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Editorial

Autor:

RA Wolfgang Hirsch/ Vorsitzender des VdL eV.

Liebe Leserinnen und Leser,

der Bericht Uber das Common-Rail-System
in Dieselmotoren in unserer letzten Ausgabe
hat dazu gefihrt, dass wir von zahlreichen
Piloten hierauf angesprochen worden sind,
denn vielen war — wie mir ebenfalls — vor
den anschaulichen Erkldrungen durch Claus
Maier die Technik und deren Abléufe in den
Motoren véllig unbekannt. Sicherlich kén-
nen sich etliche von uns noch an den PFM
(Porsche-Flug-Motor, ein Benzinmotor) Ende
der 80er/Anfang der 90er Jahre erinnern.
Dieser sollte und wollte den Luftfahrzeug-
Triebwerksmarkt revolutionieren und kam
mit einer Ein-Hebel-Bedienung aus. Unser
allzu frah verstorbener Freund und Pilot Mi-
chael Schulz hat mit einem Flugzeug mit PFM
sogar eine Erdumrundung mit einem spek-
takuldren Non-Stop-Flug von Lateinamerika
nach Afrika unternommen. Leider wurde das
Vorhaben von Porsche wegen Unwirtschaft-
lichkeit eingestellt, weil zu geringe Absatz-
zahlen prognostiziert worden waren.

Das Zoche-Dieseltriebwerk ist seit Jahr-
zehnten in vieler Munde gewesen, aber es
wird und wird nicht fertig. In letzter Zeit hat
man von Zoche nichts mehr gehért. Wie
Phonix aus der Asche tauchten plétzlich die
Thielert-Triebwerke auf und machten Ge-
schichte, wenn auch immer wieder — hinter
vorgehaltener Hand — gemunkelt wurde, es
trdten mehr Stérungen auf als offiziell be-
richtet werde. Wie es in Anbetracht der In-
solvenz jetzt weitergehen soll, ist zumindest
derzeit nicht erkennbar. Die schlechteste Kar-
te haben diejenigen Piloten und Halter gezo-
gen, die ihre vorhandenen Luftfahrzeuge auf
das Thielert-System haben umbauen lassen,
denn diese scheinen jetzt erhebliche Schwie-
rigkeiten mit der Lieferung von Ersatzteilen
zu haben, so dass wohl viele dieser Luftfahr-
zeuge derzeit gegrounded und vor allem
schwer verkéuflich sind.

Die Halter von DA40- und DA42-Luftfahrzeu-
gen sind wohl auch nicht wesentlich besser
dran. So ist der Verkdufer, die Firma Dia-
mond Aircraft, nach wie vor auf dem Markt,

Er hat in den Kaufvertrdgen ausdrick-
lich darauf hingewiesen, dass die Mo-
torgarantie von Thielert und nicht von
ihm dbernommen werde. Deren Ge-
schéftsfahrer hatte bereits auf der AERO
2007 in Friedrichshafen verkiindet DA
werde eine Alternative zu den Thielert-
Triebwerken vorbereiten. Jetzt ist es bald so
weit: Die Firma Austro Engine, eine Tochter
der Diamond Aircraft, hat zusammen mit
weiteren Schlisselpartnern wie MB Tech
(Mercedes-Benz) und Bosch einen neuen
Flugzeugdieselmotor entwickelt, den Austro
Engine AE 300, ein mit Kerosin betriebenes,
170 PS starkes Triebwerk, das in diesem
Jahr noch seine EASA-Zulassung erhalten
soll. Allein schon im Hinblick auf Start- und
Steigleistung eine wohltuende Alternative,
auch zu den Benzinschluckern, den Conti-
nental- und Lycoming-Motoren. Aber auch
Austro Engine dirfte nicht ohne Elektronik
auskommen. Dies birgt zwar die Gefahr
weiterer Fehler in sich, aber ohne den Ein-
satz der Steuerung mit Hilfe der Elektronik
scheint eine Sprit-sparende Konstruktion
nicht méglich zu sein.

In mehreren Berichten werden sich Prof. Dr.-
Ing. Werner Bauer sowie Helmut Wolfseher
— letzterer war bis Anfang diesen Jahres an
dem Zulassungsverfahren des AE 300 be-
teiligt — mit den Vor- und Nachteilen der
Neukonstruktionen und -konzepten be-
fassen. lhr Bericht dartiber, ob modifizierte
PKW-Dieselmotoren luftfahrttauglich sei-
nen, stellt den Anfang dieser Reihe dar.
Wir wollen damit versuchen, die neueren
Techniken und deren Einsatz im Luftfahrt-
bereich — insbesondere auch in der Ge-
neral Aviation — unseren Lesern ndher zu
bringen, um das Fur und Wider erértern
zu kénnen.

Ihr Wolfgang Hirsch
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The Cape Town Convention on
International Interests in

Mobile Equipment 2. Teil

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Intern. Recht

IV. Inhalt des Abkommens:

Die Konvention schafft ein eigenes, durch
Rechtsgeschéft zu begriindendes Rechts-
institut, das so genannte ,Internationale
Sicherungsrecht” oder ,International In-
terest”. Dieses ist origindr-international,
entsteht daher nicht nach dem Recht
eines Nationalstaates und bedarf somit
auch keiner Anerkennung unter anderen
Rechtsordnungen. Als Formalerforder-
nis bedarf es zur Begrindung lediglich
der Schriftform (Art 7). Nach unserem
Rechtsverstandnis wird es wohl zuvor der
Begriindung eines Sicherungsrechts nach
nationalem Recht bedlrfen mit der wei-
teren Abrede, zusatzlich ein , International
Interest” begriinden zu wollen. Im inter-
nationalen Rechtsverkehr kann der Glau-
biger aber losgeldst von der nationalen
Rechtsordnung seine Anspriiche auf die
Kapstadt-Konvention stitzen.

Fir das Entstehen ist es auch nicht Vo-
raussetzung, dass das International In-
terest in einem Register angemeldet wird.
Allerdings richten sich die Rangordnung
unter mehreren International Interests
und die insolvenzrechtliche Wirkung nach
dem Zeitpunkt der Anmeldung in dem
durch das Luftfahrtausristungsprotokoll
geschaffenen Internationalen Register (In-
ternational Registry, kurz: IR). Im Regelfall
wird auf die Begriindung eines Internatio-
nal Interest daher dessen Anmeldung im
IR folgen (vgl. Art 29, 30). Allerdings wird
den vertragsschlieBenden Staaten die
Maoglichkeit gegeben (Art 39), hinsichtlich
nicht-konsensualer Rechte (z.B. Vorrechte
des Fiskus) Vorrang auch ohne Registrie-
rung anzuordnen.

Eine fundamentale Neuerung flr unser
Rechtsverstandnis ist das dem Glaubiger
eines International Interest eingerdumte,
weitgehende Recht zur Selbsthilfe (ge-
maR Art 8 ff). So darf der Sicherungsneh-
mer im Falle der Nichterfullung seitens des
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Schuldners das Sicherungsgut in Besitz
nehmen, es verduBern oder anderweitig
verleasen oder auch die Erlése aus dem
Betrieb fur sich vereinnahmen. Allerdings
besteht gemaB Art 54 fur die Vertrags-
staaten die Maoglichkeit, das Recht zur
Selbsthilfe einzuschrénken und gewisse
von der Konvention gewahrte Rechtsbe-
helfe nur nach gerichtlicher Entscheidung
zuzulassen. Eine solche Einschrankung ist
durch einen Vorbehalt anldsslich der Rati-
fizierung zu erklaren.

Es tritt somit durch die Konvention ledig-
lich eine differenzierte Harmonisierung
ein, was aber im Sinne des pragmatischen
Ansatzes von den Vatern der Konvention
bewusst in Kauf genommen wurde. *3
Dadurch, dass nationale Rechtskulturen
anerkannt wurden und es jedem einzel-
nen Staat Uberlassen wird, zu entschei-
den, ob er die radikalen Méglichkeiten der
Konvention zur Ganze oder nur teilweise
nutzt, wird die Akzeptanz des Systems im
Ganzen und damit der Erfolg der Konven-
tion und des IR sicherlich erhoht.

Fir den Rechtsanwender bedeutet dies,
dass er vor der Durchsetzung der durch
die Konvention eingerdumten Rechte im
Einzelfall zu priifen hat, welche der Rechts-
behelfe in der Jurisdiktion, von der das Si-
cherungsobjekt betroffen ist, tatsachlich
zur Verfiigung steht.

Welche Anpassung des nationalen Rechtes
notwendig sein wird, um in romanistisch-
gemeinrechtlich geprégten Rechtsraum
die Grundlage flr eine Ratifizierung der
Kapstadt-Konvention zu schaffen, kann
im gegebenen Zusammenhang dahinge-
stellt bleiben. In Deutschland ist die wis-
senschaftliche Diskussion dariber bereits
erdffnet®, konkrete Umsetzungsmal3-
nahmen - auch auf europdischer Ebene -
sind derzeit noch nicht ersichtlich.

*1, *2

Autor:

RA Dr. Andreas Grassl

V. Internationales Register in Dublin:

Mit der Konvention und dem Luftfahr-
zeugausristungsprotokoll wurde gleich-
zeitig das ,Internationale Register” ge-
schaffen das ,International Registry” oder
LR” mit dem Sitz in Dublin, Irland. Als
Registerfiihrer (registrar) fungiert Aviare-
to, ein non-profit joint-venture zwischen
einem [T-Provider und der Regierung der
Republik Irland. Aufsichtsbehérde Uber
das Register ist die Internationale Zivil-
luftfahrtorganisation (ICAQ). Dieser steht
ein internationaler Beirat zur Seite, der mit
Fachleuten aus der Industrie besetzt ist.

Das Register ist seit 21. Februar 2006 ope-
rativ und hat offiziell mit dem 01. Mérz
2006, also mit dem Inkrafttreten der
Konvention, seine Arbeit begonnen. Es
stellt ein vollelektronisches, weitgehend
automatisiertes und weltweit Uber das
Internet zugangliches Registersystem zur
Verfugung, das der Erfassung der poten-
tiellen Sicherungsobjekte und der Siche-
rungsrechte dient.

Von Anbeginn war es Zielsetzung, Benditzer-
freundlichkeit, Einfachheit und geringe Kosten
vor Rechtssicherheit zu stellen. Tragender
(und ausdrlicklich publizierter) Grundsatz ist
daher, dass die Effektivitdt Uber die Genau-
igkeit gestellt wird. Eintragungen geniefen
keinen — in unserer Diktion — Gutglaubens-
schutz, vielmehr soll die Einrichtung der Publi-
zitdt von Rechten an Luftfahrzeugen dienen
und dem jeweiligen Rechtsanwender ledig-
lich Hinweise geben, in welchen Bereichen
er vermehrt Nachforschungen anzustellen
hat. Es besteht aber insoweit ein Korrektiv,
als die Parteien der Sicherungsvereinbarung
(Sicherungsgeber und  Sicherungsnehmer
sowie alle anderen beteiligten Dritten) am
Registrierungsverfahren teilnehmen missen.
Eine weitere Sicherheit stellt die Auslegung
als geschlossene System registrierter und
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im Vorhinein identifizierter Nutzer dar.
Nur solche kénnen Registrierungen vor-
nehmen, abandern oder |6schen. Hin-
sichtlich der Suche ist das System jedoch
jedermann frei zuganglich.

Der Registerfihrer interveniert nicht, d.h.
er nimmt am konkreten Registrierungs-
prozess in keiner wie auch immer gear-
teten Weise teil. Es ist vollkommen den
Parteien Uberlassen, wie und in welcher
Form sie Rechte registrieren wollen. Der
Begriindung oder Abéanderung eines
Rechtes missen — wie erwadhnt — alle
Parteien zustimmen, zur Léschung ist nur
der Beglnstigte berechtigt.

Interessant ist zu erwahnen, dass ein
Lsale”, also ein Kaufvertrag, unabhangig
von der Begriindung eines International
Interest registriert werden kann. Das IR
halt somit eine Datenbank vor, aus der
die Eigentimerhistorie der registrierten
Luftfahrzeuge ersichtlich ist. Ein Service,
der zwar im Hinblick auf die kurze Zeit-
spanne, fur die er bisher besteht, noch
lickenhaft ist, aber an Bedeutung gewin-
nen wird, weil er bislang nur gegen Ge-
buhr durch einige kommerzielle Anbieter
(z.B. JETNET) erhaltlich war.

Diese sehr effektive Struktur ermoglicht
es, das IR mit einer erstaunlich kleinen
Mannschaft zu fuhren. Neben einem Di-
rektor sind im administrativen Bereich le-
diglich funf Personen beschaftigt. Samt-
liche notwendigen IT-Leistungen werden
extern zugekauft.

Die dem Nutzer entstehenden Kosten
sind ebenfalls (im Vergleich zum Wert
der Sicherungsgtter geradezu lacherlich)
gering. Die Pauschalgebiihr, mit der ein
Nutzer das Recht auf einen Zugang zum
Register fur die Dauer von flnf Jahren er-
wirbt, betragt USD 500,--, die Registrie-
rungsgebuhr flr ein Sicherungsrecht USD
100,-- und die Kosten fiir eine einmalige
Abfrage belaufen sich auf USD 35,--. So-
fern die Rechnungserstellung nicht an
vorsteuerabzugsberechtigte  Unterneh-
men erfolgt, kommt zu diesen Betrdgen
noch die irische Umsatzsteuer dazu.

Der vorgegebene Rahmen der Dar-
stellung erlaubt es nicht, das Registrie-
rungsverfahren im Detail zu erlautern.
Der interessierte Leser findet weiter-
fuhrende Informationen zum Register
selbst sowie zum konkreten Ablauf unter

www.internationalregistry.aero.

S. 6 aviationnews 3/2008

VL. Erste Praktische Erfahrungen:

Aviareto und die von ihr beauftragte EDV-
Provider haben umfangreiche Vorarbei-
ten geleistet und ein vollelektronisches
System geschaffen, das durch seinen lo-
gischen Aufbau, seine automatisch ein-
gebauten Sicherungsmechanismen und
durch seine Benutzerfreundlichkeit be-
sticht. In den ersten Monaten aufgetre-
tene Systemfehler wurden jeweils unver-
zUglich behoben, die Leistungsfahigkeit
wurde nahezu wdchentlich gesteigert.
Bereits in den ersten 10 Monaten des
Bestehens des Registers wurden 33.000
Internationale Sicherungsrechte hinsicht-
lich rund 15.000 Luftfahrzeugen und
Triebwerken registriert. 90% der Aktivi-
tat dieser Zeit gingen von den USA aus*>

Photo copyright: South African Tourism

Der Autor ist selbst ein ,Mann der ersten
Stunde”, der mit seinem Unternehmen
seit Juli 2006 als Benutzer (sog. ,user
entity” =UE) registriert ist. Die Registrie-
rung als UE lauft relativ unbirokratisch ab
und ist in zwei bis drei Tagen ohne wei-
teres zu bewaltigen. Es sind Nachweise
der Existenz des Unternehmens und der
handelnden Personen beizubringen, bei
Rickfragen wird man von den Mitarbei-
tern des Registers in Dublin kontaktiert.
Wesentlich zu beachten ist, dass zwischen
dem Computerarbeitsplatz, von dem man
die Anmeldung durchfihrt, und dem Zen-
tralrechner des Registers Sicherheitszerti-
fikate und Codes ausgetauscht werden,
die dazu dienen, kiinftig die UE und den
konkreten Benutzer im IR zu identifizieren.
Es ist somit auch nur mdglich, von diesem
Arbeitsplatz aus das IR zu nutzen. Natir-
lich kdnnen groBere Unternehmen gegen
entsprechende Gebiihr mehrere Compu-
terarbeitsplatze anmelden, was aber einer
gewissen Vorausplanung und konkreten
Hierarchietberlegungen bedarf (Admini-
strator und Sub-Berechtigungen). Kommt
es in der Folge zu einem Systemabsturz
oder zu einem Wechsel des PC, muss

ein neues Sicherheitszertifikat gegen Ge-
bihr (USD 100,-) angefordert werden.
Man sollte diese Einschrankung allerdings
nicht kritisieren, es ist dies ein ganz we-
sentliches Sicherheitsfeature. Durch die
Beschrankung des Zugangs zum Compu-
terarbeitsplatz des jeweiligen Benutzers
kann verhindert werden, dass Unberech-
tigte in dessen Namen das IR nutzen.

Zubeobachtenist, dass die amerikanischen
Hersteller ebenso wie die amerikanischen
Banken durchgéngig eine Registrierung
von Sicherungsrechten und auch von
Kaufvertragen am IR fordern, und zwar
unabhéngig davon, ob das Luftfahrzeug
in einem Konventionsstaat registriert ist
oder nicht. Zwar sieht die Konvention vor,
dass sie dann anwendbar ist, wenn der

Glaubiger seinen Sitz in einem Konventi-
onsstaat hat, sofern aber das Luftfahrzeug
dem Sachstatut eines Nicht-Konventions-
staates unterliegt bzw der Schuldner sei-
nen Sitz in einem Nicht-Konventionssstaat
hat, wird die Durchsetzung eines Interna-
tionalen Sicherungsrechtes wohl rechtlich
und faktisch unmaglich sein.

Dennoch kann die Registrierung von
durchaus praktischer Bedeutung sein,
als sie aus einer weltweit zuganglichen
Datenbank ersichtlich ist und damit einen
entsprechenden Publizitatsakt setzt. Der
Eintrag dokumentiert, dass hinsichtlich
dieses Luftfahrzeuges mogliche Anspri-
che Dritter bestehen, die sich nicht not-
wendigerweise auf ein (vielleicht unwirk-
sames) Internationales Sicherungsrecht
beziehen, sondern u.U. auf einem nach
dem anwendbaren Sachstatut wirksam
begrindeten nationalen  Sicherungs-
recht beruhen. Ganz im Sinne des oben
erwahnten, pragmatischen Ansatzes ist
das IR losgel6st von sich stellenden juri-
stischen Fragen somit eine wesentliche
Ressource fur die Luftfahrtindustrie.



Als besonders hilfreich hat sich auch die
selbstandige Registrierung von Kaufver-
tragen herausgestellt. Namhafte Hersteller,
wie etwa Cessna, bestehen darauf, dass
die Kaufvertrage mit ihren Kunden am IR
registriert werden. Ob das Abkommen in
dem Staat, in dem der Kunde seinen Sitz
hat, gilt oder nicht, interessiert ebenfalls
nicht. Es hat sich in der Praxis auch heraus-
gestellt, dass die Registrierung von Kauf-
vertrdgen zwischen Parteien, die beide
ihren Sitz in einem Nicht-Konventionsstaat
haben, maglich ist (z.B. Verkauf von einem
sterreichischen Unternehmen an ein an-
deres Osterreichisches Unternehmen). Der
Autor nutzt diese Moglichkeit inzwischen
in seiner eigenen Praxis, da so gegen eine
verschwindend geringe Gebuhr losgeldst
von den jeweiligen nationalen Registern
das Eigentumsrecht einer Leasinggesell-
schaft oder einer Bank (im Fall von Siche-
rungseigentum) international publik ge-
macht werden kann.

VIl. Zusammenfassung:

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass
nach der bisherigen praktischen Erfahrung
des Autors die Intentionen der Schopfer der
Kapstadt-Konvention vollinhaltlich in die Re-
alitdt umgesetzt werden konnten. Es wurde
mit dem IR ein modernes, praktisch leicht
handhabbares und den Bedurfnissen der
Luftfahrtindustrie sowie der Finanzwirtschaft
gerecht werdendes Instrument geschaffen,
dem noch groBerer Erfolg beschieden sein
wird, wenn sich die Europdische Union und
deren Mitgliedstaaten endlich entscheiden
kénnten, der Konvention beizutreten.

© RA Dr. iur. Andreas Grassl, Wien

*1 Der erste Teil ist in der Ausgabe 1.2008
erschienen

*2 Seit Erscheinen des ersten Teils ist die
Konvention in drei weiteren Staaten in
Kraft: Indien, Mexiko, Vereinigte Arabische
Emirate. Mit dem 01. September 2008 tritt
das Abkommen flr Simbabwe in Kraft, mit
dem 01. Oktober 2008 fiir Luxemburg und
Saudi-Arabien.

*3 Vergleiche Kronke, ZLW 2002, 149

* Sester/Stephan Haag, die Umsetzung
der Kapstadt-Konvention: Kollision mit dem
deutschen Volistreckungs- und Insolvenz-
recht, ZLW 2005, 493 ff

*> Information seitens der Aviation Working
Group und Aviareto anldsslich eines Semi-
nars in London am 08. Februar 2007. Ak-
tuellere statistische Daten sind derzeit noch
nicht verflgbar.
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Aloha Airlines Flug 243

Der Beginn des ,Ageing Aircraft” Problems

Luftfahrt-Akademie/ Unfallbericht

Materialermidung und strukturelle
Probleme bei strahlgetriebenen Verkehrs-
flugzeugen traten zuerst in den Flnfziger
Jahren bei der COMET | auf. Rigorose
Testverfahren beendeten die Unfallserie
dieser Maschine, und fihrten zu einer
enormen  technischen  Zuverlassigkeit
der  nachfolgenden  Flugzeugmuster
aller Hersteller.  Dieser relativ ruhige
Zustand wurde dann am 28. April 1988
jah unterbrochen. Eine Boeing 737-
200 der Aloha Airlines verlor wahrend
des Fluges einen kompletten Teil der
AuBenhaut.  Glicklicherweise  konnten
die Piloten die Maschine sicher landen.
Die folgende Unfalluntersuchung férderte
Nachlassigkeiten bei der Wartung zu Tage
und kreierte den Begriff ,,Ageing Aircraft”.

Die NTSB Zusammenfassung

Am 28 April 1988, um 1346 Uhr
Ortszeit, flog Aloha Airlines Flug 243, eine
Boeing B737-297 Registration N73711,
von Hilo nach Honoluly, als plétzlich
in 24000 FuB Flughthe der Druck in
der Kabine explosionsartig sank und
Teile der Struktur beschadigt wurden.
Ca. 6 m des Kabinendaches mit den
entsprechenden Strukturteilen lésten sich
von der Maschine. 89 Passagiere und
6 Besatzungsmitglieder waren an Bord.
Eine Flugbegleiterin wurde wahrend des
Vorfalls aus der Maschine gezogen und ist
vermutlich tédlich verungliickt. 7 Passagiere
und 1 Flugbegleiterin erlitten schwere
Verletzungen. Die Piloten landeten auf
dem nachstgelegenen Flughafen von
Kahului, Maui.

Das NTSB (National Transportation Safety
Board) nimmt als mdgliche Ursache das
Fehlen eines Wartungsprogramms zur
Untersuchung von  Materialermidung
und Degradation von Klebeverbindungen
an den UberdeckungsstéBen (lap joints)
an. Weitere Faktoren sind a) das Fehlen
eines  Uberwachungsprogramms  des

S8 aviationnewsis/2008

Wartungsbetriebes durch das Management,
b) die Uberwachung durch die FAA
hinsichtlich der Einhaltung der Wartungs-
Vorschriften, ¢) die zwingende Notwendigkeit
der Inspektion der Lap Joints durch eine FAA
Lufttlichtigkeits-Anweisung  (Airworthiness
Directive) und einem Boeing Alert Service
Bulletin, die nicht durchgefihrt wurde.

Der Ablauf
Die Crew Ubernahm das Flugzeug am
frihen Morgen, vor Sonnenaufgang,

in Honolulu. Die Copilotin  machte den
AuBencheck noch unter Flutlicht. Gegen
11.00 Uhr Ortzeit landete die Maschine
dann zum dritten Mal in Honolulu an
diesem Tag, sie hatte bereits 3 return flights
absolviert. Der nachste Flug ging Uber
Maui nach Hilo und von dort direkt zurlick
nach Honolulu (190 nautische Meilen). Um
13.25 Uhr Ortszeit startete die Boeing in
Hilo, mit 89 Passagieren an Bord. Nach 20
Minuten erreichte sie die Reiseflughthe
in 24.000 FuB. Wenige Sekunden spater
gab es ein Gerdusch wie lauten Donner,
begleitet von Schreien. Die Windgerdusche
nahmen stark zu, der Druck in der Kabine
sank schlagartig und das Cockpit flllte sich
mit Staub und Bruchstticken. Der Captain
Ubermnahm das Steuer und beide Piloten
setzten die Sauerstoff-Masken auf (die
Sauerstoff Versorgung im Cockpit war
intakt).

Die Cockpit Tur war herausgerissen und
die Piloten sahen blauen Himmel dort, wo
sich normalerweise das Kabinendach tber

Autor:

Siegfried Niedek

der Ersten Klasse befindet. Mit reduzierter
Leistung und ausgefahrenen Speed Brakes
sank die Maschine in Richtung Maui, ca.
40 Meilen entfernt. Die Copilotin wahlte
den Transponder Emergency Code 7700.
Die Kommunikation zwischen den Piloten
war nur mit Handsignalen maoglich,
wegen der starken Windgerdusche. Das
Hauptfahrwerk fuhr ohne Probleme aus,
nur die Bugfahrwerk-Anzeige kam nicht
an. Zumindest ging das rote ,unsafe”
Licht aus.

Die Landebahn in Maui hatte eine
Lange von 2133 m, ausreichend fir eine
Landung. Wahrend des Landeanfluges in
der ,Flaps 5" Konfiguration, begann die
Maschine leicht zu bocken. Bei ,Flaps 15"
war sie kaum noch zu steuern. Der Captain
entschied, mit ,Flaps 5" und mindestens
170 kts anzufliegen und zu landen.
Langsam wollte er den Schub erh&hen,
doch das Triebwerk Nr. 1 reagierte nicht,
es lief nicht mehr. Versuche, es zu starten,
blieben erfolglos. Das Flugzeug gierte jetzt.
Trotzdem verlief die Landung erfolgreich,
auch das Bugfahrwerk blieb drauBen.

Der Schaden

Nach der Landung konnten die Piloten
das AusmaB des Schadens erst richtig
erkennen: der gesamte obere Teil der
Sektion 43 war verschwunden. Wahrend
auf der rechten Seite (in Flugrichtung)
noch Teile der AuBenhaut bis auf Hohe
der Fenster vorhanden waren, fehlte auf
der linken Seite die AuBenhaut bis zum
FuBboden (siehe 2 Abb.). Die Trager des
Kabinenbodens (floor beams) waren auf
der linken Seite durchgebrochen, weshalb
einige Sitze nicht mehr vertikal, sondern
in alle Richtungen geneigt herausragten.
Eine Flugbegleiterin lag am Boden,
mit schweren Kopfverletzungen. Eine
Flugbegleiterin fehlte, die Kistenwache
und Hubschrauber nahmen fur 3 Tage die
Suche auf, ohne Erfolg.



Die Untersuchung
ZumZeitpunktdesplétzlichen Druckabfalls
waren die ,Bitte anschnallen” Zeichen
aktiviert. Die verungllickte Flugbegleiterin
stand in der Reihe 5, als sich schrag
Uber ihr ein RiB in der AuBenhaut
6ffnete und die ausstromende Luft sie
mit hinauszog (siehe Abb.). Die zweite
Flugbegleiterin wurde von einem Teil der
Kabinenverkleidung getroffen und blieb
schwer verletzt am Boden liegen. Die
dritte Flugbegleiterin kroch von hinten
nach vorne und zuriick und beruhigte die
Passagiere wahrend des Notabstiegs.

Ein Teil der AuBenhaut hatte sich
zwischen der Tragflachen-Wurzel und
der  Triebwerksaufthdngung  verkeilt.
Dieses Teil sollte den Untersuchern
wichtige Hinweise auf die RiBbildung
und Materialermidung geben.

Die Kabel von den Schubhebeln zu
den Triebwerken, die unterhalb der
gebrochenen Bodentrager verliefen,
waren a) gerissen, und b) stark korrodiert.
Am Triebwerk 1 waren die Kabel an der
Lenkrolle zwischen Fligel und Triebwerk
gerissen (wegen starker Korrosion). Damit
war die Treibstoffzufuhr unterbrochen.

Ein Passagier, der in Hilo zugestiegen
war, erzahlte der Untersuchern, dass
sie an der Flugzeugtur einen RiB rechts
neben der Tur bemerkt hatte. Der Rif3
verlief zwischen mehreren Nietkdpfen
in Richtung zum Heck der Maschine.
Vermutlich in der oberen Niet-Reihe
eines UberbriickungsstoBes (lap joint).
Da sie dachte, dass die Besatzung
sie auslachen wirde, wenn sie die
Beobachtung meldet, schwieg sie. Als
der Erste Offizier am frihen Morgen,
in der Dunkelheit, den AuBencheck
machte, konnte sie vermutlich wegen
der schwierigen Lichtverhaltnisse die
Risse nicht erkennen, die vielleicht zu
dem Zeitpunkt noch nicht gro3 genug
waren, um sie zu bemerken.

Die Boeing 737 war 1969 ausgeliefert
worden und hatte 35.496 Betriebs-
Stunden und 89.680 Landungen (Flight
Cycles). Die normale Lebensdauer (von
Boeing vorgegeben) einer 737 betrug
51.000 Betriebs-Stunden und 75.000
Landungen (Flight Cycles). Doch zu dem
Zeitpunkt dachte niemand an Korrosion
und Materialermtdung, und vor allen
Dingen an maogliche Probleme mit dem
Metallkleber.

Bei den ersten Boeing B737-Flugzeugen
wurden die UberdeckungsstéBe (lap joints)

Section 41

Farward dinaped
approx Tm in flight

am Rumpf kalt” geklebt, mit Epoxid
getrankten Textilstlicken, entlang der
Kanten der Hautbleche. Zur Verstarkung
dienten drei Reihen Nieten. Damit sollten
die Krafte zwischen den Blechenden
besser Ubertragen werden und nicht nur
die Nieten belasten (siehe Abb.) Diese
Klebetechnik wurde 1972 eingestellt,
weil sie ein Sicherheitsrisiko darstellte.
Die Untersuchung der Abristellen an der
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AuBenhaut fuhrte sehr schnell zu Korrosions-
und RiBbildungen als Ursache. Wenn
der Kleber in einem UberdeckungsstoB
nicht mehr wirksam ist, wird die gesamte
Belastung (des Druckes in der Kabine) auf
die Nieten verlagert. An den scharfen Kanten
der Nietlocher bilden sich dann feine Risse,
die sich weiter ausbreiten (siehe Abb.).

Flight attendant positoned
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1. Pointofinitial failue

2. Flght amtendant sucked ou
through expanding fractune

' Debris damage to fin
and harizantal
sabilisers

Aloha Airlines fuhrte zwar den D-Check
fur die Boeing 737 durch, doch nicht
entsprechend den Vorschriften. Der Check
wurde in einzelne Schritte aufgeteilt
und in jeweils einer Nacht ein Schritt
abgearbeitet. Die Untersuchung kam zu
dem SchluB3, dass Aloha Airlines weder
genugend Techniker noch technisches
Wissen noch die notwendige Organisation
fur WartungsmafBnahmen besal.

UPPER SKIN

TYPICAL CRACK

CRITICAL
RIVET
ROW

LOWER SKIN

Eine letzte Kritik betraf den Captain: er
hatte den Notabstieg eingeleitet und dabei
die Speed Brakes ausgefahren, bei 280 -
290 kts., ohne das Ausmaf des Schadens
zu kennen. Damit belastete er die Struktur
zusatzlich. Auf der anderen Seite verringerte
dies die Zeit, in der die Passagiere unter
Atemnot leiden mussten.

3. Catastrophe: fadure
of the upper fuselage
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100 Jahre August - Euler - Flugplatz”

Flugplatz in Darmstadt fur ein
Wochenende offen

Autor:
Verband der Luftfahrtsachverstindigen/ Historie Rolf-Rainer Barenberg

Das Flugfeld in Darmstadt war nach dem
zweiten Weltkrieg von den amerika-
nischen Streitkraften genutzt und wird es
auch heute noch teilweise. Wahrend nach
dem Kriege zunachst Flachenflugzeuge
stationiert waren, diente der Platz vor den
Toren Frankfurts als Basis fur Flugabwehr-
raketen und spater als Hubschrauberlan-
deplatz der amerikanischen Streitkrafte.

Im Jahre 1992 entschieden dann aber
die amerikanischen Streitkréfte, diesen
Flugplatz aufzugeben. Seit 1996 wurden
Teile des sog. ,, Griesheimer Sandes” unter
Naturschutz gestellt, und seit dem Jahre
2005 gehort der Platz zur TU Darmstadit.
Bereits im Jahre 1921 begannen flugbe-
geisterte Studenten der Universitat sich
zusammenzuschlieBen, um die Luftfahrt-
technik zu erforschen, die so genannte
LAKA-Flieg” In den dreiBiger Jahren wur-
den die Lastensegler der ehemaligen Luft-
waffe vom Typ DFS erprobt, und es wurde
u.a. mit schwanzlosen Nurfluglern experi-
mentiert.

Der Anfang der Fliegerei auf dem ,Gries-
heimer Sand” lag jedoch im Jahre 1908,
als August Euler auf diesem Platz mit der
Fliegerei begann. Im Jahre 1912 flog er
mit seinem Doppeldecker, dem sog. ,gel-
ben Hund", Luftpoststrecken nach Mann-
heim, Worms und Frankfurt. In diesem
Jahr erhielt Euler den ersten Flugschein in
Deutschland ausgehandigt.
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Aus diesem Anlass fand Ende August
2008 ein Fest , 100 Jahre August — Eu-
ler — Flugplatz” statt. Die TU Darmstadt
hatte alle historischen Flugzeuge, deren
Existenz bekannt war, nach Darmstadt
auf den historischen Boden eingeladen.
Dies war ein gelungenes und besonders
gut organisiertes Fest.

Man konnte nicht nur insgesamt neun
Doppeldecker im Fluge bestaunen, son-
dern auch Vater und Sohn Eichhorn bo-
ten mit lhren AT 6 Flugvorfiihrungen, die
besonders gelungen waren. Es waren
aber auch die drei Me 108 und die Me
163, die fUr Begeisterung sorgten und im
Fluge vorgefiihrt wurden. Das Gleiche galt
natdrlich fir die Bleriot XI des Schweden
Carlson. Auch diese Maschine, liebevoll
restauriert und haufig auf der Hahnweide
gezeigt, fliegt heute nach 99 Jahren noch
immer und erfreut die Zuschauer. Auch
die gute alte ,Tante JU" stand unermid-
lich fur Rundfliige zur Verfigung, ebenso
wie der Hubschrauber S 58 von der Fa.
Meravo in den Farben der Bundeswehr,
der ja auch vielen aus den Anfangen der
Bundeswehr und den Rettungseinsatzen
bei der Sturmflut 192 in Hamburg sicher-
lich noch lebhaft in Erinnerung war.

Insgesamt war mit mehr als 60 Oldtimer-
flugzeugen bei hervorragendem Wetter
das Ganze ein gelungenes Flugplatzfest,
was wohl vielen im Gedachtnis bleiben
wird. Nicht unerwahnt soll aber auch die
Tatsache bleiben, dass man fur einen klei-
nen Obolus die Geschichte des 72 Jahre
alten Windkanals der Universitat auf dem
Flugplatzgeldnde erfahren und diesen
besichtigen konnte.

Rolf-Rainer Barenberg

Ingenieurbiro fur

Dr. Wolfgang Holstein
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Neue Flugzeuge - der andere
Sicherheitsaspekt

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Recht

Rolf-Rainer Barenberg

Zum sicheren Fliegen gehdrt natrlich ein
gut vorbereiteter, gut ausgebildeter, um-
sichtiger Pilot. Doch braucht auch er das
entsprechende Fluggerat. Gut gewartet und
gut ausgestattet steht der sicheren Fortbe-
wegung in der Luft dann nicht mehr viel
entgegen.

Doch die Flotte der ,Kleinen”, der Kolbenge-
triebenen der Allgemeinen Luftfahrt altert
standig und die Einfihrung von Mode ,S",
RNAV oder die drohenden 8.25 kHz biirden
dem Eigner neue zuséatzliche Kosten auf,
ohne dass diese einen direkten Sicherheits-
gewinn bringen.

Frischen Wind in die alte Blechflotte haben
glucklicherweise Unternehmen wie Cirrus
oder Diamond gebracht. So mach einer
mag angesichts der langst geknackten 2
EUR-Marke fir den Liter Avgas sehnstich-
tig seinen alten Lycosaurus gegen einen
modernen sparsamen Diesel eintauschen
mogen. Als Nebeneffekt gibt es dann auch
noch ein Glascockpit zuséatzlich.

Leider sind eben dabei Investitionen von
Noten, die schnell die Kosten des gut gele-
genen Einfamilienhauses Ubersteigen. Also
was liegt naher, als die Kosten zu teilen.
Haltergemeinschaften sind ein alter Hut. In
der Jet-Fliegerei gibt es diverse, professionell
gemanagte Modelle fur Eigentumsanteile —
sog. Fractional Ownerships.

,Sie kénnen eben nicht einfach mal in der
Fliegerkneipe herumfragen, wer sich mit
lhnen an einer 550.000 EUR teuren DA42
beteiligt”, erklart Reinhard Kipke, Geschafts-
fuhrer der WeFly GmbH. ,,und selbst wenn
jemand ,hier’ ruft, wiirden Sie sich mit einem
Unbekannten in eine Haltergemeinschaft
Uber einen solch hohen Betrag einlassen,
egal ob GbR oder GmbH?*.

Die traditionellen Lésungsansatze Fliegerver-
ein oder Haltergemeinschaft fuhren fir den
ernsthaften IFR-Piloten oder gar denjenigen,
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der das Flugzeug auch geschaftlich nutzen
will, meist nicht weiter. Kaum ein Fliegerver-
ein bietet ein reisetaugliches IFR-Gerat an,
und die stark eingeschrankte Verfligbarkeit
und ggf. die Gemeinnitzigkeit lassen eine
geschaftliche Nutzung nicht zu. Die Ubliche
GbR-Haltergemeinschaft wird mit mehr als
drei Gesellschaftern schwer handhabbar,
fuhrt dann oft zu Unstimmigkeiten und birgt
dartiber hinaus erhebliche gegenseitige Haf-
tungsrisiken fir die Gesellschafter. Selbst als
Gesellschafter einer GmbH — und damit als
Organ der Gesellschaft - ist man auch nicht
von Haftungsrisiken ganzlich befreit.

Hier setzt jetzt die Initiative von WeFly an:
Das System der Fractional Ownership hat
sich in der Business-Fliegerei mit Turboprops
und Jets durchgesetzt. Die Nutzer erwerben
lediglich ein kostengtinstiges Teileigentum
und Nutzungsrecht; die hohe Auslastung
halt den Fixkostenanteil niedrig. Dabei wer-
den die Flugzeuge von einer Gesellschaft
gemanagt und von Berufspiloten geflogen.

WefFly hingegen ist speziell auf den selbst
fliegenden Eigentimer zugeschnitten, nutzt
aber alle Vorteile der Fractional Ownership,
Dabei ist durch reduzierte Investitionskosten
mit glnstigen Finanzierungsmodellen der
Einstieg glnstiger als man zunachst ver-
muten mag: Auch die Flugstunden werden
durch geteilte Fixkosten gunstiger. Und das
professionelle Management stellt den Wer-
terhalt des Flugzeuges sicher. Nur fliegen
mussen die Eigner noch selbst.

WeFly beschafft das Flugzeug, besorgt die
Finanzierung, managt Wartung, Uberholung
und Reparaturen und organisiert die Verftg-
barkeit mittels Buchungssystem Uber Inter-
net und Telefon.

Einer der weiteren wesentlichen Vorteile
gegeniber der traditionellen Haltergemein-
schaft ist die Moglichkeit, ohne Beeintrachti-
gung der anderen Eigentlimer auszusteigen.

.Sie mssen sich das in etwa wie eine Bau-
tragergesellschaft vorstellen” fihrt Reinhard
Kipke weiter aus. , Wir errichten quasi ein
Mehrparteienhaus und teilen es in Eigen-
tumswohnungen auf. Wir stellen die Haus-
verwaltung und sorgen fur alles weitere.
Dabei legen wir groBen Wert auf Transpa-
renz. Sie erwerben nicht nur ein Nutzungs-
recht oder nur eine Transportdienstleistung,
sondermn werden notariell Eigenttimer ihres
Flugzeuges. Jedes Flugzeug wird in einer
eigenen Kommanditgesellschaft organisiert.
Schon bei der Beschaffung spart die Gesell-
schaft 19% Mehrwertsteuer, seltsame Tricks
Uber Danemark sind nicht nétig.”

(Was nach Anderung der Gesetzeslage auch
so nicht mehr geht— Anmerk. Red.)

Neben der Werksgarantie ist eben ein
neues Flugzeug auch danach besser vor
unliebsamen Uberraschungen bei der War-
tung und Instandhaltung geschitzt als ein
Jahrzehnte altes Exemplar. Das gibt Kalkula-
tionssicherheit. Fir jeden Flug erstellt WeFly
eine Vollkostenrechnung, die auch anteilig
Ricklagen und Abschreibung enthalt. Pri-
vate Flugkosten kénnen so klar von beruflich
veranlassten Fligen getrennt werden und
steuerlich geltend gemacht werden.

Das erste zugelassene G1000 Glascockpit
flog in einer WeFly-Maschine, auch die erste
an Kunden ausgelieferte DA42 in Deutsch-
land ging an WeFly.

WekFly betreibt zur Zeit eine Flotte von Flug-
zeuge in Egelsbach, Mannheim, Karlsruhe
Baden und Augsburg. Noch dieses Jahr
sollen neben einer DA42 in Egelsbach eine
DA42 in Niirnberg hinzukommen.

Sicherheits-Features wie TKS- Enteisung,
Stormscope, oder TCAS Kollisionswarnung
werden auch bei diesen Flugzeugen zur
Standard-Ausstattung gehéren.

Rolf Barenberg, Wiesbaden



LESERBRIEF

Artikel ,Geiz ist geil..” in ,,aviation news”
2/2008

Sehr geehrte Damen und Herren,

Im ,Fall 3" des betreffenden, wohlge-
lungenen Artikels wird die zweifelsohne
verantwortungslose Priferhaltung ge-
schildert.

Zum besseren Verstdndnis erlaube ich
mir anzumerken, dass dieser Priifer sich
nur so verhalten hat, wie das viele, viele
andere DAeC Priifer tun. Wenn DAeC
Priifer schon tausende von Falschbe-
urkundungen  hinsichtlich  Jahresnach-
prifungen und Waidgungen begehen,
wozu noch Sorgfalt, wo ist da der Un-
terschied?

Mir liegt z. B. ein Prifbericht eines kurz
darauf verungltickten Fliegers vor, dem
der Priifer ,,H6henruderflattern” beschei-
nigte, was ihn aber nicht abhielt, die

Jahresnachprtifung zu bescheinigen und
den unbedarften Nutzer auflagenlos in
die Luft zu lassen.

Selbst als 2002 die Fliegerschule Feu-
erstein DAeC Kriminalitdt anprangerte,
was geschah?

Nichts, auBBer, dass seitens des Luftsport-
geréteblros des DAeC die Zulassungs-
voraussetzungen verballhornt wurden.

Genauso wie heute. Nun auf einmal
werden Zweisitzer zu Einsitzern erklart,
es ist auf einmal véllig gleichgultig, was
die Flieger fir ein Leergewicht haben,
nun auf einmal, als die DAeC Zulas-
sungskriminalitdt einschlieSlich -Korrup-
tion offenbar wird.

Dann wéren ja die ganzen Falschbeur-
kundungen umsonst gewesen?? Was
kann man von Prifern erwarten, die
von gewohnheitskriminell Handelnden
instruiert und bestallt wurden?

Auf eines meiner Rundschreiben zur
Ermahnung der Prifenden bekam ich
einen Prifer-Anruf: ,Wissen Sie (ber-
haupt, mit wem Sie sich anlegen?

.. Der Staat schitzt mich. Da kénnen Sie
machen, was Sie wollen ...”

So weit sind wir gekommen.

Beste GrtiBe an lhre Leser, die von al-
ledem natdrlich noch nichts gewusst
haben.

Ernst Ries

Ernst Ries

JuliusstraBBe 12, D-36154 Hosenfeld
Tel. +49 -6650 -624, Fax -634
ries-consulting @t-online.de
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Buch - Rezension:

Werner Bischler und Klaus Hager:
50 Jahre Jagdbombergeschwader 32

Verband der Luftfahrtsachverstandigen

Die ,Macher”

Die Verfasser des Buches Uber die regi-
onale Luftfahrt und Militdrgeschichte
stdlich von Augsburg kennen sich in der
Materie gut aus, denn ihr Berufsleben ver-
brachten sie in der Luftwaffe. Hauptmann
a. D. Werner Bischler war als Angehériger
der Technischen Schule der Luftwaffe 2
in Lechfeld als Horsaalleiter auf dem Ge-
biet der Funktechnik und des —betrieb
sowie Leiter der Lehrgangssteuerung. Seit
mehr als 20 Jahren ist er Stadtfuhrer und
Dozent fUr Augsbuger Stadtgeschichte
an mehreren Volkshochschulen. Zu die-
sem Themenbereich hat er bereits funf
Blcher veroffentlicht. Regierungsdirektor
a. D. Klaus Hager war wahrend seiner
Bundeswehrzugehdrigkeit als Leiter der
Geophysikalischen Beratungsstelle beim
Jagdbombergeschwader 32 eingesetzt.
Zusatzlich Gbernahm er die Verantwor-
tung Uber die ortliche Militargeschicht-
liche Sammlung. Somit konnte er gute
Insiderkenntnisse sowohl Uber das Tages-
geschehen des militarischen Flugbetriebs,
als auch Uber die geschichtstrachtigen Er-
eignisse auf dem Lechfeld sammeln.

Die Buchstruktur

Das Gemeinschaftsprodukt der beiden
Autoren Bischler und Hager ist auf dem
ersten Blick als eine Uberdimensionierte
Festschrift mit sieben GruBworten anzu-
sehen. Denn der Anlass flr diese Jubila-
umschronik war das 50-jahrige Bestehen
des Jagdbombergeschwaders 32, das
den Geburtstag Ende Juli 2008 mit einem
Familientag auf dem Flugplatz Lechfeld
feierte. So nimmt auch die Darstellung
dieses fliegenden Verbandes der Luft-
waffe mit seiner Geschichte, besonderen
Ereignissen und Personen in herausgeho-
bener Position mit 206 Seiten einen maf-
geblichen Anteil am Buchumfang ein, ob-
wohl die Existenz des Geschwaders nur
ein Drittel des Zeitrahmens von 150 Jah-
ren Militargeschichte Lechfeld einnimmt.
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50 Jahre
Jagdbombergeschwader 32

150 Jahre Militirpeschichie Leclfild

Es ist Werner Bischler zu verdanken, dass
er als Historiker auch die Zeit vor der
Aufstellung des Luftwaffengeschwaders
abdeckt. Nach der Darstellung der Ge-
schichte des Lechfeldes, beschreibt er in
Gber 100 Seiten die groBe Bedeutung des
Bereiches sudlich von Augsburg als Mili-
tarstandort und die herausgehobene Stel-
lung fur die Luftfahrt. Die Geschichte wird
nicht nur mit Worten beschrieben, sondern
auch durch eine groBe Anzahl von Bildern
und Skizzen dargestellt. Dabei greifen
die Verfasser auf bisher unveréffentliches
Material zurlick, das sie Uberwiegend aus
privatem Besitz zur Verfligung gestellt be-
kamen. Die Fotos sind aus meiner Sicht zu
klein, so dass der Leser nur schwerlich De-
tails erkennen kann. Statt acht Bilder auf
eine Seite unterzubringen, ware es besser
gewesen, die Gesamtzahl der optischen
Darstellungen zu reduzieren und stattdes-
sen groBformatige Fotos einzufligen, die
eine ganze Seite ausfullen.

Autor:
Harald Meyer

Besondere Begebenheiten

Die Entwicklung des Militarstandortes
Lechfeld begann 1859 mit der Errichtung
eines Ubungsgeldndes fir Infanterie und
Kavallerie und wurde ein Jahr spater mit
der Einrichtung eines Artillerieschief3-
platzes fortgeftihrt. Mit der Grindung
der Fliegerschule 4 der damals eigenstan-
digen koniglich-bayrischen Fliegertruppe
wurden die ersten Flugzeuge auf dem
Lechfeld stationiert.

Der Name Messerschmitt ist untrenn-
bar mit der Geschichte der Fliegerstadt
Augsburg und dem Lechfeld verbunden.
Am 11. November 1937 flog der dama-
lige Chefpilot der Bayerischen Flugzeug-
werke in Haunstetten, Dr. Ing. Hermann
Wurster mit einer speziell dafur prapa-
rierten Bf-109 mit 611 km/h den ersten
deutschen Geschwindigkeits-Weltrekord.
Wilhelm Emil (Willy) Messerschmitt kon-
struierte dann ein Spezialflugzeug fur den
absoluten Geschwindigkeitsrekord — die
Me 209. Sein Versuchspilot Fritz Wendel
nutzte einen auf 2770 PS hochgezlich-
teten DB 601 Motor zum Erreichen einer
Fluggeschwindigkeit von 755 km/h — ein
Weltrekord, der rund 30 Jahre Bestand
hatte.

Das Jagdbombergeschwader hatte einen
Jetpiloten in ihren Reihen, der noch heu-
te rund 44 Jahre nach seinem Unfalltod
allgegenwartig ist. Oberleutnant Ludger
Holker rettete das Leben vieler Bewohner
von StraBberg, weil er so lange in einer
kritischen Situation ist seinem Flugzeug
mit Motorschaden blieb, bis er die Ort-
schaft Gberflogen hatte. Fir seine eigene
Rettung war es dann zu spat. Mehrere
StraBen und das Auditorium Maximum
der Offizierschule der Luftwaffe tragen
zur Erinnerung an den Opfertod des
Bundeswehrpiloten seinen Namen. Ein-
zelheiten sind in den VdL-Nachrichten
03/2004 nachzulesen.



Ein weiterer Flugzeugfihrer des Geschwa-
ders schrieb Geschichte, in dem er welt-
weit die meisten Starfighter-Flugstunden
absolvierte. Oberstleutnant Karl ,Yogi”
Soldner brachte es auf 3815 Stunden in
der Einsitzervariante F-104 G und dem
Doppelsitzertyp TF-104 G. Leider kam er
auf tragische Weise nach seiner Pensio-
nierung bei einem Autounfall ums Leben.

Personliche Bewertung

Die beiden Autoren haben in akribischer
Arbeit viele Einzelheiten zur Geschichte
des Lechfelds zusammengetragen und
waren dabei auf die Unterstiitzung von
Menschen angewiesen, die entweder
selbst Geschichte geschrieben haben,
sich an einzelne Begebenheiten erin-
nern konnten oder Bilder zur Verfigung
stellten. Sie sind das Wagnis der Vor-
finanzierung eingegangen und haben
eine sehr interessante, umfassende Jubi-
laumschronik erstellt. Die Mihe hat sich
gelohnt, denn das Buch ist nicht nur fur
Mitarbeiter des Jagdbombergeschwaders
32 und ehemalige Angehdrige des Ver-
bandes gedacht, sondern richtet sich an
diejenigen Personen, die ein allgemeines
Interesse an der Luftfahrthistorie haben.
Seit Erscheinen im Frihjahr diesen Jah-
res hat der Buchabsatz inzwischen den
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Break-even” Punkt erreicht und somit hat
sich das Finanzrisiko fur Bischler und Ha-
ger gelohnt. Der Kaufer erhalt fur einen
gunstigen Preis von 25 Euro ein qualitativ
hochwertiges Produkt mit vielen Detailin-
formationen und spannender Schilderung
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Auflistung von Fihrungspersonal des Ge-
schwaders auf 17 Seiten gegen Ende des
Buches ist nur fir Insider interessant. Da
auch von mehreren Personen die dazuge-
horenden Passfotos fehlen, hatte dieser
Teil durch groBformatige Luftaufnahmen
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Permanon Aircraft Supershine
Teil 2

Autor:

Verband der Luftfahrtsachverstindigen/ Technik RA Wolfgang Hirsch

BereitsinderAusgabe2.2007hattenwiraufSeiten
20 f. Uber das Oberflachenbehandlungsmittel
Permanon Aircraft Supershine berichtet, das im
Nanobereich einen unsichtbaren Schutzfilm auf
denbehandelten Oberflachenwieinsbesondere
der Luftfahrzeuge entstehen lasst und
damit die Antragung von Verschmutzungen
aller Art wesentlich erschwert. Wir hatten
lediglich die geringe GroBe des mitgelieferten
Handzerstaubers fur 500 ml bemangelt.

Schon wenige Tage nach Erscheinen unseres
Artikels erhielt der Luftsportverein Hohenasperg
einenaufdemRuckenanschnallbarenZerstauber
ausreichender GroBe mit Schlauch und
Spritzdise. Seitdem wurden unsere drei vereins-
eigenen E-Luftfahrzeuge im Rahmen der
Vereins-Putzete” nach demintensiven \Waschen
sowohl der Ober- als auch insbesondere der
Rumpfunterseiten der Supershine-Behandlung
unterzogen. Auf-grund des groBvolumigen

- r}-"
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Spritzbehalters und der Spritzapparatur ist das
Aufbringen der Mischung denkbar einfach und
vor allem auch schnell durchzufthren.

Weiterhin hat uns das Konzentrat von Permanon
Aircraft Supershine lange gereicht bei einer
Mischung von lediglich 3% auf das Wasser.
Die Preise fUr das Konzentrat betragen je nach
Abnahme pro Liter zwischen 90,00 EUR fur
einen Liter und — gestaffelt — 82,00 EUR bei
der Abnahme von einem 20-Liter-Kanister.
Der Vertrieb erfolgt Uber die Firma Marfinum
GmbH, Leopoldstr. 115, 80804 Munchen,
www.martinum.de.

Nach unseren guten Erfahrungen, die wir in der
Jahren 2007 und 2008 gemacht haben, haben
wir fur den nachsten Frihjahrsputz 2009 eine
Zwei-Liter-Flasche nachbestellt, die sicherlich
wieder eine Zeitlang ausreichen durfte.

Fazit: sehr empfehlenswert.




Der Flughafenverband ADV: PRESSEMITTEILUNG Nr. 15/ 2008

Flugverkehr wird ab 2012 in den EU-
Emissionshandel einbezogen
Flughafenverband ADV  erwartet
Wettbewerbsnachteile

Européischer Rat, Parlament und Kommissi-
on haben sich Ende Juni auf ein Regelwerk
zur Einbeziehung des Flugverkehrs in den
EU-Emissionshandel

verstandigt. Heute hat das Europdische
Parlament den Kompromiss in zweiter
Lesung verabschiedet. Dabei hat man sich
auf Regelungen verstandigt, die

die europdische Luftfahrt vor gro3e Heraus-
forderungen stellen.

Der Flughafenverband ADV fordert fir den
internationalen Luftverkehr

gleiche Wettbewerbsbedingungen bei der
Realisierung des Emissionshandels.

Eine européische Insellésung ist der falsche
Weg, erklért Ralph Beisel,

Hauptgeschéftsfihrer des Flughafenver-
bandes ADV (Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughétfen), und fihrt
weiter aus: Fairer Wettbewerb

garantiert Effizienz im Ressourcenverbrauch.
Ein européischer Alleingang

beim Emissionshandel schadet dem europé-
ischen Luftverkehrsstandort.

Dabei sind sich der Flughafenverband ADV,
die gesamte Luftverkehrsbranche

und auch der Bundesverband der Deut-
schen Industrie (BDI) einig. Die
Luftverkehrsindustrie braucht eine kosten-
freie Zuteilung der

Emissionszertifikate, um gerade auch ge-
gentiber den aufstrebenden und

ohnehin privilegierten Golf-Staaten-Car-
riern wettbewerbstfahig zu

bleiben.

Die verabschiedeten Regelungen der
EU-Institutionen stellen eine zusétzliche

Belastung ftir den Luftverkehr dar.

Wir vermissen eine Folgenabsché&tzung der
neuen Regelungen , sagt Beisel. So gebe es
keine seriésen Zahlen, wie hoch die zusétz-
lichen Kosten fir die Industrie sein werden.
Beisel erklart: Die europdischen Instituti-
onen verstol3en einmal mehr gegen ihren
eigenen Anspruch und scheinen die Ziele
der Lissabonagenda vollsténdig aufgegeben
zu haben.

Nach den Vorschldgen der EU soll der
Flugverkehr ab 2012 in den Emissionshan-
del einbezogen werden. Zundchst soll die
Emissionsobergrenze bei 97 Prozent des
Durchschnitts der Emissionen der Jahre
2004-2006 liegen. 15 Prozent der Zertifikate
sollen versteigert werden.

Leif Erichsen

Presse und Offentlichkeitsarbeit (ADV)
Tel. 030 310118-52

Mobil: 0157 72 58 94 76
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Sind modifizierte PKW-
Dieselmotoren luftfahrt-

tauglich?

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Technik

Vier spektakuldre Abstlrze der zwei-
motorigen DA-42 zwischen Mérz und
September 2007 haben bei zahlreichen
Piloten durchaus zu Recht die Frage auf-
geworfen, ob modifizierte PKW-Diesel-
motoren mit CommonRail-Technologie
den speziellen Anforderungen der Luft-
fahrt gewachsen sind. Besondere Be-
denken resultieren aus der Tatsache,
dass CommonRail-Dieselmotoren ohne
elektronische Steuerungen nicht realisiert
werden konnen. Die Risiken, die aus die-
ser Technologie resultieren, sollen daher
einer Betrachtung unterzogen werden.

Diese Betrachtung muss sich naturge-
mafB an den Anforderungen orientieren,
die allgemein fur Kolbenmotoren in der
Luftfahrt nach Airworthiness Standard
CS-E gelten'. Technische Systeme kénnen
nur durch Dualitét ausfallsicher gemacht
werden. Der Double Engine Failure bei
einer Boeing 777 im Januar dieses Jahres
in Heathrow beweist, dass zur Dualitat
zusatzlich noch die Dissimilaritat der Sy-
steme hinzu-kommen muss.

Diesem Anspruch kdénnen Kolbenmo-
toren, gleich welcher Bauart, konstruk-
tionsbedingt nicht gerecht werden. Die
Luftfahrttauglichkeit von PKW-Dieselmo-
toren muss also so definiert werden, dass
sie mindestens Uber die gleiche relative
Ausfallsicherheit verfligen, wie sie her-
komm-liche Kolbenmotoren mit Fremd-
zUndung besitzen Es ist daher zu priifen,
ob CommonRail-Dieselmotoren generell
und die Centurion®-Motoren von Thie-
lert speziell diesem Anspruch gerecht
werden.

Neben den bereits erwahnten Unféllen
hat die 6sterreichische Regierung von 42
technischen Zwischenfallen bei der DA-
42 berichtet, die aber nicht zum Absturz
der Maschine gefiihrt haben’.
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Autoren: Prof. Dr.-Ing. Werner Bauer Helmut Wolfseher

Robin Irg135_ba_41

Die Ursachen fiir die Zwischenfélle waren im Einzelnen:

Triebwerksausfall auf Grund eines blockierten Filters im Olsystem

Fahrwerk konnte auf Grund eines Wartungsfehlers nicht ausgefahren werden
Gebrochenes Fitting in einer Treibstoffleitung

Leck im Auspuffsystem

Gebrochene Treibstoffriickleitung

Gebrochener Auspuff

Triebwerksausfall durch Wasser in der ECU? (mehrmals)

Ausfall des Systems der Segelstellung des Propellers

Triebwerksausfall auf Grund einer gebrochenen Olduse

Triebwerksausfall auf Grund eines Metallteils im System der Segelstellung des Propellers
Gebrochenes Fitting am Getriebe
Triebwerksausfall mit bis dato unbekannter Ursache (mehrmals)
Triebwerksausfall nach dem Versagen der Verbindung von Kurbel- und Nockenwelle
Triebwerksausfall, Auffindung von zahlreichen Metallspanen im Offilter
Getriebeschaden

Triebwerksausfall auf Grund eines losen Fittings einer Olleitung

Verlust von Kuhlflissigkeit

Verlust von Getriebed!

Triebwerksausfall nach dem Versagen eines Nadellagers am Starter

Ausfall einer Triebwerkskupplung

Leistungsverlust auf Grund eines gebrochenen Zylinderventils



OMF 135_Irg_ba_35

Verlust von Getriebedl
Ausfall der Hauptbatterie
Treibstoffleck bei einem Triebwerk

Defekt der flexiblen Tankverbindung
Blitzeinschlag

Zusammenfallen des Zusatztanks (mehrmals)

Gebrochener Sicherungsring
Gebrochene Klammer
Gebrochene Tankhalterung
Brand im Kabelbaum

Defekt im Kabelbaum
Gebrochenes Verbindungssttick
Defekt am Propeller

Leistungsabfall eines Triebwerks wahrend des Fluges
Einfahren des Fahrwerks bei der Landung mit derzeit unbekannter Ursache
Abstellen eines Triebwerks nach Feuermeldung mit derzeit unbekannter Ursache

' An Kolbenmotoren fiir Luftfahrzeuge nach CS-23 werden signifikant niedrigere Anforderungen als
beispielsweise an Strahltriebwerke fir Verkehrsflugzeuge gestellt.

2Am‘wort von Werner Faymann, Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie von Osterreich
vom 11.01.2008 (GZ. BMVIT-9.500/0005-1/PR3/2007 DVR:0000175) auf die schriftliche Anfrage von
Mag. Ewald Stadler et al. (Nr.2065/J-NR2007) vom 14.11.2007.

>Die ECU = Engine Control Unit wird von Thielert nicht ganz korrekt als FADEC bezeichnet.

Die weitaus meisten der veroffentlich-
ten Ursachen sind nicht spezifisch fir
die  CommonRail-Technologie und ihrer
elektronischen Steuerungen. Auf die Zwi-
schenfalle, denen eine elektrische oder
elektronische Ursache zugrunde liegen
konnte, soll im Folgenden naher einge-
gangen werden.

Blitzschlag ist fur Flugzeuge noch immer
eine schwer zu beherrschende Heraus-
forderung. Die Tatsache, dass Flugzeuge
gleicher Bauart einen Blitzschlag haufig
relativ. unbeschadet Uberstehen, ander-
seits ernsthafte Beschadigungen erleiden
oder gar abstlrzen, hat seine Ursache in
den unterschiedlichen Blitzarten.

Uber 90 % aller Blitze sind so genannte
.Negativblitze” mit einer Stromstarke von
rund 20.000 A. Bei den restlichen 10 bis 20
% handelt es sich um ,Positivblitze™, die
eine Stromstarke von mehreren 100.000
A besitzen. Ein Stromfluss von 200.000
bis 300.000 A hinterldsst selbst an einer
Aluminium-AuBenhaut Spuren und kann
zerstorerisch auf Verbindungsteile einwir-
ken. Die elektromagnetischen Felder, die
durch den Blitz induziert werden, wach-
sen proportional zur Stromstarke. Daraus
folgt, dass die AbschirmungsmaBnahmen
fur die Elektrik und Elektronik des Luft-
fahr-zeugs auf Resistenz gegentber Posi-
tivblitzen ausgelegt werden miissen”.

= Fortsetzung auf Seite 20
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Klaus-Rudolf Kelber

Diplom-Finanzwirt und Steuerberater
|
m
Betreuung von Familienunternehmen
Luftfahrtbranche

Rating Advisor

Unternehmer-Coaching
Existenzgriindungsberatung

Seminare

Organisation des Rechnungswesens

Steuerstrafrecht
Umwandlung und Nachfolgeregelung

Mandantenorientierte
und individuelle Betreuung
ist seit 1980 unser Ziel.

Schwerpunkte:

Bergstrafie 9a « 24558 Henstedt-Ulzburg
Telefon 04193-92073 « Telefax 04193-93277

E-Mail: Klaus-Rudolf@Kelber-Steuerberater.de
Internet: www.Kelber-Steuerberater.de
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= Fortsetzung von Seite 19

* Eine Gewitterwolke ist im Normalfall im unteren
Teil negativ, im kalten oberen Teil positiv geladen.
Deshalb sind rund 95% aller Blitze zwischen Wolke
und Erdboden ,,Negativblitze” mit einer Stromstérke
von etwa 20.000 A.

Diese Ladungsverteilung ist aber von der Art (Front-,
Wérmegewitter) und dem Reifestadium abhéangig.
So kénnen positive Ladungen weit in den unteren
Wolkenbereich reichen und induzieren am Boden
entsprechend eine negative Ladung. Wenn es jetzt
im oberen, positiven Bereich der Gewitterwolke zu
einer Entladung kommt, dann kann solch ein ,Po-
sitivblitz nicht nur durch die Wolke, sondern auch
auBerhalb der Wolke in den negativ geladenen Bo-
den schlagen.

Da diese ,Positivblitze” mit 300.000 A wesentlich
starker sind als normale ,,Negativblitze”, einen lan-
geren Weg zurticklegen und deshalb auch lénger
dauern, sind sie fur Flugzeuge bedeutend gefahr-
licher als normale , Negativblitze”, auch wenn sie nur
rund 5 % aller Erdblitze ausmachen.

(Die Autoren danken Dieter Walch und Siegfried
Niedeck fur diese Erlduterung)

In Flugzeugen aus Verbundwerkstoffen
sind fur den Blitzschutz leitfahige Ge-
webe integriert, so dass auch sie wie ein
Faraday’scher Kafig wirken. Allerdings kén-
nen durch den hohen Stromfluss Schaden
an der auBeren Struktur auftretens. Auler-
dem ist es moglich, dass durch induzierte
Transienten bei ungenlgender Lightning
Protection Schaden an der Motorelektro-
nik und am Glascockpit entstehen. Trotz
des Absturzes der DA-42 im April dieses
Jahres und der in den ,,Zwischenfallen” auf-
ge-fuhrte Blitzschlag sind beide Vorkomm-
nisse kein Hinweis darauf, dass Kolben-mo-
toren mit elektronischer Steuerung per se
bei Blitzschlag zum Absturz des Flugzeugs
fuhren. Notwendig ist vielmehr, wie ausge-
fuhrt, eine ausreichende Lightning Protec-
tion, Uber die auch die elektronisch gesteu-
erten Turbojets und Turboprops verfiigen.

Flr einen Brand im Kabelbaum gibt es drei
wesentliche Ursachen: Falsche Dimensio-
nierung des Leitungsquerschnitts, falsche
Absicherung oder Fehler bei der konstruk-
tiven Gestaltung bzw. Verlegung (Zersto-
rung der Isolation durch mechanischen Ab-
rieb). Ein Defekt im Kabelbaum ist meist auf
Fehler bei der Montage zurtickzufihren.
Derartige Fehler sind nicht dieseltypisch,
sondern auf Mangel in Konstruktion oder
Montage zuriickzufiihren und betreffen
nicht den Bereich der Elektrik, sondern kon-
nen in allen Ingenieursdisziplinen vorkom-
men, wie die Auflistung der Zwischenfélle
beweist.

Die Hauptbatterie eines Flugzeugs wird nur
beim Start und zum Puffern von Spitzen-
belastungen des Bordnetzes, wie z.B. beim
Ein- und Ausfahren des Fahrwerks, benétigt.
Wahrend des Fluges soll sie eine Notversor-
gung mit elektrischer Energie sicherstellen,
wenn die Generatoren ausgefallen sein

S. 20 aviationnews 3/2008

sollten. Naturlich sollte die Hauptbatterie
nicht ausfallen. Ein Ausfall stellt aber wah-
rend des Flugs im Prinzip kein Problem dar,
da bei laufendem Motor (und bei Windmil-
ling, falls der Motor zusatzlich ausgefallen
ist) der Generator das Bordnetz mit Span-
nung versorgt. Sinnvoll und eine deutliche
Verbesserung der Sicherheit ware zwei-
fellos der Einsatz eines intelligenten Bat-
teriesensors, der den Ladezustand (State
of Charge) und die ,Gesundheit” (State of
Health) der Batterie Uberprift, damit der
Pilot nétigenfalls schon bei den Startvorbe-
reitungen gewarnt werden kann’.

TAE4.0 2 Irg_ba_16

>Die Priifvorschriften fir Lightning Protection sind in
Section 22 der DO-160E festgelegt

®Die Ursache fiir den durch einen Blitzschlag her-
vorgerufenen Absturz einer DA-42 im April dieses
Jahres bei Jechtingen am Kaiserstuhl ist noch nicht
endqultig gekldrt. Die BFU hat zundchst die Schdden
am Leitwerk, insbesondere der Héhenruderflosse als
eine Ursache fir den Absturz identifiziert. Allerdings

ldsst der Hinweis auf ,geringfligige Beschadigung”

der FADEC den Verdacht auf ungenigende Light-
ning Protection zu. (Bulletin der BFU, April 2008)

"Bei modernen PKWs der gehobenen Klasse ist der
Einsatz derartiger Batteriesensoren state of the art.
Ein schéner Beweis daftir, dass die Luftfahrt aus au-
tomobiler Entwicklung Nutzen ziehen kann.

®Die Motorsteuerung bendtigt den Umgebungs-
druck um den Motor in der HShe richtig zu steuern.

Bei einem Eindringen von Wasser in die ECU
ist ein Fehlverhalten der Elektronik die fast
unaus-weichliche Folge. Da der Luftdruck-
sensor8 beim Steuergerat der Centurion®-
Motoren innerhalb des Gehauses der ECU
untergebracht ist, muss ein Druckausgleich
mit der Umgebung erfolgen. Selbst beim
Einsatz von ,wasserdichten” Ventilen, kann
bei Unterdruck in der ECU Wasser in das
Gehause des Steuergerats gelangen. Dies
lasst sich nur durch Messung des Atmo-
spharendrucks mittels externer Sensoren
und/oder eine absolut wasserfreie Einbau-
lage vermeiden. Dabei ware insbesondere
die Moglichkeit der Taubildung in der Um-
gebung der ECU zu bertcksichtigen.

Bei der Betrachtung der anderen Zwi-
schenfalle wird ersichtlich, dass sie nicht
spezifisch fir CommonRail-Motoren sind,
sondern auf Schwachen in Konstruktion,
Montage und Wartung hinweisen. Fehler
bei Montage und Wartung sind auch bei
bewahrter Motortechnik nicht zu vermei-
den.

Die erste Kundenauslieferung der DA-42
erfolgte Ende Marz 2005, die Auflistung
von 42 Zwischenféllen und 4 Abstlrzen
datiert vom Januar 2008°. Zweifellos sind
47 ernsthafte Defekte in einem Zeitraum
von 3 Jahren Anlass, Uber die Zuverlassig-
keit des Fluggerats nachzudenken. Fir die
Regierung von Osterreich und die Behdrde
war dies zumindest Anlass, ein Projekt zu
initiieren, um diese Zwischenfalle zu unter-
suchen'®.

Fairerweise muss man aber die Zahl von
42 Zwischenféllen und 5 Abstlrzen auch in
Relation zur Anzahl der gesamten ausge-
lieferten Flugzeuge stellen. Der groBe Ver-
kaufserfolg der DA-42 hat natirlich auch
eine gegeniber anderen Flugzeugtypen
héhere Zahl von Stérungen zur Folge. Dazu
kommt, dass die neue Technologie der
CommonRail-Motoren bei Details in der
Konstruktion Verbesserungen bedarf, denn
durch Testlaufe auf Motor- und Propeller-
prufstanden lassen sich Flugerfahrungen
nicht ersetzen. Neben Wartungsfehlern, die
nicht der Motortechnik an sich angelastet
werden konnen, fallen die nicht bespro-
chenen Zwischenfélle unter diese Rubrik.

Als Fazit kann festgestellt werden, dass
modifizierte PKW-Dieselmotoren mit Com-
mon-Rail-Technologie durchaus den Anfor-
derungen der Luftfahrt gewachsen sind. In
folgenden Beitréagen soll die moderne Die-
selmotortechnik und auch die luftfahrtge-
rechte Softwareentwicklung' dargestellt
werden.

(Wird fortgesetzt)

Dazu kommt der Absturz der DA-42 in Jechtingen
im April dieses Jahres

%us der Antwort von Bundesminister Faymann
auf die Anfrage von Stadler et al.:

Frage 11:

Welche Schritte werden Sie setzen, um in Zukunft
lhrer Aufsichtspflicht besser nachzukommen?
Antwort:

Es wurde in Zusammenarbeit mit EASA ein Projekt
gestartet, im Zuge dessen eine detaillierte Analyse
der Zwischenfélle, in diie Luftfahrzeuge der Type DA-
42 involviert sind, durchgefihrt wird.

""Die Behérden haben die Methoden der Software-
entwicklung mit RTCA DO-178B vorgegeben.



BGH-Urteil: Private Altersvorsorge
von Selbstandigen darf voll-

standig gepfandet werden

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Urteile und Recht

Die freischaffenden  Sachverstandigen
erleben immer wieder, dass es statt zu
Erleichterungen in  der Administration
immer wieder zu Verschlimmbesserungen,
mehr Aufwand, mehr Birokratie kommt.
Die Versprechungen der Politiker treten
nie ein. Das mag u.a. daran liegen, dass
sie offenbar nur die Uberschriften der
Vorschriften lesen, die ihnen ihre Birokraten
formulieren. Die Details sehen dann oft
ganz anders aus. Hilfe kommt dann noch
nicht mal aus der Rechtssprechung fir den
Mittelstand.

Mit Hinweis man koénnte ja in das
(marode) Rentensystem einzahlen um
Nachteilen zu entgehen. Man séhe weder
ein Schutzbedurfnis noch einen VerstoR
gegen  Gleichheitsgrundsatze, werden
die Selbstdandigen im Falle eines Falles
schlechter gestellt. Ein denkwiirdiges Urteil
des  Bundesgerichtshofes  manifestiert
die Benachteiligung derjenigen, die nicht
in marode Systeme einzahlen wollen,
weil sie nicht missen. Sie begeben sich
auBerhalb  eines  Schutzbedurfnisses.
Was waére wenn sie sich auBerhalb des
Rechtsprechungsbereiches  des  BGH
begaben? Die Welt ist gro3, groBer als die
deutsche ZPO und der Arm des BGH.

Private  Versicherungs- und Vorsorge-
produkte  von  Selbstdandigen  und
Freiberuflern genieBen im Falle einer
Insolvenz keinerlei Pfandungsschutz. Das
gilt auch fur die Rurup-Rente.

Das folgt aus einem Urteil des Bundes-
gerichtshofs (BGH, Az.: IX ZB 99/05).

Da Selbstandige entsprechend ihrem
rechtlichen Status weder bei einem
Dienstherrn  noch einem  Arbeitgeber
Rentenanspriiche erwerben kdénnen, ist zu
ihren Gunsten im Rahmen des § 850 Abs. 2
ZPO flr einen Pfandungsschutz von Renten
von vornherein kein Raum. Ein solcher kann
nur unter den weiteren Voraussetzungen

des § 851c und d ZPO gewahrt werden.

Wortlauf und Systematik des § 850 ZPO
bringen  zweifelsfrei  zum  Ausdruck,
dass nur auf Versicherungsvertragen
beruhende Rentenbeziige von Beamten
und Arbeitnehmern durch § 850 Abs. 3
Buchst. b ZPO dem unter einschrankenden

Voraussetzungen pfandbaren  Arbeits-
einkommen  gleichgestellt  sind.  Ver-
sorgungsrenten  werden von  dem

Pfandungsschutz folgerichtig nur erfasst,
soweit sie auf einem friiheren Dienst- oder
Arbeitsverhaltnis beruhen.

Die mit § 850 Abs. 3 Buchst. b ZPO
verbundene  Ungleichbehandlung  von
Selbstandigen im Verhéltnis zu Personen,
die als Beamte oder Arbeitnehmer
berufstatig gewesen sind, beruht auf
der gerechtfertigten sozialpolitischen Er-
wagung, Pfandungsschutz nur abhangig
Beschéftigten zu  gewahren.  Einmal
erscheinen Selbstandige auch heute noch
in geringerem MafBe schutzbedurftig,
weil die mit der Austibung ihrer Tatigkeit
regelmaBig verknlpften hoheren  Er-
werbschancen aus eine weitergehende
vollsteckungsrechtliche Inanspruchnahme
nahe legen. Zum anderen steht es
Selbstandigen frei (§ 7 SGB VI) durch Eintritt
in die gesetzliche Rentenversicherung mit
Pfandungsschutz ausgestattete (§ 52 Abs.
4 AGB |, §§ 850 ff. ZPO) Versorgungs-
beziige (BGH NJW 04, 3771) zu erwerben.
Der Gesetzgeber ist darum nicht gehalten,
jede zulassige eigenverantwortliche Ge-
staltung der Altersvorsorge vollstreckungs-
rechtlich gleich zu behandeln.

Die Entscheidung des BGH st im
Zusammenhang mit einem Insolvenzver-
fahren ergangen, hat aber unmittel-
bare Auswirkungen auf die Einzel-
zwangsvollstreckung, weil flr sie allein
die Auslegung der 8§ 850 ff. ZPO
maBgeblich ist. Damit bleibt fur die
Einzelzwangsvollstreckung  festzuhalten:
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Fortlaufende Renteneinkinfte freiberuflich
oder Uberhaupt nicht berufstatig gewesener
Personen stellen kein Arbeitseinkommen
i.S.d. des § 850 Abs. 3 Buchst. d ZPO dar
und sind damit in vollem Umfang pfandbar.

Dies ergibt sich auf mittelbar aus dem zu
1.4.07 in 8§ 851c und d ZPO eingefuhrten
Pfandungsschutz fur Altersrenten friher
freiberuflich tatiger Personen. Einer solchen
Regelung hatte es nicht bedurft, wenn
solche Renten als Arbeitseinkommen zu
qualifizieren gewesen waren und damit
dem Schutz des § 850 ff. unterstanden
hatten. Eine dem Pfandungsschutz
unterfallende  Lebensversicherungsrente
nach § 851c ZPO muss aber bestimmte
Anforderungen erfillen, die der Schuldner
im Einzelnen darlegen muss.

Es bedurfte aus verfahrensrechtlichen
Grinden keiner Prifung des BGH mehr,
ob und inwieweit § 765a ZPO aufgrund
der Verweisung des § 4 InsO im er6ffneten
Insolvenzverfahren anwendbar ist.

www.axelneumann.de
info@axelneumann.de

Jahrzehntelange Erfahrung.
Fiir eine optimale Absicherung.
Angebots-Anforderung online:

Umfassende Spezialkenntnisse.
Hauptstrape 19, D-72124 Pliezhausen

Hervorragende Verbindungen zum
Tel. +49 7127-9 75 40, Fax +497127-97 54 44

internationalen Versicherungsmarkt.
Versicherungsmakler GmbH
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Der erste Mensch, den er nach der Lan-
dung trifft, verrat ihm, wo er gelandet ist: in
der Nahe von Kaaden, in der Tschechoslo-
wakei, 272 Kilometer von seinem Standort
entfernt. Der ,Fafnir” ist von Hagelkornern
durchlochert, ein deutlicher Beweis fiir
die Schwierigkeit des Fluges. Als Weltre-
kord wurde dieser Flug nicht anerkannt,
da die damaligen Rekordbestimmungen
den Flugzeugschleppstart noch nicht er-
faBten. Weiter macht Groenhoff von sich
reden durch seine Alpen-Segelfliige, die
er vom Jungfraujoch durchfthrte. In der
Rekordliste tragt er sich offiziell im Wett-
bewerb 1931 ein, als er, wieder vor einem
Gewitter, einen Flug bis in die Nahe von
Magdeburg durchfihrte. In die Rekordliste
tragt er sich offiziell im Wettbewerb 1931
ein, als er, wieder vor einem Gewitter, ei-
nen Flug bis in die Nahe von Magdeburg
durchftihrt. Diese Leistung wird mit 220
Kilometern als internationaler Streckenre-
kord anerkannt. Vor derselben Gewitter-
front segelte auch auf seinem ,Musterle”
Wolf Hirth, der mit Groenhoff und Kron-
feld damals das hochste Segelflugkunst

Bild 7 Rhén 1932: Glinther Groenhoff

verkdrpernde Dreigestirn des motorlosen
Fluges bildet. Er erreichte 175 Kilometer
mit der Landung in Halle. Guenther Gro-
enhoffs Hochleistungen liegen nicht auf
dem Gebiete des Segelfluges allein. als
Versuchsflieger der Rhon-Rossitten-Ge-
sellschaft hat er hervorragenden Anteil an
der Entwicklung der schwanzlosen Flug-
zeugkonstruktionen. Bild 2 zeigt das von
Alexander Lippisch (Bild 3) entwickelte
schwanzlose Versuchsflugzeug ,Storch”.
Aus diesem Versuchsbau entstand in
Zusammenarbeit mit dem Ozeanflieger
Hauptmann a. D. K6hl (Bild 4) das Flugzeug
Bild 2 Schwanzloses Versuchsflugzeug ,Storch”  Delta, auch ,Fliegendes Dreieck” genannt,
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Bild 3 Rh6én 1933: F. Stamer und A. Lippisch



SEGELFLUGES

das uns Bild 5 zeigt. Mit dieser Maschine,
die mit einem 30-PS Motor ausgeriistet
wurde, gelangen dem jugendlichen Pi-
loten eine ganze Reihe Aufsehen erre-
gender Fluge, die gleichzeitig bewiesen,
dass die schwanzlose Bauart sich be-
wahrte.

Sogar Kunstflige konnte Groenhoff
mit diesem Flugzeug durchfiihren. Mit
einem eigenen schwanzlosen Flugzeug,
das auf den Namen ,Hans Huckebein”
horte, wieder eine Konstruktion von Ale-
xander Lippisch, ausgerustet mit einem
nur 24 PS leistenden Motor, flog Groen-
hoff im Dezember1931 von der Wasser-
kuppe nach Berlin und gewann den von
der Berliner Mittagszeitung ausgesetzten
3.000-Mark-Preis.

Bild 4 G. Groenhoff - Hauptmann Koh/

LEF s

Bild 5 Schwanzloses Versuchsflugzeug ,Delta”
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~Wenn etwas schief gehen kann,
dann wird es schief gehen!”

Verband der Luftfahrtsachverstiandigen/ Luftfahrthistorie

Murphy's Law

GemaB einer Uberlieferung ereignete sich
vor mehr als 50 Jahren ein Vorfal, der zu
dem weltberihmten Gesetz von Murphy
(,Murphy’s Law”) fuhrte: Der US-Colonel John
Paul Stapp machte auf dem Forschungsgelande
der Edwards Air Force Base in Kalifornien/USA
Bruchversuche auf freiem Feld. In seinem Team
befand sich auch ein Entwicklungsingenieur
vom Wright Field Aircraft Labor mit Namen
Captain Edward A. Murphy. Als ein Arbeiter
beim Verdrahten eines Energiewandlers einen
Fehler machte, meinte er dazu: ,\Wenn es eine
Moglichkeit gibt, etwas falsch zu machen,
dann wird er es tun” Leider haben diese
Fehler in der Luftfahrt haufig den Verlust von
Menschenleben und Flugzeugen zur Folge.

Douglas C-47 D Skytrain

Wahrend des Aufbaus der neuen Deutschen
Luftwaffe verzogerte sich die- Auslieferung
von Transportflugzeugen des Typs Nord 2501
Noratlas. Daraufhin. stelten die Amerikaner
der Bundeswehr ab M&rz 1957 insgesamt 20
Luftfahrzeugevom Typ Douglas C-47 D Skytrain
(militarische  Version = der  weltberlihmten
Douglas DC-3 Dakota) als Interimslésung
zur Verfigung. Ein weiteres Luftfahrzeug
dieser Baureihe in der \ersion C-53 mit
Avionikausstattung der F-104 G wurde fUnf
Jahre spater gekauft. Zusammen mit vier
umgerUsteten C-47 D war der Einsatz als
Horsaalflugzeug fur Starfighter-Piloten geplant.
Am 26. Marz 1976 wurde die letzte Skytrain
bei der Flugvermessungsstaffel in Lechfeld
auBer Dienst gestellt. Dieses Flugzeug mit dem
militérischen Kennzeichen 14401 gehdrtheute
dem Deutschen Museum, steht als Exponat
in der Flugwerft OberschleiBheim und kann
dort von der Offentlichkeit besichtigt werden.

Der Flugunfall

Rund neun Monate vor der AuBer-
dienststellung der Flugzeuge kam es bei
einem Werkstattflug einer C-47 D mit dem
Kennzeichen 14 + 07 zum Absturz mit
todlichem Ausgang. Nach dem Start vom
Militérflugplatz Penzing bei Landsberg am
lech verringerte sich bei zunehmender
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Geschwindigkeit der Hohengewinn wahrend
des Steigfluges zur Platzrunde. In knapp
70 Metern Hoéhe nahm das Luftfahrzeug
eine horizontale Lage ein. In wellenférmiger
Flugbahn und mit zunehmendem Hohen-
verlust schlug das Flugzeug etwas mehr
als drei Minuten nach dem Start gegen das
westliche Lechsteilufer und explodierte — die
drei Besatzungsangehérigen fanden den Tod.
Was verursachte den Absturz?

Die Vorgeschichte

Vier Flugzeuge vom Typ C-47 D mit Ausristung
fur die Flugvermessung standen auf dem
Militarflugplatz Penzing Ubers Wochenende
im Freien, als ein sonntagliches Gewitter
diese Luftfahrzeuge schwer beschadigte.
Hagelkormer mit einem Durchmesser von
Uber drei Zentimetern durchschlugen die
leinvwandbespannten Hohen- und Querruder.
Der Ausbau der beschadigten Ruder fand
unter Zeitdruck statt und beim Losen der
Seilanschllisse an dem spateren Unfallflugzeug
verzichteten die Technikerauf die Anbringung
von Hilfskennzeichen. Sie verzichteten damit
auf eine gebrduchliche MaBnahme zur
Vermeidung von Venwechselungen und
Fehlanschlissen  beim = Wiedereinbau. Die
Ruder wurden dann zur:Deutschen Lufthansa
nach Hamburg geschickt und dort mit einer
neuen Bespannung versehen. Die folgenden
Einbauarbeiten am spateren Unfallflugzeug
dauerten mit einem Zeitaufwand von
insgesamt drei Tagen ungewodhnlich lang.
Der zur Funktionsprifung  eingesetzte
Flugwerkprifer flhrte entgegen gangiger
Verfahren die Einstellarbeiten selbst mit durch
und nahm sie anschlieBend als Prifer ab. Er
fiel somit als vorgesehenes Sicherheitsnetz
im Rahmen der ,Vier-Augen Kontrolle”
aus. Bei ihm bestand zudem beim Einbau
des Hohenruders Unklarheit Uber den
folgerichtigen Ausschlag der entsprechenden
Trimmklappen. Die Besatzung hatte wahrend
der Vorfluginspektion die Trimmung auf
Funktion zu Uberprifen. Allerdings fuhrte
der Kommandant als verantwortlicher
Luftfahrzeugftihrer  die  ordnungsgemal3e
Funktion der Hohenrudertrimmung nicht
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selbst durch, sondem stellte sich vor die rechte
Tragflache der C-47 D und rief von dort dem
Copiloten im Cockpit die Betatigungsrichtung
des Trimmrades zu. \Wahrend dieses Vorgangs
stand der Bordmechaniker neben dem
Hoéhenruder und kontrollierte den Ausschlag.
Inwieweit er befahigt war, die jeweils richtige
Ausschlagrichtung der beiden Trimmruder fiir
die Kommandos ,schwanz- bzw. kopflastig”
festzustellen, war nicht mehr nachprifbar.

Die Ursachenfindung

Das Untersuchungsteam zur Aufklarung der
Unfallursache fand die mechanische Anzeige
der Hdhenrudertrimmung im Cockpit in der
Stellung ,11° UP”. Das groBe Timmrad ist
linksseitig an der Mittelkonsole angebracht
und wird vom Piloten auf dem linken Sitz
bedient. Die dazugehdrende Anzeigenskala
weist ein Maximum von 12 Grad beiderseits
der Neutralstellung auf. Die vorgefundene
L, 11°°UP* Position des Unfallflugzeugs deutet
demnach auf eine vom Luftfahrzeugfihrer
angewahite extreme Schwanzlastigkeit der
Skytrain hin. Die weitgehend unbeschadigte
Timmklappe des rechten Héhenruders stand
jedoch in der entgegengesetzten Stellung
mit einem Ausschlag nach oben. Der Winkel
entsprach der Stellung ,11° DOWN* und
damit einer nahezu maximalen Kopflastigkeit
des Flugzeugs. Die Ruder der G-47 D werden
allein durch mechanische Seillibertragungen
ohne Kraftverstarker betatigt. Beim Einbau des
Hohenruders und dem SeilanschlieBen der
beiden dazugehdrenden Trimmklappen mit
einer Grofe von rund 20 x 80 Zentimetem,
haben die Mechaniker offensichtich die
Steuerseile  Uber Kreuz angebracht. Die
technische Untersuchung ergab fir die Fug-
geschwindigkeit des Unfaliflugzeugs  mit
der vorgefundenen  Timmklappenstellung
einen Kraftaufwand firr den steuerfihrenden
Piloten von 330 Kilopond, um das Flugzeug
in horizontaler Lage zu halten. Eine derartige
Kraft kann von einem Menschen nicht erbracht
werden. Der Unfalluntersuchungsausschuss
legte als Ursachen dreimal Personal fest:
Flugwerkpriffer, Flugzeugtechnischer Offizier
und die beiden Piloten.

= Fortsetzung auf Seite 26



(PESChke versichert Luftfahrt

Von Fliegern - fiir Flieger
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Siegfried Peschke KG * Versicherungsvermittiung

Oberes Stralfeld 3 « 32065 Baierbrunn/|sartal
Telefon 089/7 44 81 20 * Telefax 089/7 93 84 61

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
L8 \on 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 Gffentlichkeit

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

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 Flugunfallen
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

ganz personliche Unterstiitzung durch unseren Membership-
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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
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Das , Kasescheibenmodell”

Aus  heutiger  Sicht muss  die
Ursachenfestlegung in einem komplexeren
Rahmen betrachtet werden. Professor
James Reason von der Universitdt in
Manchester/England  hat sich intensiv
mit menschlichen Fehlern auseinander
gesetzt und seine Erkenntnisse im Buch
+Menschliches Versagen” verdffentlicht.
GemaB seiner Lehre beruhen nahezu alle
Unfélle sowohl auf aktiven Unterlassungen
und Versdumnissen, z. B. fehlende An-
bringung von Hilfskennzeichen beim
Ausbau der Ruder, wie auch auf verborgene
Bedingungen. Chronologisch betrachtet
muss an dieser Stelle der amerikanische
Flugzeughersteller der C-47 D als erster
Ursachenbereich genannt werden. Die  £ine C-47 D der Bundesluftwaffe im Einsatz als Horsaalflugzeug,
Firma Douglas Aircraft Company in Santa  oto: Luftwaffe

Monica im US-Staat Kalifornien hat
zugelassen, dass die Konstruktion der
Ruder- und die Trimmklappenanschlisse
ohne Berlicksichtigung von denkbaren
menschlichenFehlernbeispéaterenWartungs-
undInstandsetzungsarbeitenerfolgte.Daher
kénnen beide Hohenrudertrimmklappen
der Douglas Sleeper Transport (DST), spater
bekannt unter dem Namen DC-3 (DC =
Douglas Commercial), bei vertauschten
Seilanschlissen seitenverkehrt ausschlagen.
Um diese Moglichkeit zu verhindern,
wurden von mehreren Organisationen
Sicherheitsnetze installiert, wie z. B. die
Abnahme von Reparaturarbeiten am
Rudersystem durch einen Flugwerkprufer.
Professor Reason hat dafir das sog.
Kasescheibenmodell” entwickelt, wobei die
dazugehorendenLocherSystemdefiziteund .

individuelle Normabweichungen darstellen. : . O § T D

Die geSCh?ﬁenen Sicherheitsvorkehru e Cockpitansicht einer C-47 D mit dem grof3en Bedienrad fiir die Hohenrudertrimmung linksseitig der Mittelkonsole,
sollen die Entdeckung von Fehlem  roto: Henning Remmers

gewahrleisten, so dass diese rechtzeitig
beseitigt werden kdnnen, bevor sie zu
Schaden fuhren kénnten. Erst ein kompletter
AusfallallerunfallverhiitenderVorkehrungen
lasst den latenten Konstruktionsfehler im
Trimmsystem der Hohenruderanlage zu
einer Katastrophe werden. Bereits bei der
Entstehung eines Luftfahrzeugs auf dem
ReiBbrett soliten Ingenieure Murphys Law
berticksichtigen und, wo immer mdglich,
das sog. ,Fail-safe”-Prinzip anwenden. In
Bezug auf die Hohenrudertrimmanlage
hatten folgende Forderungen umgesetzt
werden mussen: Die Trimmklappen kénnen
physisch nur so angeschlossen werden,
dass sinngemaBe Ausschlage erfolgen
oder dass seitenverkehrte Ausschlage nur
minimale aerodynamische Auswirkungen
im Flugbetrieb haben und nicht in einer
Katastrophe enden. So aber mussten drei

B_esatzungsgngehbrige den ﬂiegeriSChen Flugzeugheck einer Skytrain mit den beiden Trimmkiappen am Hohenruder mit einer GréBe von 20 x 80 cm,
Einsatz mit ihrem Leben bezahlen. Foto: Harald Meyer
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Die Unfallursachen aus heutiger Sicht
Zusammenfassend  kénnen  folgende
Defizite innerhalb der Sicherheitsrahmen
(,Kasescheiben” nach Professor James

Reason) festgestellt werden:
1. Organisation
* Das ,Fail-Safe”-Prinzip war nicht
Bestandteil der Firmenphilosophie
des Flugzeugherstellers
* Der Flugzeughalter hatte mehrere
Flugzeuge wahrend eines starken
Sommergewitters im  Freien
gelassen
* DietechnischeOrganisationvorOrt
lieB zu, dass der Flugwerkprufer
auch bei den Einbauarbeiten der
Trimmklappen mithalf und setzte
dievorgeschriebeneArbeitsteilung
nicht durch
2. Normabweichungen
e Der Flugwerkprifer wirkte bei
den Einbau und Einstellarbeiten
der Ruder und Trimmklappen mit,
obwohl dieses untersagt war
e Der  Flugwerkprifer  fuhrte
danach eine Abnahme der
entsprechenden Arbeiten durch,
obwohl er selbst aktiv an der
Instandsetzung beteiligt war

e Der Flugwerkpriifer benutzte
wahrend der Abnahme
keine Klarliste mit gultigen
Verfahrensablaufen

* Das technische Personal brachte
beim Ausbau der Ruder keine
Hilfskennzeichnungen zur
Vermeidung von Fehlanschlissen
beim Wiedereinbau an

3. Wahrnehmungsfehler

* Der Flugwerkprifer hat den
sinnverkehrten  Ausschlag  der
Héhenrudertrimmklappen bei
der Abnahme und Vorflug-

kontrolle nicht bemerkt. Durch
Selbstbeteiligung an den
Arbeiten war er mit groBer
Wahrscheinlichkeit vorein-
genommen und konnte ein
kritisches Vier-Augen-Prinzip nicht
umsetzen

* Die dreikdpfige Besatzung filhrte
vor dem Flug eine Kontrolle der
Hohenrudertrimmung durch. Der
vollstandige Bewegungsgrad
beider Klappen am H&henruder
wurde festgestellt, jedoch eine
Uberprifung auf sinngemaBe
Bewegungsrichtung nicht korrekt
durchgefihrt. Insbesondere der
Bordmechaniker am Heck des
Luftfahrzeugs stellte die verkehrte

Schwanz-  und  Kopflastigkeit”
nicht fest

e Der steuerfihrende Pilot stellte
wahrend des  Fluges den

sinnverkehrten  Ruderausschlag
der Hohenrudertrimmung nicht
fest
4. Handlungen (bzw.Nichthandlungen)

* Die Ingenieure der
Herstellerfirma bauten wahrend
der  Konstruktionsphase  der
Trimmanlage einen latenten
Fehler ein, der einen kontrarer
Trimmruderausschlag am
Hohenruder  bei  fehlerhafter
Verbindung von Kabeln méglich
machte

* Das technische Personal baute
die Hohenrudertrimmanlage
fehlerhaft zusammen

* Der steuerfihrende Pilot
erhohte durch Betdtigung des
Trimmrades den entsprechenden
Kraftaufwand so weit, dass eine
kontrollierte Hohensteuerung
nicht mehr moglich war. Der
nachfolgende Unfall war danach
unvermeidbar

Inwieweit die dreikopfige Besatzung,
deren Namen auf einem Propellerblatt
einer C- 47 D eingraviert und das
in  der  Schwabstadlkaserne  des
Jagbombergeschwaders 32 in Lechfeld
aufgestellt ~ wurde,  wahrend  der
Vorflugkontrolle auf die Benutzung von
Checklisten verzichtete, ist nicht bekannt.
Ferner kann auch keine Aussage mehr tiber
die Qualitat einer Wetterberatung vor dem
Wochenende mit starken Gewittern im
Raum Landsberg am Lech gemachtwerden.
Moglicherweise hatte die militarische
Flhrung in Penzing die Hangarisierung

Latenter
Fehler N O

N

2. Norm-
abweichungen

System der
Héhenrudertrimmung

der vier im Freien abgestellten Flugzeuge
angeordnet. Auch gibt es keine
Erkenntnisse  Uber das (mangelnde?)
Bewusstsein des militarischen Personals flr
Schéaden durch Gewitter mit Hagelschlag
an stoffbespannten Flugzeugrudem.

AbschlieBende Anmerkungen
Frustrierend fUr einen Unfalluntersucher ist
die Wiederholung von Unfallen mit immer
wiederkehrenden, bekannten Ursachen.
Offensichtlich sind die Lehren aus den
Katastrophen ~ vom  verantwortlichen
Fihrungspersonal von Organisationen mit
Flugbetrieb nicht umgesetzt worden. Rund
ein Vierteliahrhundert nach dem Skytrain-
Unfall rollte ein Transporthubschrauber
des Deutschen Heeres vom Typ Sikorsky
CH-53 G zu einem Werkstattflug, als die
Hauptrotorblatter ins Cockpit einschlugen
und die beiden Piloten todlich verletzten.
Der Hubschrauber geriet in starke
Schwingungen, wodurch das Heck abbrach
und der Rumpf nach einer Drehung
umkippte. Der schlimme Ausgang dieses
Unfalls wurde in erster Linie dadurch
ermoglicht, dass die US-Herstellerfirma
des Hubschraubers konstruktiv — Gber
Kreuz und damit verkehrt angeschlossene
Hydraulikschlauchleitungen zulieB. Dieser
latente Fehler fuhrte wie im geschilderten
Unfall  durch den  Ausfall vieler
Sicherheitsnetze zu einem katastrophalen
Ergebnis. Es kdénnte der Verdacht
aufkommen, dass die Firmenleitung
eine Gleichartigkeit von Anschlissen als
KosteneinsparmaBnahme forderte und
somit fur die Folgen einer Verwechselung
mitverantwortlich ist.

3. Wahroch-
mungsichler

|
4. Handlungen |

viliail

Das sog. ,Késescheibenmodel” nach Professor James Reason,

Skizze. Harald Meyer
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Seeflugtraining Neubrandenburg
2008

Oder: Einer schieBBt buchstablich quer!

Wie doch der Wind nur so penetrant von der Seite kommen kann

Luftfahrt-Akademie/ Flugbetrieb

Ein Problem habe ich dieses Jahr gut gelost.
Habe ich? Die Anreise nach Neubranden-
burg naturlich. Nach viermal richtigem Frust
und ungewohnten Uberraschungen kam
mir dieses Jahr die rettende Idee. Preisgin-
stig, schnell und effizient. Die Lufthansal
Sie ist ja seit einiger Zeit mein Arbeitgeber,
und so war es nicht sonderlich schwer, ein
Ticket von Graz Uber Miinchen nach Berlin
zu bekommen. Dort habe ich mich mit Gabi
getroffen, die auch diese Fluglinie von EDDS
aus gewahlt hat. Gemeinsam, von einem lie-
ben Freund chauffiert, sind wir nach Schon-
hagen gefahren. Auch nicht sehr weit bis
dorthin.

Dort wartet eine richtig schone Flugmaschi-
ne auf uns! Eine Cirrus SR20 mit so ziemlich
allem drin, was wir uns nur wiinschen konn-
ten. Glascockpit von Avidyne inklusive eines
Schmalspur ,JCAS" und Stormscope. Fir uns
als Kaffeeflieger eine flrstliche Ausstattung.
Fdr wahr.

Gabi darf noch eine Einweisung mit einem
Cirrus-Fluglehrer absolvieren. Nach dem Fir-
menmotte: Es gibt nur zwei Einweisungen
auf Cirrus: unsere oder eine falsche.

Dann ist es nicht mehr weit bis zu unserem
Ziel Trollenhagen. Ein bisschen verspatet, von
Strzi erwartet und von Simone verwohnt,
gibt es erst einmal Kesselgulasch a la Ossi,
ein wahrer Genuss fur uns alle.

Neun Crews mit ca. zwanzig Piloten und
Fluglehrern konnten sich erst einmal laben
und sich auf die stressigen Tage vorbereiten.
Denn wir sind ja schlieBlich nicht zu unserem
Vergntigen hier in Neubrandenburg.

Neubrandenburg liegt im Stdosten Me-
cklenburgs in etwa 19 m Hohe Uber NN
(Stadtzentrum) am Nordufer des zur Stadt
gehorenden Tollensesees und in den Flussts-
lern der hier beginnenden Tollense und Dat-
ze und der in den Tollensesee muindenden
Linde sowie den umliegenden Erhebungen
der Grundmoranenplatten auf etwa halbem
Wege zwischen Berlin und der Insel Rtigen.

aVIationnews;

Im Jahr 1933 wurde mit dem Bau des Flug-
platzes begonnen. Schon im Jahr 1934
wurde der Flugplatz fertig gestellt und
eingeweiht. Bis in das Jahr 1942 wurde er
sukzessive weiter ausgebaut. Seit 1936 war
hier das Kampfgeschwader 252 stationiert.
Im Jahr 1939 entstand hier eine Flugzeug-
fuhrerschule. Noch im Zweiten Weltkrieg
entstand hier eine Flugzeugwerft und die
Start—- und Landebahn wurden betoniert.
Im Jahr 1944 wurde der Flugplatz zweimal
von allierten Bombern angegriffen, was
zu erheblichen Schaden flhrte. Nach dem
Ende des Zweiten Weltkrieges bis zum Jahr
1956 besetzten sowjetische Truppen den
Flugplatz. Von 1961 bis 1990 war hier die 3.
Luftverteidigungsdivision (3. LVD) der NVA,
das Jagdfliegergeschwader 2 ,Juri Gagarin”
(G-2), zuletzt mit MiG-21-Kampfflugzeu-
gen, das Nachrichten- und Flugsicherungs-
bataillon 2 (NFB-2), das Nachrichtenbataillon
33 (NB-33) und die Fla-Batterie 2 stationiert.
Seit 1993 wird der Flughafen von der Luft-
waffe der Bundeswehr als Fliegerhorst und
von der Flughafen Neubrandenburg-Trollen-
hagen GmbH als ziviler Regionalflughafen
genutzt. Das zivile Abfertigungsterminal
wurde im Jahr 1995 eingeweiht. Geschafts-
fUhrer ist Horst Sturznickel.

Viele vertraute Gesichter sind zu sehen und,
was mich sehr freut - auch einige neue.
Zeigt es doch, wie attraktiv dieses Training
in den letzten vier Jahren geworden ist.
Und, mal ganz offen, mir macht es auch viel

Ingolf Panzer

SpaB. Ich freue mich jedes Jahr wieder auf
meinen liebenswerten ,Nahen Osten”, des-
sen bekennender Fan ich nach wie vor bin.

Alles frei nach dem Motto von Gustav Mah-
ler: ,Tradition ist nicht Bewahrung der Mas-
se, sondern Weitergabe der Glut."

Der G8-Gipfel von Heiligendamm ist Ver-
gangenheit, und so konnen wir wieder
im Raddisson SAS mitten in der City von
Neubrandenburg wohnen. Den Transfer
vom Flughafen organisiert Stiirzi. Mit dem
Follow-me-Bus. Und, eine wirklich groB3ar-
tige Besonderheit, auch mit einem ausran-
gierten VW Kubelwagen der Luftwaffe.
Gabi und ich kommen in den Genuss, hier
mitfahren zu dirfen. Und so Ubermannt es
mich ( eigentlich fur mich ganz untypisch ),
mitten in der Fahrt einen riesigen ,Jauchzer”
von mir zu geben. In jedem Mann ist eben
ein kleiner Junge versteckt. Und da mache
ich bestimmt keine Ausnahme.

Unterkunft gut, Essen gut, Stimmung gut.
Herz, was willst du mehr! Nach dem gu-
ten Essen am Flugplatz gibt es noch ein
bisschen Theorie. Und Kennen lernen. Und
Einteilung der Teams. Wie nicht anders zu
erwarten sind alle Teams bis zum Ende des
Trainings zusammen geblieben. Ein wirklich
gutes Zeichen.

Dann werden Plane fiur die nachsten zwei
Tage geschmiedet. Ein Team hat einen
festen Termin in Roskilde. Ein anderes will
unbedingt nach Samso. Weitere naturlich
nach Bornholm. Und so starten alle recht em-
sig mit den Flugvorbereitungen. Wir haben
ja, wie immer, einen eigenen Flugvorberei-
tungsraum. Und eine weitere Besonderheit:
das Buro von Stlrzi. Warum Besonderheit?
Sturzi ist der neue Geschéftsfuhrer der Flug-
hafen GmbH und somit frstlich mit Blick
auf den Platz untergebracht. Schon, dass er
dieses Privileg zumindest fir drei Tage mit
uns teilt.




Dank unseres bayerischen Papstes haben
wir auch keine Wetterprobleme. Unser
Papa-Razzi hat seinen Einfluss bzw. seine
Beziehungen gestresst und seine Hand
und seinen Segen auch Uber Mc Pom
ausgebreitet. So genieBen wir herrlichen
Sonnenschein und warme Temperaturen.
Und Wind? Er ist eben kein Pilot und hat
augenscheinlich nicht genug nachgedacht.
Unser Papa. Oder uns eine Prifung auf-
erlegt. Denn der Wind blast kraftig und
fordert uns bei einigen Landungen ganz
schon heraus.

Erster Tag: Bornholm ist mit seinen Neben-
inseln Christiansg, Frederikse und Graes-
holm die &stlichste Insel und Gemeinde
Danemarks. Die Ostseeinsel liegt zwischen
Schonen und Hinterpommern, etwa 150
km sudostlich von Kopenhagen, 80 km
norddstlich von Rugen, aber nur etwa 40
km von der Stdkuste Schwedens entfernt.
Die Insel Bornholm ist 588 km_ groB. Sie ist
in Nordwest-Stidost-Richtung 40 km lang.
Die groBte Breite in Stdwest-Nordost-
Richtung betragt 30 km. Die Insel bildet
mit der Ostsee eine 158 km lange Kste.
Die Oberflachenform der Insel entspricht
einem leicht gewellten Hugelland, das all-
seits zu seiner hochsten Héhe im Inselin-
neren, dem 162 m hohen Rytterknaegten,
ansteigt.

Mit Schwimmwesten farbenfroh verziert
starten Gabi und ich am Morgen unseren
JAirliner”. Ganz vorsichtig, denn der Sechs-
zylinder mochte so richtig gebeten werden.
Ein fast m&dchenhaftes Verhalten. Nicht zu-
viel und auch nicht zuwenig. Throttle und
Boost, meine ich. Da Gabi aber die weib-
liche Psyche gut kennt, schafft sie es recht
schnell, unsere Power Station zu bandigen.
Damit sind die Verhaltnisse erst mal klar.

Der Flug tber Wasser in 5.000 ft ist ein Ge-
nuss. Die See zeigt leichte Schaumkronen,
und Uberall sind Schiffe zu sehen. GroRe
und viele Kleine. Gute Sicht und wenig
Dunst. Und so ist der Horizont klar zu er-
kennen. Bald schon kommt Bornholm in
Sicht. Wir reiten auf dem ILS runter und
landen bei konstantem Querwind. Nach

dem noch immer in Danemark relativ
preisginstigem Tanken gibt’s ein Krabben-
brot (hmmmm) und einen kleinen Plausch
am Infodesk mit einem sehr aufgeschlos-
senen danischem Flugplanaufnehmer. Wir
mochten eine Insel-Sightseeingtour der
Kiste entlang machen mit einem Abste-
cher nach Christianso.

Christianse bildet mit Frederiksg, Graesholm
und kleineren Felsen eine Scharen-Insel-
gruppe in der Ostsee 18 Kilometer nord-
ostlich von Bornholm. Die Inselgruppe wird
auch als ganzes Ertholmene genannt. Sie
bildet den &stlichsten Punkt Danemarks.

Alles kein Problem. Einfach machen, dann
nach Bornholm zurtick und Uber Funk den

Flugplan aktivieren. Ein Traum an Service
und Fliegerfreundlichkeit. Welch ein Ge-
gensatz zu ...... , na, lassen wir das.

Christians® ist mir noch sehr gut bekannt
durch einen schénen Segeltérn mit einem
51 ft -Segelschiff vor einigen Jahren. Be-
sonders deshalb, weil uns ein Crewmit-
glied vor lauter Begeisterung dort zum
Bier eingeladen hatte. Ein wahrhaft teures
Vergnligen. Genauso teuer wie sein Char-
teranteil fur die ganze Woche. Aber er hat
es mit Humor getragen.

Von Rénne geht es wieder Uber See nach
Rostock und entlang der Kiiste tUber Zingst
und Hiddensee nach Rigen, nach Guttin.
Dort treffen wir einige andere unserer
Teams zu Kaffee und Kuchen und einem
gemutlichen Ratsch. Den Kuchen kann ich
nur empfehlen. Apfelstreusel mit Sahne. Ist
einfach eine Stinde wert. Oder auch zwei.

Den Abend verbringen wir alle gemeinsam
beim...? Richtig. Beim Essen. Das muss
sein. In den Mudder-Schulten-Stuben,
die wir ja seit einigen Jahren schon ken-
nen. Nichts gegen Wei3bier und Leberkas.
Aber das Essen im Osten hat auch beson-
dere Qualitaten. Satt werden wir alle. Und
obendrein schmeckt es noch gut. So am
Esstisch sehen wir erstmal, wie viele Per-
sonen wir eigentlich sind. Ein ganz schon
groBBer ,Haufen” sind wir geworden.

Ein neuer Tag, neue Ziele. Einige Teams
fliegen nach Schleswig Holstein. Eines
Richtung Polen. Ein anderes Uber Aerd
nach Hamburg. Und Gabi und ich wollen
eigentlich nach Sylt mit Zwischenlandung
in Sonderborg. Wir merken aber recht
schnell, dass wir uns da zuviel vorgenom-
men haben. Nach einem Tankstop in S6n-
derborg, nattirlich mit Querwind, entschei-
den wir uns, Uber den GroB3en Belt nach
Koppenhagen zu fliegen. Landen wollen
wir dort nicht, aber vielleicht besteht die
Moglichkeit einer Sightseeingtour tber der
danischen Hauptstadt.

Aber klar doch, sagt der Kastrup Controller.
.Report sightseeingtour completet”. Also
machen wir das so. Und verknipsen ca.
einhundert Fotos Uber der Stadt. Wir beide
zusammen. Danach durfen wir nach einem
startenden Jumbo den Flugplatz Kastrup
Uberfliegen und werden dann freundlich
nach Malmo entlassen.

Fliegen kann eben doch so einfach sein.
Man muss nur wollen. Und natrlich richtig
mitspielen. Aber daflr Gben und trainieren
wir ja auch.

Fir den spaten Nachmittag haben wir als
gemeinsamen Treffpunkt Peeneminde
vereinbart. Mir gefallt der Platz immer wie-
der, und ich freue mich auf die Landung.
Den Platz vor Augen, im langen Endteil
quasi mit einem maglichen Direktanflug,
mussen wir doch aus der anderen Rich-
tung anfliegen. Starker und boiger Quer-
wind bis 20 kts. ist angesagt. Nach Ansicht
des mit vier Streifen dekorierten Flugleiters
ist diese Landerichtung bei den gege-
benen Verhaltnissen die bessere. Er muss
es ja wissen, und so folgen wir seiner Emp-
fehlung. Im Endanflug werden wir richtig
durchgeschuttelt und sind voll konzentriert
auf die Landung. Und die klappt so gut,
dass Gabi vom dekorierten und bestreiften
Flugleiter im schénsten Sudtiroler Dialekt (
I') ein dickes Kompliment bekommt. Das
kann man sicher als sehr positiv vermer-
ken, da wahrend unserer Anwesenheit
in Peenemiinde mehr als elf Flugzeuge
durchstarten und auf weitere Landever-
suche verzichten. = Fortsetzung auf Seite 30
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= Fortsetzung von Seite 29

Peeneminde ist die nordlichste Ge-
meinde der Insel Usedom und befin-
det sich nordwestlich des Seebades
Karlshagen und am Ubergang des Pee-
nestromes in die Ostsee. Peenemin-
de wurde 1282 erstmals in einer Ur-
kunde Herzogs Bogislaw V. erwahnt,
in der er den Ort der Stadt Wolgast
schenkte. Wahrend des DreiBigjah-

rigen Krieges landete am 26. Juni 1630

der schwedische Kénig Gustav Il. Adolf
mit einer 15.000 Mann starken Streitmacht
bei Peenemiinde und besetzte nach der
Eroberung Usedoms bald das gesamte
Odermundungsgebiet. Bekannt wurde
Peenemiinde durch die Heeresversuchs-
anstalt Peenemiinde (,Peenemiinde-Ost”)
und die Erprobungsstelle der Luftwaffe
Peeneminde-West” von 1936 bis 1945,
deren Gelande bis 1952 als sowjetischer
Marine- und Luftwaffenstitzpunkt ge-
nutzt wurde. 1952 erfolgte die Ubergabe
des Stltzpunkts an die NVA der DDR un-
ter anderem als Marinestltzpunkt der 1.
Flottille der Volksmarine der DDR. Bis 1990
war der gesamte nérdliche Bereich der
Insel Usedom bis nach Karlshagen Sperr-
gebiet der Nationalen Volksarmee (NVA),
die dort einen wichtigen militarischen
Flugplatz betrieb. Der schon zur einstigen
Erprobungsstelle der Luftwaffe ,Peene-
minde-West" gehdrende Flugplatz wurde
von 1958-1961 baulich erweitert und seit
1961 vom ,Jagdfliegergeschwader 9" der
NVA genutzt. Nach der Wiedervereinigung
Deutschlands erfolgte 1993 die Auflésung
des Truppenstandortes.

Auf dem Ruckflug nach Trollenhagen ha-
ben wir die Gelegenheit eines kurzen
Formationsfluges mit einer Piper Arrow IV
unserer Gruppe. Ein schoénes Bild und ein
schoner fliegerischer Abschluss.

Simone hat flr uns ein kraftiges Abschlus-
sessen im Flughafenrestaurant organisiert.
Es schmeckt allen ausgezeichnet, und so
geht der letzte Abend in Neubrandenburg
harmonisch und mit vielen Erzahlungen zu

aVIationnNeEws;

Ende. Vielen Dank an das gesamte Team
in Trollenhagen fiir den exzellenten Service.
Wir kommen wieder! Versprochen. Das ist
eine Drohung.

Was gibt es sonst noch zu sagen. Wir ha-
ben wahrend des Trainings IFR-Checkfliige
(Proficiency Checks) ebenso abgenommen
wie Ubungsfliige fir die Scheinverldnge-
rung. Wir haben uns bemuht, auf fast alle
Fragen Antworten zu finden. Wir wollten
das Wissen und die Erfahrungen unserer
Fluglehrer, die alle AOPA | certified flight
instructor” sind, weitergeben und so zur
Sicherheit und damit auch zur Freude am
Fliegen beitragen. Ist uns das gelungen?
Unbestatigte Gerlichte sagen ja. Denn ein
GroBteil der Teilnehmer hat sich schon
wieder fur 2009 angemeldet. Und neben
den ,Wiederholungstatern” werden auch
wieder neue Teilnehmer dabei sein.

Ich freue mich drauf und habe die Tage im
Mai 2009 fest eingeplant. Und auch vie-
len Dank an die Fluglehrer! Fast alle sind
anderweitig berufstatig, und geben in
ihrer Freizeit ihr Wissen, ihre Erfahrungen
und ihr Kénnen und ihre ,Skills” weiter.

Auch wenn sie flr dieses Hobby Zeit und
Kosten auf sich nehmen.

Ein Wort noch zu Trollenhagen. Sturzi, mit
vollem Namen Horst Stirznickel, hat als
Geschaftsfuhrer viele neue Ideen, um at-
traktive Angebote fir interessierte Piloten
und den Flughafen zu erstellen. Schauen
Sie einfach mal auf die Homepage oder
rufen Sie einfach in Neubrandenburg an.
Ich bin mir sicher, das lohnt sich.

Und vielleicht ist der eine oder andere nach-
stes Jahr Teilnehmer unseres Trainings.

Und noch was. Ein langjahriger Mitarbeiter
des Flugplatzes sammelt Bilder und Infor-
mationen Uber das Militarflugzeug MIG 21.
Er hat schon einen betrachtlichen ,Schatz”
beisammen, ist aber immer offen flr neue
Informationen. In Kroatien wird dieses
Flugzeug noch heute aktiv eingesetzt, aber
hier herrscht striktes Fotografierverbot, und
die Flugzeuge werden genauso versteckt

wie die neuesten Entwicklungen der Ameri-
kaner.WennSiealsoindieserRichtungetwas
anzubieten haben, bitte an Stirzi schicken.

Was bleibt noch? Die Ruckreise. Mit Gabi
und Yvonne fliegen wir mit der Cirrus nach
Schénhagen. Dort liegt ein UL ohne Fahr-
werk auf der Piste. Aber Schénhagen hat
eine zweite, kurze Bahn, und die benutzen
wir natlrlich gern. Mit Querwind.

Aber das sind wir ja mittlerweile gewohnt.
Danach erwische ich gerade noch den Zug
von Trebbin nach Berlin und mein Flugzeug
von Tegel nach Minchen. Dort werde ich
erst mal fur den Weiterflug nach Graz
Lausgebootet”. Denn ich bin mit meinem
Ticket PAD. Und da das Flugzeug voll aus-
gebucht ist, mUsste ich eben drauBen blei-
ben. Musste. Aber der Kapitan nimmt mich
gern ins Cockpit und so habe ich auf dem
Jumpseat erster Klasse einen sehr schénen
Flug Uber die Alpen in die Steirische Kultur-
hauptstadt. Neuen fliegerischen Leistungen
und Erlebnissen entgegen.

Ingolf Panzer




Neues aus unserer Schmunzelecke

Verband der Luftfahrtsachverstandigen/ Was zum Schmunzeln

Zusammengestellt von:
Wolfgang Hirsch

w=Erich Honecker wacht auf, als die Sonne
aufgeht: ,Guten Morgen, liebe Sonne”, sagt
Honecker. ,Guten Morgen, lieber Erich”,
sagt die Sonne. Mittags: ,Guten Tag, liebe
Sonne”, sagt Honecker. ,Guten Tag, lieber
Erich”, sagt die Sonne. Am Abend: ,Guten
Abend, liebe Sonne”, sagt Honecker. Nichts.
,Guten Abend, liebe Sonne”, sagt Honecker,
etwas lauter. ,Ach, .m.i.A. (das Go6tz v. Berli-
chingen-Zitat), ich bin jetzt im Westen”.

r=Der Direktor ruft seine Sekretarin zum Dik-
tat: ,Anrede wie immer, Ubliche Einleitung. Fur
lhr Schreiben vom Soundsovielten dankend
und so weiter. Leider kénnen wir aus tech-
nischen Grinden blablabla. Wir hoffen aber
pipapo....Schluss wie gehabt! Und jetzt lesen
Sie mir das Ganze bitte noch einmal vor, Frau
Meier!”

sZwei Wespen treffen sich im Schwimm-
bad. Fragt die eine: ,Interessierst Du Dich fur
Kunst?” Die andere: ,Ja, warum?” ,Dann flie-
gen wir mal riiber zu dem Typen und ich zeige
Dir ein paar Stiche!”

wwEine zur Hochzeitsfeier eingeladene Frau
fragt einen jungen Mann im Anzug: ,Sind
Sie der Brautigam?” - ,Nein, Madame,
ich bin in der Vorrunde ausgeschieden.”

1=\Vie behandeln Banker ihre Kunden? Wie
rohe Eier. Und wie behandelt man rohe Eier?
Man haut sie in die Pfanne!

1=Eine Blondine lernt einen Mann kennen.
Sagt er: ,Zu Dir oder zu mir?” Sie: ,Oh je, also
wenn das schon so kompliziert anfangt, dann
lassen wir es lieber bleiben.”

i3, |st lhre Arbeit eigentlich schwer?” wird ein Be-
amter gefragt. ,Nein,” gesteht er, ,aber sie ist doch
ein Storfaktor zwischen Kur, Nachkur, Urlaub, Fei-
ertagen, Wochenenden, Betriebsausfliigen. . .

wwDer Fotograf hat eine neue Freundin, eine
Blondine.

Sein Freund drangt: ,Komm schon! Erzahl! Wie
ist sie?”

LReichlich unterbelichtet, aber ziemlich gut ent-
wickelt!"

= Nehmt ihr noch Mall mit?” briillt die Hausfrau,
mit Lockenwicklern im Haar, einen &lteren Kittel
an und in jeder Hand zwei Millsacke. , Aber klar”
brillt der Mullmann zurtick, ,spring schnell auf”.

1=Fine Frau und ihr kleines Madchen besuchen das
Grab der GroBmutter. Auf dem Weg vom Grab
zurick zum Auto fragt das Madchen: ,Mama,
darf man denn zwei Personen im gleichen Grab
begraben?” ,Nein, das darf man nicht”, antwortet
die Mutter, ,Wie kommst du denn auf die Idee?”
Darauf das Madchen: ,Auf dem Grabstein dort
steht: hier liegt ein Politiker und ehrlicher Mann.”

=\\ie entscheidet man, ob man heiratet?
.Stewardess!”

Ja, mein Herr?”

Llch mochte mich Uber diese Airline beschwe-
ren! Jedes Mal, wenn ich fliege, bekomme ich
denselben Sitzplatz. Ich kann den Film nicht
sehen und habe keine Fensterblenden, sodass
ich nicht schlafen kann!”

.Captain, halten sie den Mund und landen Sie
die Maschine!”

157wei Lufthansa-Piloten und ein Austrian-Pi-
lot plaudern darlber, was sie mit ihrem Weih-
nachtsgeld machen werden.

Erster Lufhansa-Pilot: ,Ich kaufe mir einen Por-
sche, mache Urlaub auf Mallorca und den Rest
lege ich auf ein Sparbuch.”

Zweiter Lufhansa-Pilot: ,Ich kaufe mir einen
Jaguar, mache mal richtig Urlaub auf den Ma-
lediven und den Rest lege ich in Aktien an.”
Austrian Airlines-Pilot: ,lch kaufe mir ein
Mountainbike”

Erster Lufthansa-Pilot: ,Und was ist mit dem
Rest???*

Austrian Airlines-Pilot: ,Ach, ich hoffe den
steuert mir meine Omi bei.”

1=Ein russischer Kosmonaut, ein amerikanischer
und ein ostfriesischer Astronaut sitzen an der
Bar und trinken Bier. Der russische Kosmonaut
sagt: ,Wir Russen sind die Besten, denn wir wa-
ren die Ersten im Weltalll” Der amerikanische
Astronaut unterbricht ihn und sagt: “Quatsch.
Wir sind die Besten, denn wir waren die Ersten,
die auf dem Mond spazieren gegangen sind!”
Der ostfriesische Astronaut erwidert: ,Paah! Ist
doch alles Kinderkram. Wir Ostfriesen sind die
Besten, denn wir werden als erste auf der Son-
ne landen.” Der Russe und der Ami drehen sich
zum Ostfriesen um und sagen: ,Da wirst Du
verbrennen, Du Idiot!” Meint der Ostfriese: ,Sel-
ber Idioten! Wir fliegen natlrlich nachts hin!"

w=Ein kleiner Junge kommt ins Cockpit, setzt
sich hin und schaut zu. Der Kapitan riickt sich
seine Sonnenbrille zurecht. Die Zeit vergeht.
Nach zehn Minuten fragt der Kapitan den

kleinen Jungen: ,Na kleiner, willst du auch mal
Pilot werden?” Der Junge antwortet: ,Nee, ich
nicht, aber mein Bruder, die faule Sau.”

w=Der Pilot hat seine Durchsage gemacht und
lehnt sich in seinem Sitz zurtick. Bedauerlicher-
weise hat er vergessen, die Bordsprechanlage
auszuschalten, als er zu seinem Copiloten sagt:
»Hast du die kleine, neue Stewardess gesehen.
Ich schalte jetzt gleich mal den Autopilot ein,
trinke meinen Kaffe aus und dann vernasch'’
ich die mal.” Im Bordraum haben alle alles mit-
gehort und die angesprochene Stewardess
will aufgeregt nach vorne eilen, als sie ein al-
terer Passagier aufhalt: ,Sie brauchen sich nicht
so zu beeilen. Sie haben es doch gehort, er will
erst noch seinen Kaffee austrinken.”

w=Tower: ,Haben Sie ein Problem?”

Pilot: ,Habe meinen Kompass verloren”
Tower: ,So wie Sie fliegen, haben Sie alle In-
strumente verloren.”

wsTower: ,Nach der Landung bitte zu Taxi-
way Alpha7, Alpha 5, Whiskey 2, Deltal und
Oscar 2.2"

Pilot: ,Wo ist denn das? Wir kennen uns doch
hier nicht aus.”

Tower: ,Macht nichts, bin auch ganz neu hier.

rsTower zu Privatflieger: ,Wer ist alles an Bord?”
Pilot: ,Zwei Passagiere und ein Hund!”
Tower, nach harter Landung des Fliegers: ,Ich
nehme an, der Hund sal3 am Steuer?”

w=Pjlot: F LX 30: ,Kontrollraum bitte kommen,
wir haben nur noch wenig Treibstoff. Erbitten
Anweisungen! Kontrollraum: ,Bitte geben Sie
uns lhre Position an, wir haben sie nicht auf
unserem Radarschirm..!I” Pilot: ,Wir stehen auf
der Landebahn2 und moéchten wissen, wann
der Tankwagen kommt!”

=Tower zu einem Piloten, der besonders hart
aufsetzt: ,Eine Landung soll ja kein Geheimnis
sein. Die Passagiere sollen ruhig wissen, wann
sie unten sind.” Pilot; ,Macht doch nichts. Die
klatschen eh immer.”

w=Controller: Hotel Papa Oscar climb four thou-
sand to sex thousand and maintain.

Pilot: Hotel Papa Oscar climbing flight level 100.
Controller: Hotel Papa Oscar climb to flight le-
vel 60 and maintain.

Pilot: Aber vier plus sechs ist doch zehn, oder?”
Controller: ,Sie sollen steigen, nicht addieren.
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Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstutzt die ,Stiftung Mayday* in Not geratene
Luftfahrer und deren Angehdrige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach
kritischen und belastenden Vorfallen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken.
Ziel aller HilflsmaBnahmen ist Anregung und Unterstltzung zur Selbsthilfe.

In ihrem Namen trégt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday.
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann.

Schirmherr ist
Bundesminister a.D., MdB Dr. Otto Schily.
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