS RETRACTED NORMALLY. ADVISED ATC
AND FLT ATTENDANTS. CAPTAIN FLEW ACFT
AND HANDLED ATC. FO RAN CHECKLISTS
AND TALKED TO DISPATCH AND MAINT. ACFT
CHECKLISTS COULD NOT SOLVE PROBLEM.
MAINT AGREED WITH CAPT TO RETURN
TO FIELD. APPROPRIATE APPROACH AND
LANDING CHECKLISTS AND CHARTS WERE
REFERENCED. ACFT WEIGHT WAS WELL UN-
DER LANDING WEIGHT. A FLAPS 3 APPROACH
AND LANDING WERE MADE. SLATS WERE IN 3
POSITION. FLAPS REMAINED LOCKED AT THE
FLAPS 1 POSITION. LANDED SAFELY WITHOUT
INCIDENT. CALLBACK CONVERSATION WITH
RPTR REVEALED THE FOLLOWING INFO: THE
REPORTER STATED THAT THE ACFT HAD COME
FROM OVERNIGHT MAINTENANCE PRIOR TO
HIS FLT. AFTER THE ECAM ANNUNCIATION IN-
FLT, DISCUSSIONS WITH MAINTENANCE HAD
THE CREW CYCLING THE FLAPS WHICH DID
NOT CLEAR THE PROBLEM. THE SLATS OPE-
RATED NORMALLY INFLT BUT THE FLAPS RE-
MAINED LOCKED AT 1 DEG. AFTER LANDING,
THE CREW CYCLED THE FLAPS WITH THE
SAME RESULTS. ONCE THEY WERE AT THE
GATE, MAINTENANCE CYCLED THE YELLOW
HYDRAULIC SYSTEM, AND AS THE FLAPS
WERE CYCLED, THE FLAPS LOCKED ECAM WAS
CLEARED. THE CREW REFUSED THE ACFT.
Synopsis

AFTER DEP AN A320 ECAM DISPLAYED FLT CTL
WITH THE FLAPS LOCKED AT 1 DEG. AN EMER
WAS DECLARED WITH A RETURN TO LNDG.




Neues aus unserer Schmunzelecke

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Was zum Schmunzeln

Zusammengestellt von:
Wolfgang Hirsch

wwSchon die alten Rémer sagten: Judex
noch calculat (zu deutsch: Der Richter rech-
net nicht). Ein bodenstandiger Richter des
Bundesgerichtshofes Ubersetzte praxisnah:
,Der Richter ist unberechenbar”.

1="\Wie stehen meine Chancen, Herr Doktor?”
,Tja, wissen Sie, Ich mache jetzt die Operation
bereits zum 28. Mal.” ,Na dann bin ich ja beru-
higt!” ,Eben, - einmal muss es ja gelingen..”

wwDer Ehemann liebte es im Morgengrauen
zu fischen, und seine Frau las unheimlich gern.
Eines morgens kam der Mann nach mehre-
ren Stunden fischen zurtick und wollte sich
ein paar Stunden aufs Ohr hauen. Obwohl die
Ehefrau sich in der Gegend nicht auskannte,
entschied sie, mit dem Boot rauszufahren. Sie
ruderte eine kurze Strecke, legte Anker an
und nahm lhre Lekttre auf. Nach kurzer Zeit
erschien der Parkwachter in seinem Motor-
boot. Er sprach sie an: ,Guten Morgen, gna-
dige Frau. Was machen Sie denn hier?” ,Ich
lese” antwortete sie und dachte fir sich: ist
dies nicht offensichtlich? ,Sie befinden sich
hier aber in der Zone, in der Fischen verbo-
ten ist” ,Aber ich fische doch gar nicht, das
sehen sie doch......" ,Tjaaa, Sie haben aber die
komplette Ausrlstung dabei. Ich werde Sie
mitnehmen und einen Strafzettel ausstellen
mussen.” ,Wenn sie das tun, werde ich sie
wegen Vergewaltigung anzeigen!”, erwiderte
die erboste Frau. ,Aber ich habe sie doch gar
nicht berthrt.....I?" ,Tjaaaa, aber sie haben die
komplette Ausristung dabeil”.

wsZwei Ostfriesen gehen in die Armee. Sie
kommen beide zu den Fallschirmspringern. Als
sie bei ihrem ersten Fallschirmsprung aus dem
Flugzeug springen, ruft der Erste: ,Mensch! Ich
krieg’ meinen Fallschirm nich’ auf!” Da erwidert
der Andere: ,Macht nix!Is doch nur,ne Ubung!”

wUmfrage neulich in einer deutschen Stadt:
.Was halten Sie in Deutschland fur das gréBe-
re Problem: Unwissenheit oder Gleichgultig-
keit?” ,WeiB ich nicht, ist mir aber eigentlich
auch egal!”

eEin Schiler begegnet im Bus einem Mann und
fragt: ,Soll ich ihnen einen Lehrerwitz erzahlen?”
lch bitte dich: Ich BIN Lehrer!” ,Macht nichts, ich
erzéhle ihn ganz langsam.”

w5”Ist das auch wirklich der Schadel von Cleopa-
tra?” fragt der Tourist den Arabischen Antiqui-
tatenhandler. ,Aber gewiss doch”, versichert der.

,Und der kleinere da?” , Auch Cleopatra, als sie
noch ein Kind war."

w=Ein Reisender zum Portier: ,Hatten Sie wohl ein
Zimmer frei?” Portier: ,Leider nein” Reisender:
Hatten Sie ein Zimmer fiir die Bundeskanzlerin,
wenn sie kame?” Portier: , Aber klar, jederzeit!”
Reisender: ,Dann geben Sie mir bitte ihr Zimmer.
Sie kommt heute nicht!”

1, Heinz, hast du eigentlich schon Urlaubspléne
gemacht?” ,Nein, wozu? Meine Frau bestimmt,
wohin wir fahren, mein Chef bestimmt, wann wir
fahren, und meine Bank, wie lange wir fahren.”

r=ine angstliche Urlauberin am Strand: ,Gibt es
hier eigentlich Quallen oder Krebse?” ,,Uberhaupt
nicht, die wurden alle von den Haien gefressen!”

r=Drei Manner stehen vor Gericht. Fragt der Rich-
ter den ersten: ,Was hast Du denn gemacht?” -
Llch habe den Stein ins Wasser geworfen.” Sagt
der Richter: ,Das macht doch nix! Sie sind freil”
Fragt der Richter den zweiten: ,Und was hast
Du angestellt?” - ,Ich habe geholfen den Stein
ins Wasser zu werfen” Erwidert der Richter: ,Ja
und, das macht auch nix! Du bist auch frei!” Fragt
er schlieBlich den dritten: ,Was hast dann Du ge-
macht?” - ,Nix, Herr Richter, ich bin Peter Stein!”

w=Richter: ,Angeklagter, ging der Einbruch so
vor sich, wie ich ihn eben geschildert habe?”
Angeklagter: ,Nee, ganz anders, Herr Rat, aber
ihre Methode ist auch nicht schlecht.”

i=Eines Tages entschloss sich Gott, mit dem
Teufel vor Gericht zu gehen, um die beste-
henden Streitigkeiten endgtiltig beizulegen.
Als der Teufel das horte, lachte er und sagte:
.Was glaubst Du, wo Du einen Anwalt finden
wirst?”

w=Fragt der junge Richter seinen ergrauten Kol-
legen: ,Ich habe da einen Schwarzbrenner, der
Zwetschgengeist gemacht hat. Wie viel soll ich
ihm wohl geben?” ,Auf keinen Fall mehr als
funf EURO pro Liter!”

157wei sachsische Polizisten sehen ein falsch
geparktes Auto mit einem Aufkleber mit der
Aufschrift ,GB"”. Der eine mochte schon den
Strafzettel zlcken, aber der andere Polizist
warnt ihn: ,Nee, lass mal, der is von der Gri-
minalbolizei!”

w=Ein 70-jahriger Millionar heiratet eine bild-
schone 20-Jahrige. Fragt sein Freund: ,Wie

hast du das bloB gemacht?” ,Ganz einfach”,
sagt der Millionar, ,ich habe ihr gesagt, ich sei
951"

15Monatelang fragte ich mich, wo meine Frau
die Abende verbringt” ,Und dann?” ,Eines
Abends ging ich nach Hause - und da war sie!”

w\Wenn wir erst verheiratet sind”, sagt Clau-
dia zu ihrem Verlobten, ,werden wir drei stiBe
kleine Kinder haben, zwei blonde Jungs und
ein braunhaariges Madchen.” ,Woher weil3t
du das denn jetzt schon so genau?” ,Weil ich
sie dann von meinen Eltern abhole!”

w=Der Gerichtsvollzieher kommt auf den Bau-
ernhof und pféandet den Bullen. Fragt der Bau-
er: ,Darf er noch einmal die Kuh bespringen,
bevor Sie ihn mitnehmen?” Der Gerichtsvollzie-
her erlaubt es. Doch der Bulle versagt - nichts
rihrt sich, kein Zureden hilft. ,Typisch,” ztrnt
der Bauer, ,noch keine Stunde beim Staat be-
schaftigt und schon ist er trage und mude..”

w=\ater: ,Gestern Abend hat Dir der Klapper-
storch ein kleines Bruiderchen gebracht, Fritz-
chen.” Fritzchen: ,Wieso Klapperstorch? Das
war doch der Spediteur?” Der Vater wird hell-
horig: ,Wieso Spediteur?” ,Na klar Papa! Ge-
stern Abend kam doch so ein Spediteur zu uns
und brachte eine Kiste, auf der gestanden hat:
.Sohnlein trocken. Bitte nicht sttrzen!”

rs"Angeklagter, bekennen sie sich schuldig?”
.Nein, tue ich nicht!” ,Haben Sie ein Alibi?”
.Was ist ein Alibi?” ,Das heift, hat Sie jemand
gesehen, als der Diebstahl vertibt worden ist?”
.Nein, zum Glick niemand..”

15"Sie geben also zu, dass Sie lhren Ehemann
erschossen haben?” ,Wissen Sie, Herr Richter,
das war so: Mein Mann behauptete, tot um-
fallen zu wollen, wenn er mich schon einmal
betrogen habe. Von allein fiel er aber nicht.”

w=\Was fragt ein Mantafahrer bei der Beerdi-
gung seines besten Freundes? ,Kann man den
nicht noch tiefer legen”?

wDer Pfarrer betroffen: ,Mein Sohn, ich
furchte, wir werden uns nie im Himmel begeg-
nen..” ,Nanu, Herr Pfarrer, was haben Sie denn
ausgefressen?..”
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